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Die Arbeitsgruppe »Alte Schiffe« dankt den nachfol
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zung
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Broschiire nicht zustande gekommen ware!
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Einleitung '«

Vorwort:

as Problem »Alte Schiffe« betrifft alle
D Ladungsbeteiligten, den Reeder, den Trans-

portversicherer und nicht zuletzt auch die
Sicherheit der Mannschaft und der Umwelt. Die
besonderen Gefahren, die von liberalterter Tonna-
ge ausgehen, gibt es, seitdem es Schiffe gibt.
Uber Jahrzehnte sind die Transportwarenversi-
cherer diesem Problem mit Alters- und Klassifi-
kationsklauseln begegnet und haben in der Regel
fur Schiffe Gber 15 Jahre Pramienzulagen erho-
ben, um das erhéhte Risiko zu berticksichtigen.
Diese Altersgrenze wurde bestimmt durch jahr-
zehntelange praktische und technische Erfahrun-
gen und fiihrte vor einigen Jahren dazu, zwischen
Massengutschiffen und Mineraléltankern einer-
seits und sonstigen Schiffen andererseits weiter
zu differenzieren und fiir erstere bereits ab 10
Jahren Zulagen zu verlangen.

Seit geraumer Zeit haben sich die Probleme
alter Tonnage aber erheblich verscharft. Als
besonders gravierende Verdanderungen sind her-
vorzuheben die drastisch gestiegenen Kosten fiir
Neubauten und den dadurch bedingten zusatzli-
chen Anreiz, Schiffe ldnger zu fahren, sowie Aus-
flaggungen, schlechtes Management und schlech-
te Wartung. Durch Wirtschaftlichkeitstiberlegun-
gen haben die Schiffe in den letzten 30 Jahren
gigantische Grofen erreicht. Containerschiffe der
ersten Generation beférderten vor etwa 25 Jahren
ca. 900 Container. Ein Containerschiff der sechsten
Generation kann bereits bis zu 6.400 Container
aufnehmen. Fiir die ndchsten 10 bis 15 Jahre wer-
den bereits Schiffe mit einer Kapazitat von 8.000
Containern gefordert. GroBe und Kosten, aber
auch die Maglichkeiten durch den Fortschritt der
Technik, haben dazu gefiihrt, daB Schiffe kon-
struktiv nicht mehr tberdimensioniert sind. Dar-
aus folgt, daB sie empfindlicher und anfalliger
geworden sind gegeniiber allgemeinen Alterungs-
erscheinungen und zwingend mehr und bessere
Wartung benétigen.

Die Problematik alter Schiffe hat bereits den
Deutschen  Transport-Versicherungs-Verband
bewogen, sich intensiv mit diesem Phanomen zu
befassen. 1993 wurde ein Workshop zu dem The-
ma »Alte Schiffe - Kennen die Transportversiche-

rer ihr Risiko?« mit groBem Erfolg durchgefiihrt.
Auch international beschéftigt das Problem die
Versicherer immer starker, nicht zuletzt auch
wegen des erheblichen Kumulrisikos auf Super-
schiffen.

Die heutige Situation ist nicht mehr durch die
Erhebung von Alterszulagen zu beherrschen, und
kann nicht allein unter dem Aspekt des Alters der
Schiffe betrachtet werden.

Das Problem muf} insgesamt neu definiert wer-
den. Schlechte Wartung und schlechtes Manage-
ment kdnnen bereits nach wenigen Jahren ein
Schiff zu einem alten Schiff werden lassen. Nied-
riges Alter bietet durchaus keine Gewahr fiir einen
guten Zustand und ausreichende Sicherheit.
Umgekehrt ist das Alter allein nicht das einzige
Kriterium flr die Qualitat, dennoch bleibt es selbst
bei guter Wartung und Fiihrung ein entscheiden-
des Indiz fir Verschleil und damit nachlassende
Tauglichkeit.

Der Komplex mufB3 daher betrachtet werden
unter den Aspekten von Alter und Zustand der
Schiffe.

Neben den bisher gebrauchlichen und unver-
zichtbaren Instrumentarien von Alterszulagen und
Selbstbeteiligungen ist es erforderlich, mehr als
bisher Kenntnisse zu besitzen tber die Zusam-
menhange von Alter und Zustand, Giber Schwach-
stellen, Uber Technik und Belastungen und Uber
Wartung und Management.

Die vorliegende Broschiire soll zu diesem Wis-
sen beitragen, helfen, Risiken richtig einzuschat-
zen und alte Schiffe abzulehnen, Argumente lie-
fern, um ausreichende Alterszulagen und Selbst-
behalte zu bemessen, sowie die Verschrottung
alter Schiffe und den Bau neuer Schiffe zu fordern.

Die Arbeitsgruppe
»Alte Schiffe«
im VdS
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Man glaubt es kaum!

Die Ursache ist Rost,
nicht Kollision.
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Schiff
Im Dienst
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Port State Control

Port State Controlwurde als Verwaltungsiibereinkom-
men im Juli 1982 eingefiihrt. Heute sind 15 EU Staaten
sowie Canada Mitglieder. Sie haben sich zur Aufgabe
gemacht, 25% aller ausldndischen Schiffe durch die
nationalen Behérden kontrollieren zu lassen. 1994 wur-
den von der Port State Control in Deutschland, ausge-
fihrt durch die See-Berufsgenossenschaft, kurz SBG,
1.420 Schiffe kontrolliert. 49 % aller Schiffe wiesen
erhebliche Mangel auf und 6,4 7% der kontrollierten
Schiffe wurden sogar mit einem Auslaufverbot belegt.

Beriicksichtigt man, daB die Port State Control nur eine
visuelle Kontrolle sein kann (eine genaue Kontrolle, wie
sie von den Klassifikationsgesellschaften bei einer
Klassenerneuerung vorgenommen wird, wiirde Tage
dauern), wiegen die oben genannten Zahlen doppelt so
schwer, denn den Kontrolleuren bleiben aufgrund der
Kiirze der Zeit viele Mangel der Schiffe verborgen.
Einige der kontrollierten Schiffe wiesen bis zu 13 ver-
schiedene Griinde auf, von denen jeder einzelne ein
Auslaufverbot bewirkt hatte.

Nachstehend einige der haufigsten Griinde fiir ein Auslaufverbot:

¢ hull damage imparing seaworthyness
¢ stability strength

o fixed fire extinguishing equipment

¢ stowage of cargo

¢ safety constructions

e safety in general

¢ life boats
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e cargo and other hatchways

® hatch cover

e constructions deck beams and hull
¢ fire fighting equipment

¢ safety equipment

® oily water /pollution
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Teilt man die mit Auslaufverbot belegten Schiffe in ihre Typgruppen auf, so ergeben sich zwei Schwerpunkte:

1. Mit 38 % die »dry cargo-Schiffe« (Schiffe, die kombiniert als Container-,
Stiickgut- und Massengutschiffe eingesetzt werden) und

2. mit 29 7% die bulk carrier.

Die vorstehenden Statistiken und Grafiken sind zwar vorgenannten Bereichen wiesen bulk carrier und
nicht reprasentativ fiir den Weltmarkt, spiegeln diesen  Trockenfrachter auf. Zusammen waren es bei diesen
jedoch tendenzios wider. Die haufigsten Mangel in den  beiden Schiffstypen in 1994 tiber 60 7%.
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Faktoren, die die Qualitat und/oder das »Alter« eines Schiffes bestimmen

Festigkeitskriterien:

Beim Bau eines Schiffes wird die Konstruktion von der

Klassifikationsgesellschaft nach folgenden Kriterien

bewertet:

- Festigkeit, Beulung/Knickung und Verformungs-
sicherheit

- dynamische Einfllisse: Ermiidung und Reso-
nanzfreiheit

- technologische Nachweise, Mindestdicken und
Sprédbruchsicherheit.

Da ein Schiff sténdig in Bewegung ist, sind fur die Alte-

rungsrozesse die dynamischen Einfllisse von grof3er

Bedeutung.

Seegang

Ermudung:

Die Ermiidung eines Schiffes schreitet mit zunehmen-
dem Alter fort. Materialermidung entsteht durch wech-
selnde Belastungen, die hauptséachlich durch

Seegang, Schwingungen und Beladung

verursacht werden.
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Fahrt ein Schiff in einen Wellenberg hinein, so
erhoht sich am Vorschiff die Verdréngung und
das Schiff muB weiter austauchen.

Das Beispiel zeigt, daB ein Schiff auch bei sehr gerin-
ger Wellenhohe erhebliche Verdrangungsveranderun-
gen erfahrt. Durch die dynamischen Verdrangungsver-
anderungen, die beim Durchfahren eines Wellenbergs
hervorgerufen werden, taucht das Schiff aus und wie-
der ein (Tauch- und Stampfbewegung).

Hogging

Beispielrechnung:

Wellenberghdhe ................ 2m
Wellenberglédnge ............. 30m
Schiffsbreite ..................... 30m
Wasserdichte...........ccc.c..... 1

Stevenfaktor............cceun... 0.5

2x30x30x05=2900t

Befindet sich das Schiff auf dem Wellenberg, so werden seine Decksverbande gestreckt
und seine Bodenverbande gestaucht. Diese Situation nennt man Hogging.

Sagging

Befindet sich das Schiff in einem Wellental und die Vor- und Achtersteven auf einem
Wellenberg, so ergibt sich die umgekehrte Situation. Dies nennt man Sagging.
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Zwischen den Zustanden Hogging und Sag-
ging kann der ganze Schiffsrumpf bei
extremen Wetterbedingungen um mehrere
Dezimeter dynamisch verformt werden.

Torsion

Bei schrdg einkommendem Seegang kommt
es zu unsymetrischen Belastungswechseln.
Hierdurch erfahrt das Schiff eine horizontale
Verwindung (Torsion).
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Schwingungen

Schwingungen kénnen durch den Hauptmotor und
durch den Propeller (Erregerfrequenz) erzeugt wer-
den. Schiffskonstruktionen miissen bauseitig so
berechnet werden, daf3 in keinem der Beladungs-
oder Belastungszustdnde zwischen der Eigenfre-
quenz des Schiffes und der Erregerfrequenz Reso-
nanzen entstehen kénnen. Resonanzschwingungen
konnen zu erheblichen Schadigungen des Schiffskor-
pers fiihren (aus diesem Grund diirfen Soldaten eine
Briicke nicht im Gleichschritt passieren). »Schwin- ST
gungsprobleme« werden bauseitig beseitigt und sind
fur die Schadigungen des Schiffes im Verlaufe seiner
Lebensdauer von zweitrangiger Bedeutung.

Belastungen aufgrund der Beladung

Belastungen aufgrund der Beladung sind zuféllig und. ders beim Be- und Entladen des Schiffes. Immer wieder
ladungstypisch bedingt. Bei einem homogen beladenen st es in der Vergangenheit zu »hausgemachten Bela-
Schiff treten die Gewichtskrafte da auf, wo sie durch die dungskatastrophen«, besonders bei bulk carriern und
Auftriebskrafte wieder aufgefangen werden. Tankern gekommen.

Inhomogene Beladungszustande ergeben sich beson-
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zur Qualitats- /Altersbestimmung <

Nicht nur die spektakuldren, unfachméannischen Be-
und Entladungen fiithren zu Schaden, auch der ganz

Erstes Beispiel:

Wird in der Mitte der Schiffsldnge (im Beispiel Bay 42)
auf Backbordseite geladen und vorn im Schiff (im Bei-
spiel Bay 14) auf Steuerbordseite, fiihrt dies zur Torsion
des Schiffes.

Beispielrechnung:
Der Ladeblock auf Backbordseite besteht aus
20 Containern mit einem Durchschnittsgewicht

von 25t pro Container = ..................... 500 t
Der Hebel des Gewichtsschwerpunktes des

Containerblocks zur Schiffs-

mitte betrdgtca. .......... .. .. ... ... 10m
Das Gewicht multipliziert mit der Wirkstrecke
(Hebelarm) ergibt die Krafte (Momente ,

die in Tonnen x Meter gemessen werden

500t x 10 m = 5.000 tm

normale Schiffsbetrieb bringt hohe Belastungen mit
sich.

Werden fiir die Steuerbordseite in Bay 14 die gleichen
Kréfte angenommen, so wird das Schiff von insgesamt
10.000 tm tordiert, die noch von den Seegangabelastun-
gen Uberlagert werden.

Obwohl Containerschiffe konstruktionsseitig fiir solche
Belastungen ausgelegt sind, tragen diese zur Materia-
lermidung maBgeblich bei. Materialermiidungser-
scheinungen sind nicht durch gute Pflege zu verhin-
dern, noch sind sie durch Reparaturarbeiten zu behe-
ben. Mit zunehmenden Alter steigt die Wahrscheinlich-
keit der Schadigung der Schiffskonstruktion durch
Materialermiidung.
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Zweites Beispiel:

Ein Massengutschiff, das mit einer Ladung mit sehr
hohem spezifischen Gewicht beladen wird (z.B.
Eisenerzkonzentrat), braucht nur einen Bruchteil seines
Raumangebotes, um seine Ladungskapazitatsgrenze
zu erreichen. Um die Gefahr beim Ubergehen der

Ladung zu reduzieren und um Reinigungskosten und
Schwund zu minimieren, wird nur jeder zweite Raum
beladen (alternierendes Beladen). Bei dieser Bela-
dungsart treten an den Schotten vom vollen zum leeren
Laderaum erhebliche Belastungen (Scherkrafte) auf.

———
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Risse und ihre Entwicklung

Ursachen Bereiche sind alle Uberginge von starren Verbdnden

(z.B. Querschotten) in flexible Verbdnde (z.B. AuBen-
Das Auftreten von Rissen ist immer ein Zeichen von haut) sowie geometrische- und metallurgische Kerben
mangelnder Betriebsfestigkeit. Besonders gefdhrdete  im Bereich von Schweifindhten.

)
Hoppertank

Doppelboden

Statistische Erhebungen haben gezeigt, daBl einige die Laderaumspanten gegeniiber anderen Bauteilen
Bereiche im Schiff um ein Vielfaches haufiger durch um ein Vielfaches héher belastet.
Risse geschwacht werden. Bei Massengutschiffen sind
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Eine Hauptursache fir die Entstehung von Rissen ist die festigkeit der Schiffskonstruktion herabgesetzt und an
Schadigung an der Konstruktion durch Abrostung. besonders belasteten Bauteilen treten zuerst verstarkt
Durch die Abrostungen des Materials wird die Betriebs- Risse auf (siehe Seite 15).
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Belastungsversuch

Fiir eine Versuchsreihe wurde ein Schiffsalter von 20  zeitliche Verteilung der RiBentstehung verlief analog
Jahren angenommen. Dieses Alter bedeutet fiir die zur »Badewannenkurve«. (siehe S. 20) Die Risse ent-
Schiffskonstruktion 50 Mio. Lastwechsel. Durch die  wickeln sich in drei Phasen.

Materialermiidung traten immer wieder Risse auf. Die

Erste Phase: Die Entstehung

Gleitbewegungen an den Korngrenzen des Materials sind mit dem bloBen Auge nicht zu sehen und ent-
bilden den Anfang einer Rientstehung. Diese Risse wickeln sich im allgemeinen Uber viele Jahre.
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Beispiel:
RiBbeispiel eines Containerschiffes

Auf kombinierten Stiickgut-Containerschiffen sind zur
Ladungssicherung der Container keine oder nur teil-
weise »Cell Guides« (Containerstaugeriste fiir die
Ladungssicherung) vorhanden. Zur Ladungssicherung
der Container werden in der Luke weitere Hilfsmittel
erforderlich.

Um die Container auf der Tankdecke gegen horizontalen
Verschub zu sichern, werden Staustiicke verwandt.
Diese Stauhilfen sitzen ihrerseits in dafiir vorgesehe-
nen Containerfundamenten. Auf dem »Dorn« des Con-
tainer-Staustiickes findet der Container mit seinem

Schiffshewegungen

] 3

U.S. mmoon
0721-7A

(()\l

Corner Fitting formschliissigen Halt. Trotz weiterer
LadungssicherungsmafBnahmen (wie z.B. Staustiicke,
Spannschrauben, Twistlocks etc.) bewegen sich die
Containerstapel, hauptsachlich aufgrund der rollenden
Schiffsbewegung, hin und her. Dieses »Pendeln« (nur
wenige Zentimeter) schadigt die Fundamente kontinu-
ierlich. Stackweight-Uberlastungen (Stauplatz- Ge-
wichtsiiberlastung) und Korrosion verstirken diese
Schadigung. Eine typische VerschleiBerscheinung.
Risse um das Containerfundament, welches in den
Doppelboden eingelassen ist, sind die Folge. Die Dop-
pelbéden werden entweder als Ballastwasser oder
Treibstofftank genutzt. Die Folgen kénnen N&assescha-
den an den unteren Containerlagen sein.

Container Fitting '

‘ Container Staustiick
‘

S.  HH0071
0721-2A

HH 0071
0721-ZA

(()\l

(()\l

[E]
Doppelboden

-
\m/
|

Containerfundament}
Doppelboden

Y

Containerfundament
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Zweite Phase: stabiles RiBwachstum

Das stabile Wachstum eines Risses kann ebenfalls eini-  gesucht und eine entsprechende Reparatur eingeleitet
ge Jahre andauern. Diese Risse sind sichtbar, voraus-  werden. Je besser und je haufiger besichtigt wird, desto
gesetzt, Farbreste und Korrosionsprodukte lassen dies geringer ist das Risiko, daB Risse unentdeckt bleiben.
zu. Wahrend der Besichtigung muB3 gezielt nach ihnen

Nach der Entstehung wachsen Risse auch ohne den stand eines Schiffes begiinstigt natiirlich das
EinfluB von Korrosion. Ein schlechter Erhaltungszu- RiBwachstum.
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Dritte Phase: Ab- und Durchrif3 (instabiles RiBwachstum)

In der dritten Phase des RiBwachstums (dauert nur lich und ein Versagen des lokalen Konstruktionsteiles
wenige Lastwechsel an) vergrdBert sich der Rif} plotz-  tritt ein.

Anzahl
der Ausfélle

Versuche haben gezeigt, dal die Summe und nicht die  technischen Bereichen vergleichbar. Die obenstehende
Hohe oder die Starke einzelner Lastwechsel fiir die »Badewannenkurve« zeigt deutlich drei Phasen:
Ermiidung des Materials ausschlaggebend sind. Je lan-

ger ein Schiff eingesetzt wurde, desto héher der Grad

der Ermiidung. . Friihausfalle

Die Entstehung von Rissen und die Haufigkeit, mit der 2. normale bzw. Betriebsausfille

sie auftreten, ist mit der Lebensdauer in allen anderen . Altersbedingte Ausfalle
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Korrosion

Die Korrosion teilt sich in zwei Hauptgebiete auf:

1. Die reine Oxydation und
2. die elektro-chemische Zersetzung des Metalls.

Unter der reinen Oxydation versteht man die Verbin-
dung des Fe-Metalls mit dem Luftsauerstoff. Die Oxyda-
tion wird durch elektro-chemische (elektrolytische) Vor-
gange »unterstiitzt«.

Da Seewasser ein sehr guter Elektrolyt ist, begiinstigt
es die elektrolytische Zersetzung liberall da, wo es pra-
sent ist. Besonders gut korrodieren Stellen, die stédndig
der Luft und dem Seewasser ausgesetzt sind. Sind zwei
unterschiedliche elektro-chemische Elemente vorhan-
den, zersetzt sich das geringwertigere aufgrund der
elektro-chemischen Reaktion.

Unedel
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Anstriche / Coating

Anstriche sind ein unerlaBlicher Schutz fiir das gesam-
te Schiff (Innen- und AuBenbereiche). Durch eine spezi-
elle Farbschicht (coating) werden das Metall und der
Luftsauerstoff sowie der Elektrolyt voneinander
getrennt.

Dies gilt insbesondere fiir Ballastwassertanks. Diese
Tanks werden standig mit Seewasser (einem Elektro-
lyten) teilweise oder komplett gefiillt. Durch den haufi-
gen Wechsel zwischen dem Luftsauerstoff und dem
Elektrolyten Seewasser sind die besten Voraussetzun-
gen fiir die Korrosion gegeben.
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Lokal begrenzte Korrosion

Korrosion kann sehr begrenzt auftreten.
Griinde hierfiir konnen sein:

1. thermische Veranderungen
2. thermische Belastungen
3. elektro-chemische Zersetzung

Zul.: A

Die thermischen Veranderungen im Metall treten schon
beim Bau des Schiffes durch das Schweiflen auf. Durch
die hohen Temperaturen im Bereich des Lichtbogens
(Metallverflissigung) kommt es in den angrenzenden
Bereichen zu Gefiigeverdnderungen des Materials. Die
thermisch veranderte Materialstruktur ist sehr anfillig
fir Rost.
<4
Eine sehr typische Folge dieser Schweifinahtkorrosion
zeigt die nebenstehende Abbildung.Die Veranderung des
Gefliges macht sich nicht nur bei der Verbindung zweier
Bauteile miteinander bemerkbar, sondern auch bei Auf-
schweiflungen, wie z.B. Spanten etc. auf der AuBenhaut.
Die starksten Abrostungen (in diesem Beispiel) findet
man entlang der Stringer (horizontal verlaufende Ver-
steifungen im Schiff), auf die die Markierungen im Bild
hinweisen.

Zu 2.:

Die Oxydation von Fe-Metallen hangt nicht
nur von der Prdsenz des O, ab, sondern
auch von der Umgebungstemperatur.
Schwerblireibstofftanks sowie viele Fliissig-
ladungen werden temperiert gefahren. In
angrenzenden Ballastwassertanks wird
dadurch automatisch die Temperatur mit
angehoben. Je hdoher die Temperatur, desto
schneller schreitet die Korrosion fort. In den
Ballastwassertanks sind der Luftsauerstoff,
der Elektrolyt Seewasser und eine erhéhte
Umgebungstemperatur vorhanden; und
somit ideale Bedingungen fiir die Korrosion
geschaffen. Das folgende Bild zeigt einen
Ballastwassertank, welcher zwischen zwei
beheizten Treibstofftanks lag.

Die Konstruktion ist derart stark korrodiert,
dafBl sie sich z.T. nicht mehr selbst tragen
kann. Der Ubrige Zustand des Schiffes war
tadellos!
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Zu 3.

Die unter Punkt 2 auf Seite 21 beschriebene Elektrolyse
findet nicht nur zwischen der elektro-chemisch héher-
wertigen Schiffsschraube und dem vorhandenen Rost

statt, sondern auch zwischen Ladungen und dem
Schiffsstahl. Massengutladungen kénnen haufig elek-
tro-chemisch hdéherwertiger sein (z.B. Kupfererzkon-
zentrat) als der Schiffskérper. In diesen Fallen kann es
zu erheblicher Zersetzung des Schiffsstahls kommen.
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Kavitation

Cavus (lat.) bedeutet hohl. Kavitation folglich Hohlraum-
bildung. Zu dieser Hohlraumbildung kommt es, wenn
Wasser verdampft. Unter normalen Bedingungen ver-

dampft Wasser bei einer Temperatur von 100° C. Bei
Unterdruck verdampft Wasser schon viel friher.

schlechte Zustromung zur Schraube

12h /180°
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Abrieb

Abrieb wird z.B. durch Eisgang verursacht. Schiffe, die
in Seegebieten mit Eisgefahr operieren,miissen iiber
eine entsprechende Eisklasse verfiigen. Im Bereich des
Eisgiirtels (AuBenhaut des Schiffes) werden die Materi-

Verformung

Verformungen am Schiffskérper sind bedingt vom
Schiffsalter abhangig. Mit zunehmendem Alter wird die
Konstruktion naturgemaB haufiger durch oben genann-
te Ereignisse geschadigt. Hierdurch kann die Qualitat
eines Schiffes im Einzelfall erheblich beeintrachtigt
werden.

alstarken je nach Eisklasse auf bis zu 200 % der norma-
len Plattenstarke angehoben. So ist neben der Lastver-
teilenden Funktion eine Schwéachung der Konstruktion
durch Eis nicht zu beflirchten.

Verformungen kénnen

1. vom Seeschlag bei schwerem Wetter
2. durch An- und Ablegemandéver

3. beim Laden, Léschen und

4. beim Ubergehen von Ladung

verursacht werden.
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Besonders beanspruchte Bauteile =¥ * T = Lo

- Lukendeckel
- Einstiegsluken
- Lifterdichtungen

Elementare Bedeutung fir
den Schiffsbetrieb hat die
Wetterdichtigkeit der Schiffs-
6ffnungen.

© CPD-Foto
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1. Bulk Carrier

Mechanische Beanspruchungen

Die Verformungsbeispiele auf Seite 27 sind typische
Beanspruchungen eines bulk carriers.

Die Ladung wird oft aus zu groBer Hohe in das Schiff
geschiittet. Dies kann beim Ladebeginn zu Schaden
fihren.

Problematischer sind die Léschbeanspruchungen. 10 -
60 t Greifer (Masse eines Greiferinhalts) holen das
Schiittgut aus den Radumen des Schiffes. Hat der Greifer
den Doppelboden bzw. die Tankdecke erreicht, so
kommt es unweigerlich zum Kontakt zwischen Greifer
und Schiff. Erreicht der Greifer die Restladung nicht, so
wird sie mit Hilfe von Radladern und Teleskopladern in
den Greifbereich transportiert.
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Die Skizze zeigt eine typische Beladungsbelastung.
Durch das Ladungsgewicht wird die Tankdecke mit dem
Doppelboden nach unten gedriickt und verformt sich.
Die Kraft flieBt Gber die Kniebleche, respektive Kimm-
stiitzplatten in die AuBenhaut und von dort in den
Upperwingtank (Ballastwassertank) in die Decksberei-

che ein. In der markierten Ecke des Upperwingtanks
ergibt sich hier eine stark belastete Zone, die mit den
Jahren zur Problemzone wird. Materialermiidung und
die Schwachung durch Korrosion fiihren zum Abrif3 der
Spanten.
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Fairplay, 4th Jan. 1996

Enhanced surveys -

Fact or fudge?

Owners adjusit to new rules

IMCE the inceptian of Enhanced
S Survey Frogromimes, conoems

hawe been raised os o how il
Iestlustry will oo wth e etricler
repulnteees, Fears hove been expressed
s oo the availability of classification
and peneral surveying resources;
quacsiinas raksed &5 o low il ingerna-
ol repar facilivies will cope with
the expectbed mncrease i workload.
Simce ESP is now a lact for many
DpETabins, it i time 1o assess how the
imlusiry is coping.

Emhanced survey requiremenis apply io
dry bulkers effectne this month. Formally
implemented For tankers in Mauary
15415, the programemes hase een offeed
by DY, LES and ABS for tankers since
January 1993, The industry las thiee
years experence on which s draw.

The physical implementation of ESF is
thexefore well anderway, As far as the
classification societies within IACS are
concemesd, ESP is already being
rigoroissly applied.

All three socletles have invesiad eavily
o publicisiag the pew requirements,
O the face of i1, this initisive nppesrs
1o be paying off. The cverall level of
co-operalvon being extended by classil-
cation socaelkes i highe All three societlics
have placed heavy emphiasis on the
necessity of pre-plnnieg. Trond Sonznsen,
seniod principal of Dn', Londan, ndvises
iheat, abihough the plasning requiremen
is now a mandatory responsibaling for
e avener, DaY s alfering sssistance 1o
prevent owsers falling behind.

“We are belping n every way (o
implement the enhanced survey pro-
gramme properly.” says Sorensen.
*This being the caxe, there is no
ocempromise in ensuring that its requaire-
menis are fully met”, he adds. Simi-
larly, LRS and ABS report that ESP is
being implementad thosoughly, with the
full support al their surveyors.

Far well organised companics b
impact of E5P is minimal. The new
plamning requirement is only a formal
ised procedure that they have been
folkowing for years. Shipowner Philip
Embiricos of Andros
Maritime confirms thal
planming of detniled
repair specificaions has
alwiys beem (he o o
ke comtnad erver the cost
and the quality of repairs.

Emhiricos was insim-
mental in the formnison
of ESF. He led a
deleparion froam
Insenanko o oppose an
MO proposal o
awtomatically phase oa
wessels af |7 years on
the basis thal age was
s crilerion for vessels
that were praperfy
mainlained and man-
aged. As an altemative,
an irensification znd
enhancement of classification surveys
was pul forward, This Interinnko
initiacive was ihe basis of the enhanced
survey progromme which is now

being Followed

Although the rephme 18 being vigos-
caisly falbowed, the intemational ship
repair community reports elher slack,
or little incresse in repair activity on o
wiorld-wide basis, Nick Granger of the
Shipbublders & Shiprepairers Associa-
tion in Londos says that, as far s the
European yands ase concermssd, most
repair Facilivies ane quicL

Ag a pesult of jis initisl invalvement in
ESF, Intertanke has followed subss-
guent evenls closely. Looking al tanker
repairs in the GkE0,000 dwi muge since
19490, Enk Ranheim, manager of the
organisntion's market research and
ptntistics section, has found repairs o
beave declimsd over the past few years,

I 14, aroursd 810 wakers underwent
repaies, peaking a1 aroand SN in 1991
then fualling 1o shost G350 kst year,

Accepting demamd for repairs s ke,
thaz idiea that cwners may therefore be
apting b remove ships Tnom wervics as
& resull of inlensilied requirements is
niod barne out by sempping rates. Levels
are currently well down from their
1994 peak.

If repair facilities are sol particularly
siretched, if scrapping levels ane falling,
the numbers of ships in
lay=up seati, and gaven that
ESF is being applied vigor-
ouashy, what has happened to
the expected increase in
repair sctivity T

One influsnce that ks aken
place is the elTect of plansing
and prepasation al ahips for

l|| repairs in compliance with
i ESP. It ix significant that

actual ime in dry-dock and
reqair yards is fallimg. As
heavy structural repairs ane
now being more accurately
specified scross the indusiry,
the possibility exisis for
repair yvands 1o prepan:
properly. For extensive steel
remewils, sub-elemenls can
be prefabricaled in readiness,
therehy reducing dock time acoond:
ingly, As far as overall repair outzges in
repair yards ore concerned, the growth
oof sen=going mainlenance eams is
keeping repairs away from shore facilities

Anogher consideration ks char the
condition of the world s fleet i5 bener
than was first thoaght. Statstics shaw
that the highest levels of repair activity
and scrapping levels iook place be-
tween 1991 and 1994, which is when
same of this junk disappeared,

There are encouraging signs of & rejum
af bl thse eredibility and trustwonhd-
mess af the classification socledes. A
reburn i e primacy of class will

mike everybody’s lives cosmected with
the trading and management of ships a
bot easier. Clearly ESF ispot being = ™
fudged, The bealih of many ssciors of
the indusiry is 2lso being enhanced

along with i.
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Chemische bzw. elektro-chemische Zersetzungen

Schiittgut wird sehr haufig unter freiem Himmel gela-
gert. Um die Staubentwicklung beim Beférdern, Lagern
und Schiitten maglichst gering zu halten oder produkti-
onstechnisch bedingt, enthalten Schiittgiiter oft hohe
Anteile an Wasser.

Bei schwefelhaltiger Kohle z.B. entsteht dadurch eine
schwefelhaltige Saure, die den Schiffstahl angreift. Die
Korrosionsgeschwindigkeit des Schiffes kann in diesen
Bereichen vervielfacht werden. Durch Warmeeinwir-
kung (Sonnenstrahlung, Selbsterwdrmung der Kohle,

Tankheizung) verdampft die schwefelige Sdure der
Ladung und schlédgt sich an den kalten Bordwanden
und an den Lukenabdeckungen nieder. Die niederge-
schlagene Saure greift auch hier das Material an. Da die
wasserlésliche Saure nicht sichtbar ist, kann sie auch
nach der Reinigung der Luken auf der Unterseite der
Lukendeckel zuriick- und aktiv bleiben. So kann es zur
zusatzlichen Schadigung der ohnehin sehr stark bean-
spruchten Lukenabdeckungen kommen.
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2. Tanker

Gas-, Chemikalien-, Crude Oil-, 0BO-, Produktentanker

Flissige und gasformige Massengutladungen stellen
besondere Anforderungen an die Schiffe und ihre
Instandhaltung.

Produktentanker kdnnen 20, 30 oder mehr verschiede-
ne Waren transportieren. Oftmals miissen die einzelnen
Ladungen bei unterschiedlichen Temperaturen befor-
dert werden. Eine groBe Anforderung an die Technik
und an die Wartung.

Chemikalientanker haben oft sehr aggressive Stoffe als
Ladung. Hohe Dichtigkeitsanforderungen an das Rohr-
leitungssystem, Pumpen/Schieber etc. bediirfen einer
intensiven Wartung.

Crude Oil/Rohdl wird in VLCC (very large crudeoil carri-
er) und in ULCC (ultra large crudeoil carrier) gefahren.
Die extreme Grofe (400 bis 500 m lang, 40 bis 50 m

breit, bis zu 20 m Tiefgang) dieser Tanker stellt eine
besondere Anforderung an die Festigkeit der Konstruk-
tion. NaturgemdaB sind diese »Giganten« besonders
gefdhrdet durch die Alterung.

Besonders lebenswichtig fiir einen Tanker ist sein
Rohrleitungssystem. Tausende Meter von Rohrleitun-
gen verbinden Ladetanks, Ballastwassertanks, Heizsy-
steme, Tagestank, Treibstofftanks, Frischwassertanks,
Slopptanks etc. unter anderem mit Pumpen/Kesseln
und Kontrollsystemen. Hunderte von Schiebern, Venti-
len, MeB- und Regeleinheiten machen das Leitungssy-
stem intelligent und beherrschbar. Diese Leitungssy-
steme sind aufgrund ihrer hohen Beanspruchung sehr
pflegebediirftig.
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Je nach Tankertyp und Bauart setzt die Reparaturbediirftigkeit im Alter von 5 bis 10
oder 10 bis 15 Jahren ein. Schon im Lebensabschnitt 15 bis 20 Jahre kann die Wirt-
schaftlichkeitsgrenze erreicht oder unterschritten sein. Werden dann wichtige
Instandsetzungsarbeiten unterlassen, so kann das zu Zustdnden fiihren, wie sie auf
Seite 49 bis 51 beschrieben sind.
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3. Containerschiffe

————————

Neuzustand =

Wirtschaftliche
Grenze =
ca.90%0

Mindest-
zustand =
80-85%01

100%0 .-----

Die Grafik zeigt beispielhaft den Qualitdtsverlust eines
»gepflegten« Containerschiffes. Eine Grundvorausset-
zung fir den sicheren Betrieb eines Schiffes ist die Pfle-
ge. Je hoher die Instandhaltungsaktivitaten, desto bes-
ser der Erhaltungszustand. Die Instandhaltungsakti-
vitdten beeinflussen die Steigung der Kurve (hohe Akti-
vitdten = flacher Kurvenverlauf; geringe Aktivitdten =
steiler Kurvenverlauf). Die hier dargestellte Kurve hat
ein »normales Gefélle« und reprasentiert somit eine
lange wirtschaftliche Lebensdauer des Schiffes.

Bei schlechter Pflege des Schiffes kann die wirtschaftli-
che Lebensdauer auf die Hélfte herabgesetzt werden.
Nach der Uberschreitung der Wirtschaftlichkeitsgrenze
(rot) @Bt sich ein Schiff durchaus noch »sicher bewirt-
schaften«. In diesem Fall iibersteigen die Aufwendun-
gen fiir die Instandsetzungen die Erlése, und der
Betrieb wird defizitdr. Werden Schiffe unterhalb der
Wirtschaftlichkeitsgrenze betrieben, ist mit einer an
Sicherheit grenzenden Wahrscheinlichkeit davon aus-
zugehen, dafB} die Aufwendungen fiir die Instandsetzung
gering gehalten werden. Die Praxis zeigt, dafB mit

zunehmendem Alter der Schiffe die Aufwendungen fir
die Instandhaltung sinken, um die »Wirtschaftlichkeit«
des Schiffes zu erhalten.

Je geringer die Kosten, je hdher der erwirtschaftete
Ertrag!

Die Folgen:

-Der Qualitatsverlust schreitet ohne ausreichende
Instandhaltung schnell voran.

-Das Gefalle der Qualitdtsverlustkurve erhoht sich sig-
nifikant.

-Der Mindestzustand ist dadurch sehr schnell erreicht
und unterschritten.

-Das Schiff bildet fiir seine Besatzung und seine Ladung
eine rasant groBer werdende Gefahr.

Dieser ProzeB3 wird haufig durch den Verkauf der Ein-
heit, den Wechsel der Klasse und durch Flaggenwech-
sel begleitet. Diese Schiffe bilden ein nicht mehr kalku-
lierbares Risiko fiir die Versicherer, wie die beigefiigten
Beispiele eindrucksvoll zeigen.
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4. Alterung der Maschine

Wie alle technischen Anlagen und Gerdte unterliegt
auch die Maschinenanlage eines Schiffes den Gesetzen
der Alterung bzw. des Verschleisses. Eine Schiffsma-
schine ist fir sehr lange Einsatzzeiten konzipiert. Der
ununterbrochene Einsatz, 24 Stunden téglich, z.T. Gber
Wochen hinaus, stellt besondere Anforderungen an die

Nach einem sehr genauen Maintenanceplan miissen
Uberpriifungen, Uberholungen, Reparatur und der Aus-
tausch von Bauteilen vorgenommen werden. Alle Ver-
schleiBteile einer Maschinenanlage sind ersetzbar und
somit ist der AlterungsprozeR einer Anlage relativ. Die
Wartung der Maschinenanlage ist wichtig und bedarf
qualifizierten Personals, sie beeinfluBt die Qualitat des
Schiffes so direkt wie in keinem anderen Bereich.
Beispiel:

Betrachtet man die Sdgezahnkurve (auf Seite 40), sieht
man, daB der wirtschaftliche Betrieb eines Schiffes
irgendwann endet. Da viele Schiffe trotzdem weiterbe-
trieben werden, muB die Wirtschaftlichkeit auf anderem
Wege sichergestellt werden, entweder durch Verkauf in
einen anderen Markt oder durch Einsparungen bei der
Instandhaltung.

So wird die Maschinenanlage oft stréflich vernachlas-
sigt und dadurch sehr schnell zum Risikofaktor Nr. 1.

technischen Anlagen. In einem Betriebszeitraum, in
dem z.B. ein Pkw verbraucht und entsorgungsreif ist,
hat eine Schiffsmaschine gerade ihre »Kinderkrankhei-
ten« iberstanden (siehe Badewannenkurve auf Seite 20
unter Friihausfalle).

Wird im Schiffsbetrieb festgestellt, daf die Kolbenringe
gebrochen sind, miissen diese in kiirzester Zeit ausge-
tauscht werden. Das gilt erst recht fiir Laufbuchsen,
Kolben, Lagerschalen etc.

Werden diese und viele andere sensible Bauteile nicht
umgehend bei einer Schadigung ausgetauscht oder
schon nach ihrer vorgegebenen Lebensdauer ersetzt,
so kann es zum Ausfall der Maschine kommen: das
Schiff treibt manévrierunfahig in schwerem Wetter was
in Kistenndhe zur Katastrophe fiihren kann.

Bei Uberalterter Tonnage gehdren Totalausfille der
Maschinenanlage aufgrund von Wartungsmangeln und
-unterlassungen zur Tagesordnung. Daf3 dies nicht nur
zur Katastrophe fiihren kann, sondern auch zu einem
ganz »normalen Transportschaden«, zeigt das Beispiel
auf Seite 52 sehr deutlich.
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1. Schadenbeispiel:

Dieses erste Beispiel zeigt, daB der Qualitatsverlust
eines Schiffes bei sehr schlechter Maintenance extrem
hoch sein kann. Bei diesem Beispiel handelt es sich um
einen 14 Jahre alten bulk carrier mit einer Partie wire

rod coils und einer Partie Flachstahl. Im schweren Wet-
ter machten die Laderdume tiber die Lukenabdeckun-
gen Seewasser. Dieser »Seewasserregen« fiihrte zu
einem Rostschaden von 1,3 Mio. US Dollar.
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Auswirkungen
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2. Schadenbeispiel:
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3. Schadenbeispiel:

Ein 18 Jahre alter Tanker mit ca. 30.000 Ladetonnen dung wurde ein »on hire survey« durchgefiihrt, der
wurde in Hamburg beladen. Vor und wéhrend der Bela-  katastrophale Zustande zutage férderte.




