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TRAUM UND WIRKLICHKEIT

01-03 Vision und Realitdt im Vergleich: Wahrend es um die Projekte «Freedom Ship» (Bild 1) und
«Ile AZ» (Bild 2) ruhig geworden ist, wird der Megaliner «Genesis of the Seas» (Bild 3) derzeit in
Finnland gebaut (Bilder: www.freedomship.com, J.-P. Zoppini, www.akeryards.com)

«Man kann diesen Dampfer kaum
noch ein Schiff nennen; es ist wohl
mehr eine schwimmende Stadt, ein
Stuck Grafschaft, das sich von
englischem Grund und Boden loslost,
um nach einer Fahrt Uiber das Meer
mit dem amerikanischen Festlande
zusammenzuwachsen.»!

(co) Mit diesen Worten beschreibt Jules
Verne den Anblick der «Great Eastern», des
damals weltweit grossten Passagierschiffs.
Der Schriftsteller fuhr 1871 auf dem 211m
langen Dampfer der Eastern Steam Naviga-

KUNSTLERSCHIFFE

(co/pd) Der Unternehmer, Schriftsteller und
Sammler Jirgen Preuss initiierte 1987 das Pro-
jekt Floating Art Giant Ship («FL.A.G. SHIP»). Er
versammelte Kinstler der Gegenwart wie Carlos
Cruz-Diez (Caracas) oder Ginther Uecker (Wen-
dorf MecKenburg) und bat sie um Entwirfe fir
ausgedienten
Hochseeschiffen von 200m L&nge in mobile
Kunstwerke. So konnten diese Kunstschiffe als

die Umgestaltung von grossen,

alternative Museen, Ausstellungs- oder Tagungs-
zentren verschiedene H&fen anlaufen und einen
neuen Zweck erfillen, anstatt entsorgt zu wer-
den. Bislang ist das Projekt eine Vision geblieben,
verschiedene Kinstler entwickelten aber schon
Modelle. Animationen und ndhere Informationen:
www.flagships.de

tion Company von Liverpool nach New York.
Vermischt mit fantastischen Erzahlungen, er-
schienen seine Erlebnisse spater unter dem
Titel «Eine schwimmende Stadt»'. Auch heu-
te faszinieren die Moglichkeiten, die die
Schifffahrt bietet, und sie regen die Fantasie
von Forschern und Gestaltern an. So ist es
nicht verwunderlich, dass immer wieder uto-
pische Projekte vorgestellt werden — in kaum
fassbaren, gigantisch grossen Dimensionen.

VISION VOM LEBEN AUF DEM MEER

Eines der visiondren Projekte war das «Free-
dom Ship», das in den 1990er-Jahren von
Norman Nixon entwickelt wurde. Seine Vision
war eine schwimmende Stadt von etwa 1.3-
1.6 km Lange, mit einer Breite von rund 230 m
und einer Gesamthdhe von etwa 105m, un-
terteilt in 25 Etagen. Nixon plante dabei nicht
ein Schiff im eigentlichen Sinne, das nur fur
Ferienreisen bestimmt ist. Vielmehr wollte er
einen Ort schaffen, der losgeldst von den
Kontinenten Wohn- und Arbeitsraum bietet,
an dem es Bibliotheken, Schulen, ein Kran-
kenhaus, Geschafte, Buros, Gewerbe und
herstellende Betriebe geben sollte. Die
schwimmende Gemeinschaft sollte dank
einer schiffseigenen Flotte und einem Flug-
hafen auf dem Oberdeck mit dem Rest der

Welt verbunden bleiben, Géste empfangen
und verreisen konnen. Die eigenstandige
Stadt sollte mit einem elektrisch betriebenen
Tram erschlossen werden. 40000 Personen
sollten dauerhaft mit dem Schiff reisen, fur
die Bewirtschaftung wurden 15000 Besat-
zungsmitglieder ben¢tigt. Fur die Sicherheit
der Passagiere sollte zudem eine 2000 Mann
starke bewaffnete Schutztruppe sorgen. Ni-
xon plante bis ins Detail — selbst der Rahmen
fur die Preise der Unterktnfte war gesteckt:
Ein Appartement von 28 m? sollte 100000 §,
die 474 m? grosse Suite 7 Mio. $ kosten.

Ein anderer Visionar, der franzdsische Archi-
tekt Jean-Philippe Zoppini, plante gemein-
sam mit Alstom Marine in den 1990er-Jahren
ein etwas kleineres Projekt, die «lle AZ» (Als-
tom-Zoppini). 2004 hatte die Alstom-Werften-
gruppe Chantiers de I'Atlantique die «Queen
Mary 2», damals das grosste Passagierschiff,
konstruiert. Die «lle AZ» hatte mit Leichtigkeit
die Dimensionen der «Queen Mary 2» Uber-
trumpft: Das 400m lange, 300 m breite und
78m hohe Schiff sollte in 5000 Kabinen bis
zu 10000 Géste aufnehmen. In seiner Mitte
wollte Zoppini eine kunstliche Lagune von
etwa 1ha errichten, daran angegliedert soll-
ten ein eigener Hafen und im Bugbereich ein
Heliport entstehen — denn auch die «lle AZ»
wére zu gross fur Ubliche Hafen gewesen,
die Gaste sollten per Kleinschiff hierher ge-
langen oder eingeflogen werden. Mittlerweile
ist es um beide Megaprojekte ruhig geworden.

DIE REALITAT IST KLEINER

In ihren Dimensionen wére die «lle AZ» dop-
pelt so gross geworden wie die «Freedom of
the Seas». Dieses 2006 in Finnland fertig ge-
stellte Kreuzfahrtschiff ist derzeit das grosste
Passagierschiff der Erde. Mit einer Lange von
fast 340 m und einer Breite von 56 m kann es
4370 Géste auf 15 Passagierdecks beherber-
gen. Doch das Streben nach immer grésseren
Schiffen und héheren Passagierzahlen geht
weiter: Die Aker-Yards-Werft in Finnland baut
an einem voraussichtlich «Genesis of the
Seas» genannten Megaliner, der alle bishe-
rigen Rekorde schlagt. Mit einer veranschlag-
ten Bausumme von 900 Mio. Euro wird es das
teuerste bisher produzierte Passagierschiff.
www.freedomship.com | www.zoppini.fr
www.royalcaribbean.de | www.akeryards.com

1 z.B.: Pawlak Taschenbuchverlag, Berlin, 1984,
Herrsching. ISBN: 3-8224-1019-5
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2000-WATT-SPITAL MIT TIEFGANG

Die Stadt Ziirich will die anstehende
Erneuerung des Triemlispitals nutzen,
um ein «Leuchtturmprojekt» fir die
2000-Watt-Gesellschaft zu realisie-
ren. Erreicht wird dies mit strengen
Baustandards sowie der Nutzung
CO,-neutraler Energietrager. Geplant
ist unter anderem die Warmegewin-
nung aus Thermalwasser in 3000 m
Tiefe.

(cc) Der Stadtrat von Zurich hat sich in seinen
Legislaturschwerpunkten fir die Jahre 2006
bis 2010 eine nachhaltige Entwicklung nach
den Vorgaben der 2000-Watt-Gesellschaft
auf die Fahne geschrieben. Konkret bedeutet
das, dass der Energieverbrauch, der heute
im Schweizer Durchschnitt bei 6200 W pro
Person liegt, um zwei Drittel gesenkt sowie
der CO,-Ausstoss von heute durchschnittlich
9t pro Person auf nur 1t reduziert werden
soll. Damit diese Vorgabe erreicht werden
kann, missen 75% des Energieverbrauchs
aus nicht fossilen Energietragern gedeckt
werden.

Ein wichtiges Handlungsfeld zur Erreichung
dieser Ziele ist das Bauen, Sanieren und Be-
wirtschaften von Geb&duden. Bei der anste-
henden Erneuerung des Triemlispitals m&chte
die Stadt ein in dieser Richtung wegwei-

sendes Projekt realisieren. Uber die Eck-
punkte wurde kurzlich an einer Medienkonfe-
renz informiert. So soll das neue Bettenhaus,
das bis 2013 gebaut wird, den Minergie-P-
Eco-Standard erreichen. Dieser ist erst seit
Anfang dieses Jahres fur Spitalbauten defi-
niert. An der Festlegung der entsprechenden
Zielwerte habe die Stadt im Rahmen der Pla-
nung fur den Triemli-Neubau mitgewirkt,
sagte Kathrin Martelli, Vorsteherin des stad-
tischen Hochbaudepartementes. Der Zusatz
«Eco» steht fur Mindeststandards in den Be-
reichen Gesundheit und Baudkologie. Um
diese zu erreichen, wirden beim Triemli z. B.
Recyclingbeton eingesetzt und die elektro-
magnetische Strahlung minimiert, erlauterte
Martelli. Nach Fertigstellung des neuen Bet-
tenhauses soll bis 2018 das bestehende
Hauptgebadude saniert und dabei der Miner-
gie-Standard fur Neubauten erreicht werden.

KEINE ERDBEBEN ZU BEFURCHTEN

Ein weiterer Schritt auf dem Weg zum 2000-
Watt-Spital ist die geplante Erneuerung der
Energieversorgung. Diese soll sich kunftig
auf drei CO,-neutrale Energiequellen stitzen:
ein Erdsondenfeld zur Warme- und Kaltever-
sorgung des neuen Bettenhauses, eine Holz-
schnitzelheizung zur Erzeugung von hohen
Temperaturen, z.B. fUr die Sterilisation von

Geréten, sowie die Nutzung von Thermal-
wasser in ca. 3000 m Tiefe. Dieses dritte Pro-
jekt ist noch mit einigen Unsicherheiten be-
haftet: Experten vermuten zwar auf Grund
von Bohrungen an anderen Orten im Kanton
mit hoher Wahrscheinlichkeit ca. 70 bis 90 °C
warmes Wasser in dieser Tiefe, ob das aber
tatsdchlich so ist, wird erst die Bohrung vor
Ort zeigen. Damit soll geméass Georg Duba-
cher vom Elektrizitatswerk der Stadt Zurich
ca. Ende 2009 begonnen werden. Ist man er-
folgreich, wurden im Anschluss eine zweite
Bohrung abgeteuft und ein Wasserkreislauf
installiert: Uber die Produktionsbohrung wird
das Thermalwasser geférdert, Uber die Injek-
tionsbohrung das abgekuhlte Wasser wieder
der wasserfihrenden Schicht im Untergrund
zugefthrt. Mit der gewonnenen Wéarme wur-
den neben dem Triemlispital auch einige Lie-
genschaften in der Umgebung versorgt. Aus-
drtcklich betont wurde, dass das in Zurich
geplante Hydrothermalsystem nicht ver-
gleichbar sei mit dem in Basel geplanten
Geothermie-Kraftwerk. Im Gegensatz zur in
Basel eingesetzten Hot-Dry-Rock-Technik
bohre man in Zdrich nicht bis in das kristal-
line Tiefengestein und weite das Gestein
auch nicht durch Einpressen von Wasser auf.
Erdbeben wie in Basel seien daher dusserst
unwahrscheinlich.

7/ iz 2z72722404004dd/d/izz/iiizzidzizzzdddiddiddid/iddiddidiizziidziddzidididdiddiiiiddicziad

BASEL FORDERT GEBAUDESANIERUNGEN

Der Kanton Basel-Stadt hat ein For-
derprogramm gestartet, um die um-
fassende energetische Sanierung von
Gebauden anzukurbeln. Sanierungs-
willige Bauherrschaften werden kos-
tenlos beraten und erhalten bis zu
einem Drittel der Sanierungskosten
erstattet.

(cc/pd) Mit einer Gesamterneuerung der Ge-
baudehtlle lasst sich nicht nur viel Energie
sparen, sondern sie kommt unter dem Strich
auch gunstiger als eine etappenweise Sanie-
rung. Doch die auf einmal anfallenden Inves-
titionskosten halten viele Hauseigentimer
davon ab. Mit dem Ende Januar gestarteten
Gebaudesanierungsprogramm will der Kan-

ton Basel-Stadt den Hausbesitzern den Ent-
scheid fur eine umfassende Sanierung nun
erleichtern. Voraussetzung fur eine finanziel-
le Forderung ist, dass das Gebaude vor 1984
erbaut wurde und einen Wohnanteil von min-
destens 70 % aufweist. Schatzungen zufolge
gibt es derzeit rund 10000 solcher Geb&dude
im Kanton. Die Hohe der Forderbeitrage ist
gestaffelt nach der Hohe des energetischen
Standards, der mit der Sanierung erreicht
wird, und liegt zwischen 10 und 30 % der
Sanierungskosten.

Neben finanziellen Zuschussen erhalten die
Bauherrschaften auch fachliche Unterstut-
zung. Energiefachleute beraten sie kostenlos
und begleiten das Bauprojekt durch alle Pha-
sen — von der Erstberatung Uber die Projek-

tierung und AusfUhrung bis hin zum Ab-
schluss.

Das Programm lauft bis langstens Ende 2010
und wird aus der Forderabgabe des Kantons
finanziert, die seit 1984 auf jede Stromrech-
nung erhoben wird. Insgesamt stehen 12 Mio. Fr.
zur Verfugung. Ziel ist es, damit mindestens
200 Gebaude nachhaltig zu sanieren. Damit
liessen sich jedes Jahr rund 20 GWh Heiz-
energie bzw. etwa 2 Mio. | Heizol einsparen.
Uber die durchschnittliche Wirkungsdauer
einer Sanierung von dreissig Jahren ent-
spricht dies einer Einsparung von insgesamt
etwa 150000 t CO,. Das Sanierungspro-
gramm ist somit die grésste vom Kanton je
gestartete Initiative fir den Klimaschutz.

www.energie.bs.ch
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«KITEN» RICHTUNG ZUKUNFT

01 Testlauf mit dem Kiistenschiff MS «Beaufort» im Jahr 2007: Der Zugdrachen steigt bis zu 300 m
hoch und nutzt dort die bestdndigen hoheren Windgeschwindigkeiten (Bild: Skysails, Hamburg)

Das Segelsystem der Hamburger
Firma Skysails nutzt wie ein Kite-
surfer einen Lenkdrachen als Schiffs-
antrieb. Dieser Hybridantrieb ent-
deckt den Wind als kostenglinstigste
Energiequelle auf hoher See fir die
moderne Frachtschifffahrt wieder.

(af) Am 23. Januar 2008 brach die MS «Beluga
SkySails» zu ihrer Jungfernfahrt von Bremer-
haven nach Venezuela auf. Das Besondere
an diesem Frachter ist ein 160 m? grosser voll-
automatischer Lenkdrachen, der mit einer
Zugkraft von 5t den Schiffsmotor unterstitzt.
Abhéangig von den Windverhaltnissen sollen
im Jahresdurchschnitt der Treibstoffver-
brauch und die Kosten um 10 bis 35% sin-
ken, bei optimalen Windbedingungen zeit-
weise sogar um bis zu 50 %. Das System soll
sich in drei bis funf Jahren amortisieren.

FLETTNER-ROTOR

02 MS «Buckau» mit Flettnerrotoren, 1924
(Bild: George Grantham Bain Collection)

HISTORISCHE VORBILDER

Die Suche nach alternativen Antrieben ist so
alt wie die motorisierte Schifffahrt selbst.
Kaum war Anfang des 20. Jahrhunderts das
Zeitalter der windgetriebenen Handelsschiffe
zu Ende gegangen, stellte 1924 Anton Flett-
ner die MS «Buckau» (Bild 2) mit einem alter-
nativen aerodynamischen Zusatzantrieb vor.
Sobald Wind gegen die von einem Elektro-
motor in Rotation versetzten Stahlzylinder
blast, wird die Strémung auf der Seite mitge-
rissen, wo Dreh- und Windrichtung zusam-
menwirken, sodass ein Unterdruck entsteht.
Auf der gegenuberliegenden Seite hingegen
wird der Luftstrom abgebremst, wodurch der
Druck steigt. Es resultiert eine Kraft quer zur
Stromung, &hnlich wie beim Flugzeugfligel,
aber mit rund dem zehnfachen Wirkungs-
grad. Die aufkommende Weltwirtschaftskrise
und konkurrenzlos billiges Ol verhinderten

03 Tanker «Shin Aitoku Maru» unter Segeln,
1980 (INustration: Jochen Bertholdt)

allerdings einen breiteren Markteinsatz. Erst
mit der Olkrise der 1970er-Jahre wuchs die
Bereitschaft zu Experimenten wieder. So stat-
tete eine japanische Reederei 17 ihrer Frach-
ter mit Hilfssegeln aus. Auf dem Deck des
Tankers «Shin Aitoku Maru» (Bild 3) wurden
zwei Masten mit starren Aluminiumsegeln
montiert, die sich elektronisch gesteuert in
die jeweils gunstigste Position drehten. In der
zweiten Hélfte der 1980er-Jahre wurden die
Segel jedoch wieder demontiert, da die Un-
terhaltskosten nach langjahrigem Einsatz
stiegen und der Olpreis inzwischen wieder
stark gesunken war.

AKTUELLES SEGELSYSTEM

Neben dem gewachsenen Umweltbewusst-
sein sprechen heute erneut die hohen Treib-
stoffkosten fur den Hybridantrieb mit Zug-
drachen. Vor der Kuste, ausserhalb der 3-
Meilen-Zone, wird der Doppelhtllen-Drachen
automatisch von einem Teleskopmast aus
gestartet und ermoglicht bei Windstarken
zwischen 3 und 8 Beaufort Kurse bis 50° am
Wind. In der Steuergondel unterhalb des
Drachens kontrolliert eine Mechanik die L&n-
ge der Steuerleinen und sorgt fr dynamische
Flugbahnen z. B. in Form von Achten. Im Ver-
gleich mit einem traditionellen Rigg erzeugt
der Zugdrachen mit Fluzeugflugelprofil, der
in Hohen zwischen 100 und 300 m fliegt und
dort die starkeren und stetigeren Winde nutzt,
deutlich hohere Vortriebskrafte.

Die Windgeschwindigkeit geht bei der Be-
rechnung der Zugkraft F(a) im Quadrat ein:
F(a) =cl x p/2 x v® x A

(cl: Auftriebbeiwert des Drachens; p: Dichte
der Luft; v: Stromungsgeschwindigkeit der
Luft; A: Flache des Zugdrachens).

Der dynamische Flug erhoht die Anstrémge-
schwindigkeit weiter und steigert somit die
Zugkraft des Drachens. Sie wird Uber ein
Kunststoffseil in einem Punkt in das Vorschiff
eingeleitet, vergleichbar mit einem Hochsee-
schlepper. Die Entwickler planen, im Lauf des
Jahres die Segelflache noch zu verdoppeln.
Wie die Kapitdne friher einen Frachtsegler
navigierten, fuhrt heute ein Navigationssys-
tem das Schiff witterungsabhéngig auf der
schnellsten und effizientesten Route zum Ziel.
Die Aussichten scheinen dieses Mal glinstig,
dass der Frachter mit dem fliegenden Schirm
auf dem richtigen Kurs ist, denn die Olpreise
werden kaum mehr sinken.
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