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Windkraft wird als moderner
Schiffsantrieb wiederentdeckt

Jahrtausende lang war der Wind der treue Begleiter der Schifffahrt. In den letzten hundert Jahren {ibernahmen
dlgetriebene Motorschiffe das Kommando auf See. Jetzt, wo Ol knapp und immer teurer wird, entdecken lang-
sam auch die Schiffsbauer und Reedereien die Vorziige des dltesten Schiffsantriebs der Welt wieder.

Nur damit Sie, geschitzte
Leserinnen und Leser, die hochstwahr-
scheinlich zu der in Osterreich weit ver-
breiteten Spezies der Binnenlandratten ge-
horen, sich gleich einmal ein Bild machen
konnen: ,,Die Schwefelbelastung der Luft
durch Seeschiffe ist an der Nordseekiiste
zeitweise hoher als die des industriereichen
Ruhrgebietes.” Dieses Faktum vermeldet
ein ,,Griinbuch* des niederséchsischen Um-
weltministeriums. Nach der Industrie und
dem Strallenverkehr ist die Schifffahrt der
drittgrofite Verursacher klimarelevanter
Schadstoffe. Die iiber 41.000 Fracht- und
Passagierschiffe der Welthandelsflotte ver-
brauchen jdhrlich mit 280 Mio. Tonnen
Treibstoff mehr als doppelt soviel Ol wie
die gesamte Bundesrepublik Deutschland.

Umweltproblem Schwerdél

Das grofite Umweltproblem in der
Frachtschiftfahrt stellt der Treibstoff dar.
90 Prozent der Schiffsmotoren werden mit
billigem, jedoch stark schadstofthaltigem
Schwerdl betrieben, dessen Abgase viel
giftiger sind als die von Dieseltreibstoff.
Schwerdl hat einen Gehalt von bis zu
5 Prozent Schwefel. Es ist zwar auch
solches mit geringerem Schwefelgehalt
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Der Zugdrachen ,,SkySails” kann bis 200
Meter H6he ausschweben und die dort herr-
schenden starken Windstrémungen nutzen.

verfiigbar, doch das kostet fast doppelt so
viel wie die heute iiberwiegend eingesetz-
ten minderen Qualitédten. Das ergibt unterm
Strich eine erschreckende Bilanz: Der welt-
weite Schiffsverkehr jagt ungefihr 2 Pro-
zent der globalen Kohlendioxid-, 7 Prozent
aller Schwefeldioxid- und 12 Prozent aller
Stickoxid-Emissionen in die Atmosphére.
Als bessere Alibiaktion hat die UN-
Organisation ,,International Maritime Orga-
nisation“ (IMO) Grenzwerte fiir die Emis-
sionen vorgeschrieben und einen Hochst-
wert von 4,5 Prozent Schwefelgehalt fiir
Schwerdl festgesetzt. Doch die Forderung
wird immer lauter, den Einsatz von
Schwer6l ginzlich zu untersagen und statt
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Das Dyna-Rigg mit den zwischen den sechs
Rahen aufgespannten Segeln bestimmt das
typische und eigenwillige Aussehen der
90-Meter-Yacht ,,Maltese Falcon”.

dessen auf sauberen Schiffsdiesel umzu-
steigen. Wenn man weif}, dass die ,,Bunker-
kosten®, also die Treibstoffkosten, mehr als
die Hilfte der Betriebskosten eines Schiffes
ausmachen, kann man ermessen, unter
welchen Kostendruck die Reedereien
zusehends kommen.

Wiederentdeckung des Windes
Jahrzehntelang lieen Schiffsbauer
und Reedereien alternative Antriebsener-
gien links liegen. Doch der rasante Anstieg
des Olpreises ist das beste ,,Argument*,
dass sie nun angestrengt nach Einsparungs-
potenzialen Ausschau halten. Und man
hore und staune, welche Antriebsenergie
entdeckt wurde: Windkraft! Wer jetzt aber
meint, die Renaissance des Einsatzes von
Segeln in der Schifffahrt sei etwas fiir lie-
benswerte Nostalgiker und unverbesser-
liche Romantiker, prinzipiell aber Schnee
von gestern und eine iiberholte Technolo-
gie, der lasse sich eines Besseren belehren.
Die Neuentwicklungen unterschied-
licher Takelagen haben mit dem ,,guten
alten” Segel genausoviel zu tun wie eine

Ein 4-Mast-Projekt namens ,,Cape Horn"
arbeitet an einer Weiterentwicklung des
Dyna-Riggs. Infos: www.windschiffe.de

moderne, elektronisch gesteuerte Wind-
kraftanlage mit einer klapprigen, holzernen
Windmiihle. Ganz im Gegenteil! Denn es
geht nicht um die Wiederbelebung von
Segelschiffen, sondern um die Erfindung
einer neuen Wind-Segel-Technologie. Neu-
artige, hochbelastbare Hi-Tech-Materialien
ermdglichen die Beherrschung enormer
Krifte. Mittels elektronischer Informations-
systeme kann ,,meterologisch navigiert*,
das heift, der giinstigste und ,,windhoffig-
ste* Kurs gesucht werden, was sich trotz
einer groferen Distanz in einer hoheren
Geschwindigkeit und giinstigerem Bunker-
verbrauch niederschldgt. Computergestiitzte
Steuerungs- und Winschentechnologien ge-
wihrleisten eine maschinelle und automati-
sche Bedienung, durch die moderne Wind-
schiffe mit der gleichen personellen Bele-
gung auskommen wie Motorschiffe. Doch
das wesentliche Argument ist und bleibt die
Kostenersparnis. Als Groflenordnung: Je
nach System und Einsatzgebiet konnen Mo-
torschiffe mit Segel(hilfs)antrieb zwischen
10 und 50 Prozent Treibstoff einsparen!

Regenerative Alternativen

Schon in den 1980er Jahren gab es
unter dem Eindruck der Olkrise einen be-
scheidenen Aufschwung der Hilfssegel-Kon-
struktionen. Doch als der Olpreis wieder
sank, rechnete sich die Sache nicht mehr.
Zu Beginn der 1990er Jahre hatten fast alle
Wind-Frachter die Segel streichen miissen.

Neue Entwicklungen scheinen jetzt
— nicht zuletzt wegen des extrem hohen Ol-
preises — mehr Zukunft zu haben. Anfang
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Das Forschungsschiff ,,Alcyone* des Meeres-
forschers Jacques Cousteau ist mit zwei
Flettner-Rotoren als Hilfsantrieb ausgeristet,
was 35 Prozent Spritersparnis bringt.

dieses Jahres lief in Bremerhaven erstmals
der neugebaute Schwergutfrachter ,,Beluga
SkySails* der Bremer Reederei Beluga
Shipping aus. Dieses Schiff verfiigt tiber ei-
nen innovativen Zusatzantrieb des Hambur-
ger Herstellers SkySails: ein ,,Himmelsse-
gel” mit 160 Quadratmeter unterstiitzt mit
etwa fiinf Tonnen Zugkraft die Hauptan-
triebsmaschine. Reeder und Hersteller rech-
nen damit, dass durch den Einsatz des
Zugdrachen-Systems der Treibstoffver-
brauch, abhingig von den Windverhéltnis-
sen, zwischen 10 und 35 Prozent, bei opti-
malen Windbedingungen zeitweise um bis
zu 50 Prozent, reduziert werden kann.
Schon in den 1960er Jahren konzi-
pierte Wilhelm Prolss an der Hamburgi-
schen Schiftbau-Versuchsanstalt eine neu-
artige Takelage, bei der die Segel quer zum
Mast zwischen den Rahen gespannt wer-
den. Das sogenannte Dyna-Rigg wird voll-
automatisch betrieben. Die gerefften Segel
sind im Inneren der Masten verstaut, beim
Setzen werden sie motorgetrieben nach au-
Ben gezogen. Das System soll doppelt so
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effizient sein wie ein konventionelles Rah-
segel und von einer Person bedient werden
konnen. Das Dyna-Rigg wurde erstmals
auf der Luxusjacht ,,Maltese Falcon* ver-
wirklicht. Fiir den Einsatz auf Frachtschif-
fen muss das System aber noch deutlich
vereinfacht und verbilligt werden.

Windanlagen auf Windschiff

Auch der Windanlagenhersteller
Enercon will ein eigenes Schiff bauen, um
zu zeigen, dass man nicht immer Schwerol
verheizen muss, sondern ein Schiff auch
mit dem Wind antreiben kann. Bei der

Der japanische Tanker Shin Aitoku Maru
hatte starre Profilkérper aus Aluminium als
~Segel”, die sich computergesteuert in die
jeweils glinstigste Position zum Wind drehen
lieen. Spritersparnis: 10 bis 30 Prozent.

Lindenau-Werft wurde ein Schiff in Auf-
trag gegeben, mit dem Enercon seine Wind-
rdder transportieren will. Liefertermin ist
angeblich der 20. September 2008. ,,Unser
Exportanteil steigt, es ist daher ein sehr
giinstiger Zeitpunkt, um ein eigenes Schiff
auch auslasten zu konnen®, heif3t es bei
Enercon. Der Frachter mit der Bezeichnung
,.-B-Ship" soll einen dieselelektrische Haupt-
antrieb haben und dazu vier von Enercon
entwickelte Flettner-Rotoren. Dadurch soll
das Schiff 30 bis 50 Prozent weniger Kraft-
stoff verbrauchen.
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Die Wirkung des Flettner-Rotors
beruht auf dem ,,Magnus-Effekt“: Luft, die
an einer rotierenden Séule vorbeistromt, wird
auf einer Seite beschleunigt, auf der ande-
ren Seite gebremst. Wie bei einem Flug-
zeugfliigel entsteht auf der Seite, wo die
Luft schneller vorbeistromt, ein Unterdruck
und damit ein Sog, mit dem sich ein Schiff
antreiben ldsst. Dabei kann ein Flettner-
Rotor gut zehnmal mehr Schub erzeugen
als ein Rahsegel mit der gleichen Fliche.

Massives Einsparungspotenzial

Diese Entwicklungen sind offenbar
der Beginn einer neuen Ara der Schifffahrt,
die sich eines Jahrtausende alten Begleiters
— niamlich des Windes — erinnert. Mit mo-
derner Technologie erfasst, wird der Wind
nicht nur helfen, die Bunkerkosten zu sen-
ken, sondern auch die extremsten Aus-
wiichse der Luftverschmutzung einzuddm-
men. Dénische Experten haben ausgerech-
net, dass der jahrliche Ausstof3 des Treib-
hausgases CO, um 300 Millionen Tonnen
niedriger lige, wiirde die Schiffahrt den
Wind optimal nutzen.
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Wir danken Herrn HEINZ OTTO, ehe-
maliger Konstrukteur auf einer Werft
und stellv. Vorsitzender des Landes-
verbandes Hamburg des Bundesver-
bandes Windenergie, fiir seine fach-
kundige und freundliche Unterstiitzung
bei der Erstellung dieses Artikels.

IHR KOMPETENTESTER PARTNER
IN ALLEN WINDENERGIE-FRAGEN!
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