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DANKE FUR DIE VERTRAUENSVOLLE ZUSAMMENARBEIT!

Die vom GL klassifizierte Flotte hat die 100-Millionen-GT-Marke Uberschritten. Nur gemeinsam konnten
wir dieses Ziel erreichen. Wir freuen uns, diese Erfolgsformel zuklnftig mit Ihnen fortzusetzen.

Germanischer Lloyd SE
www.gl-group.com/100million-gt
headoffice@gl-group.com
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Erik van der Noordaa

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

EIN BESONDERES JUBILAUM markiert diese Ausgabe von nonstop fur den
Germanischen Lloyd: Unser Unternehmen, das auf eine 144-jéhrige Geschichte
als Klassifikationsgesellschaft zurtickblicken kann, hat bei der betreuten Tonnage
erstmals die 100-Millionen-GT-Grenze Uberschritten. Mehr als 7200 Schiffe fahren
jetzt mit , Klasse GL".

Es war der bei der stidkoreanischen Werft Daewoo gebaute 300 Meter lange
Containerfrachter ,Santa Rosa” der Reederei Hamburg Sud (Seite 12), der die
magische Marke durchbrach. Dass es ein Containerschiff ist, verwundert kaum.
Zum einen ist die Erfolgsgeschichte der Containerschifffahrt als Schrittmacher
der Globalisierung ungebrochen (Seite 18). Zum anderen liegt der GL in diesem
Segment mit Kunden wie der chinesischen Reederei COSCO (Seite 38) und
einem Marktanteil von Uber 40 Prozent weltweit an der Spitze.

FUHREND IST DER GL aber auch bei Angeboten zur Effizienzsteigerung. Optimierung
der Rumpfform, Verbesserung der Maschinensteuerung, softwaregestitztes
Betriebs- und Routenmanagement: Wie wichtig die Biindelung von technischen
MaBnahmen ist, um auch nur annéhernd die ambitionierten Ziele zur CO,-Redukti-
on zu erreichen, zeigt ein aktueller Beitrag aus der GL-Forschung (s. , Extra”,

Seite 63). Und auch, wohin die Reise geht, wissen die GL-Experten: Erstmals
skizzieren sie das Konzept eines emissionsfreien Containerschiffs (Seite 72).

SAFER, SMARTER, GREENER: Die Philosophie des GL wird auch fur andere Schiff-
fahrtssegmente immer wichtiger — ob es um Standards fur Rettungsboote auf
Kreuzfahrtschiffen (Seite 56), um technische Unterstlitzung beim Yachtbau

(Seite 46) oder innovative Methoden des UnterwasserschweiBens (Seite 76) geht.
In Gremien wie dem Hellas Komitee (Seite 42) tauscht sich der GL intensiv zu wirt-
schaftlichen und technischen Fragestellungen mit seinen Kunden aus —

und meistert gemeinsam mit ihnen die Herausforderungen der Zukunft. Dicht
dran am Kunden: Diesem Ziel dienen nicht nur die Uber 200 Standorte des GL,
sondern auch die neue Managementstruktur der maritimen Geschaftssparte
(Seite 86), mit der wir noch effizienter fur Sie tatig sein kénnen.

Wir freuen uns darauf, mit Ihnen den nachsten Meilenstein zu erreichen!

Herzlichst
Ihr

Erik van der Noordaa
Vorstandsvorsitzender, Germanischer Lloyd SE
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containerschifffahrt

~Mehr Effizienz und Umwelschutz”
Hamburg Std-Chef Dr. Ottmar Gast Uber Trends in der
Schifffahrt und die Zusammenarbeit mit dem GL

GroBe zahlt
Der Trend ist intakt: Containerschiffe werden immer
groBer — eine Herausforderung auch fur die Hafen

Die ganze Welt in einer Kiste
Die Bedeutung des Containers fir die Globalisierung —
und wie Deutsche den Siegeszug beférderten

JDiversifizierung bringt Stabilitat”
Michael Bodouroglou, CEO der griechischen Reederei
Paragon, Uber seine Erfolgsstrategie in Krisenzeiten

Phase I
Mit dem Ausbau der Kapazitaten st6Bt die chinesische
Werft Hudong-Zhonghua in neue Dimensionen vor

Sicherer Transport
GL-Tests zeigen, wie sich vermeiden lasst, dass
Container beim Seetransport verloren gehen

Auf hoher See zu Hause
Die chinesische Reederei Cosco feiert 50-jahriges
Jubildum — und hat noch viel vor
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Kurs halten in rauer See
Panos Laskiridis, Vorsitzender des Hellas-Komitees des
GL, Uber Griechenland und die Finanzkrise

Germania-Wiedergeburteiner Legende
Rund 100 Jahre nach dem Original kommt der neue
Renn-Toppsegelschoner. Der GL hat ihn klassifiziert

Kompetenz starken
Weiterbildung als Schlussel zum Erfolg — die GL Acade-
my hat daftr ein breit gefachertes Seminarangebot

Schifffahrt ins Griine

Der ,Environmental Passport” des GL gewdhrleistet
die Einhaltung kinftiger MARPOL-Anforderungen

Energiemanagement lohnt sich
30 Prozent Einsparpotenzial: Der GL zertifiziert
Energiemanagementsysteme von Unternehmen

In schwierigem Fahrwasser
Die bewdhrten Modelle der Schiffsfinanzierung
verlieren an Schwung. Sind Alternativen in Sicht?
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technologie

Null Emissionen — ein Traum?
Der GL stellt ein bahnbrechendes Konzept fir ein
emissionsfreies Container-Feederschiff vor

TrockenschweiBen unter Wasser
Eine innovative Technik aus Australien
erleichtert das Schweien von
Offshore-Anlagen unter Wasser

Vitaminkur fir Rennyachten
Neue Standards erh6hen die Sicherheit
der maritimen Hochleistungssportgerate

Schiffe fur die Energiewende

Installationsschiffe fir Offshore-Windenergieanlagen
sind gefragt—wie die Expertise des GL in diesem Bereich

Der Anfang ist gemacht
Die Umrustung der ,Bit Viking” auf LNG-Antrieb

extra

Effizient und umweltfreundlich
Die Entwicklung der CO,-Emissionen der
globalen Containerflotte im Lichte

von Reduzierungszielen
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Perspektiven: In tiefer See
Auf Tauchfahrt mit dem GL-klassifizierten
Sightseeing-Unterseeboot ,Curasub” vor Curacao

News
Service |: Seminare der GL Academy

Vom Prifer zum Berater
Mit der neuen Struktur der Maritime Services
erhoht der GL seine Schlagkraft

Maritime Meilensteine
20 spannende Daten und Fakten zum GL

Service Il: Messen, Klassifikations- und
Bauvorschriften, Impressum

Germanisc her Loyd
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In tiefer See

Checklisten bereit! Die GL-Ingenieure Dr. Stephan
Hinz und Andrew Robertson starten ihren Erprobungs-
tauchgang mit der ,, Curasub”. Das U-Boot konnte kirz-
lich in GL-Klasse aufgenommen werden.

Die ,Curasub” ist ein einzigartiges Touristen-
U-Boot. Es wurde zur Erkundung tieferer Regionen Cu-
racaos Kiste gebaut und ist fir eine maximale Tauchtie-
fe von etwas mehr als 300 Metern ausgelegt (1000 ft).
Das Boot taucht gesteuert von einem Piloten und mit
bis zu vier Passagieren in dunkle Tiefen hinab um den
Geheimnissen der karibischen Inselkiste im wahrsten
Sinne des Wortes auf den Grund zu gehen.

Grundlage fur die Klassifikation war die Dokumen-
ten- und Zeichnungspriifung durch die GL-Experten fur
bemannte Unterwasserfahrzeuge der Abteilung ,, Druck-
behalter und Unterwassertechnik” in Hamburg. Nach
Genehmigung der technischen Unterlagen trafen sich
GL-Projektleiter Dr. Stephan Hinz und sein kanadischer
Kollege Andrew Robertson zur Bau-, Funktions- und
Abnahmeprifung in Curacao, wo die Betriebssicherheit
sowie alle Notfallfunktionen des U-Bootes erfolgreich
getestet werden konnten.

Konstrukteur, Erbauer und Miteigner dieses
U-Bootes ist der Kanadier Dr. Phil Nuytten, der bereits in

den Achtzigerahren den ,Newtsuit” erfunden hat. Mit

diesem ,Tauchanzug” kénnen Taucher in extremen Tie-
fen arbeiten, ohne Mischgase zu atmen und ohne sich
um Druckausgleich und kontrollierten Aufstieg kiim-
mern zu mussen. Im Prinzip handelt es sich dabei um
ein Einmann-U-Boot zum Anziehen. Die neueste Ent-
wicklung seines Unternehmens Nuytco Research in Van-
couver, der ,Exosuit”, der nun Tauchtiefen bis 2000 ft
(ca. 600 m) ermdglichen soll, wird ebenfalls vom GL
klassifiziert.

Eine weitere bedeutende Entwicklung von Nuytco
war das Einmann-Tauchboot ,, DeepWorker 2000“. Das
Boot kann tber 600 Meter tief tauchen und wird zu
Forschungszwecken auch von der NASA eingesetzt.

WEITERE INFORMATIONEN:

Dr.-Ing. Stephan Hinz, Pressure and Underwater Technology
Telefon: +49 40 36149-6392

E-Mail: stephan.hinz@gl-group.com

Photo:Barry Brown
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TREND-REPORT 2011

Wachstum in der Containerschifffahrt

DIE GROSSTEN RISIKEN fiir die Weltwirt-
schaft liegen in Europa und den USA — und
haben sich in den vergangenen Monaten
verscharft. Die Schuldenkrise dies- und jen-
seits des Atlantiks und eine deutliche Ab-
schwachung des Aufschwungs gefahrden

Containerschiffe: steigende Tonnage
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Blndnis langjahriger
Geschaftspartner

DIE NORDDEUTSCHE REEDEREI H. SCHULDT
(NRS) und der GL haben ein Abkommen
unterschrieben, das die weltweite Koope-
ration in allen Bereichen der Klassifikation
sowie die flaggenstaatliche Betreuung der
unter GL-Klasse fahrenden Schiffe der NRS
beinhaltet. Als eine der weltweit fihren-
den Containerschiffs-Trampreedereien mit
einer Flotte von 80 Schiffen profitiert die
Norddeutsche Reederei H. Schuldt von ei-
nem umfassenden Leistungsspektrum des
GL. Die Klassifikationsgesellschaft unter-

den Welthandel. Unter der Annahme,
dass die Weltwirtschaft, wie vom IWF
prognostiziert, 2011 um 4 bis 5 Prozent zu-

legt, ergibt sich hieraus ein Transportwachs-

tum in der Containerschifffahrt um 7 bis 8
Prozent. Insbesondere auf den Nord-Std-

Bestellungen: hohe Aktivitat

30
I > 12k TEU

812k TEU 3-8k TEU <3k TEU

N
o

Mio BRZ

o

i _=lmmml

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

stltzt die Reederei, um fur Schiffe mit GL-
Klasse die Einhaltung der internationalen
Vorschriften und die Nutzung moderner
Technik zu erleichtern.

.Das Bundnis setzt einen Meilenstein in
unserer langjahrigen Zusammenarbeit. Es

Routen und innerhalb Asiens werden laut
GL-Trend-Report (3. Quartal) Zuwachsraten
von mehr als 10 Prozent im Containerver-

kehr erwartet.

Der starke innerasiatische Handel durf-
te zu einer wachsenden Nachfrage nach
Containerschiffen mit einer GréBe zwischen
3000 und 8000 TEU fuhren. Aber auch der
Boom bei Frachtern mit einer Ladekapazitat
von Uber 10000 TEU fur die Rennstrecken

unterstreicht unser Vertrauen in die Kom-
petenz des GL und dient als Grundlage fur
mehr gemeinsames Engagement in zukinf-
tigen Projekten”, betonte Markus Hempel,
Geschaftsfuhrer der Norddeutschen
Reederei H. Schuldt.

nonstop
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zwischen Europa und Asien wird in den Jah-
ren von 2013 bis 2015 zu einem splrbaren
Anstieg der Tonnage fuhren — in der Spitze
kénnten bis zu 20 Millionen BRT hinzukom-

men. Durchschnittlich wird die weltweite
Containerflotte, so der GL Trend-Report, bis
2015 um jahrlich 8 Prozent zulegen.

Das allerdings setzt auch voraus, dass
die Schwache der US-Wirtschaft temporar
ist und das Wachstum in Asien stabil auf

PARTNER. (v.I.n.r.) Tobias Meincke (GL),
Jens Ahrenkiel (GL), Torsten Schramm
(GL), Heinz-Jirgen Danckers (NRS),
Markus Hempel (NRS) und Erik van der
Noordaa (GL) besiegelten das Abkommen
zwischen NRS und GL.

.Den GL verbindet eine langjahrige,
positive Geschaftsbeziehung mit der
Norddeutschen Reederei H. Schuldt. Mit
Blick in die Zukunft und auf die GroBe
der Flotte wollen wir fortan noch starker
fur ktunftige Projekte gewappnet sein
und legen in der Zusammenarbeit ei-
nen Gang zu”, bekraftigte Erik van der
Noordaa, Vorstandsvorsitzender des GL,
anlasslich der Vertragsunterzeichnung.

02/2011

AUSBLICK. Das Transportvolumen
in der Containerschifffahrt sollte
2011 um rund 10 Prozent steigen.

hohem Niveau bleibt. Die kontinuierliche
Auslieferung von Megaboxern und der sai-
sonal bedingte Nachfragertickgang werden
in den kommenden Monaten die Charterra-
ten weiter unter Druck setzen und die Auf-
lieger-Quote wieder steigen lassen. Zusatz-
lich driicken steigende Preise fur Schiffs-
treibstoff auf die Erlése der Reedereien. Mit
600 Dollar pro Tonne hat Bunker im zwei-
ten Quartal das Niveau von 2008 erreicht.

LEHRBUCH

Practical Ship Hydrodynamics

DIE ZWEITE AUSGABE von ,Practical Ship
Hydrodynamics”, des praktischen Handbu-
ches fir hydrodynamische Uberlegungen zur
erfolgreichen Modellierung im Schiffbau, er-
scheint im Oktober 2011. Das Buch fur Ent-
wickler und Konstrukteure vereint Informati-
onen aus verschiedenen Quellen der Schiffs-
technik. Es gibt damit einen Uberblick Giber
experimentelle wie digitale Verfahren der
Hydrodynamik. Es hilft bei der Ermittlung von
Widerstand und Antrieb, Manévrierfahigkeit,
Seeverhalten und Vibrationen. Der Autor, Vol-
ker Bertram, ist Senior-Projektleiter beim
Germanischen Lloyd und Professor fur Schiff-
bau an der Technischen Universitat Hamburg.

URKUNDE. Kai Ahlers und
Hanns-Otto Schott vom ERS-Team.

ERS
Einsatz am
Loreley-Felsen

AUSZEICHNUNG fUr den
Emergency Response Service
(ERS) des Germanischen Lloyd:
Das ERS-Team hatte entschei-
denden Anteil an der Ber-
gung des Chemikalientankers
. Waldhof” Anfang des Jah-
res beim Loreley-Felsen. Der
rheinland-pfalzische Minister-
prasident Kurt Beck bedank-
te sich fur den erfolgreichen
Einsatz mit einer Gedenkme-
daille und einer Urkunde. Den
GL-Experten war es gelungen,
durch umfangreiche Berech-
nungen das geeignete Leich-
terungs- und Bergungsszena-
rio des Havaristen zu erstellen.
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Sonnenschiff mit
GL-Klasse

DAS WELTGROSSTE SOLARSCHIFF,
die , TGranor PlanetSolar”, mach-
te Mitte August in Hongkong im
Victoria-Hafen fest. , Wir konnten
das Boot von unseren Blros aus
sehen, ein toller Anblick”, sagt
Marin Chen. Dem GL-Manager
gelangen bei der Ankunft der GL-
klassifizierten ,PlanetSolar” ein
paar schéne Schnappschisse. Ge-
baut wurde das Schiff von Knie-
rim Yachtbau in Kiel. Es ist 35,25
m lang und 15,80 m breit. Die
.Planet Solar” ist das erste voll-
solarbetriebene Schiff, das einmal
um die Welt gefahren ist.

HONGKONG. Die ,PlanetSolar” beim
Einlaufen in den Victoria Harbor.

SEGELSPASS. 4000 Jugendliche lernen dieses Jahr auf den ,Team 8“-Schiffen

NEUE GL-KLASSE

Schiffsdesign fir die Segler von morgen

.TEAM 8" IST DAS ERSTE Schulungssegel-
schiff, das speziell fir den Nachwuchs ent-
wickelt wurde — der GL hat es klassifiziert.
Das Sportzentrum der Christian-Albrechts-
Universitat zu Kiel (CAU), das Institut fur
Schiffbau der Fachhochschule Kiel (FH) und
der Unternehmer Dirk Lindenau haben das
neue Schulungsschiff , Team 8” gemeinsam
entworfen. Im Rahmen der Landesinitiative
~Zukunft Meer” wurde der Verein Schuler-
segeln Schleswig-Holstein gegrindet. Dank
Sponsoren wurden bereits sieben Segel-
schiffe dieser Baureihe gefertigt, ein achtes
ist im Bau.

Entwickelt wurde ,Team 8" am Com-
puter. Nach Modellen in 3-D und verschie-
densten Simulationen entstand das Schu-
lungsschiff in Sandwichbauweise. Um mog-
lichst kosteneffizient zu arbeiten, bauen die
Schuler unter Anleitung einige Segelschiffe
im regionalen Berufsbildungszentrum am
Nord-Ostsee-Kanal selbst.

Das Schiffsdesign von , Team 8" ist
abgestimmt auf die BedUrfnisse und An-
spriche der jungen Segler. Es zeichnet sich
durch hohe Qualitat, Sicherheit und Per-
formance aus und ist speziell fir Anfanger
konzipiert. Das 8-Meter-Schiff bietet acht
Schilern Platz. Das Besondere: Auch der
Lehrer sitzt im gleichen Boot. Anweisungen
und Erklarungen kénnen sofort aufgenom-
men und umgesetzt werden.Weitere Infor-
mationen: www.schuelersegeln-sh.de

TEST. Das Design der neuen Schulungsboote
ist auf Segelanfanger zugeschnitten.

nonstop



ROUTENMANAGEMENT

Zugriff auf Wetterprognosen

und Navigationsdaten

SICHERHEIT. GL SeaScout wertet Wellen-
und Wetterdaten direkt aus.

E-LEARNING

NEUBAU. Die Software
GL SeaScout soll die
Besatzung der ,MSC

Savona” bei der
Routenplanung
unterstutzen.

ZUR OPTIMALEN ROUTENPLANUNG gehort es,
die Kosten zu minimieren und gleichzeitig
far die Sicherheit der Fahrt zu sorgen. Doch
selbst bei noch so guter Planung kénnen die
Seewege wie auch das Wetter es notig ma-
chen, die urspriinglich geplante Route zu
andern. Um die Entscheidungen hierfir zu
vereinfachen, bietet GL Maritime Software
das Programm GL SeaScout 2.0 an, das be-
reits im Frthjahr 2011 auf dem 14 000-TEU-
Neubau ,,MSC Savona” der Reederei Claus-
Peter Offen installiert wurde.

GL SeaScout ist ein integriertes System,
das die Offiziere an Bord bei Entscheidungen
unterstitzt. Es bringt komplexe Kalkulationen
mit Messwerten der Seewege, von Wellen-
gang und Wettervorhersagen, mit Frachtan-
gaben und anderen Daten zusammen. So
kénnen die Offiziere verschiedene Geschwin-

digkeiten und Kurse durchspielen und die
Parameter fir das jeweilige Schiff unter den
gegebenen Bedingungen optimieren.

.GL SeaScout arbeitet sehr prazise und
hilft dabei, Schiffe durch schwere See zu brin-
gen. Die Software erfordert keine komplexe
Bedienung und ist sehr anwenderfreundlich”,
sagt Kapitan Piotr M. Kruszewski, der Kom-
mandant der ,MSC Savona”.

Der Einsatz von GL SeaScout dient auch
einem Joint Venture zwischen GL und der
koreanischen Werft DSME: Dort werden Um-
weltbedingungen auf See langfristig
aufgezeichnet. Mit Hilfe der Messdaten Uber-
arbeitet der GL verschiedene Richtlinien. Au-
Berdem werden die Daten von FutureShip
verwendet. Die GL-Tochter evaluiert digita-
le Simulationsverfahren zu Umstrémungs-
phdnomenen.

GL startet Tool fur Maritime Labour Convention, 2006

DER TAG, an dem das neue Seearbeits-
Ubereinkommen von 2006 (MLC, 2006)
in Kraft tritt, rickt ndher. Und Reeder,
Vorstande, Crewing-Agenturen und See-
leute machen sich langsam bekannt mit
dem neuen Regelwerk. Es sind immerhin
55000 Schiffe zur See, die sich die Uber-
einstimmung zertifizieren lassen mussen.
Da sich die Regeln auf jede Ebene einer
Organisation auswirken, ist die Vorberei-

02/2011

tung eine Mammutaufgabe. Zur Unter-
stUtzung der Branche hat der GL ein um-
fassendes E-Learning-Programm zur MLC,
2006 entwickelt. Diese CD deckt

als erste die gesamte

Konvention ab.

Sie beruhrt alle

wesentlichen

Aspekte
und er-

klart in Einzelschritten jede Einzelregelung.
Olaf Quas, GL Global Head of Practice
ISM/ISPS/MLC, 2006, erldutert: ,Dieses E-
Learning-Tool wurde fur die Leute auf See
und die Mitarbeiter an Land entwi-
ckelt. Aber seine flexible Ein-
satzmoglichkeit ist vor allem
fur diejenigen wichtig, die
nicht einfach ein Semi-
nar besuchen kénnen.”
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Burchardkai in Hamburg.
2010 transportierte
Hamburg Sud mehr als
2,8 Millionen TEU uber
die Weltmeere.
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Wer

Effizienz und =
Umweltschutz =~ &
vernachlassigt, /'

gerat unter
Druck

Mit der Klassifikation des
Containerschiffs ,,Santa Rosa” von
Hamburg Std durchbrach die Tonnage
des Germanischen Lloyd die Marke von
100 Millionen BRZ. Im Interview mit
nonstop formuliert Dr. Ottmar Gast,
Sprecher der Geschaftsfiihrung der
Hamburger Reederei, seine Erwartungen
an Klassifikationsgesellschaften und hebt
die wachsende Bedeutung von Umwelt-
schutz, Sicherheit und Energieeffizienz

fur die Schifffahrt hervor
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FLOTTE. Die

beim Einl
Hafen von.Antwerp.en.
Insgesamt steuert HambUrg'

> NonsTop: Die Schifffahrt hat gerade erst eine groBBe
Krise hinter sich, nun sind die internationalen Finanzmark-
te wieder in Aufruhr. Wie reagiert eine Reederei auf

Sud weit Gber-100
Containerschiffe.

auch an Land engagiert verfolgt, wird durch die Einfihrung
des EEDI auf seinem Weg bestatigt. Der EEDI-Quickcheck
des Germanischen Lloyd zeigt, das die existierende Flotte

CCWG.
Eine B2B-
Initiative von

instabile Markte und Wahrungen? der Hamburg Sud die Grenzwerte des EEDI einhalt und so-  Reedereien
DR. OTTMAR GAST: Die Schifffahrt ist ja in der Tat an volatile  gar erheblich unterschreitet. Dies wird umso mehr auch fur  und Spedi-
Entwicklungen gewohnt. Allerdings war die Krise 2008/2009  die in Auftrag gegebenen Neubauten gelten. Der EEDI wird teuren.
besonders schwer. Sollten die aktuellen Unsicherheiten zu  dazu fUhren, dass fur die Eincharterung von energieeffizien-  Mitglieder
einem neuerlichen Mengeneinbruch fihren, bleibt nichts an-  ten Schiffen eine bessere Vergleichsbasis vorliegt. legen jahrlich
deres Ubrig, als wiederum die Kosten zu senken, indem Ka- nach einem
pazitaten stillgelegt werden — Kapazitaten, die dann nicht ~ nonsTop: Wie wird der EEDI die Wettbewerbsfahigkeit der standardisier-

gebraucht werden. Im Ubrigen hat die letzte Krise gezeigt,

Reedereien beeinflussen?

ten Verfahren

dass nicht nur Flexibilitdt bei dem Einsatz von Tonnage, son-  DRr. GAST: Ich gehe davon aus, dass Reedereien, die bisher  Rechenschaft
dern ordentliche Eigenanteile bei Schiffen und Containern UmweltschutzmaBnahmen vernachlassigt haben, unter ei-  dber ihre
in Verbindung mit einer soliden Finanzpolitik auBerordent-  nen erhdhten Druck geraten. Dagegen werden Unterneh-  Umweltper-

lich wichtig sind.

NonsTop: Schiffseffizienz und Umweltschutz spielen in der
Schifffahrt eine immer groBere Rolle. Wie beurteilen Sie
die Einfihrung des Energy Efficiency Design Index?

DR. GAST: Der Beschluss der IMO, den Energy Efficiency De-
sign Index einzuflhren, ist ein konsequenter und begriiBens-
werter Schritt. Die Einflihrung dieses weltweit gultigen Stan-
dards starkt die Position des Seeschiffs als energieeffizientes-
tes Transportmittel und tragt dazu bei, die Umweltbelastung
der Seeschifffahrt in der Zukunft weiter zu reduzieren.

Ein Unternehmen wie die Hamburg Sad, das die Redu-
zierung der Umweltbelastungen in seiner Sicherheits-, Um-
welt- und Qualitatspolitik festgeschrieben hat und dieses
Ziel durch vielfaltige UmweltschutzmaBnahmen auf See und

14

men wie Hamburg Sud, die von jeher auf die Schiffseffizienz
bei der Spezifizierung ihrer Neubauten Wert gelegt haben,
ihre Wettbewerbsfahigkeit erhalten und ausbauen kénnen.

Grundsatzlich ist noch anzumerken, dass der EEDI nichts
Uber den praktizierten Schiffsbetrieb aussagt. Dieser drickt
sich Gber den Energy Efficiency Operational Index (EEQI)
aus, der bereits in Benchmarks der Clean Cargo Working
Group (CCWG) Berticksichtigung findet. Hamburg Sud ist
aktives Mitglied der CCWG, ein Zusammenschluss von Ver-
ladern und Reedereien, der sich fir mehr Nachhaltigkeit in
der Transportwirtschaft einsetzt.

NoNsToP: Der Germanische Lloyd hat kurzlich die Tonnage-
Marke von 100 Millionen BRZ Uberschritten. Das Schiff,
mit dem dieser denkwdirdige Meilenstein erreicht wurde,

formance ab.

nonstop
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ist die ,Santa Rosa” der Hamburg Sud. Wie bewerten Sie
die langjahrige Zusammenarbeit zwischen der Hamburg
Sud und dem Germanischen Lloyd?

DR. GAST: Die langjahrige Zusammenarbeit mit dem Germa-
nischen Lloyd war immer sehr gut und ist es auch heute
noch. Allerdings muss der Germanische Lloyd nach unserem
Empfinden darauf achten, dass seine Kernkompetenz — die
Bereitstellung von erstklassigem Wissen und wertvoller Er-
fahrung auf dem Gebiet der Schiffstechnik fir die Reeder —
nicht zugunsten der Konzentration auf andere Geschéaftsfel-
der vernachlassigt wird.

NonsTop: Worin sehen Sie ganz allgemein die Kernaufga-
ben der Klassifikationsgesellschaften?

DR. GAST: Wie gesagt sehen wir die Kernaufgaben einer Klas-
sifikationsgesellschaft in der Unterstlitzung der Reeder bei
Schiffsneubauten und der Begleitung der Fahrenden Flotte.
Zur Wahrnehmung dieser Aufgaben benétigt eine Klasse
hervorragende Ingenieure fur die unterschiedlichen Gebie-
te des Schiffbaus, des Schiffmaschinenbaus und der Schiffs-
elektrotechnik.

NonsToP: Welche Erwartungen haben Sie ganz persénlich
an eine moderne Klassifikationsgesellschaft?

DR. GAST: Eine moderne Klassifikationsgesellschaft darf sich
heute mehr denn je nicht ausschlieBlich als Uberwachungs-
organ verstehen, das im weitesten Sinne im Auftrag des je-
weiligen Flaggenstaates handelt. Beim Betrieb eines Schiffes
ergeben sich naturgemaB immer technische Probleme, und
die Klasse sollte sich in erster Linie als Partner der Reeder zur
Losung dieser Probleme verstehen.

Durch die Verteuerung der Energie hat die Reduzie-
rung des Treibstoffverbrauchs beim Schiffstransport inzwi-
schen eine sehr hohe Prioritdt. Hier kdnnte sich die Klasse
als , Sparringspartner” der Reedereien profilieren. Bei vielen
Klassen ist bereits eine hohe Kompetenz auf dem Neu-
bausektor vorhanden, beim Germanischen Lloyd insbeson-
dere im Bereich der hydrodynamischen Optimierung von
Schiffsformen.

Es ware wiinschenswert, wenn die Klassen jetzt zusatz-
lich noch Wissen und Erfahrung bezlglich des operativen
Teils des Schiffsbetriebs — das gilt vor allem fur den Maschi-
nenbetrieb — aufbauen wurden. Hierbei wiirden wir natdrlich
gerne Hilfestellung leisten, denn unsere Mitarbeiter im Land-
und Seebetrieb bringen dafur die nétige Erfahrung und na-
turlich auch die erforderliche Motivation mit. mom
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Eine moderne
Klassifikationsge-
sellschaft darf sich
heute nicht aus-
schlieBlich als Uber-
wachungsorgan
verstehen.

DR. OTTMAR GAST
Sprecher der Gesc (Elis
fuhrung der Hamb[Ze R[]

PROFIL

Seit 140 Jahren ist die zur Oetker-Gruppe gehérende
Hamburg Sid am Markt und hat sich in dieser Zeit zu ei-
ner globalen Transport-Logistik-Organisation entwickelt.

m Deutschlands gréBte Privatreederei gehért zu den 20
groBten Containerreedereien weltweit und zu den
fuhrenden Anbietern in den Nord-Stid-Verkehren.

m Steigende Transportvolumina und héhere Frachtraten
bescherten der Hamburg Stid 2010 ein neues Rekordjahr.

m Die Reederei steuert eine Flotte von rund 170 Schiffen.
Der Anteil eigener Schiffe (ca. 40) wird konsequent
ausgebaut.

m Qualitat, Zuverlassigkeit, Umweltengagement:

Die Hamburg Sud wurde in den vergangenen Jahren
mehrfach fiir ihre Leistungen ausgezeichnet.

Containerschiffe 96 113
Stellplatzkapazitat 304000 TEU 371000 TEU
Containerbestand 338000 Units 396000 Units
Mitarbeiter 4046 4099
Carryings 2330000 TEU 2871000 TEU
Umsatzerlose 3193 Mio. EUR 4430 Mio. EUR
Investitionen 167 Mio. EUR 429 Mio. EUR

Quelle: Hamburg Std
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containerschifffahrt hamburg sud

Die Fahrende Flotte des
Germanischen Lloyd wachst — ein
Beleg fur das Vertrauen der Kunden

und die Qualitat der Dienstleistung

16
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Lloyd: Die Fahrende Flotte der Klassifikationsgesell-
schaft hat die magische Tonnage-Marke von 100
Millionen BRZ durchbrochen. Mit dem neuen Schiff, der
.Santa Rosa” der Reederei Hamburg Stid, werden inzwischen
rund 7200 Schiffe regelmaBig vom GL Uberpruft.
Die ,Santa Rosa” ist der sechste Neubau einer Serie von
zehn baugleichen Containerschiffen. Der GL-Jubildumsfrach-

E in denkwdrdiger Meilenstein fir den Germanischen
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ter kann 7100 Standardcontainer tragen und erfullt die An-
forderungen des kunftig weltweit gultigen Umweltstandards

Energy Efficiency Design Index (EEDI) bei Weitem.

Das Schiff gehort zu den gréBten, die bislang von der
Hamburg Sud in Dienst gestellt wurden. Doch die Reederei
setzt auch bei der GroBe der Schiffe auf Wachstum und hat
sechs 9600-TEU-Frachter geordert. Die Containerriesen werden
ab 2013 in die wachsende Flotte integriert — mit GL-Klasse. =

02/2011

Photo: Hamburg Sud

SCHIFFSDATEN

Reederei:
Hamburg Sud
Tragfahigkeit:
93430 tdw
Ladekapazitat:
7100 TEU
Reefer:

1600 TEU

Lange iiber alles:

299,9 m

B (B

TR e -
| T

Lange zwischen
den Loten: 286,8 m
Breite: 42,8 m
Tiefgang: 13,5 m
Geschwindigkeit:
22,2 kn

Leistung:

41180 kW

Klasse:
Germanischer Lloyd
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containerschifffahrt trends

GroB3

ie GroBe macht John Meredith -Sorgen. GréBe ist Der Manager furchtet, dass' die Hafen dem schnel-
zwar charakteristisch fiir-das Geschaft, das er be= len GroBenwachstum der Schiffe nicht mehr folgen kén-
treibt. Aber in den vergangenen-Jahren verlief die - nen. 2006 legte die danische Linienreederei Maersk mit der

Entwicklung doch allzu rasant. ,Es ist noch nicht ausge-- ,Emma Maersk” den-ersten Riesenfrachter auf, der mehr als
macht, um wie viel gréBer die Containerfrachter noch wer- 10000 Standard-Containereinheiten (TEU) tragen kann. Seit-
den kdnnen, bevor wir ein Problem bekommen”, sagte der- - her ristet die Schifffahrtsbranche kraftig auf. So wurde ein
Chef des Hafenbetreibers Hutchison kirzlich dem Fachdienst  neuer Containerschiffstyp — entworfen unter anderem mit
Lloyds-List. Meredith muss es wissen. Hutchison Port Hol-  Hilfe_des Germanischen Lloyd — auf den sudkoreanischen
dings mit Sitz in Hongkong ist der groBte Betreiber von Con-  GroBwerften-von Hyundai,_Samsung und Daewoo gebaut.
tainerterminals.weltweit, mit Anlagen in 51 Hafen, in Europa Bei den Schiffen ist das Briickenhaus vom Maschinenhaus
unter anderem in Rotterdam und im britischen Felixstowe. getrennt und steht relativ weit vorn. Durch diese Bauweise

Photo: Courtesy of the Port of Felixstowe
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Mehr als 15000 Standardcontainer (TEU) tragen die weltgroBten Container-

schiffe. Noch gréBere Riesen sind bereits in Vorbereitung — und auch dann ist

ein Ende des Wachstums nicht abzusehen

lassen sich-auf Deck deutlich-mehr Container stapeln, ohne
die Sicht der Besatzung in Fahrtrichtung zu beeintrachtigen.
Zumeist sind diese Schiffe 366 Meter lang und zwischen
48 und 52 Metern breit. Mehr als 90 Schiffe mit mehr als
12000 TEU Kapazitat waren Mitte 2011 bereits im Einsatz,
die meisten davon zahlen zu dem neuen Typ.

Wettlauf der Kapazitdten

Vor allem die GroBreedereien MSC und CMA CGM, die
beiden wichtigsten Konkurrenten von Maersk, setzen bis-
lang auf die neue Schiffsgeneration. Bereits 2009 nahmen

02/2011

MSC und der Hamburger Charterreeder Claus-Peter Offen
die ,MSC Daniela” und die ,MSC Savona” in Dienst. Mit
einer Ladekapazitdt von jeweils rund 14000 TEU markierten
die Containerriesen einen neuen GréBenrekord. Maersk re-
agierte prompt. Die Danen verktndeten Anfang 2010, dass
die ,Emma Maersk” und ihre sieben Schwesterschiffe nicht
nur wie zunachst mitgeteilt 10000, sondern in Wirklichkeit
15000 TEU tragen konnten.

Und nicht nur das: Die Weltwirtschaftskrise, die auch
der Schifffahrt schwer zugesetzt hatte, war noch nicht vori-
ber, da konzipierten die Planer bei Maersk bereits den -~ B>

LOGISTIK.
Containerriesen
bei der Abferti-
gung im Trinity
Terminal von
Felixstowe.
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containerschifffahrt trends

PLATZFRAGE.

Je volumindser die
Schiffe, desto groBer
die Herausforderun-
gen fur die Hafenlo-
gistik — wie hier in
Rotterdam.

Photo: Danis Cornelissen

B> nachsten Schritt. Im Februar 2011 gab die Reederei ih-
ren Coup bekannt: 18000 TEU soll die nachste Generation
der Containerschiffe tragen kénnen. 2013 sollen die ersten
von bislang 20 georderten Frachtern in Fahrt gehen.

Solche Schiffe darften kinftig in bestimmten Schlus-
selhafen je Anlauf ohne Weiteres mehr als 10000 Contai-
nerbewegungen auslésen. Hafenexperten wie Hutchison-
Chef Meredith sehen diese Entwicklung skeptisch. Denn

fir solche GroBschiffe braucht ein Terminal nicht nur
entsprechende Containerbricken und
Kaianlagen, sondern auch rtckwar-

SUPER-POST-PANAMAX. Die ,E.R.
Benedetta” ist ein 13 100-TEU-Schiff
der neuesten Generation. Der
Frachter wird im November ausgelie-
fert und erhalt den ,Environmental
Passport” des Germanischen Lloyd.
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tigen Platz und gentigend Transportgerat, um die Boxen
schnell abzufahren und zuzufthren. Vor allem an ausrei-
chendem Platz hinter den Kaimauern aber mangelt es bei
vielen Hafen.

Schiffbauer und Konstrukteure wiederum sehen kein
Problem darin, 18000 TEU in Fahrt zu bringen — im Gegen-
teil. , Es wird sicher auch auf die neuen Schiffe mit 18000
TEU einen Run geben. Die GréBe bringt eben auch Kosten-
vorteile”, sagt Jan-Olaf Probst, Bereichsleiter Schiffsneubau
beim Germanischen Lloyd. ,Es werden definitiv einige Ree-
dereien in die Klasse der 18 000-TEU-Schiffe einsteigen.” In
weniger als funf Jahren wurde damit der Horizont bei den
KapazitatsgroBen der Containerschiffe nahezu verdoppelt.

Die Kostenlogik in der Linienschifffahrt ist zwingend.
Solange groBere Schiffe effizient eingesetzt werden kénnen,
vor allem auf den Fernstecken mit hohem Guteraufkommen,
wird man sie bauen. Denn der Transportpreis je Container
sinkt mit der GroBe des Schiffs — vorausgesetzt, die Auslas-
tung des Frachters ist hoch.

Trend zu ,,Slow Steaming”

Fachleute wie GL-Bereichsleiter Probst denken deshalb
langst Gber die 18000 TEU hinaus. ,Der Germanische Lloyd
hat gemeinsam mit STX aus Sudkorea eine Studie fur ein
22 000-Schiff erarbeitet. Das ware problemlos zu bauen”,

VORTEIL.

Ein modernes
Super-Post-
Panamax-
Schiff mit
13000 TEU
verbraucht
pro Container
30 Prozent
weniger
Treibstoff als
ein gangiger
8500-TEU-
Frachter.



FLAGGSCHIFF. Die ,.,Savona" ist eines von
neun-14 000-TEU-Schiffen, die die Reederei
Claus-Peter Offen an MSC verchartert.

sagt der GL-Ingenieur. ,Die GroBe wachst auch deshalb, um
die von 25 bis 26 auf 22 Knoten gesunkene Dienstgeschwin-
digkeit der Containerschiffe 6konomisch auszugleichen.”
Damit beschreibt Probst einen anderen groBen Trend in
der Containerschifffahrt. Lange Zeit spielten hohe Dienstge-
schwindigkeiten im Containerverkehr eine entscheidende
Rolle. Nun rlucken Effizienz und geringerer Brennstoffver-
brauch starker in den Vordergrund. Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnungen des Germanischen Lloyd belegen eindeutig die
Kostenvorteile einer reduzierten Dienstgeschwindigkeit. Seit
2006 - also schon lange vor der globalen Wirtschafts- und
Finanzkrise — propagiert die Hamburger Klassifikationsgesell-
schaft das sogenannte , Slow Steaming”.
Inzwischen hat sich dieser Ansatz auch im Markt durch-
gesetzt. Der Einbruch des Welthandels 2008 hat zum
Umdenken in der Branche gefuhrt. Ohne
Slow Steaming hatten die Reeder
waéhrend der Krise mehr Schif-
fe auflegen mussen, und in der
konjunkturellen Erholungspha-
se seit Marz 2009 hilft das
Konzept beim Abbau
von Uberkapazitaten.
Bei Neubauten
bestatigt sich der
Trend  ebenfalls.
Rumpfdesign und

Motoren werden entsprechend angepasst. ,Bei den neuen
9000-TEU-Schiffen etabliert sich eine Dienstgeschwindig-
keit von 21 Knoten. Das macht im Vergleich zu den lange
Ublichen 25 Knoten, vor allem auf den Fernoststrecken, ei-
nen gewaltigen Unterschied”, sagt Matthias Becker, General
Manager Ship Design in der Hamburger Deutschland-Zent-
rale des finnischen Motorenherstellers Wartsila. Wartsila wie
auch dessen wichtigster Konkurrent bei den Schiffsmotoren,
MAN Diesel Turbo, arbeiten an der Optimierung der Maschi-
nen und des Brennstoffverbrauchs — auch vor dem Hinter-
grund, dass die Anforderungen an den Klimaschutz und ei-
nen geringen Schadstoffgehalt der Abgase weiter steigen.

Waéhrend sich die Reedereien bei der Motorisierung in
neuer Bescheidenheit Gben, schaut die interessierte Offent-
lichkeit gespannt auf die weiter wachsenden GréBen vor al-
lem der Containerschiffe. Auch Hutchison-Chef Meredith
glaubt nicht, dass bei 18000 TEU das Limit erreicht sein
wird. Er wiinscht sich intensivere Gesprache mit den Reede-
reien Uber die Entwicklung der GréBen. ,,Wir ratseln schon,
wann wohl wer irgendwo mit einem 24 000-TEU-Schiff her-
auskommt”, sagt der Manager, ,und was wir als Hafenbe-
treiber dann tun kénnen.” moP

WEITERE INFORMATIONEN:

Jan-Olaf Probst, Senior Vice President Ship Newbuilding
Telefon: +49 40 36149-537

E-Mail: jan-olaf.probst@gl-group.com
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containerschifffahrt geschichte

Die ganze Welt
In einer Kiste

Ohne Container gdbe es keine Globalisierung. Deutsche

Unternehmen und Ingenieure hatten am Siegeszug der Kiste

einen entscheidenden Anteil

22




roBe Entwicklungen waren in der Zeit nach dem

Zweiten Weltkrieg in Gang gekommen und

brachten den Welthandel zu neuer Blite. In Europa
entstand und wuchs die Europdische Gemeinschaft als Frei-
raum fir den Warenverkehr. Auch zwischen den Kontinen-
ten entstanden neue und ergiebige Handelswege — vor allem
zwischen Europa und den Vereinigten Staaten, aber auch
zwischen den USA und asiatischen Staaten wie Japan.

Die Freiztigigkeit des Kapitals, aber auch die rasante Ent-
wicklung der Kommunikationstechnologien brachten die
Weltwirtschaft seit den 1950er-Jahren stetig voran, trotz
des Kalten Krieges zwischen West und Ost. Der weltum-
spannende Austausch von Gutern nahm zu, aber auch der
Aufbau von GroBkonzernen, die Fertigungsstatten in vielen
Landern zugleich betrieben. Es begann die moderne Glo-
balisierung der Wirtschaft.

Ein entscheidendes Medium dafur allerdings fand in der
breiten Offentlichkeit selten Beachtung: eine Stahlbox, gut
6 Meter lang, 2,44 Meter breit und 2,60 Meter hoch. Der
20-FuB-Standardcontainer (,, Twenty Foot Equivalent Unit/
TEU) wurde seit den 1960er-Jahren zur Messlatte fur eine
wachsende globale Logistik. Ohne den Container, der eine
Art stiller Diener des Welthandels ist, gabe es die Globali-
sierung in ihrer heutigen Form nicht.

Logik der Logistik

Der amerikanische Spediteur Malcom McLean begann 1956,
gleich groBe Boxen fur den Gltertransport auf Schiffen ein-
zusetzen. Er legte das Fundament fUr den Boom des Con-
tainers, dessen Abmessungen Anfang der 1960er-Jahre in-
ternational genormt wurden. Der Container revolutionierte
die Stlckgutschifffahrt, die Logistikbranche insgesamt B

SYMBOL.

Der Containerhandel

umspannt mittlerweile den 23
gesamten Globus.

Photo: Dreamstime/Nail Gainullov
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Photo: Eurokai

STANDARD. Kurt Eckelmann
kdmpfte furs gleiche MaB.

PIONIER. Malcolm Mclean
setzte zuerst auf die Boxen.

> und damit letztlich den Welthandel. Dank der normier-
ten Ablaufe ist der Transport eines Stlckes in einem Con-
tainer heutzutage so billig, dass Entfernungen keine Rolle
mehr spielen. Nur so konnte die Weltwirtschaft zu einer Art
.globalem Dorf” zusammenricken.

Standardisierung und Rationalisierung

Deutsche Unternehmen spielten seit den 1960er-Jahren bei
der Entwicklung des Containerverkehrs eine wichtige Rolle.
Der Hamburger Hafenunternehmer Kurt Eckelmann hatte als
deutscher Unterhandler bei der Internationalen Standard-
isierungs-Organisation (ISO) entscheidenden Anteil daran,
dass 1964 international glltige Abmessungen fur den Con-
tainer festgelegt wurden. Seither kénnen Reedereien und Lo-
gistikunternehmen zu Land ihr Transportgerat darauf abstim-
men. Um 20 Tonnen auf einem Stlckgutfrachter zu lschen,
brauchte eine , Gang” von sechs Hafenarbeitern friiher ein-
en halben Tag oder ldnger. Ein einzelner Fahrer auf einer
Containerbricke hebt eine Box in weniger als einer Minute
vom Schiff auf den Kai oder in die umgekehrte Richtung.
Deutsche Werften entwickelten eine Meisterschaft darin,
Containerschiffe zu entwerfen und zu bauen. Das erste , ech-
te” Containerschiff der Welt war der Kustenfrachter ,Bell
Vanguard”, den die Sietas-Werft in Hamburg-Neuenfelde
1966 ablieferte. Das Schiff war als erstes Gberhaupt gemaB

UMBAU. Die Jungfernfahrt der ,ldeal X" als Containerschiff
fand 1956 auf der Route Newark — Houston statt.

den neuen Standardabmessungen fur Container konstruiert
worden. Bis in die 80er-Jahre hinein lieferten deutsche Werf-
ten wie die AG Weser und die Vulkan in Bremen, Blohm +
Voss in Hamburg oder die Nordseewerke in Emden immer
wieder die modernsten und haufig auch die groBten Con-
tainerschiffe der Welt ab. Zunehmend allerdings drangten
groBe Schiffoauunternehmen aus Japan, Stdkorea und auch
aus China die deutschen Werften aus dem Geschaft heraus.
Seit der zurtickliegenden Weltwirtschaftskrise rechnet die
Branche in Deutschland nicht mehr damit, dass noch ein-
mal groBere Auftrage fur neue Containerschiffe an deutsche
Werften gehen werden.

Deutsche Reedereien allerdings sind in der Container-
schifffahrt nach wie vor fuhrend. Hapag-Lloyd war 1970
aus der Fusion des Norddeutschen Lloyd in Bremen mit der
Hamburger Hapag entstanden. Grund daftr war vor al-
lem der Modernisierungs- und Rationalisierungsdruck, den
der Siegeszug des Containers ausgeldst hatte. Die Zeit der
Stlckgutfrachter ging seit den 1970er-Jahren zu Ende. Vie-
len Reedereien fehlten die wirtschaftlichen Mittel, um diesen
Strukturwandel mitzugehen. Andere wie Hapag und Lloyd
bundelten ihre Kréfte durch Zusammenschlisse. Bis heute
behauptet sich Hapag-Lloyd — derzeit an Rang funf der welt-
groBten Container-Linienreedereien — erfolgreich im harten
Konkurrenzkampf. Die Reederei Hamburg Sud wiederum,

MEILENSTEIN. Die ,Frankfurt Express” von 1981 steht
mit 3430 TEU fur die damals neue Panamax-Klasse.

Hapag-Lloyd
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lllustration: Karsten Kunibert

FORMAT.

Der ,grof3e”
40-FuB-
Standardcon-
tainer nach
ISO ist auBen
rund 2,44 m
breit, 2,59 m
hoch und
12,179 m lang.
Das Volumen
betragt

67 m?, das
Leergewicht
3,78 Tonnen.

lllustration: Karsten Kunibert
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KUSTENMOTORSCHIFF. Der erste deutsche Containerfrachter war die
1966 von der Sietas-Werft gebaute ,Bell Vanguard” mit 67 TEU.

ENTWICKLUNG

Immer langer, immer breiter, immer héher: Die Kapazitat der Con-
tainerfrachter hat sich in den vergangenen 50 Jahren verzwanzig-

facht. Mittlerweile sind Werften mit dem Bau von 18 000-TEU-Schif-

fen beauftragt (s. S. 18).

1. GENERATION: 1956 - 1970:
Umgebaute Frachter und Tanker, il—
Lange: 135 bis 200 m, Tiefgang:

9m, 500 bis 800 TEU e —
2. GENERATION: 1970 - 1980:
Cellular Containership, a

Lange: 215m, Tiefgang: 10m,
1000 bis 2500 TEU

3. GENERATION: 1980 - 1988:
Panamax-Klasse, Lange: 250 bis
290m, Tiefgang: 11 bis 12m,
3000 bis 4000 TEU

4. GENERATION: 1988 - 2000:
Post-Panamax, Lange: 275 bis
305 m, Tiefgang: 11 bis 13 m,
4000 bis 5000 TEU

5. GENERATION: 2000 - 2005:
Post-Panamax Plus, Lange:
335m, Tiefgang: 13 bis 14 m,
5000 bis 8000 TEU

_;
_>
_\

6. GENERATION: SEIT 2006
New Panamax, Lange: 397 m,
Tiefgang: 15,5m, 11000 bis
14500 TEU

02/2011
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SIMULATION. Experten des GL-Tochterunternehmens
FutureShip arbeiten an der Verbesserung der Rumpfform.

die zur Bielefelder Oetker-Gruppe gehort, zahlt zu den
fuhrenden Schifffahrtsunternehmen auf den Linienverbin-
dungen zwischen der Nord- und der Stdhalbkugel.

Finanzierung und Optimierung

Ganz besonderes Gewicht erhielt die Containerschifffahrt
in Deutschland wahrend der vergangenen Jahrzehnte durch
Charterreedereien. Unternehmen wie Claus Peter Offen, Peter
Dohle, E.R. Schifffahrt oder Hansa Treuhand betreiben Flotten
von Dutzenden, teils mehr als 100 Schiffen. Sie vermieten die
Frachter an Linienreedereien wie Maersk, MSC, CMA CGM,
auch an Hapag-Lloyd oder Hamburg Sud. Insgesamt kontrol-
lieren und betreiben deutsche Reeder — vor allem in Hamburg
und Norddeutschland — mehr als 1700 von derzeit insgesamt
mehr als 4800 Containerfrachtern weltweit. Moglich wurde
diese Konzentration vor allem deshalb, weil hier das Wissen
aus Schiffbau und Schifffahrt mit der Spezialisierung von Fi-
nanzinstituten kombiniert wurde. Emissionshauser sammelten
Uber viele Jahre Milliardensummen von Privatanlegern und
boten zumeist gute Renditen. Banken wie die HSH Nordbank
oder die Norddeutsche Landesbank steuerten das Ubrige Kap-
ital — in der Regel zwei Drittel des Schiffspreises — als Kredit
bei. Ob das deutsche ,KG Modell” nach den Ruckschla-
gen der Weltwirtschaftskrise noch einmal zu alten Erfolgen
zurlckfindet, ist derzeit jedoch offen (siehe Seite 60).

Bleibt das hoch spezialisierte Geschaft von Entwicklung
und Konstruktion. Bis heute ist Hamburg ein weltweit wich-
tiges Zentrum fir den Entwurf und die Optimierung neuer
Schiffe. Spezialisten wie der Germanische Lloyd, die Schiff-
bau-Versuchsanstalt und neuerdings auch ein neu gegriin-
detes Fraunhofer Institut an der Technischen Universitat
Hamburg-Harburg fuhren die lange Tradition des deutschen
Schiffbaus fort — wahrend die heimischen Werften immer
mehr an Bedeutung verlieren. mOP
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containerschifffahrt interview

Diversifizierung
bringt Stabilitat

Der griechische Reeder Michael Bodouroglou,
Vorstandsvorsitzender und amtierender Finanz-
chef der Paragon Shipping, spricht im Interview
mit nonstop Uber die Perspektiven fir Reeder,
die Rolle der Klassifikationsgesellschaften und

Erfolgsstrategien in der Krise

NoNsToP: Herr Bodouroglou, werden Erdbeben und
nukleare Katastrophe in Japan Auswirkungen auf den
Welthandel und die Rolle Japans als Handelsmacht haben?
MICHAEL BODOUROGLOU: Ich bin mir nicht sicher, ob Japan auf-
grund des Fukushima-Desasters im Welthandel an Bedeu-
tung verlieren wird. Verschiebungen im Welthandel aber
sind absehbar. Der wachsende Widerstand gegen die Kern-
kraft erhoht die Nachfrage nach fossilen Energietragern. Am
starksten profitiert vermutlich Kohle — fur den Trockenschutt-
gutmarkt ist das eine gute Nachricht. Aber auch LNG und
andere fossile Brennstoffe wie Ol gehéren zu den Gewinnern.

NonsToP: Welche Entwicklungen nehmen Sie im
Welthandel wahr?
BODOUROGLOU: Die robuste wirtschaftliche Entwicklung auch
in den kleineren asiatischen Schwellenlandern wie Indone-
sien und Vietnam oder in einigen afrikanischen Volkswirt-
schaften stutzt den Welthandel. Insgesamt registrieren wir
im Seehandel eine Zunahme der Nachfrage. Der Bedarf an
Containerschiffen, ein guter Indikator fur den Welthandel, ist
um 8,5 Prozent gestiegen, und wir gehen davon aus, dass
das Wachstum in diesem Segment anhalten wird.

Die Nachfrageseite der Gleichung ist in Ordnung, das
Problem ist die Angebotsseite. Das Orderbuch im Schittgut-
segment betrdgt 43 Prozent der aktuellen Flotte. Das fuhrt
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STOLZ.
Michael Bodouroglou,

CEOQ der Paragon
Shipping, vor der
Barse in New York.
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zu Instabilitat im Markt. Wahrend die Nachfrage in den ver-
gangenen zwei Jahren um 7 bis 9 Prozent pro Jahr angestie-
gen ist, hat das Angebot um Uber 14 Prozent zugenommen
—und wird bis Ende 2012 in diesem Tempo weiterwachsen.
Das drlckt auf die Frachtgebuhren; die Schiffe verdienen we-
niger als kalkuliert. Zumindest in den nachsten beiden Jahren
liegen schwierige Zeiten vor uns. Die anderen Branchenseg-
mente geben mehr Anlass zu Optimismus, zumindest solan-
ge man dort nicht die Fehler aus dem Massenschittgutseg-
ment wiederholt und Uberkapazitaten vermeidet.

NonsTop: Wie werden Sie diese Herausforderungen
bewadltigen?

BODOUROGLOU: Die Schifffahrtsmarkte sind stark fragmentiert.
Dort tummeln sich nicht vier oder finf, sondern Tausende
von Reedereien. Es ist schwer, so viele Akteure auf eine Li-
nie einzuschworen. Manche wetten gegen den Markttrend,
andere wetten gegeneinander. Manche haben jede Menge
Geld und warten ab. Andere bestellen Schiffe, egal, wie voll
die Orderblcher sind. Aber wer nicht die Grundregeln der
Branche beachtet, setzt sich Risiken aus.

Bei Allseas haben wir unser Geschaft stark diversifiziert
und passen unsere Aktivitaten an die jeweiligen Entwicklun-
gen in den Segmenten Tanker, Bulker und Containerschiffe
an. Mit unseren Reedereien Paragon Shipping Inc. und Box
Ships Inc. bewirtschaften wir zwei Schiffstypen, die in Mark-
ten mit unterschiedlichen Konjunkturzyklen eingesetzt

PROFIL

Der Grinder und CEO von Paragon Shipping ist seit Gber 25 Jahren in der Schifffahrt
tatig, wo er verschiedene Berufe ausgelbt hat. Michael Bodouroglou hat im Mai 2010
die Box Ships Inc. gegriindet und leitet dort als Prasident und Vorstandsvorsitzender
die Geschicke des ebenfalls bérsengelisteten Unternehmens. Seit 1993 ist Bodouroglou
Eigentimer und Betreiber von Tank- und Schuttgutschiffen; Uberdies grindete er das
Schiffsmanagement-Unternehmen Allseas Marine S.A. Vor 1993 war er Reedereiins-
pektor fur Tanker und Schuttgutfrachter bei verschiedenen Schifffahrtsunternehmen.
Bodouroglou hat einen Bachelor-Abschluss in Maritimer Technik sowie einen
Master-Abschluss als Schiffbauingenieur an der Universitat Newcastle-upon-Tyne. Er
ist Mitglied des Ship-Owners’ Advisory Council der Kaimaninseln und sitzt im ,Board
of Academic Entrepreneurship” der Freien Universitat Varna in Bulgarien. AuBer-
dem gehért Bodouroglou dem Hellas-Komitee des GL an. AuBerdem ist er Honorar-
konsul der Slowakischen Republik in Piraus.
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> werden. Wahrend der Schittgutmarkt die Talsohle sei-
nes Konjunkturtiefs noch nicht erreicht hat, liegen auf dem
Containermarkt gute Jahre vor uns.

Wir haben diese Entwicklungen friihzeitig kommen se-
hen. Deshalb ist auch bei Paragon eine Uberschuldung, mit
der die Branche insgesamt zu kampfen hat, un-
wahrscheinlich. Unsere Verbindlichkeiten sind
moderat. Ich bin in Bezug auf unsere kinftigen
Investitionen zuversichtlich. Jetzt warten wir ab
und werden, wenn die Zeit reif ist, unsere Positi-
on einschatzen. Es war schon immer unsere Stra-
tegie, den Schwerpunkt auf mittel- bis langfris-
tige Chartervertrage zu legen. Im Durchschnitt
sind unsere Schiffe fir die kommenden 16 Mo-
nate verchartert. AuBerdem halten wir uns von
Capesize-Bulkern fern, weil dieser Markt zu unbe-
rechenbar ist. Jede Krise hat aber auch Gewinner.
Aus der aktuellen wollen wir gestarkt hervorge-
hen und sich bietende Chancen ergreifen.

Positiv hat sich Box Ships Inc. entwickelt.
Das Unternehmen ist seit April 2011 an der New Yorker
Bdrse gelistet. Wir sind optimistisch hinsichtlich des Wachs-
tumspotenzials und mochten weitere Chancen ausloten.

NonsTop: Wie sieht das Geschaftsmodell von Box Ships Inc.
aus?

BODOUROGLOU: Wir investieren meist in qualitativ hochwer-
tige gebrauchte, einsatzbereite Schiffe, die eine attraktive
Dividende erwirtschaften. Wir kaufen solide Schiffe, die sich
gut verchartern lassen — beispielsweise drei Schiffe von zwei
deutschen Werften und eines von einem Reeder in Deutsch-
land. Noch sind nur wenige dieser Schiffe auf dem Markt,
aber es werden mehr. Angesichts steigender Preise drangen
Banken die Eigner zum Verkauf.

NonsToP: Welche Rolle spielen griechische Banken?

BODOUROGLOU: Die griechischen Banken haben ihre eigene Ge-
schichte und ein eigenes Geschaftsmodell. Manche sind ge-
duldig, manche nicht. Manche kénnen den Sturm tberdauern,
andere brechen zusammen oder lassen ihre Kunden mit Ver-
lusten im Stich. Ohne Eigenkapital geht allerdings kaum etwas.

NonsTop: Welche Rolle spielen Klassifikationsgesellschaften
und ihre neuen Dienstleistungen?

BODOUROGLOU: Allgemein gesagt, qualitatsbewusste Klassifi-
kationsgesellschaften sind immer willkommen. Die Frage ist,
ob sie Uber bessere Voraussetzungen fur bestimmte Dienst-
leistungen verfligen als andere Anbieter. Ich personlich den-
ke das schon, denn sie haben profunde Erfahrung, sie ken-
nen die Schiffe, sie betreiben eigene Forschung, und sie sind
mit den betrieblichen Anforderungen vertraut.

Was den EEDI angeht, kénnte aber ein Interessenkon-
flikt bestehen. Wenn eine Klassifikationsgesellschaft und
eine Werft den Index berechnen, wer soll dann die Leistung
des Schiffs im Seetest messen und zertifizieren? Vielleicht ein
anderer Anbieter? Ich weiB nicht.

Ich glaube allerdings, die Branche brauchte etwas weniger
Uberwachung von Seiten der Klassifizierer. Diese Rolle wird
allmahlich Uberflissig, da sich das System selbst Gberwacht.
Hafenstaatkontrollen, Sicherheitstberprifungen und der ISM-
Code - all das sind MaBnahmen, die zur Verbesserung der Si-
cherheit und des Qualitatsmanagements beitragen. Insbeson-
dere der ISM-Code hat viele Unternehmen in die Lage versetzt,
strenge Vorschriften zum Qualitdtsmanagement einzuhalten.

Die Klassifikationsgesellschaften sollten sich auf die tech-
nischen Herausforderungen bei der Reduzierung der Emissi-
onen konzentrieren. Hier brauchen wir Losungen. Letztlich
ist es Sache der Klassifikationsgesellschaften und der Werf-
ten, diese Dinge auszuttfteln und die effizientesten Schiffs-
designs zu entwickeln. Ich als Reeder kann nur auswahlen.
Und das Ganze ist natdrlich auch eine Frage des Preises. Alle
Reedereien, die auf dem Spotmarkt agieren, suchen nach
Maglichkeiten, ihre Betriebskosten um 5 oder mehr Prozent
zu senken, um mit der Konkurrenz Schritt halten zu kénnen.

NonsTop: Welche Auswirkungen haben lhrer Meinung nach
die Umweltvorschriften auf die Branche?

BODOUROGLOU: Die Kraftstoffpreise werden steigen, die Emissi-
onsgrenzwerte sinken. Es wird immer schwieriger, die Vorschrif-
ten einzuhalten. Das ist ein ernstes Problem, und man sollte
Druck auf die Werften ausiben, damit sie verninftige techni-
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BORSE. Paragon Shipping ist
seit 2010 an der New York
Stock Exchange gelistet und
wird dort unter dem Ticker-
symbol ,PRGN" gehandelt.

PARAGON SHIPPING

Die auf den Transport von Massenschuitt-
gut und Containern spezialisierte Reede-
rei Paragon Shipping Inc. wurde im Juni
2006 gegrundet. Das auf den Marshall-
inseln registrierte Unternehmen betreibt
eine Flotte mit einer Gesamttragfahig-

keit von 747994 DWT. Nach Auslieferung  Paragon-Flotte auf etwa 1,0 Mio. DWT
bzw. 9600 TEU ansteigen. Die von Micha-
el Bodouroglou 2000 gegriindete Allseas

der derzeit bestellten Bulker und Con-
tainerschiffe wird die Tragfahigkeit der

sche Konzepte entwickeln, denn die Reedereien selbst haben
kaum Forschungs- und Entwicklungskapazitaten. Reeder be-
schaftigen sich eher mit kaufmanischen Angelegenheiten als
mit den technischen Anforderungen ihrer Betriebsmittel.

Die Regulierer missen sich Uber die Auswirkungen ihrer
Vorschriften im Klaren sein und entsprechend verantwortlich
handeln. Manche Vorschldge, wie die Reduzierung der SOx-
Emissionen und die Einfiihrung von Abgasreinigungsanlagen,
sind kontraproduktiv. Vorschriften missen praktikabel und
nutzbringend sein, die Marktbedingungen und vorhandene
Alternatividsungen beriicksichtigen.

Aus Reedersicht ist es wichtig, dass neue Vorschriften
nicht mit der Lebenszyklus-Perspektive seiner Schiffe kollidie-
ren. Vorschriften, die die Nutzung bis zum Ende der Stand-
zeiten verhindern, sollte man den Reedereien nicht zumu-
ten. Die IMO ist die maBgebliche Instanz fur alle Belange der
Schifffahrt und sollte es auch bleiben. Ich bezweifle aber, ob
die Branche bereit ist, die bevorstehenden Vorschriften zur
Kraftstoffqualitdt umzusetzen — vor allem, solange die OI-
konzerne keine ausreichenden Mengen Kraftstoff der bené-
tigten Qualitat liefern.

Und ein weiteres Problem: Die Besatzungen werden
nicht besser! Kadetten haben keine Hochschulabschlisse.
Manche Lander raten jungen Leuten von einer Karriere auf
See ab, weil ungiinstige Gesetze einiger Staaten die Seeleu-
te als potenzielle Terroristen oder Kriminelle betrachten und
am Betreten des Staatsgebietes hindern. Die Besatzungen
kommen heute meist aus Asien und dem Fernen Osten. Die
Expansion der Weltflotte hat den Mangel an Seeleuten noch
verscharft. Seeleute sind keine normalen Arbeiter. Sie haben
andere Erwartungen. Die Schiffsbesatzungen werden auch in
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Zukunft nicht besser qualifiziert sein. Komplizierte Technik ist
in dieser Situation wohl kaum die richtige Antwort. Langfris-
tig werden die Schiffe zunehmend standardisiert, vereinheit-
licht und von simpler Bauart sein; sie werden groBer sein und
einen geringen Tiefgang haben. Ich bezweifle, dass die Be-
satzungen in der Lage sein werden, mit komplizierter Technik
wie Abgaswaschanlagen usw. umzugehen.

NONsTOP: Ist Nachristen eine Option, um neue Vorschriften zu
erfullen, und welche Alternativen gibt es?
BODOUROGLOU: Nachristen bewahrt sich meistens nicht. Es
erfordert hohe Investitionen, umfangreiche Schulung, viel
Wartung und kann sogar zu Unféllen fihren. Wir sind ge-
gen komplexe Technologien, weil es keine hoch qualifizier-
ten Seeleute gibt. Abgasreinigungsanlagen sind keine L6-
sung. Da wére es besser, den Preis fir Schiffsgas zu bezahlen.
Auch regionale Alleingdnge in der Regulierung waren ein
Fehler. Reeder sind keine guten Lobbyisten. Aber sie missen
sich zu Wort melden und die Entscheider wissen lassen, wel-
che Schritte sinnvoll sind. Die IMO ist das richtige Forum fur
globale Entscheidungen in der Schifffahrt.

NoNnsTop: Die Piraterie scheint wieder zuzunehmen. Was
kann hier die Branche tun?

BODOUROGLOU: Piraterie ist ein Riesenproblem. Sie verursacht
Kosten, Versicherungsprobleme und Aufwand fir Wachleute.
Wir missen unsere Schiffe quasi zu bewaffneten Marineschif-
fen aufristen. Die Angst vor Piraten erschwert die Anwer-
bung der Mannschaften. Es ist keine Option, die Schiffe um-
zuleiten. Deshalb muss das Problem grundsatzlich gelést und
die Risiken auf den Schiffsrouten minimiert werden. mom

Marine S.A. fungiert als technisches und
kaufmannisches Managementunterneh-
men der Paragon-Flotte.
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Changxing Base — mit dem massiven Ausbau ihrer Produktionskapazitaten

geht die chinesische Hudong-Zhonghua-Werft in die Offensive

.OOCL CANADA". Fiir den Einsatz modernster
Schiffsbautechnik wurde Hudong-Zhonghua

Shipbuilding ausgezeichnet.
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Canada”. An diesem Tag verlieB das 8888-TEU-Contai-
nerschiff den Pier der Hudong-Zhonghua Shipbuilding
(Group) Co., Ltd. in Schanghai. Die ,,Canada” ist das zweite
von acht Schiffen, die dieses Jahr an ihre Eignerin, die Orient
Overseas Container Line Ltd. (OOCL), ausgeliefert werden.
Alle acht Schiffe wurden vom GL klassifiziert.
Hudong-Zhonghua Shipbuilding ist eine Tochter der Chi-
na State Shipbuilding Corporation (CSSC), einem der beiden
groBten Werftenkonglomerate Chinas. Das Unternehmen
wurde im April 2001 durch Fusion der Hudong Shipbuilding
Group und der Zhonghua-Werft gegriindet. Mit den neuen
Containerschiffen beweist das Unternehmen erneut, dass es
erfolgreich modernste Schiffe bauen kann.
Noch unter dem Firmennamen Hudong-Werft begann
der heutige Konzern 1987 mit dem Bau des ersten Contai-

I einen los!”, hieB es am 18. Juli 2011 fur die ,,00CL
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nerschiffs Uberhaupt. AuBerdem war das Schiff das erste, das
die Werft fur einen Auftraggeber aus dem Westen baute.
Bis dahin kamen die Kunden vor allem aus Hongkong, dem
damaligen Zentrum der Schifffahrt in Ostasien. Der Bau der
.Berlin Express” erwies sich als schwierige Aufgabe: Es han-
delte sich um ein neuartiges Kuhl-Containerschiff mit 2700
TEU. Die technischen Anforderungen waren duBerst schwie-
rig zu erfullen. Es gab keine Erfahrungen, auf die man zu-
rickgreifen konnte — in China hatte bislang keine andere
Werft ein solches Schiff gebaut.

Von 2700 TEU auf 13000 TEU

.Weder unsere technischen Méglichkeiten noch unsere Struk-
tur waren darauf ausgerichtet, ein 2700-TEU-Schiff zu bauen.
Doch der Auftraggeber lieB bei den technischen Vorgaben
nicht mit sich handeln”, erinnert sich Wang Yong, Vorsitzen-
der der Hudong-Zhonghua Shipbuilding, an den damaligen
Auftrag. , Aber wir haben es am Ende schlieBlich geschafft

— dank der technischen Unterstitzung durch den GL”, sagt
der studierte Schiffbauer.

Das Projekt ,Berlin Express”, bei dem der GL der Werft
einen Riesensprung nicht nur in puncto Technologie, &

Photos: Hudong-Zhonghua Shipbuilding
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containerschifffahrt werften

>  sondern auch bei den Managementstrukturen ermég-
lichte, ist nach Wangs Auffassung das wichtigste in der Zu-
sammenarbeit mit dem Germanischen Lloyd. ,Seitdem hat-
ten wir keine ernsthaften Schwierigkeiten mehr beim Bau
von Containerschiffen. Die ,Berlin Express’ legte den Grund-
stein, fur den Bau zahlreicher Containerschiffe von 1700 TEU
bis 13000 TEU", sagt Wang.

Top Ten der Weltrangliste

Der Start der langjéhrigen Geschaftsbeziehung zwischen

o I ¢

Photo: Hapag-Lloyd

.BERLIN EXPRESS”. Das 2700-TEU-Schiff ist das erste

Containerschiff, das auf der Hudong-Werft gebaut wurde.

Software FRIENDSHIP-Framework ein. Heute ist Hudong-
Zhonghua Shipbuilding ein Schiffsbauer mit Weltruf. Dort
werden nicht nur die genannten 8888-TEU-Containerschiffe
gebaut, sondern das Unternehmen hat auch die Urheber-

rechte an diesen Schiffen. Die Werft baute den ersten LNG-
Tanker (147 000 Kubikmeter) in China Uberhaupt.

Erst krzlich wurde der Entwurf eines 13 000-TEU-Con-
tainerschiffes von den Konstrukteuren der Werft abgeschlos-
sen und wartet laut Wang nun auf Auftraggeber. Noch stag-
nierten die Preise flr Neubauten auf sehr niedrigem Niveau,

dem Germanischen Lloyd und der Hudong-Zhonghua Ship-
building war gleichzeitig Initialzindung fur neue Kooperati-
onen mit auslandischen Reedereien. Langst ist der Germa-
nische Lloyd nicht nur bei der Klassifikation ein geschatz-
ter Partner: ,Der GL unterstltzt uns auch bei Design und
Konstruktion von Containerschiffen”, sagt Wang. So setzt

Hudong-Zhonghua Shipbuilding seit Januar 2009 die GL-  und auch die finanzielle Lage vieler Reeder habe sich noch

Photo: Hudong-Zhonghua Shipbuilding

INNOVATION. Hudong-Zhonghua Shipbuilding entwarf die , Xin Ya Zhou” (,Neues Asien”), ein Containerschiff mit 8530 TEU.
Die Rechte an der Konstruktion liegen bei der Werft. Bei der Auslieferung im September 2007 war es das groBte Containerschiff
aus China. Die Baureihen mit je finf Schiffen wurden parallel vom GL und von der chinesischen Klassifizierungsgesellschaft
klassifiziert — eine Bestatigung der guten Partnerschaft zwischen beiden Klassifizierern und dem Eigner China Shipping.
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nicht nachhaltig verbessert. Im Containerschiffsegment wur-
den dieses Jahr bislang mehr als 100 Neubauten geordert
— davon 60 bis 70 Prozent Schiffe mit mehr als 10000 TEU
Ladekapazitat. Die Preise sinken jedoch im Vergleich zum
Vorjahr weiterhin. ,Deshalb meinen wir, dass sich der Markt
erst 2013 oder gar 2014 erholt”, beurteilt Wang die Situa-
tion zurtckhaltend. ,Wenn es aber so weit ist, stehen wir
bereit.”

Angesichts der aktuellen Herausforderungen hat Hu-
dong-Zhonghua Shipbuilding einen Flunfjahresplan entwor-
fen, der dem Unternehmen weitere Expansionen ermaogli-
chen soll. Dazu, so Wang, sei es erforderlich, die Effizienz
zu steigern, um auf diesem Gebiet national wie internati-
onal eine fihrende Position einzunehmen — und hangt die
Messlatte hoch: , Wir wollen so schnell wie mdglich wieder
zu den drei erfolgreichsten Werften in China gehéren und
uns im internationalen Wettbewerb unter den ersten zehn
Werften etablieren.”

Schwerpunkt Forschung und Entwicklung

Auch wenn am Markt gerade Ebbe herrscht: Ein gefilltes
Auftragsbuch hilft der Hudong-Zhonghua Shipbuilding da-
bei, die Produktion stabil zu halten. Gleichzeitig kénnen
Auszeiten genutzt werden, um Effizienz und Rentabilitat zu
erhéhen. Daflir muss an einer Reihe von Stellschrauben ge-
dreht werden: Alle Strukturen gehdéren auf den Prifstand.
Die unterschiedlichen Ressourcen mussen intelligent einge-
setzt, Produktionsanlagen und Prozessablaufe optimiert und
die Entwicklung und Anwendung neuer Technologien for-
ciert werden. AuBerdem wurde auf der Werft inzwischen
ein Controllingsystem zur Kosteneinsparung implementiert.
.Solange am Markt keine héheren Preise durchsetzbar sind,
steigen Ertrage nur, wenn wir konsequent die Kosten senken
und effizienter werden”, sagt Wang.

Eine SchlUsselrolle spielen dabei die Unternehmensbe-
reiche ,Forschung und Entwicklung” (F&E) und ,,Human Re-
sources” (HR). Die F&E-Aktivitaten legen den Grundstein fur
Technologiefuhrerschaft und Markterfolg. Dafir ist entspre-
chendes Fachpersonal unabdingbar.

Auf der Hudong-Werft ist ein F&E-Team von mehr als
1500 erfahrenen Technikern und Konstrukteuren beschaf-
tigt. ,Wir bereiten uns auf Phase Il von Changxing Base
vor”, sagt Wang. Changxing Base — dahinter verbirgt sich
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das neue Werftgeldnde von Hudong-Zhonghua Shipbuilding.
Es liegt auf der Insel Changxing Island bei Schanghai und ist
rund 5,4 Millionen Quadratkilometer grof3, also sechsmal so
groB3 wie die bisherige Werft in Schanghai. ,, Auch hier wol-
len wir die gute Zusammenarbeit mit dem GL fortsetzen”,
sagt Wang.

Modernste Produktion

Genehmigt wurde Phase Il von Changxing Base vergange-
nen August. Im ersten Abschnitt diirfen zwei weitere Docks
gebaut werden. Das eine Dock ist 660 m lang, 132 m breit
und verflgt Uber zwei 1800-Tonnen-Krane, das andere er-
streckt sich Uber eine Flache von 580 m x 120 m und hat
zwei Krane fir jeweils 1200 Tonnen. ,Phase Il ist ein wichti-
ger Schritt zur Restrukturierung. Wir hoffen so, unsere Wett-
bewerbsfahigkeit deutlich zu verbessern”, sagt Wang. ,Bei
Planung und Ausfiihrung haben wir hohe Anforderungen
beriicksichtigt. Ausristung und Ausstattung haben Weltfor-
mat. Wir setzen modernste Fertigungstechniken ein und er-
warten, so noch effizienter werden zu kdnnen.”

Nach Ansicht von Wang muss Hudong-Zhonghua Ship-
building weder japanische noch koreanische Werften fiirch-
ten — das jedenfalls belegen die betriebswirtschaftlichen
Kennzahlen des letzten Jahres sowohl beim Flachen-Output
als auch beim Produktionswert. Die verwendete Technologie
passt fir hochwertige Schiffe, wobei das Wachstumspoten-
zial durch die Infrastruktur beschrankt wird. Wang glaubt,
dass Phase Il des Projektes ,Changxing Base’ diese Beschran-
kungen aufhebt. Dann kann die Werft den Wettbewerb um
hochwertige Schiffe richtig aufnehmen. ,Um die stetig stei-
genden Arbeitskosten in den Griff zu bekommen, werden wir
unsere Ausgangsleistung erhéhen und die Kosten insgesamt
verringern”, kindigt der Hudong-Chef an.

Die hoéhere Kapazitat in Changxing ermdglicht den Bau
groBer LNG-Schiffe und Containerfrachter oder auch die Um-
setzung von Offshore-Projekten. ,, Das Produktportfolio wird
umfangreicher — und nicht nur bei Containerriesen die Zu-
sammenarbeit mit dem GL starken”, verspricht Wang. mzL

WEITERE INFORMATIONEN:
Steen Brodsgaard Lund, Executive Vice President Asia/Pacific
Telefon: +86 21 23308 899, E-Mail: steen-brodsgaard.lund@gl-group.com

FRIENDSHIP-
FRAMEWORK.
Die modernste
Software der
Welt zur
Simulation far
die optimierte
Konstruktion von
Schiffsrimpfen
ist ein Produkt
der GL-Tochter
FRIENDSHIP
Systems.
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. Sicherer Transport
| auf hoher See

Wie sich der Verlust

von Containern verringern
lasst, zeigen umfang-
reiche Analysen des

Germanischen Lloyd
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ontainer mit falschen Gewichtsangaben stellen eine

Bedrohung fur die Sicherheit von Containerschiffen

und ihre Besatzung dar. Die International Maritime
Organization (IMO) hat sich dieses Themas angenommen
und diskutiert, ob nicht Container standardmaBig vor dem
Transport auf See gewogen werden sollten. Bis zum Jahr
2013 sollen nun geeignete MaBnahmen entwickelt werden,
um den Verlust von Containern auf hoher See zu verhin-
dern. Das Wiegen von Containern stellt aber nur eine Op-
tion zur Verbesserung der Containersicherheit auf See dar.
Die Haufung spektakularer Containerschaden und -verluste
in der Biskaya im Februar 2006 I6ste in der Fachwelt zahlrei-
che Studien zu Ursachen fir Containerverluste wahrend des
Seetransports aus und lenkte dabei den Fokus auf die voll-
automatischen Verschlisse (FALs).

Im Zusammenhang mit der Entwicklung von Klassifika-
tions- und Bauvorschriften fur den sicheren Containertrans-
port auf See hat der GL die Ursachen fir die Containerver-
luste in der Biskaya intensiv untersucht. Im Rahmen des For-
schungs- und Entwicklungsprojektes ,Seaborne Container
Losses and Damages”, einem Gemeinschaftsprojekt mit der
Reederei Blue Star und der Technischen Universitat Hamburg-
Harburg, hat der GL umfangreiche Berechnungen und Mes-
sungen auf sechs Post-Panamax-Containerschiffen durchge-
fahrt. Die Untersuchungen haben vor allem gezeigt, dass die
Containerverluste in der Biskaya im Februar 2006 bei extre-
men, nicht entwurfsrelevanten Wetter- und Seegangsbedin-
gungen stattgefunden haben. Parametrisches Rollen konnte
hier als Schadensursache ausgeschlossen werden.

Zulassige Maximallasten

Daruber hinaus haben die Untersuchungen an den FALs ent-
scheidende Erkenntnisse Uber deren Versagensmechanis-
men und die entsprechenden Einflussparameter gebracht.
Eine grundlegende Fehlfunktion der FALs wurde nicht fest-
gestellt. Allerdings kénnen Parameter wie die Beschaffenheit
der Containereckbeschldge und der Containertyp die Funkti-
onsweise der FALs erheblich beeinflussen.

Ferner kénnen Abhebe-, Druck- und Querkréfte, die
gleichzeitig auf gestaute Deckscontainer beim Seetransport
wirken, fur die Funktion der FALs auch dann kritisch sein,
wenn deren gleichzeitig wirkende Momentankréfte unter-
halb ihrer zulassigen Maximalwerte liegen. Demzufolge kann
die Zuverlassigkeit der FALs im Betrieb anhand der zulassi-
gen Maximallasten allein nicht ausreichend beurteilt werden.
Vielmehr ist die Kenntnis von Kombinationen der gleichzeitig
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FRACHT.

Auf gestaute
Deckscontainer
wirken beim
Seetransport
unterschiedliche
Krafte.

wirkenden Abhebe-, Druck- und Querkrafte unter kritischen
Betriebsbedingungen erforderlich.

Zahlreiche Modellversuche

Um hier einen Einblick in die komplexe Dynamik gestapelter
Deckscontainer beim Seetransport zu gewinnen und damit
eine adaquate Beurteilung der FALs hinsichtlich deren Zuver-
lassigkeit im Betrieb zu ermdglichen, wurde eine neue Routi-
ne zur Simulation flexibler Stau- und Zurrsysteme entwickelt.
Zusétzlich fanden im Vorfeld GroBausfiihrungs- und Modell-
versuche an gestapelten Containern unter dynamischer An-
regung im Rahmen des Industrieverbundprojektes , Lashing@
Sea” statt. DarUber hinaus fihrte der Germanische Lloyd
weitere statische Tests an ISO-Standardcontainern durch.
Die Daten aus beiden Testreihen wurden zur Validierung der
neu entwickelten Simulationsmethode herangezogen und
bestatigten weitgehend die Gultigkeit der Computersimula-
tion. Verschiedene reprasentative Konfigurationen komplexer
Stau- und Zurrsysteme an Deck unter Einwirkung transienter
Lasten aus Wind und Seegang wurden mit der neuen Metho-
de simuliert. Relevante Parameter wie Containerflexibilitat,
Ladungsverteilung im Containerstapel, Spiel in den Verrie-
gelungselementen oder Zurrstangenvorspannung wurden in
den Simulationen bertcksichtigt.

Die Berechnungsergebnisse haben insbesondere deutlich
gemacht, dass die aus Windlasten und Schiffsbewegungen
im Seegang resultierenden Abhebe-, Druck- und Querkraf-
te auf Container und Verriegelungselemente stark von der
Containerflexibilitdt abhdngen. Wahrend in den Simulatio-
nen eine weitgehend gleichméaBige Verteilung der Contai-
nerquerkrafte auf den TGrrahmen und den Stirnwandrahmen
eines Containers festgestellt wurde, belasteten die Abhebe-
und Druckkrafte hingegen hauptsachlich die Verriegelungs-
elemente und die Containereckpfosten auf der Stirn- >

FALs.
Vollautomatische

Ver- und
Entriegelungen
(Fully Auto-
matic Locks)
tragen wesent-
lich zu kurzeren
Liegezeiten der
Schiffe und zu
mehr Sicherheit
bei.
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> wandseite. Diese ungleichméaBige Lastenverteilung wird
durch den relativ schubweichen Tirrahmen bedingt. Somit
sind auf der Stirnwandseite speziell in den unteren Contai-
nerlagen gleichzeitig wirkende hohe Abhebe-, Druck- und
Querkréfte im Betrieb zu erwarten.

Verschiedene Lastkombinationen

Lastkombinationen aus hohen Abhebe-, Druck- und Quer-
kraften wurden standardmaBig fir die Prifung von Verrie-
gelungselementen herangezogen. Im Fokus der Prifung
lag bislang das Versagen der Verriegelungselemente durch
senkrechtes HerausreiBen aus dem Containereckbeschlag,
begleitet von zum Teil erheblichen Materialabscherungen
am Eckbeschlag. Dem Entwurfslastfall lag die Annahme zu-
grunde, dass die Kippung des Containerstapels infolge von
Wind und Schiffsrollbewegung gleiche Abhebe-, Druck- und
Querkréfte auf der Turseite und der Stirnwandseite der Con-
tainer verursacht. In den Simulationen wurden Lastkombina-
tionen aus hohen Querkréften bei gleichzeitig niedrigen Ver-
tikalkraften auf der Turseite festgestellt, die speziell fir die
FALs ebenfalls kritisch sein konnen. Bei dieser Versagensart
fuhren die geringen Reibungskréfte sowie der bei den FALs
typischerweise fehlende Formschluss zum seitlichen Heraus-
gleiten der FALs aus den Containereckbeschlagen, ohne die-
se nennenswert zu beschadigen. Daher missen solche Last-
kombinationen bei der Priifung von FALs als zusatzlicher Ent-
wurfslastfall bertcksichtigt werden.

Beide Entwurfslastfélle, jeweils charakterisiert durch eine
kritische Kombination realistischer Werte von gleichzeitig
wirkenden Abhebe-, Druck- und Querkraften, wurden auf
Grundlage der neuen Erkenntnisse ermittelt und bilden die
Grundlage fur die neue Prufprozedur von Verriegelungsele-
menten hinsichtlich deren Funktionalitat. Diese Prifprozedur,
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CONTAINERECKBESCHLAG. Korrosion und
Abnutzung im Betrieb.

die aus einem Test gegen das senkrechte HerausreiBen so-
wie einem Test gegen das seitliche Herausgleiten der Verrie-
gelungselemente aus den Containereckbeschldgen besteht,
berlcksichtigt die Besonderheiten der FALs. Neben realisti-
schen Lastkombinationen werden relevante EinflussgroBen
aus dem Betrieb, wie z.B. Fertigungstoleranzen fur Contai-
ner und Eckbeschlage, durch den entsprechenden Testauf-
bau bertcksichtigt. Parallel zu den bisherigen Festigkeitstests
gehort die neue Prufprozedur bereits zum Prifumfang fur
den Nachweis der einwandfreien Funktionalitat von Verrie-
gelungselementen.

Verdndertes Verhalten

AuBerdem konzentrieren sich die laufenden Aktivitaten auf
die Uberpriifung der fir die Lastermittlung grundlegenden
Beschleunigungen. Im Zuge des laufenden Ausbaus der Pana-
makanalschleusen auf 55 m Breite werden auch immer mehr
Containerschiffe breiter, das heiBt, das Verhéltnis von Schiffs-
lange zu Schiffsbreite wird in der Containerschiffsflotte abneh-
men. Insbesondere die Zunahme der Schiffsbreite bedingt ein
verandertes Rollresonanzverhalten im Seegang, das die auf
den Deckscontainerstapel einwirkenden Querbeschleunigun-
gen maBgeblich beeinflusst. Diesen Umstand gilt es nunmehr
standardmaBig in den Vorschriften abzudecken und somit
nicht mehr schiffsindividuell zu behandeln. Dartber hinaus ist
zudem der Effekt von slamminginduzierten Quer- und Vertikal-
beschleunigungen des elastischen Schiffskérpers Gegenstand
laufender Untersuchungen. mHR

WEITERE INFORMATIONEN:

Helge Rathje, Head of Department Analysis of Hull Structures & Damages
Telefon: +49 40 36149-957

E-Mail: helge.rathje@gl-group.com
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Manche fur den internationalen Transport bestimm-
te Guter sind als Gefahrgut klassifiziert, weil sie z. B.
giftig fur Menschen und/oder die Umwelt, explosions-
oder feuergefahrlich oder radioaktiv sind. Fur jeden
Transportmodus — Binnenschifffahrt, Seeschifffahrt,
StraBe, Schiene, Luft — gibt es gesonderte Vorschrif-
ten fur den Gefahrguttransport in Form eines inter-
nationalen Ubereinkommens oder Regelwerks auf der
Grundlage der UN-Modellvorschriften.

Die Sicherheitsbelange fur den Seetransport von
Chemikalien und anderem Gefahrgut einschlieBlich
der Vorschriften fur die erforderlichen Bordanla-
gen sind in einer neuen Erganzung zu SOLAS I1-2/19

.Carriage of Dangerous Goods” niedergelegt. Diese

_-ﬁ Regelung ist am 1.1.2011 in Kraft getreten. Der

: Germanische Lloyd hat daraufhin einen neuen On-

= line-Datenbankservice mit dem Namen ,GL Cargo”
eingerichtet, Uber den Nutzer sehr leicht auf samtli-
che relevanten Vorschriften Uber Bordeinrichtungen
fur Gefahrguttransporte zugreifen kénnen.

Friedo Holtermann, Ingenieur fur Meerestechnik
beim GL, erlautert den Nutzen der Datenbank: ,Auf
der Internetseite von GL Cargo braucht der Nutzer
nur die relevanten Laderaumarten und Guterklas-
sen auszuwahlen; den Rest erledigt unser System.

Es erstellt automatisch einen Bericht, dem alle an-
wendbaren Anforderungen fur die Laderaume und
Einrichtungen zu entnehmen sind — Feuerléschan-
lagen, Wasseranschlusse, Beluftung, Sensoren usw.
Mit diesem Tool ersparen wir den Schiffsplanern die
muhselige Suche nach den einzelnen Vorschriften,

die erfullt werden mussen. Das Tool generiert einen
umfassenden Bericht fur samtliche Guter, die an Bord

gehen sollen.”

Die Datenbank von GL Cargo berucksichtigt alle
Bestimmungen von SOLAS 11-2/19, die in die Resolu-
tion MSC 269 (85) aufgenommen wurden, sowie das
revidierte Standardformat fur die Konformitatser-

—

klarung (Document of Compliance for the Carriage of
Dangerous Goods) gemaB MSC.1/Circ.1266. Sie deckt
alle Arten von Gefahrgitern ab, sowohl verpackte
Waren zum Transport per Mehrzweck-, Container-
oder Ro-Ro-Schiff als auch Schuttgut zur Verladung
in Massenschuttgut- oder Mehrzweckfrachter. Mit GL
Cargo kann auch gleich die Konformitatserklarung
im neuen Standardformat erstellt und ausgedruckt
werden, nachdem alle erforderlichen Daten tber
Frachtraumart und Guterklassen zur Datenbankan-
wendung hochgeladen worden sind. ,,Das macht un-
seren Kunden und dem GL selbst die Sache noch ein-
facher”, meint Holtermann.

Der GL ist von wichtigen Flaggenstaatverwaltun-
gen zur Bereitstellung der neuen Konformitatser-
klarungen erméchtigt worden. Voraussetzung sind
eine Schiffsbesichtigung und die Prufung aller Do-
kumente und Zeichnungen fur das jeweilige Schiff.
Die bisherigen Dokumente fir Schiffe der Fahrenden
Flotte bleiben gultig, bis sie im Rahmen eines
Flaggenwechsels oder einer Klassenerneuerung neu
ausgestellt werden. Der GL hat ergédnzende Online-
Tools entwickelt, mit denen seine Kunden die Ein- W
haltung von Regeln und Vorschriften auf bequeme |
und zeitsparende Weise sicherstellen kdnnen.

Weitere Information: www.gl-group.com

LADUNG. Die GL-
Datenbank erleichtert die Planung.



containerschifffahrt cosco

nser Management gratuliert dem GL herzlich zu die- Die Anfange von COSCO im April 1961 waren noch be-
ser bedeutenden Leistung”, erklarte Dr. Sun Jiakang,  scheiden. Die Reederei wurde mit nur vier Schiffen mit ledig-
stellvertretender Generaldirektor der China Ocean lich 22 600 dwt gegrindet. Inzwischen besitzt und betreibt

Shipping (Group) Company (COSCO) Anfang August im In-  COSCO Uber 800 moderne Handelsschiffe mit insgesamt 57,6
terview mit nonstop. Das war seine erste Reaktion, als er er-  Millionen dwt. Die Flotte ist die gréBte Chinas und die zweit-
fuhr, dass die vom Germanischen Lloyd klassifizierten Schiffe  gréBte der Welt. COSCO betreibt die weltweit groBte Flotte
nun die 100-Millionen-GT-Marke durchbrochen haben. von Massengutfrachtern und ist bei Containern Nummer vier.
Doch auch fur COSCO war 2011 ein besonderes Jahr: Im  Auch bei Oltankern, Mehrzweckschiffen und Spezialschiffen
April feierte die GroBreederei den 50. Jahrestag ihrer Grin-  hat COSCO herausragende Kapazitaten.
dung. Zu diesem Anlass hatten sich mehr als 1100 hochrangi- Innerhalb von nur 50 Jahren hat sich COSCO damit zu
ge Géste aus China und aus aller Welt in Peking eingefunden.  einem der fiihrenden multinationalen Unternehmen der For-

. ‘nonstop




tune Global 500 entwickelt. Das diversifizierte Geschaft ist auf
internationale Schifffahrt, moderne Logistik, Schiffbau und
Schiffsreparatur fokussiert. Die Entwicklung lasst sich in jeder
Hinsicht als phanomenal bezeichnen.

Bedarf bis zum Horizont

Dr. Sun schreibt den Erfolg vor allem dem gewissenhaften
Einsatz von Generationen von COSCO-Mitarbeitern und dem
Weitblick des Managements zu. Wichtig waren auBerdem
die Méglichkeiten durch die Offnung Chinas in den letzten
30 Jahren sowie die Unterstlitzung der Geschaftspartner.

JUMBO. Die ,MV COSCO HELLAS"” gehort zu einer
Serie von funf Schiffen mit GL-Klasse. Die Container-
riesen, die zu den gréBten der Welt zahlen, haben
das CO,-Index-Zertifikat des GL erhalten.

= 02/2011
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Auf hoher
See zu
Hause

Gerade hat COSCO sein 50-jahriges

Bestehen gefeiert. Und schon nimmt die

Reederei Kurs auf ,Hundert Jahre

COSCO" und will neue Maf3stabe setzen

Wachst eine Flotte kontinuierlich, missen Untiefen um-
schifft und zuverlassig navigiert werden. Durch das diversi-
fizierte Geschaft konnte COSCO die Risiken minimieren, die
sich aus dem zyklischen Charakter der Schifffahrtsbranche
ergeben. ,Wir haben in Schiffbau und Schiffsreparatur und
in andere Bereiche expandiert, die weniger zyklisch oder gar
antizyklisch zur Schifffahrt verlaufen. AuBerdem erschlieBen
wir komplementare Bereiche”, erklart Dr. Sun. Zusatzlich
héalt das Unternehmen Anteile in der Kredit- und Energie-
wirtschaft sowie in der Rohstoffindustrie. So profitiert es von
den positiven Entwicklungen in diesen Bereichen.

Die groBte Herausforderung fur COSCO besteht nach
Ansicht von Dr. Sun darin, den Markt richtig zu beurteilen:

. Wir mussen darauf effektiv reagieren und unser Geschaft

nach Marktregeln betreiben.” Wahrend der Wirtschaftskrise
2008 hat COSCO auf solche Herausforderungen erfolgreich
reagiert.

. Wir haben bereits seit 2007 nach dem Prinzip ,Cash is
King’ gehandelt. Unser Barvermdgen betrug in Spitzenzeiten
90 Milliarden Renminbi. Das gab uns eine solide finanziel-
le Grundlage”, erinnert sich Dr. Sun. COSCO verstarkte die
Containervermietung. Gleichzeitig reduzierte das Unterneh-
men die Kosten durch Lean Management. ,Aber wir >
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B> haben keinen einzigen Arbeiter entlassen, sondern wir
sitzen alle im selben Boot. Daher war die Moral der Mitar-
beiter sehr hoch. Der Einsatz unserer Belegschaft ist ja letzt-
endlich entscheidend.”

Der mehrfache Einbruch des Baltic Dry Index (BDI) in bis-
her unbekannte Tiefen deutet darauf hin, dass die interna-
tionale Seeschifffahrt die Finanzkrise noch nicht vergessen
hat. Dr. Sun, seit beinahe 30 Jahren im Geschaft, betrach-
tet dieses Auf und Ab lediglich als ,Weg der Erholung”. Es
moge ,.ein voribergehendes Ungleichgewicht von Angebot
und Nachfrage geben”. Doch er bleibt Optimist: , Langfristig
bin ich zuversichtlich: Solange es Ozeane gibt, gibt es auch
einen Bedarf fur die Seeschifffahrt.”

Griiner Konsens

Sowohl COSCO als auch der GL haben den Umweltschutz ins
Unternehmensleitbild aufgenommen. Beide betrachten ihn
als wesentlichen Teil der gesellschaftlichen Verantwortung
des Unternehmens. In der Schifffahrt sind erhéhte Energie-
effizienz und geringerer Kraftstoffverbrauch wirksame Mittel
zum Schutz der Umwelt. So haben beide Unternehmen maf-
geblich dazu beigetragen, umweltfreundliche Technologien
zu entwickeln und einzusetzen.

Ein wesentlicher Bereich, in dem beide Unternehmen
Ubereinstimmen und der das stete Bemihen um grlnere
Schifffahrt unterstreicht, ist das Slow Steaming oder Lang-
samfahren. GL wirbt schon seit Langem dafur: Slow Stea-
ming reduziert Uberkapazitdten und CO,-Emissionen effek-
tiv. COSCO ist gar Pionier beim ,Super Slow Steaming”. Die
Reederei machte im Januar 2008 den Anfang und reduzierte
die Geschwindigkeit der Flotte um 10 Prozent. ,Zwischen
2008 und 2010 haben wir unsere Geschwindigkeit in drei

EXPERTE. Der stellvertre-
tende Generaldirektor
Dr. Sun Jiakang begann
seine Karriere bei
COSCO 1982.
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DURCHBRUCH. ,COSCO Teng Fei” ist
der groBte vollstandig in China
entwickelte und gebaute Autotrans-
porter. Er wurde 2011 fertig und fasst
5000 Autos.

Schritten reduziert. So sank der jahrliche Kraftstoffverbrauch
um 400000 Tonnen — eine Einsparung von 200 Millionen
US-Dollar”, erklart Dr. Sun stolz. , Die CO,-Emission haben
wir um 1,2 Millionen Tonnen reduziert, und wir haben die
Schwefelemission gesenkt, auch wenn das nicht vorgeschrie-
ben ist. Der gesellschaftliche und wirtschaftliche Nutzen des
Programms ist also betrachtlich.” Aktuell ist die Geschwin-
digkeit der COSCO-Containerflotte von 25 Knoten auf 14 bis
17 Knoten reduziert.

Die Innovationen des Germanischen Lloyd, insbesonde-
re die Technologien fur eine grine Schifffahrt, haben tiefen
Eindruck auf Dr. Sun gemacht. ,Der GL ist Vorreiter in der
Entwicklung von Spitzentechnologien fur die Branche. Vor
allem mit den Entwirfen von mehreren Schiffstypen fur mehr
Umweltschutz ist der GL fihrend in der Branche. Mir scheint,
dass der GL praktisch alle erdenklichen Anforderungen und
Konzepte umsetzen kdnnte. Wir haben groBe Achtung vor
diesem technischen Know-how."

Der Begriff ,,griin” ist bereits im Unternehmensleitbild
des GL enthalten: ,Wir geben unsere Erkenntnisse an Kun-
den und Partner weiter. So regen wir sie dazu an, ihre Um-
weltbelastung zu reduzieren und eine grinere Zukunft zu
schaffen.” Das sieht COSCO &hnlich. Die Reederei versucht
inzwischen, Mitbewerber fir die grine Sache zu gewinnen.

nonstop



Im November 2009 hat COSCO in Qingdao gemeinsam mit
anderen Mitgliedern der CKYH-Allianz (COSCO, K-Line, Yang
Ming und Hanjin) eine Erkldrung zu einem Super-Slow-Stea-
ming-Programm verabschiedet. Im November 2010 erm&g-
lichte COSCO in Kanton die Unterzeichnung einer Vereinba-
rung der zehn gréBten Hafen der Welt fur die Entwicklung
einer grinen und emissionsarmen Logistik. ,Bei der Umset-
zung einer grtineren Schifffahrt und grtinerer Hafen scheut

e

COSCO keine Mihen”, betont Dr. Sun.

Langer Atem

COSCO ist innerhalb von 50 Jahren zu einem multinatio-
nalen Unternehmen angewachsen: Die Auslandsaktiva und
-umsatze machen 56 bzw. 50 Prozent des gesamten Volu-
mens aus. Gefragt nach zukunftiger Expansion, antwortet Dr.
Sun, dass der Tatigkeitsumfang hinter Leistung und Rentabili-
tat zurcktritt. , Wir wollen unsere Ressourcen weltweit ver-
teilen, um die Gewinne fur unsere Aktionare zu maximieren.”

Dr. Sun betont, dass COSCO seine Bemihungen um wei-
tere Entschleunigung fortsetzt. AuBerdem sollen einige neue
Schiffstypen erprobt werden, wie Kuhlfrachtschiffe, Holzspa-
netransporter und andere Spezialschiffe. ,Mit der Entwick-
lung solcher Schiffe kommen wir den Bedurfnissen unserer
Kunden nach.” COSCO hoffe, in Synergie mit dem GL zu
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einer Reihe spezieller und innovativer Schiffstypen forschen
zu kénnen und diese weiterzuentwickeln. ,Ich sehe das als
gemeinsame Verpflichtung gegeniber der Branche an.”

Natdrlich hat das multinationale Unternehmen auch das
groBe Ganze im Blick. ,Wenn der GL eine neue Technolo-
gie auf den chinesischen Markt bringen mochte, probiert
COSCO sie gern als Erster aus. So wéren wir Vorreiter fur die
chinesische Seeschifffahrt”, sagt Dr. Sun. COSCO-Geschafts-
fuhrer Wei Jiafu hat bei der Feier zum 50-jghrigen Bestehen
fur COSCO das strategische Ziel ausgegeben, bis 2020 als
Schifffahrtsunternehmen , clusterfihrend” zu werden. Da-
mit hat er die Ambitionen verdeutlicht, gemeinsam mit der
Schifffahrts- und mit den Nachbarbranchen zu wachsen.

Als Vorsitzender winscht Dr. Sun, das China Komitee
zum ,aktivsten GL-Gremium” weltweit zu machen. Es solle
dazu beitragen, dass der GL Anteil am dynamischen Wachs-
tum des chinesischen Schiffbaus hat. ,Ich bin entschlossen
und zuversichtlich, dem GL in Zusammenarbeit mit anderen
Ausschussmitgliedern dabei helfen zu kénnen, bessere Er-
gebnisse in China zu erzielen”, so Dr. Sun. mzL

WEITERE INFORMATIONEN:
Steen Brodsgaard Lund, Executive Vice President Asia/Pacific
Telefon: +86 21 23308 899, E-Mail: steen-brodsgaard.lund@gl-group.com

OFFSHORE
COSCO erobert
den Offshore-
Bereich. Das
Unternehmen
hat sich hier
bereits mit
vielen auBerge-
wohnlichen
Projekten
einen Namen
gemacht. Ein
Beispiel dafir
ist ,Sevan
Driller”, die
erste zylind-
rische
Bohranlage der
Welt.
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Griechenland kampft gegen die Staatspleite. Doch auch in stirmischen

Zeiten bleiben die Reedereien der Siideuropaer auf Kurs. Eine Analyse von

Panos Laskaridis, Geschaftsfihrer der Laskaridis Shipping Group und neuer

Vorsitzender des Hellas-Komitees des Germanischen Lloyd

NONsTOP: Herr Laskaridis, welche Auswirkungen hat die
Schuldenkrise auf die griechische Schifffahrtsbranche?
PANOS LASKARIDIs: NatUrlich sind die Zeiten auch fir uns nicht
ganz einfach — der Markt ist sehr unbestandig. Doch die
Schifffahrtsbranche ist nicht direkt betroffen und weiterhin
erfolgreich. Sie tragt jahrlich rund 15-20 Milliarden Euro zur
Wirtschaftsleistung des Landes bei. Als weitaus groBte Ex-
portbranche bringt sie mehr Devisen ins Land als jeder an-
dere Industriezweig und férdert den Ruf Griechenlands als
Weltmacht in der Schifffahrt.

NoNsToP: Wie beurteilen Sie die Rolle der EU-Partner in der Krise?
LAsKARIDIS: Die Mitgliedsldnder der EU hatten keinerlei Me-
chanismen zur Bewaltigung einer solchen Krise parat und
auch keinen einheitlichen Standpunkt. In den Landern, Par-
lamenten, Regierungen und Banken gehen die Meinungen
weit auseinander. Naturlich erfordert eine Restrukturierung

der griechischen Wirtschaft drastische Einschnitte. Aber ich

habe meine Zweifel an den bisher vorgeschlagenen Losun-

gen. Eine Finanzspritze oder ein veranderter Rickzahlungs-

modus erscheinen sinnvoll, aber eine Schocktherapie wirde

der angeschlagenen Okonomie des Landes nur schaden.
Alle Beteiligten beflrchten, dass eine Zahlungsunfahig-

keit Griechenlands &hnliche Auswirkungen hatte wie die In-

solvenz von Lehman Brothers. Entscheidend ist: Wir missen

produzieren, und wir missen unseren Staat umstrukturieren

und dabei die europaische

Hilfe maoglichst effektiv

einsetzen. Wenn uns

der Umschwung ge- S,

lingt, kdnnten wir .

uns viel schneller
erholen als andere
Lander. >

PROFIL

Der in Athen ansassige Reeder wid-
met sich hauptsachlich dem Trans-
port von Seefisch und der Schiffs-
betankung. Weitere Sparten seines
Unternehmens sind Werften, Kus-
tenschifffahrt, Hotels sowie die Ae-
gean Airlines. In Hamburg betreibt
das Unternehmen die Kuhlschiffs-
firma Alpha Reefer Transport, die
rund 50 Schiffe in Dienst hat — die

Halfte davon gehdren Laskaridis.
Das Hamburger Unternehmen Frigo-
ship chartert die Schiffe.

Panos Laskaridis studierte in Braun-
schweig Maschinenbau. In London
erwarb er Master-Abschliisse in
den Fachern Maschinenbau
und Schiffsarchitektur. Ne-

ben seiner Unternehmerta-
tigkeit ist er Vorsitzender
des GL-Komitees Hel-

las und Sekretar des
griechischen Ree-
derverbands.
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> nNonsTop: Welche Rolle spielen die Reedereien bei der Er-
holung Griechenlands?

LAsKARIDIS: Die griechischen Reedereien investieren aktiv in
Griechenland, etwa im Immobilienmarkt. Die bevorstehen-
de Privatisierungswelle staatlicher Infrastruktureinrichtun-
gen und Unternehmen bietet weitere Moglichkeiten, wird
aber allein nicht die Krise beenden — zumal sie auch etwas
spat kommt. Sie wird sich langfristig nur dann deutlich po-
sitiv auswirken, wenn gleichzeitig eine echte Strukturreform
durchgesetzt wird. Das politische System muss erneuert, die
Burokratie grundlegend entschlackt werden. Ganz allméahlich
setzt sich die Erkenntnis durch, dass drastische Anderungen
unvermeidlich sind. Aber es ist schwer, alte Gewohnheiten
zu andern. Dafur bedarf es eines Mentalitatswandels.

NoNnsTop: Was kann die griechische Regierung fur die Schiff-
fahrtsbranche tun?

LAsKARIDIS: Griechenland genieBt nicht die gleichen Vortei-
le wie andere maritime Zentren, z. B. Singapur, Hongkong,
Shanghai oder Zypern. Wenn Veradnderungen der wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen zu Wettbewerbsnachteilen fuhren,
kénnte das Abwanderungen mit sich bringen. Deshalb sollte
die Regierung die Schifffahrtsbranche in Ruhe arbeiten lassen.
Nur so kann sie Griechenland eine Fihrungsrolle sichern.

NoNsToP: In |hrem Markt sind Uberkapazitdten ein Problem.
Wie kam es dazu, und wie sieht der Markt derzeit aus?

LAsKARIDIs: Wir griechischen Reedereien sind nicht fur kollek-
tive Klugheit bekannt. Als die Frachtgebthren ihren Hochst-
stand erreichten, lieBen sich alle dazu hinreiBen, Schiffe zu
bestellen, ohne sich Uber Preise, Klasse und so weiter Ge-
danken zu machen. Wir dachten, der Boom wirde ewig so
weitergehen, auch wenn ich nach dem Zusammenbruch von
Lehman Brothers 2008 daran meine Zweifel hatte. Letztlich
wurden gar nicht so viele Bestellungen storniert, aber die
Lieferverzdgerungen und Uberkapazitdten haufen sich. Die
Neubaupreise sind auf ein verninftiges Niveau gesunken,
alte Schiffe werden verschrottet und die Flotten verjingt. Na-
tlrlich gibt es Unterschiede zwischen den Marktsegmenten.

NonsTop: Welche Perspektiven hat der Containerschiffsmarkt?
LAskARIDIS: Die Containerschifffahrt sorgt fur einen guten,
kalkulierbaren Cashflow. Da sie massive Investitionen vo-
raussetzt, ist ein langfristiges Engagement selbstverstandlich.
Die derzeitigen niedrigen Neubaupreise machen den Bereich
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attraktiv. Da der Containerverkehr in den kommenden Jah-
ren wohl weiter wachsen wird, sind die Aussichten positiv.
Manche Reedereien betrachten ihre Schiffe als langfristige
Investitionen, andere verkaufen sie bei glnstiger Gelegen-
heit, dhnlich wie in der Trampschifffahrt.

NonsTop: Worin bestehen die derzeitigen Herausforderungen
fur die Schifffahrt?

LAsKARIDIs: Wesentliche betriebliche Herausforderungen fur
unsere Branche sind Emissionsbeschrankungen und Ener-
gieeffizienz mit den entsprechenden Regelwerken sowie die
Zunahme der Piraterie. Im Mittelpunkt aber steht die weite-
re Entwicklung von Angebot und Nachfrage auf den Welt-
maérkten.

NoNsToP: Was empfehlen Sie in Bezug auf Piraterie?
LASKARIDIS: Die Piraterie ist ein enormes Problem fur Schiffs-
eigner. Ich furchte, die Situation gerat auBer Kontrolle, wenn
die Beteiligten keine wirksame Losung finden. Die fihrenden
Handelsnationen scheinen aber begriffen zu haben, dass die
Piraterie effektiv bekampft werden muss. Was die NATO tut,
ist zwar lobenswert, aber zu wenig.

Es besteht die Gefahr, dass sich Besatzungen weigern,
an Bord von Schiffen zu gehen, die zwischen Europa und
Asien verkehren. Die Philippinen, Indien und andere seefah-

nonstop



Herausforderungen fir unsere Branche sind Emissions-
beschrankungen und Energieeffizienz mit den entsprechenden
Regelwerken sowie die Piraterie.

PANOS LASKARIDIS
Geschaftsfuhrer von Laskaridis Shipping

rende Nationen bereiten offenbar Gesetze vor, die ihren Bir-
gern das Recht zubilligen, sich erheblichen Risiken fr Leib
und Leben zu entziehen.

Die griechischen Reedereien betrachten bewaffnete
Wachleute an Bord als denkbare Lésung zum Schutz von
Besatzungen, Schiffen und Ladung. Soweit ich weiB, ist
noch nie ein Schiff mit bewaffneten Wachleuten an Bord
entflhrt worden. Der griechische Reederverband dringt auf
ein Gesetz, das Reedereien, Kapitdnen und Besatzungen die-
se Mdglichkeit einrdumt. Die griechische Flagge war bislang
zwar dagegen, aber angesichts der Notwendigkeit, die Be-
satzungen zu schltzen, zeichnet sich ein Sinneswandel ab.

NonsTop: Welchen Standpunkt vertreten Sie in der Umwelt-
debatte?

LAsKARIDIs: Die griechische Schifffahrtsbranche ist Gberzeugt,
dass die Schifffahrt als globaler Industriezweig auch weltweit
gultige Umweltschutzvorschriften haben sollte. Wir setzen
uns fur eine starkere Rolle der IMO ein. Europa geht einen
eigenen Weg, die USA und der Rest der Welt scheinen aber
eher der IMO die entscheidende Rolle im Hinblick auf eine
weltweite Lésung geben zu wollen.

Naturlich muss die Schifffahrt ihren Beitrag zur Reduzie-
rung der Umweltverschmutzung leisten, und da haben wir,
glaube ich, auch schon Fortschritte erzielt. Das ganze The-
ma ist aber sehr kompliziert, und die Schifffahrt sollte im
Kontext anderer Industriezweige gesehen werden. Zudem
unterscheiden sich die Konzepte nicht nur von Branche zu
Branche, sondern auch von Land zu Land. Entwickelte und
Entwicklungslander nehmen da recht unterschiedliche Stand-
punkte ein.

Es gibt zwei Moglichkeiten, die Umweltproblematik an-
zugehen: technische Lésungen und marktorientierte MaB-
nahmen wie die Kraftstoffabgabe und der Emissionsrechte-
handel. Die griechischen Eigner sind fur eine Abgabe. Fir
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mich ist der Emissionshandel zu intransparent und zu ver-
waltungsaufwendig. Der EEDI ist besser als nichts, aber auch
er ist mit Mangeln behaftet. Eine fir alle Seiten annehmbare
Lésung scheint noch in weiter Ferne zu liegen, allerdings hat
sich die IMO kurzlich fir den EEDI entschieden. Einige Wider-
spriche bezuglich GréBe und Geschwindigkeit missen hier
noch geklart werden.

NonsTop: Welche Rolle sollten die Klassifikationsgesell-
schaften angesichts der durch Regelwerke veranderten
Rahmenbedingungen spielen?

LAsKARIDIs: Die Rolle der Klassifizierer war noch vor einigen
Jahren streng auf statuarische und klassifikatorische Auf-
gaben beschrankt. Alles andere bewirkt Stirnrunzeln in der
Branche. Seit einigen Jahren engagieren sich die Klassifikati-
onsgesellschaften starker im Beratungsgeschaft.

Ich personlich habe da keine Einwande, solange die
Schifffahrtsbranche bei der Entwicklung neuer Produkte und
Dienstleistungen mitreden kann. Ingenieure kénnen nicht
immer die langfristigen betriebswirtschaftlichen Auswirkun-
gen von ldeen abschatzen, die anfangs sehr beeindruckend
wirken. Ich glaube, da ware die Perspektive der Branche sehr
wertvoll.

NoONsToP: Sie sind in vielen Bereichen tatig; haben Sie schon
die Méglichkeiten in den erneuerbaren Energien ausgelotet?
LASKARIDIS: Das ist ein vielversprechender Bereich, und die
Investitionskosten sinken zusehends. In Griechenland bieten
sich groBartige Moglichkeiten, aber bislang waren Investi-
tionen hier aufgrund der Finanzlage und des hohen biro-
kratischen und verwaltungstechnischen Aufwands nicht sehr
attraktiv.

Unser Unternehmen engagiert sich in Wasserkraft-, Solar-
und Windenergieprojekten. Die Finanzierung erfolgt teils mit
auslandischen, teils mit lokalen Mitteln. mom
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NEUBAU. 103 h‘;'fhre nach dem
Stapellauf des legendéren Yacht-
schoners ,,Germania” hat der

originaltreue Nachbau ,Germania
Nova” Wasser unterm Kiel.
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Photo: Hasso Hoffmeister

ieler Woche 1908: Der Neubau des Renn-Toppsegel-
Kschoners .Germania”, gebaut auf der Krupp Werft
in Hamburg, rdumt das Silber auf der Regattabahn
ab. Unter den Augen der auslandischen Konkurrenz werden
Konstruktionen weltbekannter Yachtkonstrukteure wie Van-

derbilt und Herreshoff durch einen Entwurf des neuen Stars
am Yachtdesigner-Himmel, Max Qertz, in die Schranken ver-

Photo: Aquijo Ltd.

Rund 100 Jahre nach dem Original feiert

die ,Germania” als ,,Germania Nova”
Wiederauferstehung. Der GL hat den

Renn-Toppsegelschoner klassifiziert

wiesen. Die ,,Germania” ist nicht der erste Wurf des deut-
schen Experten; er zeichnete bereits fur Kaiser Wilhelm Il. die
bekannten , Meteor”-Yachten.

Das Ende des 19. und der Anfang des 20. Jahrhunderts
ist die BlUtezeit des weltweiten Yachtbaus. Die ,Germania”
misst stolze 60 m Lange Uber alles. Die Segelperformance
dieser Schoner ist eine Evolution. Behutsamer Trial and Er-
ror, das Sammeln von Erfahrungen tber Jahrzehnte hin-
weg, unterscheidet diese Schiffe von ihren Ahnen, den P
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know-how yachtbau

HANDARBEIT. Auf der ,Germania Nova”
Marine wird eine 13-képfige Crew benétigt,

um die Takelage zu beherrschen. Bei der
Testfahrt hielt auch Projektleiter Detlev Lol
Kurs — der kunftige Kapitan des Schiffs ist der
Englander John Barton.
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>  Fischerschonern. Zu noch friiheren Zeiten war es be-
reits wichtig, schneller als die Konkurrenz zu sein.

Die Kriegs- und Nachkriegszeiten déampfen die sich unter
Volldampf entwickelnde Yachtszene weltweit. Die , Germa-
nia” erfahrt in einem tropischen Sturm ihr eigenes Schicksal
und sinkt vor der Kiste Floridas — heute ist das Wrack ein
geschiitztes Denkmal.

Hochste Geheimhaltung

Peeneminde 2008. Das Telefon bei Detlev Loll klingelt. Der
Anrufer will eine Legende aufleben lassen. Auf der Werft
Factoria Naval im verschlafenen Marin an Spaniens galizi-
scher NordwestkUste herrscht hochste Geheimhaltungsstufe.
Hier entsteht unter der technischen Leitung des Traditions-
schiffsexperten L6l in mehr als zweijéhriger Planungs- und
Bauzeit ein originalgetreuer Nachbau der , Germania”. Nicht
nur optisch gleicht die , Germania Nova” ihrem Vorbild, auch
die Takelage kommt ohne moderne Technologie aus — beina-
he jedenfalls, denn einige Winden werden hydraulisch beta-
tigt. Trotzdem werden auf der ,Nova” mindestens 13 Mann
Crew benétigt, um Segel zu setzen und zu beherrschen. Kein
Vergleich zu modernen Konstruktionen wie den Wally-Yach-
ten, auf denen man den zweiten und den dritten Mann fast
nur far Hafenmanaover benétigt; dort ist alles automatisiert.
Am Abend vor der geplanten Probefahrt unter Segeln
geht GL-Ingenieur Hasso Hoffmeister das erste Mal an Bord.
Der Mythos der Yacht ist allgegenwartig. Fast keine techni-
schen Unterlagen waren mehr verfugbar, auf die das Projekt-
team bei der Planung hatte zurtickgreifen kénnen. Private
Archive und Fotosammlungen mussten herhalten. So liegt sie
jetzt da. Die eher yachtuntypische Umgebung einer Schiffs-
werft nimmt der Yacht nicht ihre erhabene Ausstrahlung.
Hoffmeisters Aufgabe ist es, die Takelage einem letzten
Test zu unterziehen. Diese Prifung muss das Rigg bestehen,
wenn das GL Rig-Design-Zertifikat Gbergeben werden kann.
Nach mehrmonatigen Analysen, Berechnungen und rechner-
gestUtzten Simulationen wurde das Riggkonzept aus heuti-
gem Kenntnisstand auf Herz und Nieren gepruft. Anschlie-
Bend erfolgten eine Zeichnungsprifung der Komponenten
sowie eine Bauaufsicht beim hollandischen Holzmastspezia-
listen Ventis. Jetzt steht das Rigg da, wo es hingehort, per-
fekt getakelt von einem deutschen Spezialisten. Fur die , Ger-
mania Nova” ist die anstehende Erprobung der erste B>

DETAILTREUE.
Die ,Germania
Nova” wurde
optisch und
technisch
originalgetreu
nachgebaut. Die
Konstrukteure
mussten sich bei
der Planung und
Umsetzung auf
historische
Fotosamlungen
und Unterlagen
aus Privatarchi-
ven verlassen.
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know-how yachtbau

B> Test, sie ist vorher noch nie unter Segeln gefahren wor-
den. Entsprechend gespannt ist die Atmosphare unter den
Verantwortlichen. Emsig ist die Werft noch damit beschaf-
tigt, das Schiff seefertig zu machen. Denn Probefahrten in
solch frithem Stadium kénnen durch Kleinigkeiten aufgehal-
ten werden.

Professionelle Vorbereitung

9:15 Uhr — das Schiff legt ab. Der Werftkapitan ist nur Zu-
schauer. Er hat keine Erfahrung mit Segelyachten. So Uber-
nimmt der zukUnftige Kapitan, der Englander John Barton,
das Ruder. Die Bucht von Marin, eher ein Fjord, ist gesaumt
von Stranden und Dorfern.

Im Ausgang des Fjordes liegen zahlreiche Inseln, die den
Fjord vor der Atlantikdinung abschirmen. Dort werden dann
endlich die brandneuen Segel gesetzt. Zuerst das GroBsegel.
Befestigt an einer Gaffel und einem Baum aus hohlverleim-
tem Holz der kanadischen Schwarzfichte, der stattliche 26 m
lang ist und noch Uber 4 m Uber das Heck der Yacht hinaus-
ragt. 450 m? groB ist das Segel und somit neben dem Spin-
naker das gréBte an Bord. Voll getakelt summieren sich die
acht Amwindsegel zu stolzen 1200 m? Flache. Nach und nach
werden sie vorsichtig gesetzt. Zwar hat die Crew ihre Seebei-
ne auf Schonern ersegelt — aber alle sind anders, und jede
Yacht ist individuell. Deshalb ist eine perfekte Koordination
der Manover notwendig.

VORBILD. Salon, Damensalon, Galley — unter Deck war die
als Regattayacht sehr erfolgreiche ,Germania” wohnlich
ausgebaut. Kaiser Wilhelm II. war beeindruckt — und nutzte
die Yacht als Vorbild fur seine ,Meteor IV".
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Dank der professionellen Vorbereitung und der akribi-
schen Arbeit von Werft, Projektleiter und beteiligten Firmen
segelt die ,Nova” bald unter Vollzeug hinaus in den Schwell
des Atlantiks. Bis zu 15 Knoten Wind und eine lange Diinung
aus Nord herrschen dort, ideal fur eine Erprobung. Neben den
Hauptsegeln sind mittlerweile beide Toppsegel, alle drei Vor-
segel und ein Stagsegel gesetzt. Langsam steuert der Skipper
die Yacht hoher an den Wind, behutsam werden die Schoten
dichter geholt. Viele einzelne Komponenten mussen zusam-
menspielen, jedes einzelne Glied in der Kette ist essenziell.

Das Schiff krangt das erste Mal auf die Seite. Die Scho-
ten werden noch dichter genommen. Die Gischt spriht Gber
das Vordeck. Fur alle Privilegierten, die diesen Moment erle-
ben durfen, ist es ein fantastischer Moment, als die , Germa-
nia Nova” ihr Leeschandeck durchs Wasser zieht. Mir kommt
sofort das alte Schwarz-WeiB-Foto der Ur-,Germania” in den
Sinn: dieser auf Celluloid gebannte Moment ist bereits Gber
100 Jahre her.

Das GL-Probefahrtprogramm aus Halsen und Wenden,
Setzen und Trimmen der Segel und Beobachtung der Struk-
tur wird mit der gebotenen vornehmen Lassigkeit absolviert

—und bestanden. mHH

WEITERE INFORMATIONEN:
Hasso Hoffmeister, Special Craft
Telefon: +49 40 36149-411

E-Mail: hasso.hoffmeister@gl-group.com
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HISTORIE

TECHNISCHE DATEN

TAKELUNG:
SEGELNUMMER:
KONSTRUKTEUR:
BAUJAHR:

WERFT:
WERFTSTANDORT:
RUMPFMATERIAL:
DECKSMATERIAL:
MASTMATERIAL:

LANGE UBER ALLES (LUA):

LANGE (WASSERLINIE):
BREITE UBER ALLES (BUA):
TIEFGANG:
BRUTTORAUMGEHALT:
VERDRANGUNG:
GROSSMASTHOHE:
SEGELFLACHE AM WIND:

BAUKOSTEN UND AUSRUSTUNG:

LANGE INKLUSIVE KLUVERBAUM:

.Deutsch vom Kiel bis zum Flaggenknopf” sollte
die 1908 erbaute Schoneryacht ,Germania” sein —
und mit Ausnahme der Masten aus Oregon Pine,
die in den USA beschafft werden mussten, gelang
dies. Die ,Germania” war das Hochzeitsgeschenk
von Bertha Krupp an ihren Mann Gustav Krupp
von Bohlen. Ein Modell des Schiffs steht im Krupp-
Museum in der Villa Hugel in Essen.

Schoner

A3

Max Oertz

1908

Friedrich Krupp Germaniawerft
Kiel-Gaarden

Stahl, glatt genietet
Holz, White Pine
Holz, Oregon Pine
704 024,41 Goldmark
47,21 m

55,16 m

32,94 m

8,17 m

541 m

191,5 BRT

250 Tonnen

49,60 m

1313,29 m2
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Kompetenz starken

Weiterbildung ist ein Schllssel zum persénlichen und unternehmerischen Erfolg.

w gl academy
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Die GL Academy ist mit ihrem breit gefacherten Seminarangebot inzwischen nicht nur

fir die maritime Industrie weltweit bevorzugter Partner
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eine Frage: Mitarbeiter sind heute die vielleicht wich-
Ktigste Ressource, in die ein Unternehmen investieren
kann. Weiterbildung gehort deshalb zu den entschei-
denden Erfolgsfaktoren. Seit mehr als 16 Jahren bietet die GL
Academy auf diesem Gebiet ein umfassendes Angebot — vom

Standardseminar bis hin zu speziell auf Kunden zugeschnit-
tenen Trainingsprogrammen.

Neu entwickelte Kurse

Die Weiterbildungsexperten des GL passen kontinuierlich ihr
Programm an aktuelle Branchenentwicklungen und konkrete
Kundenwinsche an. So wurde 2011 das Themenangebot in
den Bereichen STCW (Normen fir die Ausbildung, die Ertei-
lung von Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von

Seeleuten) und Umwelt um Seminare Uber den Energy Effici-
ency Design Index (EEDI), Erdgas als Schiffstreibstoff oder Luft-
verschmutzung durch Schiffe erganzt. Im Marz dieses Jahres
fand in Manila ein neu entwickelter Schulungskurs fur Ree-
dereiinspektoren oder , Superintendents” statt. Finf Tage lang
lieBen sich die 16 Teilnehmer in wichtigen Fachgebieten aus-
bilden, die sie fir die komplexe Tatigkeit eines technischen
Managers brauchen. Die 2010 er6ffnete GL Academy Manila
wird von der lokalen Schifffahrtsbranche intensiv frequentiert
und gehort dort bereits zu den ersten Adressen, wenn es um
Fortbildung in maritimen Berufen geht.

Ebenfalls neu konzipiert wurde der dreitagige Kurs , Train-
the-Trainer fur Schifffahrtsbetriebe”, der im September in
Hamburg Premiere feiert und anschlieBend in drei weiteren
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Ldndern angeboten wird. Das STCW-Ubereinkommen ver-
langt, dass jeder Ausbilder, der Zertifizierungskurse fur See-
leute durchfuhrt, selbst entsprechend qualifiziert ist. Nach be-
standener Prifung sind die Teilnehmer befahigt, gemaB der
Vorschrift I/6 des STCW-Ubereinkommens kompetenzbasierte
Kurse nach modernen Lehrmethoden durchzufthren.

Partner vor Ort

Derzeit etwa 20 Kooperationen mit akademischen und mari-
timen Institutionen in aller Welt starken die Marktprasenz der
GL Academy. Allein in Mumbai hat die GL Academy mehrere
Kooperationspartner, darunter das ISF Maritime and Offshore
Institute und die Mumbai and Marex Media Pvt. Ltd. Die Re-
sonanz ist positiv. In Indien hélt seit 2009 die Niederlassung
GL Academy India gemeinsam mit ihren lokalen Partnern die
maritime Branche in allen wichtigen Fragen auf dem neuesten
Stand. Das geschieht auch in speziell auf die Winsche einzel-
ner Kunden abgestimmten Kursen. So werden etwa bei der
gréBten privaten Reederei Indiens, der Great Eastern Shipping
Co. Ltd., regelmé&Big Sonderseminare angeboten. Dabei geht
es um die , Vermeidung von Konflikten mit den US-Umwelt-
vorschriften” oder darum, wie Decksoffiziere im operativen
Bereich ihre Aufgabe effizienter durchftihren kénnen.

Geforderte Ausbildung

Mancherorts werden bestimmte Seminare fur Teilnehmer von
Regierungsseite gefordert. In Singapur schicken maritime
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ERFOLGSGESCHICHTE. Inzwischen bietet die GL Academy ihre Standard-Seminare an
weltweit 21 Standorten an. Auf regionale Bedurfnisse oder speziell auf einzelne Kunden-
wiinsche angepasste Angebote runden das umfassende Programm ab.

Unternehmen ihre Mitarbeiter zu behérdlich genehmigten
Kursen der GL Academy, die von der Seefahrts- und Hafen-
behdérde Singapurs mitfinanziert werden. Die standigen In-
vestitionen der GL Academy in die Qualitat ihrer Schulungs-
angebote zahlen sich aus.

Lokale Anforderungen im Blickpunkt

Jedes Land und jeder Markt stellt andere Anforderungen. Die
GL Academy passt ihr Angebot an die lokale Nachfrage an. Er-
ganzend zum weltweiten Standard-Curriculum entwickelt sie
Kurse, die auf die jeweiligen spezifischen lokalen Erfordernisse
abzielen. Die GL Academy in S&o Paulo beispielsweise fuhrt
erfolgreich ein Seminarprogramm durch, das sich Manage-
mentsystemen flr das Gesundheitswesen des Landes widmet.
Alle landesspezifischen Angebote sind an die Bedarfslage und
die Sprache des jeweiligen Landes angepasst.

Neue Branchen

GL Garrad Hassan, weltweit anerkannt fir sein Know-how
im Bereich der erneuerbaren Energien, hatte bislang eigene
Schulungen angeboten. Als Mitglied der GL-Gruppe bringt
das Unternehmen sein Fortbildungsprogramm jetzt in die GL
Academy ein.

Von der Zusammenarbeit profitieren beide Seiten:
GL Garrad Hassan tragt seine Fachkompetenz in der
Wind-, Wellen-, Gezeiten- und Solarenergie bei, und die
GL Academy stellt ihre padagogische Erfahrung und >
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SEMINARPROGRAMM. Der Fokus 2011 richtet sich verstérkt auf
umweltrelevante Themen wie Effizienz im Schiffsdesign.

> ihre weltweite Aufstellung als Fortbildungsinstitut far
maritime Themen und Managementsysteme zur Verfligung.
Gemeinsame Seminare flr Windenergie werden bereits ange-
boten. Dank der globalen Infrastruktur der GL Academy kon-
nen die Trainer von GL Garrad Hassan weltweit in Aktion tre-
ten. Die Kunden profitieren zusatzlich: Sie haben Uber einen
gemeinsamen Ansprechpartner Zugang zu einem deutlich
erweiterten Fortbildungsangebot.

Uber alle Grenzen

Kein Wirtschaftszweig ist so globalisiert wie die Schifffahrt
— entsprechend komplex sind die von Kundenseite an die GL
Academy gestellten Anforderungen. Ein typisches Beispiel:
Ein in Dubai ansassiges Unternehmen will Mitarbeiter schu-
len lassen, die in Korea arbeiten. Kein Problem fur die GL
Academy mit ihrem weltumspannenden Netz lokaler Nie-
derlassungen: Die GL Academy Dubai und die GL Academy
Busan koordinieren gemeinsam die Kurse — der Kunde ent-
scheidet Uber den Standort.

Nach diesem Verfahren wurde beispielsweise die Besat-
zung eines neu gebauten groBen Containerschiffs in Korea
ausgebildet. Die enge Zusammenarbeit Gber Grenzen hinweg
unter Gewahrleistung einheitlicher Qualitatsstandards ist fur
die Kunden ein groBer Vorteil.

Das Netz wird groBer

Mit den jangsten Zugdangen zur Familie der GL Academy —
den Niederlassungen Stettin und Benelux — gibt es derzeit 21
Standorte. Begonnen hatte die Erfolgsgeschichte 1995 mit
der Er6ffnung der Hamburger GL Academy. Erst 2008 folg-
te das zweite Biro in Griechenland. Seitdem ist das globale
Netz jedoch rapide angewachsen. Neue Koordinatoren brin-
gen ihre personlichen Erfahrungen ein und lernen ihrerseits
von erfahrenen Kollegen. Der Expertenpool wachst stetig
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URSPRUNG.
Die GL
Academy
startete ihr
Programm
1995 in
Hamburg.
Seit 2008
wéchst das
internationa-
le Netzwerk
rasant.

GL ACADEMY

o Im vergangenen Jahr nahmen weltweit
gut 5900 Absolventen an fast 600 Semina-
ren der GL Academy teil.

o0 Die hohe Nachfrage nach Fortbildungs-
angeboten der GL Academy rund um den
Globus hat zur Einrichtung von mittlerwei-
le 21 lokalen Niederlassungen gefuhrt, die
neben den Standard-Seminaren auch spe-
zielle, fur die Anforderungen des regiona-
len Marktes entwickelte Kurse anbieten.

o Uber 300 Experten stehen heute bereit,
das kumulative Fachwissen und Know-how
des GL an Fachkrafte der Branche weiter-
zugeben.

weiter. Durch den regen internationalen Wissensaustausch
nimmt auch die kumulative Fachkompetenz kontinuierlich
zu. Die Koordinatoren treffen sich regelméaBig zu regiona-
len Workshops — sei es virtuell oder persénlich —, um das
Dienstleistungs- und Schulungsangebot weiter zu optimieren.

Heute befinden sich Geschaftsstellen der GL Academy
in Zypern, Italien, Spanien, der Tirkei, Skandinavien, Japan,
China, den USA, Mexiko, Brasilien und Peru, Dubai, Indien,
Korea, Singapur, auf den Philippinen sowie in Griechenland
und in Hamburg. Sie alle bieten den Kunden ein umfassen-
des Programm an innovativen, aktuellen Schulungsveranstal-
tungen an. Getreu dem Motto der GL Academy: ,Where
Experts Learn More — wo Profis dazulernen”. mus

WEITERE INFORMATIONEN: GL Academy,
Telefon: +49 40 36149-195, E-Mail: gl-academy@gl-group.com
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Ausgewadhlte Seminare 2011 — Information und Anmeldung: academy@gl-group.com

SEPTEMBER

12. - 14.09.11

Train the Trainer for
Shipping Companies
Hamburg, Deutschland

13.-14.09.11
The IAMSAR Course
Hamburg, Deutschland

14.09.11
Gas as Ship Fuel
Kopenhagen, Danemark

15.09.11

Latest Amendments to
Maritime Regulations
Shanghai, China

19.09.11

Emergency Prepared-
ness and Crisis Ma-
nagement

Long Beach, USA

19.09.11
Energiemanagement-
systeme EN 16001 Nor-
mengrundlagen
Hamburg, Deutschland

19. - 23.09.11
Superintendent
Training Course
Singapur, Singapur

20.-22.09.11

Train the Trainer for
Shipping Companies
Rom, Italien

20.09.11

Air Pollution from
Ships (NOx & SOx)
Piraus, Griechenland

02/2011

20. - 21.09.11
Designated Person
ashore (DPA) Training
Course

Madrid, Spanien

21.09.11
Inspecciones y
Certificados
Lima, Peru

23.09.11
Gas as Ship Fuel
Madrid, Spanien

27.09.11

Oil and Chemical
Tankers — Technical and
Operational Aspects
Istanbul, Turkei

27.09.11

EEDI in practice -
Energy Efficiency
Design Index
Kopenhagen, Danemark

28.09.11
Crew Safety
Limassol, Zypern

29.09.11

Metodologia FMEA In-
strumento no Controle
de Eventos de Risco na
Area da Saude

Sao Paulo, Brasilien

OKTOBER

02.10.11
Port State Control
Dubai, VAE

04.10.11

Ballast Water
Management
Singapur, Singapur

04. - 05.10.11

TMSA Workshop - Risk
Assessment, Change
Management, Incident
Investigation

Piraus, Griechenland

04.10.11

ISM para personal de
Gestion del Buque
Lima, Peru

05.-06.10.11

Persona Designada en
Tierra (DPA)

Lima, Peru

06.10.11
Systematische labor-
technische Schadens-
analyse maschinen-
und anlagentech-
nischer Komponenten
Hamburg, Deutschland

10. -12.10.11
Energiemanagement-
systeme EN 16001/1SO
50001 Intensivkurs fiir
Energiemanager und

-Auditoren

Hamburg, Deutschland

11.-12.10.11

Dry Docking — Planning
and Preparation for
Superintendents
Limassol, Zypern

11.10.11

Ship Recycling for
Ship Owners

Piraus, Griechenland

11.-13.10.11

OH&S Management
Systems Auditor Con-
version Training Course
Dubai, VAE

18.-20.10.11

Port Facility Security
Officer (PFSO) Training
Course

Piraus, Griechenland

21.10.11

Offshore Basics and
Dynamic Positioning
Singapur, Singapur

25.10.11

Air Pollution from
Ships in Practice
Istanbul, Turkei

26.—28.10.11
Representante da
Direcdo Avancado
1ISO 14001:2004
Sao Paulo, Brasilien

31.10.11
Gas as Ship Fuel
Busan, Sudkorea

NOVEMBER

03.-04.11.11

Internal Auditor ISM/
1SO 9001:2008 for Ship-
ping Companies
Genua, ltalien

04.11.11

MASP - Método

de Analise e Solucao
de Problemas -

1SO 9001:2008

Sao Paulo, Brasilien

08.11.11

The IMO Convention
on Ship Recycling
Hamburg, Deutschland

09.11.11

STCW 2010 Implemen-
tation Workshop
Genua, ltalien

13.-17.11.11
Superintendent
Training Course
Dubai, VAE

14.-17.11.11
Approved HazMat Expert
Houston, USA

15.-16.11.11

IAMSAR - On Scene
Coordinator Training
Kopenhagen, Dénemark

15.11.11
The SOLAS Convention
Piraus, Griechenland

28.11.11

Low Sulphur Fuel -
Basics & Experience
Hamburg, Deutschland

30.11.11
Flag State Regulations
Limassol, Zypern

30.11.-01.12.11
Vetting Inspections
Piraus, Griechenland
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Schifffahrt ins Griune

Environmental Passport — der Umweltpass des GL wurde erfolgreich

weiterentwickelt. Reedereien kénnen sicher sein, dass ihre Schiffe auch

far kinftige MARPOL-Anforderungen gewappnet sind

mweltschutz erfordert einen stetigen Verbes-

serungsprozess. Man kann immer noch mehr

tun, um schadliche Auswirkungen der mo-
dernen Industriegesellschaft auf die Umwelt starker
zu begrenzen.

In einem immer harter umkampften Markt ent-
wickelt sich Umweltfreundlichkeit auch fir die Schiff-
fahrt zunehmend zu einem wichtigen Wettbewerbs-
faktor. Reedereien und Schiffsbetreiber mit Weitblick
nutzen deshalb jede Mdéglichkeit, ihr Verantwortungs-
bewusstsein gegenltber der Umwelt unter Beweis zu
stellen. Der Environmental Passport (EP) des GL ist
in diesem Zusammenhang ein nitzliches Instrument.
Schiffseigner kénnen damit die ,grinen” Merkmale
ihrer Schiffe dokumentieren.

Neue Richtlinie

Der EP ist ein freiwilliger Klassenzusatz und zugleich
ein Zertifikat. Alle verpflichtenden und freiwilligen
Umweltmerkmale eines Schiffs werden in einem ge-
brauchsfertigen Gesamtdokument erfasst: Dazu ge-

Im Juli 2011 gab der IMO-Ausschuss fiir den Schutz der

Meeresumwelt (MEPC) Anderungen an MARPOL An-

nex VI bekannt. Der EEDI-Index erhélt verpflichtenden

Charakter. Die Anderungen treten am 1. Januar 2013

in Kraft und gelten fur alle Schiffe, die die Flaggen der

Beitrittsstaaten von MARPOL Annex VI tragen.

WEITERE INFORMATIONEN UBER DEN EEDI LESEN SIE IN DIESER NONSTOP-

AUSGABE IM EXTRA AB SEITE 63.
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Photo: Dreamstime/Timurd

hort das EP-Zertifikat selbst, die flaggenstaatli-
chen Zertifikate, Compliance-Zertifikate und

Stickoxidemissionsdiagramme.

Der Umweltpass ist einer der erfolg-
reichsten freiwilligen Klassenzusatze, die
der GL je angeboten hat. Zu Jahresbeginn
2011 hatten sich fast 10 Prozent der Fahren-
den Flotte des GL daflr entschieden. Seit dem
1. August 2011 gelten fur den EP folgende An-
forderungen:
O Verklappung von Bilgenwasser ist nur zu-
lassig, wenn der Olgehalt weniger als 5 ppm
betragt. AuBBerdem muss an Bord eine Kon-
trolleinrichtung und eine Absperrvorrich-
tung installiert sein.
O Es muss eine zugelassene Ballastwas-
seraufbereitungsanlage installiert sein.

O Der Energy Efficiency Design Index
(EEDI) muss vom GL berechnet und zertifiziert*
werden.

O Ein Gefahrstoffkataster (IHM) ist eben-
falls vom GL zu erstellen und zu zertifizieren*.

Seit dem 1. August 2011 entscheidet das EP-Bestelldatum,
welche Version des EP gilt. Bisher war das Datum des Bau-
auftrags entscheidend. Die neue Richtlinie ,Guideline for the
Environmental Service System 2011 (VI-12-1) ist Uber die
GH-Homepage zu beziehen. mSA

WEITERE INFORMATIONEN:

Georg-Alexander Martin, Head of Department MC-PT

Telefon: +49 40 36149-7005, E-Mail: georg-alexander.martin@gl-group.com
Christoph Klesse, MC-PT

Telefon: +49 40 36149-7704, E-Mail: christoph.klesse@gl-group.com

* Erfullungserklarung , Statement of Compliance” nonstop
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EFFIZIENZ.
Der GL hilft
Unterneh-
men, ihre
Kosten und
CO,-Emissio-

nen zu
senken.

02/2011

Photo: iStockphoto/R9_RoNalLdO

Unternehmen kénnten ihre Energierechnungen um bis zu 30 Prozent

reduzieren. Der Germanische Lloyd ist ein kompetenter Partner

b Fraunhofer-Institut oder andere renommierte For-

schungseinrichtungen — die Studienlage ist eindeu-

tig: Durch gezielte Prozessoptimierungen, Moder-
nisierungsmaBnahmen und die Vermeidung von Energiever-
schwendung lassen sich erheblich Kosten senken. Eine aktu-
elle Studie beziffert das Energieeinsparpotenzial deutscher
Unternehmen mit bis zu 30 Prozent.

Eine MaBnahme ist die Optimierung des Maschinenma-
nagements. So kénnten durch eine optimierte Auslastung,
konsequente Kalibrierung oder das bedarfsgesteuerte Hoch-
und Runterfahren von Maschinen rund ein Drittel des Ein-
sparpotenzials erzielt werden. Der Rest ergibt sich aus der
Erneuerung veralteter Maschinen und Anlagen.

Wettbewerbsvorteil Energieeffizienz

Die Energiekosten werden in den kommenden Jahren weiter
steigen. Die Stilllegung von Kernkraftwerken und massive
Investitionen in die Stromverteilnetze treiben die Preise nach
oben. Deshalb ruckt das Energiemanagement als effektives
Mittel zur Senkung der Energiekosten und Umsetzung der
CO,-Emssionsreduktionsziele zunehmend ins Rampenlicht.
Ein zertifiziertes Energiemanagementsystem stellt sicher,
dass die MaBnahmen zur Verbesserung der Energiebilanz
strukturiert, systematisch, effektiv und normenkonform (z. B.
mit der EN 16001) sind. AuBerdem bietet es Unternehmen
die Moglichkeit, sich auf kiinftige Regelwerke einzustellen,

die ein zertifiziertes Energiemanagementsystem verlangen.
Der positive Effekt aufs Unternehmensimage ist ebenfalls be-
achtlich: Die Zertifizierung zeigt, dass Energieeffizienz und
Emissionsbegrenzung ernst genommen werden. Und nicht
zuletzt kénnen zertifizierte Unternehmen gegebenenfalls
staatliche Fordermittel in Anspruch nehmen.

Neuer GL-Service

Der GL bietet seit Kurzem eine neue Dienstleistung an: Unter-
nehmen kénnen nun ihr Energiemanagementsystem von GL
Systems Certification, der akkreditierten Zertifizierungsstelle
des GL fur Managementsysteme, nach 1SO 50001 bzw. EN
16001 zertifizieren lassen. Der GL kann entweder ein einzel-
nes Energiemanagementsystem oder gleich mehrere integrier-
te Managementsysteme im Verbund zertifizieren (z. B. Umwelt-
und Energiemanagementsysteme gemaB ISO 14001 und I1SO
50001). Die GL Academy bietet zum Energiemanagement
verschiedene Seminare an — von einer kurzen Infoveranstal-
tung bis zum Intensivseminar. So spart der Kunde langfristig
nicht nur Geld, sondern kurzfristig auch noch Zeit. mAM

WEITERE INFORMATIONEN:

Bernhard Grimm, GL Systems Certification

Telefon: +49 170 799-3060, E-Mail: bernhard.grimm@gl-group.com
Daniel Wilhelm, GL Systems Certification

Telefon: +49 40 36149-4463, E-Mail: daniel.wilhelm@gl-group.com
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know-how schiffsfinanziering

Heute muss man
das Eigenkapital auf
den Tisch legen.

Die chinesischen

Komplette Vorfinan-
zierung ist nicht
mehr vorstellbar.

Banken werden viel
starker tatig sein.

DR. STEFAN OTTO
Deutsche Schiffsbank

FLORIAN MAACK
Nordcapital Emissionshaus

SONKE FANSLOW
Hansa Treuhand

In schwierigem Fahrwasser

Schiffsfonds gehoérten zu den Lieblingen der Anleger, doch dann kam

die Finanzkrise. Nun halten sich die Banken zurulick, und Initiatoren loten

Mdglichkeiten zur alternativen Kapitalbeschaffung aus
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Transport von Wolle, Wachs oder Wein zu Wasser barg

Risiken, und um diese zu minimieren, hielt ein Reeder
Anteile an mehreren Schiffen, und ein Kaufmann beschickte
verschiedene Potte. Zudem bildeten Kaufleute und Reeder
Gesellschaften mit Gewinn- und Verlustbeteiligung fur die
Dauer einer Reise. Heute dominiert der Dollar das Geschaft,
aber Gesellschaften fur Finanzierung und Betrieb von Schif-

I m Mittelalter bezahlten Kaufleute Schiffe mit Gold. Ein

fen gibt es noch immer. Seit den 1970er-Jahren stehen sie
auch einer breiten Anlegerschaft zur Verfigung: Gemeint
sind die geschlossenen Schiffsfonds in der Rechtsform der
Kommanditgesellschaft (KG), eine deutsche Spezialitat.

Seit 1995 sammelten Initiatoren mit Schiffsfonds jahrlich
mehr als eine Milliarde Euro bei Anlegern ein, ab 2003 so-
gar mehr als zwei Milliarden. Das geht aus der Marktana-
lyse Beteiligungsmodelle der Feri EuroRating Services hervor.

nonstop
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MICHAEL F. SEIDEL
Lloyd Fonds

Getrieben vom Drang, am Hoch des Seehandels teilzuhaben
und die Auszahlungen ihrer Fonds nur gering zu versteuern,
stopften Anleger immer mehr Geld in immer teurer werdende
Frachter und Tanker. 2007, auf dem H&hepunkt des Booms,
investierten sie rund 3,58 Milliarden Euro in Schiffsfonds.

Einbruch der Markte

Doch nach der Pleite der US-Investmentbank Lehman
Brothers im September 2008 brachen die Kredit- und Schiff-
fahrtsmarkte ein. Und so flossen laut Verband Geschlossene
Fonds (VGF) 2010 nur rund 996 Millionen Euro Eigenkapital
in Schiffsfonds — davon entfielen 286 Millionen auf Sanie-
rungskapital fir angeschlagene Fondsschiffe. Auch fur 2011
rechnet Feri EuroRating Services mit keiner signifikanten Ver-
besserung. Viele Anleger sind verunsichert, Schiffsfinanzie-
rende Banken stunden Schiffen in Noten seit Beginn der Kri-
se die Tilgung und knausern bei neuen Projekten.

Vor der Krise gingen Banken bei Schiffsfinanzierungen
ins doppelte Risiko: Sie stellten 60 bis 70 Prozent Fremdkapi-
tal zur Verflgung, bisweilen 80 Prozent, und zusétzlich eine
Zwischenfinanzierung fur die 20 bis 40 Prozent Eigenkapital.
Das war einmal. ,,Im Rahmen des KG-Modells sind komplet-

Die Banken halten
sich bei Projekten
extrem zurdck.

Viele Marktteilneh-
mer denken (ber
Alternativen nach.

Verband Deutscher Reeder

MAX JOHNS

te Vorfinanzierungen durch die Banken heute fur uns nicht
mehr vorstellbar. Darunter fallen insbesondere Eigenkapital-
Vorfinanzierungen”, sagt Dr. Stefan Otto, Vorstandssprecher
der Deutsche Schiffsbank AG.

Das beobachtet auch Sonke Fanslow, Geschéaftsfihrer
der Hansa Treuhand: , Heute muss man das Eigenkapital bei
einer Finanzierung zuerst auf den Tisch legen. Ein Reeder
oder Initiator muss die ersten Bauraten an die Werft selbst
zahlen. Vor der Krise hatte die Bank das getan.”

Michael F. Seidel, Vorstand der Lloyd Fonds AG, halt
eine Fremdkapitalquote von 60 Prozent bei neuen Projek-
ten praktisch fur ausgeschlossen: ,Die Banken halten sich
extrem zurtck. Einige deutsche Institute beginnen allméh-
lich damit, Projekte mit langer Laufzeit und guter Charter zu
finanzieren, wenn man 50 Prozent Eigenkapital mitbringt.”
So wirden die Commerzbank und ihre Tochter, die Deut-
sche Schiffsbank, aktiver, auch HypoVereinsbank und Nord/
LB boten erste Finanzierungen an, wahrend andere sich noch
zurlckhielten.

Auslandische Schiffsfinanzierer preschen vor

Banken aus China und Korea versuchen, in die Licke vorzu-
dringen. Auch Institute aus den USA und der Schweiz wit-
tern Morgenluft. Florian Maack, Geschéaftsfuhrer von Nord-
capital Emissionshaus, sagt: ,In den nachsten funf Jahren
werden die chinesischen Banken aufgrund ihrer Kapitalstarke
vermutlich sehr viel starker in der Schiffsfinanzierung >

KLASSIKER. Die Finanzierung des 5762-TEU-
Frachters ,E.R.Shanghai”, der fur den Charterer
OOCL fahrt, hat das Hamburger Emissionshaus
Nordcapital Uber eine KG realisiert.
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> tdtig sein als bisher schon.” Derzeit werde darauf ge-
achtet, dass Kredite einen chinesischen Bezug hatten, die
Schiffe etwa auf einer dortigen Werft gebaut wiirden.

Viele Marktteilnehmer ratseln jedoch, wie sich Banken
aus dem Ausland wahrend einer Krise verhielten. Eine Ant-
wort kann nur der Ernstfall zeigen. Und so arbeitet die Olt-
mann Gruppe in Leer lieber mit ihren langjahrigen regionalen
Banken zusammen, auch wenn sie sich eine Finanzierung
mit auslandischem Partner grundsatzlich vorstellen kann, so
Fondsmanager Hendrik Jordan: , Deutsche Banken haben
sich in der Krise zumeist sehr positiv verhalten, man weif3
nicht, wie das bei Instituten aus dem Ausland waére.”

Lloyd Fonds bevorzugt ebenfalls deutsche Kreditgeber,
wirde aber eine asiatische Bank als kleineren Konsortialpart-
ner akzeptieren. Alternativ néhme der Initiator mit einer Fi-
nanzierung von asiatischer Seite vorlieb, , verninftige Kondi-
tionen” vorausgesetzt. Bislang ist das Theorie. Vorstand Sei-
del sagt: ,Die Schifffahrtskrise ist nur deshalb so glimpflich
verlaufen, weil die deutschen Reeder, Initiatoren und Banken
zusammengehalten haben."

Schiffsfonds bekommen Konkurrenz

Auch wenn die Lage schwierig ist, glaubt die Branche an
die Zukunft des Schiffsfonds, freilich ohne den alten Boom.
. Schiffsfonds werden auch kinftig existieren, wenngleich in
deutlich geringerem Umfang als bisher. Dadurch durfte der
Anteil des inlandischen Schiffsfinanzierungsgeschafts am
weltweiten Gesamtvolumen kinftig kleiner sein als bislang”,
prognostiziert Deutsche-Schiffsbank-Vorstand Otto. Schiffs-
fonds wirden dann starker mit Finanzierungsméglichkeiten
am Kapitalmarkt konkurrieren, aber auch mit Kooperatio-
nen zwischen Private-Equity-Investoren und Reedereien. Max
Johns vom Verband Deutscher Reeder sieht in Deutschland
kaum attraktive Alternativen zur Schiffsfinanzierung tber
geschlossene Fonds: , Gerade die KG bietet Anlegern die
Vorteile der Tonnagesteuer. NatUrlich denken viele Marktteil-
nehmer Uber Alternativen nach, etwa Schifffahrts-Aktienge-
sellschaften, aber wir erwarten hier keine Systemanderung.”
Zwei Aktiengesellschaften gibt es seit 2006 beziehungs-
weise 2007, namlich die Marenave Schiffahrts AG von Kénig
& Cie. und die HCl Hammonia Shipping AG von HCI Capi-
tal und Hammonia Reederei. Fortsetzung folgt? Lloyd Fonds-
Vorstand Seidel sagt: , Wir prtfen alle Finanzierungsformen,
die zusammen mit Schiffsbeteiligungen funktionieren. Mog-
lich ware etwa eine auf Schifffahrt spezialisierte AG, die auch
Anleihen ausgibt.” Doch das ist Zukunftsmusik. mCcA
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HINTERGUND

Die ersten Schiffsfonds waren Steuerstundungsmodelle
mit Anfangsverlusten von zunachst mehr als 300 Prozent.
Sie richteten sich an Privatanleger, die diese Verluste mit
positiven Einklinften verrechnen und ihre Steuerlast dru-
cken wollten. Seit Einfihrung der Tonnagesteuer 1999
waren Schiffsfonds als sogenannte Kombi-Modelle kon-
zipiert, die anfangliche Verlustzuweisungen mit der pau-
schal anhand der FrachtraumgréBe errechneten Tonnage-
steuer kombinierten. Der nach Tonnagesteuer ermittelte
Gewinn eines Schiffs ist meist deutlich geringer als der
tatsachliche, weshalb Anleger nur geringe Steuern zahlen.
Doch der Fiskus engte die steuerlichen Méglichkeiten
immer weiter ein: Ende 2005 beendete der Paragraf 15b
Einkommensteuergesetz die Ara der Steuerstundungsmo-
delle, und seit 2007 waren Kombi-Modelle verboten. Fonds
mussten sich nun fur zehn Jahre festlegen — auf Tonnage-
steuer oder eine volle Versteuerung ihrer Gewinne nach
den Anfangsverlusten. Spatestens damit wurde die Schiffs-
beteiligung zum auszahlungsorientierten Investment.
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Einleitung

Der durch Treibhausgasemissionen verursachte Klimawandel
gilt als eine der gréBten Herausforderungen unserer Zeit. Um
schwerwiegende Konsequenzen abzuwenden, muss die CO,-
Konzentration bzw. das CO,-Aquivalent (CO,e) in der Atmo-
sphare zwischen 450 und 550 ppm stabilisiert werden. Dies
soll die durchschnittliche globale Erwarmung auf 2 °C be-
grenzen. Das derzeitige CO,-Aquivalent-Niveau betragt 430
ppm, um 2 ppm jahrlich ansteigend. Der Stern-Report [1]
kommt zu folgendem Schluss: ,Es verbleibt noch Zeit, die
schlimmsten Auswirkungen des Klimawandels zu vermeiden,
sofern wir unverziglich einschneidende MaBnahmen ergrei-
fen.” Die vierte systematische, weltweite Auswertung wis-
senschaftlicher Veroffentlichungen des Weltklimarates (IPCC)
zum Klimawandel dokumentiert diese Herausforderung. [2]
2003 trat die UN-Klimarahmenkonvention (UNFCCC) an
die IMO heran, Entwicklungen zur Reduzierung der Treib-
hausgasemissionen von Schiffen zu initiieren. Dies wurde in der
IMO in Form einer Resolution angenommen. [3] Das Ergebnis
der ersten Bemuhungen war der sogenannte Operational CO,
Index [4], spater in , Energy Efficiency Operational Indicator”
(EEQI) umbenannt; aktualisierte Richtlinien hierftr stehen zur
Verfugung. [5] Der EEQI ist ein freiwilliges Hilfsmittel, um die
operative Transporteffizienz eines Schiffs zu verfolgen. Der EEQI
kann zur Erganzung von Umwelt-Managementsystemen wie
dem Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) [6] die-
nen. Ein weiteres Arbeitsfeld des Marine Environmental Protec-
tion Committee (MEPC) sind marktbasierte MaBnahmen (z. B.
Emissionsrechtehandel, Kompensationsfonds mit Bunkeroélzu-
schlag und Schiffseffizienzeinstufung). Weil zahlreiche Lander,
die Anhang | des Kyoto-Protokolls nicht unterzeichnet haben,
das Mandat der IMO zur Regulierung der CO,-Emissionen von
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Schiffen anzweifeln, gibt es bislang keine Fortschritte. Deshalb
widmete sich die Diskussion in der IMO vor allem dem Energy
Efficiency Design Index (EEDI), der in der 62. Versammlung der
MEPC als Erweiterung von MARPOL Anhang VI verbindlich fur
Schiffsneubauten angenommen wurde. Damit wird der EEDI
ein verbindlicher Neubaustandard ab dem 01.01.2013. [7]

Im Dezember 2010 tagte in Cancun die 16. Konferenz der
UNFCCC-Vertragsparteien (COP 16). Sie verabschiedete kein
verbindliches Abschlussdokument, doch wurden Fortschritte
erzielt, insbesondere hinsichtlich der Abmilderung der finanzi-
ellen Belastung von Entwicklungsldndern. Auch hier wurde die
Schifffahrt als mogliche Quelle benannt; zu Selbstverpflichtun-
gen kam es nicht. Vor der COP 15 hatte die EU fur die Schiff-
fahrt einvernehmlich ein Reduktionsziel von 20 Prozent gegen-
Uber den Emissionswerten von 2005 bis 2020 vorgeschlagen.
Nach der COP 15 wurde dieser Vorschlag jedoch von einigen
EU-Staaten wieder in Frage gestellt. Auf der COP 16 klndigte
die EU-Kommission einen Plan zur Einflihrung eines regionalen
Emissionshandelssystems fur die Schifffahrt an, sofern nicht
bis Ende 2011 ein internationales Abkommen vorliege.

Die vorliegende Studie prognostiziert die kinftigen CO,-
Emissionen der Weltcontainerflotte. Zunachst werden die Ener-
gieeffizienzwerte fur Containerschiffe der existierenden Flot-
te im Sinne des EEDI-Indexes der IMO sowie EEOI-Daten der
letzten Zeit untersucht. Die abgeleiteten Prognosen kunftiger
Emissionen bertcksichtigen sowohl kurzfristig zu liefernde
Schiffe als auch langerfristige Annahmen und kinftige Ener-
gieeffizienzverbesserungen und deren Kosteneffizienz. Not-
wendige kunftige Verbesserungen der Energieeffizienz von
Containerschiffen werden im Kontext einer Gegentberstellung
kinftiger Emissionen und maoglicher Emissionsziele betrachtet.

nonstop



Abbildung 1: GréBenentwicklung der Containerflotte

Photo: Dreamstime/Intrepix

EEDI: Energieeffizienzentwicklung von

Die bisherige Energieeffizienz der Containerflotte kann mit 6f-
fentlich zuganglichen Datenbanken bestimmt werden. Fur die-
se Studie wurde die Datenbank IHS Fairplay (IHSF) [8] genutzt.
Diese enthalt derzeit Daten von 6760 Containerschiffen. Stor-
nierte Auftrage und Fehler wurden aus der Analyse ausge-
schlossen; es blieben 6440 gltige Datensatze. Unvollstandige
Datensatze wurden anhand von Regressionsformeln erganzt
(Tab. 1).

Abb. 1 stellt das Wachstum der
Containerflotte dar, bezogen auf
die Anzahl der abgelieferten Schiffe
und der durchschnittlichen GroBe
in DWT pro Jahr. Die Zahl der abge-
lieferten Schiffe erreichte 2008 ihr
Maximum; die SchiffsgroBe nimmt
jedoch weiterhin zu. Bedingt durch

fehlender Parameter

Geschwindigkeit [kn]
Leistung [kW]

Tragfahigkeit [t]

Tabelle 1: Anndhernde Erganzung

Fehlender Parameter m

3,0828 - Power®'%> 0,90
2,0305 - GTO89%> 0,93
TEU 0,088 - GT - 32,696 0,97
1,0316- GT+3603,5 0,98

Containerschiffen

die Finanzkrise Ende 2008 fiel die Nachfrage ab. Mit der Er-
holung des globalen Bruttosozialprodukts (GDP) erholte sich
auch die Nachfrage merklich. 2010 wuchs die Containerflotte
allerdings um fast 10 Prozent. Dies war unter anderem auf die
groBe Zahl der ausgelieferten ,, Megaboxer” (> 10000 TEU)
zurtickzufthren.

Fur jedes Schiff wurde der EEDI anhand der Formel aus der
IMO-Dokumentation [9] berechnet. Dabei wurde von einem
konstanten durchschnittlichen spezi-
fischen Kraftstoffverbrauch von 190
g/kWh bei den Hauptmaschinen und
von 215 g/kWh bei den Hilfsmaschinen
ausgegangen. Die Hilfsmaschinenleis-

tung wird als Prozentsatz der Haupt-
maschinenleistung ausgedrtickt. Bei
der MEPC 60 im Juli 2009 wurde >

Abbildung 2: EEDI und Geschwindigkeitsentwicklung
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>  der zugewiesenen DWT-Wert fir Containerschiffe auf 65
Prozent gesenkt und eine neue Bezugslinie festgelegt. [10]

MEPC 62 anderte den zugewiesen DWT-Wert auf 70 Pro-
zent. Eine neue Bezugslinie wurde im Report der IMO nach
der MEPC 62 ver&ffentlicht, konnte allerdings in dieser Studie
noch nicht verwendet werden. Die Geschwindigkeitsdaten aus
der Datenbank wurden als Referenzgeschwindigkeit herange-
zogen, wobei in Kauf genommen wurde, dass dies moglicher-
weise als EEDI-Bedingung nicht genau genug ist (die betragt
75 Prozent der maximalen Motorenleistung (engl. Maximum
Continuous Rating (MCR) bei 65 Prozent DWT fur Container-
schiffe). Der berechnete durchschnittliche EEDI pro Jahr, ge-
wichtet nach Anzahl der Schiffe in jeder der Altersgruppen,
wird in Abb. 2 dargestellt.

Wie sich zeigt, hat die Energieeffizienz von Container-
schiffen erst in jungster Zeit begonnen zuzunehmen. Haupt-
grund: Der technische Fortschritt wurde bislang zur Steige-
rung der Dienstgeschwindigkeiten genutzt (Abb. 2) — nahelie-
gend, solange die Kraftstoffpreise niedrig waren. Die Abnah-
me der rickwirkend berechneten EEDI-Werte von 1981 bis
1986 war vermutlich durch die Zunahme der durchschnittli-
chen SchiffsgroBe bedingt (Abb. 1).

In den Folgejahren nahmen die durchschnittlichen Schiffs-
gréBen ab und blieben ein Jahrzehnt lang konstant, wahrend
sich die Anzahl neuer Schiffe verflinffachte. Als die Kraftstoff-
preise um 2001 zu steigen begannen, nahm der Druck zur
Senkung der Kosten zu. Zwischen 1980 und 1986 sank der
durchschnittliche jahrliche EEDI eines Containerschiffs, wah-
rend die Kraftstoffpreise auf relativ hohem Niveau blieben
(Abb. 3). Der gleiche Trend war in den letzten vier Jahren zu
beobachten. Dieses Mal fielen jedoch die Preissteigerungsrate
und die EEDI-Abnahme wesentlich deutlicher aus, vermutlich
wegen des hohen Transportbedarfs der letzten Jahre und der
langen Vorlaufzeit von Schiffsneubauten.

Betriebliche Energieeffizienz des
Containerschiffsbetriebs
Die Betriebsenergieeffizienz ergibt sich aus dem tatsachli-

chen Kraftstoffverbrauch und der tatsachlich verrichteten
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Abbildung 3: Entwicklung des mittleren jahrlichen
Kraftstoffpreises (HFO IFO 380 Rotterdam) u. des
jahrl. EEDI von Containerschiffen
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Abbildung 4: Containerschiff-Transportbedarf
(Tonne-Meilen-Index, 2007=100, laut MEPC 59/INF.10)

900
010 [ — A1B
— ATF
700 oo AT /
600 |- — A2

500

400 /
300

200

Tonne-Meilen-Index

0 —_ T T r
2000 2010 2020 2030 2040 2050

Abbildung 5: Globale Wachstumsraten: BIP und
Containerschiffs-TEU-Kapazitat

16
TEU-Zunahme e Linear (TEU-Zunahme)
Y/ S— BIP Linear (BIP) g
£ 12
8
£ 10
£
£ 8
I
g 6
£ 4 AN pa\ N\
£ / g A\ AV Z S W,
R/ ~— = \\
0 \
-2 T T T T T 1
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

nonstop



NS
R L

<
=)
5
2
s}
<
o

/o)
T
A
i

&7

Transportarbeit; sie drlickt aus, wie das Schiff gehandhabt
wird, und dokumentiert damit auch die tatsachlichen CO,-
Emissionen. Der Germanische Lloyd setzte als erste Klassifika-
tionsgesellschaft den EEOI um (verfigbar seit 2008) und bie-
tet eine Zertifizierung nach der entsprechenden IMO-Richtli-
nie [5] an. GL-Kunden kénnen den EEOI auf freiwilliger Basis
auch als kostenlose Dienstleistung in GL FleetOnline berech-
nen lassen. Die erfassten Daten wurden analysiert und die
operative Energieeffizienz dargestellt (es werden keine Einzel-
oder schiffsspezifischen Daten veréffentlicht).

Betrachtet man die Trendkurve der berichteten EEOI-Da-
ten, so zeigt sich, dass sie hohere Werte aufweist als die
EEDI-Referenzlinie von Danemark et al. [10] Die Differenz
zwischen EEOI und EEDI-Referenzlinie nimmt von 1,8 fur
kleinere DWT-GréBen auf etwa 1 fur groBere Schiffe ab. Ein
maoglicher Grund ist die unterschiedlich groBe Auslastung der
verschieden groBen Schiffe.

Prognose zukUnftiger Emissionen
von Containerschiffen

Das fur diese Studie gewahlte Modell basiert auf der Prog-
nose der zukUnftigen TEU-Kapazitat der Flotte. Dies bietet
die Mdglichkeit, in kinftigen Folgestudien direkt auf Con-
tainerbedarfsmodelle Bezug zu nehmen. Die Methodik ist
vergleichbar mit der von [11], wobei die vorliegende Stu-
die jedoch sieben ContainerschiffsgroBen statt sechs unter-
scheidet, um der erheblichen Zunahme der SchiffsgroBen in
der letzten Zeit Rechnung zu tragen. Das verwendete Modell
prognostiziert die CO,-Emissionen pro Kalenderjahr ausge-
hend von der TEU-Gesamtkapazitat.

Es werden 30 Altersgruppen unterschieden, die jeweils
die im relevanten Jahr verflighare TEU-Kapazitat ausdriicken.
Die TEU-Kapazitaten verschrotteter Altschiffe wurden aus je-
dem Jahr entfernt, die neu hinzugekommene Kapazitat ad-
diert. Die Zeitspanne von 2011 bis 2015, fur die sich die
auszuliefernden Neubauten und die Stilllegungen relativ ge-
nau vorhersagen lassen, wurden anders behandelt als die
darauf folgenden Jahre (2016 bis 2050), in denen nur Netto-
zuwachsraten zugrunde gelegt wurden.

02/2011

Annahmen im Prognosemodell

Die zweite IMO-Treibhausgasstudie [12], im Marz 2010 vom
IMO-Sekretariat aktualisiert [13], bietet den umfassendsten
und aktuellsten Uberblick Uber Kraftstoffverbrauch und CO,-
Emissionen von Schiffen. Sie sagt ein starkes Flottenwachs-
tum voraus, besonders bei Containerschiffen, die bis 2050
jahrlich um 5 Prozent zulegen sollen. Fiir das IPCC-Szenario
A1B, wohl eines der wahrscheinlicheren, bedeutet dies eine
Verdopplung des Tonnen-Meilen-Bedarfs von 2007 bis 2020,
gefolgt von einer Zunahme um das Viereinhalbfache von
2020 bis 2050 (Abb. 4). Fur ihre Prognose analysierten die
Autoren auch Daten des International Monetary Fund (IMF)
und der IHSF, um die Wechselbeziehung zwischen dem welt-
weiten GDP-Wachstum und der Zunahme der TEU-Kapazitat
der globalen Containerflotte zu ermitteln (Abb. 5). Das Ver-
haltnis zwischen den beiden Wachstumsraten blieb wahrend
der letzten drei Jahrzehnte fast konstant; beide nahmen all-
mabhlich ab.

Fur die vorliegende Studie zogen die Autoren verfligbare
kurzfristige Prognosen aus [14] sowie aus GL-Untersuchungen
heran und ermittelten die in Abb. 6 dargestellten Wachstums-
raten. Aus diesen und den von [12] verwendeten Prognosen
far IPCC-Szenario A1B konnte die Wachstumsrate der B>

Abbildung 6: Wachstumsprognose Containernachfrage
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>  Containerflottenkapazitat modelliert werden. Dartber
hinaus wurden fur verschiedene TEU-Kapazitatskategorien
unterschiedliche Zuwachsraten verwendet (Tab. 2). Die TEU-
Gesamtkapazitat der Containerflotte und die entsprechenden
Zuwachsraten wurden an die Wachstumsprognosen der zwei-
ten IMO-Bestandsstudie [12] angeglichen (Abb. 4, 7).
Dadurch ist gewahrleistet, dass die mit verschiedenen
Modellen errechneten Ergebnisse einander entsprechen. Es
ist jedoch zu beachten, dass die Treibhausgasstudie der IMO
Tonnen-Meilen als Transportbedarf extrapoliert, wahrend die
vorliegende Studie auf TEU-Kapazitat beruht und daher im
Vergleich implizit von konstanten Entfernungen und einem
konstanten Verhaltnis zwischen transportierter Masse und
TEU-Zahl ausgeht. Die zweite IMO-Bestandsstudie [12] doku-
mentiert zusatzlich typische Betriebstage und Lastfaktoren fur
die Haupt- und Hilfsmaschinen. Diese wurden im vorliegenden
Modell verwendet (Tab. 2). Einzige Ausnahme: Fiir die beiden
groBten Klassen wurden gleiche Betriebstagewerte angenom-
men. Beim spezifischen Bunkerodlverbrauch laut [12] differen-
ziert die Studie nach MaschinengréBen und Baujahren (Tab.
3 und 4). Anhand von IHSF-Daten zu abgelieferten Schiffen
wurde die installierte Hauptmaschinenleistung je TEU analy-
siert, um die kunftige Entwicklung zu prognostizieren (Abb. 8).
Es fallt auf, dass die spezifische Leistung kleiner Contai-
nerschiffe der Prognose zufolge nicht abnehmen wird. Dage-

Abbildung 7: TEU-Kapazitat und ihre Wachstums-
rate im Modell

120,0 8%
I TEU-Kapazitat 7%
100'0 . \ .......................... —_— Wachstumsrate Gesamt_Flotte ..................

80,0

6%

5%

4%
3%

Kapazitat in Mio. TEU
o
o
o

2%

1%

66

Wachstumsrate in %

Tabelle 2: Annahmen im aktuellen Modell

GroBen- Langfrist. | Betriebs- |Betriebs-
gruppe Wachs- [tage tage

tumsrate [Hauptma- |Hilfsma-
TEU-Ka- [schine schine

pazitat
11000+ TEU 8,0% 260 215 67% 60%
8-10999 TEU 7,0% 260 215 67% 60%
5-7999 TEU 5,0% 257 229 65% 60%
3-4999 TEU 4,0% 250 223 65% 60%
2-2999 TEU 2,0% 251 224 65% 60%
1-1999 TEU 2,0% 259 231 65% 60%
< 1000 TEU 1,0% 180 161 65% 60%

Tabelle 3: Angenommener spezifischer Bunkerol-
verbrauch (Hauptmaschine) in g/kWh

| Jahr/Zeitraum | 15000 kW | 500015000 kw |

1983 205 215 225

1984-2000 185 195 205
195

2000 175 185

Tabelle 4: Angenommener spezifischer
Bunkerolverbrauch (Hilfsmaschine)

Uber 800 kW Unter 800 kW
230 g/kWh

alle 220 g/kWh

Abbildung 8: Spezifische installierte Hauptmaschinen-

leistung (Containerschiffe) <1000 <1000
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Kosteneffizienz (US$/t CO,)

Tabelle 5: Liste von CO,-ReduktionsmaBnahmen
und -potenzialen im Stichjahr 2025

Kosten-
ReduktionsmaBnahmen Ll effizienz
potenzial [Mt/J] US$/t CO,

Konstruktionsoptimierung 7,95 1,68% -511
Propellerreinigung 9,31 1,.97% -508
Trimmung/Tiefgang 4,56 0,96% -501
Rumpfaffnungen 4,29 0,91% -479
Rumpfbeschichtung, Wartung 9,31 1,97% -468
Leistungskontrolle 5,48 1,16% -458
Schubkraft verstarkende Einricht. 12,98 2,74% -457
Reiseausfiihrung 4,09 0,86% -422
Drehzahlregelung Pumpen, Geblase 1,66 0,35% -421
Rumpfform-Optimierung 8,28 1,75% -392
Wetterorientierte Wegefiihrung 1,38 0,29% -353
Luftschmierung 1,26 0,27% -269
Leistungsreduzierung 50,73 10,71% -233
Optimierung von Kuhlschiffen 0,56 0,12% -105
Abwadrme-Rickgewinnung 2,74 0,58% -61
Brennstoffzellen 0,00 0,00% 0
Ersatz der Hauptmaschine 1,05 0,22% 31
LNG als Kraftstoff 27,83 5,88% 53
Kitesegel 0,20 0,04% 179
Reduzierung des Luftwiderstands 1,34 0,28% 3481

Abbildung 9: MAC-Kurve fiir Containerflotte 2025
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gen sind bei den groBten Schiffen erhebliche Verbesserungen
abzusehen, die durch die Kombination von Faktoren wie opti-
mierte Maschinen und Rimpfe sowie Skalierungseffekte auf-
grund zunehmender SchiffsgroBen ermoglicht werden. In den
letzten Jahren hat der Energiebedarf je TEU bei den gréBten
Schiffen erheblich abgenommen. Ohne Druck der Regulie-
rungsinstanzen wird sich dieser Trend wahrscheinlich verlang-
samen und allmahlich stagnieren, sodass die Schiffe im Szena-
rio , Betrieb wie bisher” verbleiben (s. unten).

Annahmen fir die Anwendung von
CO,-ReduktionsmaBnahmen

Die CO,-Emissionsprognosen der Studie bertcksichtigen
auch kunftige Verbesserungen der Energieeffizienz. Die ent-
sprechende CO,-Abnahme wurde von Grenzvermeidungs-
kosten-Kurven (engl. Marginal Abatement Cost Curve, im
Folgenden MAC-Kurven) abgeleitet, die die Kosteneffizienz
im Verhaltnis zur maximal erreichbaren CO,-Reduktion ab-
bilden (Abb. 9).

Das MAC-Kurven-Verfahren kann als politische Entschei-
dungshilfe bezuglich der Kosten der Umsetzung spezifischer
Reduktionsziele oder beziglich der Umweltauswirkungen
marktbasierter MaBnahmen herangezogen werden. [12] Au-
Berdem bietet es Schiffskonstrukteuren, Werften, Reederei-
en und Schiffsbetreibern eine Handhabe bei Entscheidungen
Uber die Umsetzung neuer Technologien und betrieblicher
Veranderungen an fahrenden und neuen Schiffen. [15]

Die vorliegende Studie nutzt die MAC-Kurven zur Verbes-
serung der Prognosegenauigkeit zukinftiger CO,-Emissionen
der Containerflotte. Der Vorteil dieser Methodik liegt darin,
dass die MAC-Kurven Variablen wie Flottenwachstum und
Kraftstoffpreisentwicklung bertcksichtigen (Abb. 10). Die ent-
wickelte MAC-Kurve berlcksichtigt die CO,-Reduktionspoten-
ziale von 20 verschiedenen MaBnahmen an Containerschiffen
(Tab. 5). AuBerdem geht die Studie davon aus, dass kosteneffi-
ziente MaBnahmen, d.h. MaBnahmen, die in sich selbst profi-
tabel sind, mit groBerer Wahrscheinlichkeit umgesetzt werden
als weniger kosteneffiziente. Im MAC-Diagramm liegen diese
unterhalb der Nulllinie. >
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> CO,-Emissionen der weltweiten
Containerflotte

Auf Basis der Daten und Annahmen berechneten die Autoren
die jahrlichen CO,-Emissionen fir jede SchiffsgroBengruppe.
Entsprechend den beschriebenen TEU-Zuwachsraten wurden
von jeder Gruppe jeweils die altesten Schiffe entfernt und
neue hinzugeflugt. Es wurden drei Szenarien untersucht:

m Betrieb wie bisher (Abb. 11)

m Umsetzung aller profitablen Verbesserungen der Ener-
gieeffizienz (Abb. 12)

m Umsetzung profitabler MaBnahmen unter BerUcksichti-
gung einer Zuschlaggebihr von 100 US$ je Tonne CO,
(Abb. 13).

Jedes Szenario wird mit dem von der EU bei der COP 15
vorgeschlagenen Reduktionsziel verglichen, sowie mit dem EU-
Ziel, die Treibhausgasemissionen durch Marinebrennstoffe um
40 Prozent bis 2050, verglichen mit 2005, zu senken. [17] Es
wird davon ausgegangen, dass sowohl Regelwerke als auch
Marktdruck die Umsetzung von Energieeffizienzverbesserun-
gen nahelegen werden. Konstruktionsverbesserungen wurden
nur bei neu zur Flotte hinzukommenden Schiffen berticksich-
tigt, wahrend betriebsbezogene MaBnahmen von der gesam-
ten Flotte angenommen werden. Die Instrumente EEDI und

Abbildung 10: Angenommene Kraftstoffpreisent-
wicklung
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SEEMP der IMO sind erste MaBnahmen zu einer effektiven
CO,-Reduktion sowohl bei neuen als auch bei fahrenden Schif-
fen. Der EEDI, der erste Energieeffizienzindex fur einen ganzen
Transportsektor, zeigt bereits erste Wirkung im Markt.

Der Germanische Lloyd setzte als erste Klassifikationsge-
sellschaft den EEOI um und bietet eine Zertifizierung nach den
IMO-Richtlinien MEPC.1Circ.681 [18] und Circ.682 [16] seit
2010 an. Mit der Annahme des EEDI als Erweitung von MAR-
POL Annex VI geben auch erste Flaggenstaaten Anreize, ener-
gieeffiziente Schiffe in Dienst zu stellen. So gibt Singapur mit
seinem Green Ship Programme Schiffen, die einen sehr niedri-
gen, verifizierten EEDI haben, Rabatte bezlglich der flaggen-
staatlichen Gebuhren. [19]

Fazit

Der Klimawandel und seine Konsequenzen sind eine erns-
te Bedrohung fur die Gesellschaft. Trotz Unsicherheiten hin-
sichtlich der Prognosegenauigkeit sind wirksame MaBnahmen
dringend geboten. Jeder Industriezweig muss sich ehrgeizige
CO,-Emissionsreduktionsziele setzen, um ein Fortschreiten der
globalen Erwarmung zu verhindern. Die IMO entwickelt MaB-
nahmen zur Senkung der CO,-Emissionen von Schiffen. In den
letzten Jahrzehnten hat sich die Energieeffizienz — gemessen

Abbildung 11: Prognose der CO,-Emissionen
von Containerschiffen — Betrieb wie bisher
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am EEDI-Wert — von Containerschiffen nur geringfigig verbes-
sert, wahrend Dienstgeschwindigkeiten und installierte Leis-
tung zunahmen. Die Studie prognostiziert die zukUnftigen
CO,-Emissionen der weltweiten Containerflotte und vergleicht
sie mit einem Emissionsreduktionsziel, das sich am jingsten
EU-Vorschlag bei der COP 15 orientiert. Dieser Vorschlag ist
bislang allerdings weder bei der IMO noch im UNFCCC dis-
kutiert worden.

Die Studie kommt zu dem Schluss, dass die Container-
schifffahrt selbst bei Umsetzung weitreichender Energieeffizi-
enzverbesserungen in Schiffsdesign und Schiffsbetrieb wahr-
scheinlich das potenzielle Emissionsziel verfehlen wird. Auch
marktbasierte MaBnahmen werden nicht ausreichen. Damit
konnte der Schifffahrtsbranche nichts anderes Ubrig bleiben,
als anderen Industriezweigen Emissionsrechte abzukaufen (so-
fern dies im Rahmen eines Emissionhandels vorgesehen wiir-
de). Effizienzverbesserungen sollten daher so fruh wie irgend
maoglich umgesetzt werden, um eine groBtmaogliche Wirkung
hinsichtlich der Emissionsreduktion zu erzielen. Zudem sollte
der Fokus auf die Entwicklung sauberer, intelligenterer und
energieeffizienterer Schiffe unter Nutzung innovativer Tech-
nik gelegt werden. Die Vision eines emissionsfreien Schiffs
sollte daher auf die Forschungs- und Technologieagenda ge-
setzt werden. Die Ausschépfung des Potenzials von Techno-

Abbildung 12: Prognose der CO,-Emissionen der
Containerschifffahrt bei profitablen Energieeffi-
zienzverbesserungen
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logien zu Energieeinsparung und CO,-Verminderung wirde
den Wettbewerb férdern und die Entwicklung des Markts fr
energieeffiziente Technologien, Produkte und Dienstleistungen

vorantreiben.
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Abbildung 13: Prognose der CO,-Emissionen der
Containerschifffahrt bei profitablen Energieeffizienz-
verbesserungen und CO,-Zuschlag
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UMSETZUNG.
Der GL hat ein ganzheitliches
Konzept fir ein komplett emissions-
freies Container-Feederschiff
entwickelt.

nonstop
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Die Welthandelsflotte wachst weiter und wird es
wohl noch eine Weile tun. Luftverschmutzung
und Treibhausgase inklusive — oder vielleicht

nicht? Es gibt durchaus Alternativen

urch Steigerung der technischen und betrieblichen
D Effizienz kénnte man die CO,-Emissionen von Schif-
fen global um bis zu 20 Prozent senken. Die stan-
dige Zunahme der Gesamtemissionen der Schifffahrt wirde

'F‘ d dennoch fortschreiten; die von der EU-Kommission
i' = geforderte Senkung des CO,-AusstoBes um 40 Pro-
T

LESE—— ] zent gegenlber dem Niveau von 2005 bis 2050 ist
T so schon gar nicht zu schaffen. Die Schifffahrt muss
anfangen, sich mit innovativen Konstruktions-
ideen und alternativen Kraftstoffen zu be-
schaftigen, um solche Ziele erreichen zu
kénnen.
TR J
o Py HSmn - .+ Eine Vision - und ein Konzept

o . Ein schlankes blaues Schiff gleitet ge-
A - S0 1 ' rauschlos ins Bild und legt an einer Off-
" ; shore-Plattform an. In der Ferne drehen
Il = A sich die wei3en Rotorblatter mehre-
Mo | s = rer Windturbinen geméchlich im
Wind. Von der Plattform sen-
ken sich zwei Gelenkarme zu
dem Schiff hinunter und
kuppeln sich automa-
tisch zur Betankung

an. Wenige b
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LH,
Bei Temperatu-
ren unterhalb
von 20,27 Kelvin
kondensiert
Wasserstoff zu
einer klaren,
farblosen
Flissigkeit.
Dieser Zustand
wird als LH,
abgekdurzt (liquid
hydrogen =
flissiger
Wasserstoff).
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AUFRISS. Designentwurf eines LH,-betriebenen 1000-TEU-
Feederschiffes mit zwei Stromerzeugungsraumen.

> Stunden spéter verlasst das Schiff die Plattform wieder
und entfernt sich Uber die Nordsee. Eine Szene aus einem
Science-Fiction-Film?

Die Vision eines wirklich emissionsfreien Handelsschiffs,
das keinerlei Schwefel- und Stickoxid-, Feinstaub- oder Treib-
hausgasemissionen versursacht — weder durch Bordanlagen
noch bei der Herstellung seiner Treibstoffe —, klingt zu gut,
um wahr zu sein. Doch in Wahrheit k6nnte man ein solches
Schiff mit heutiger Technik durchaus bauen. Die strategische
Forschung und Entwicklung des GL hat ein ganzheitliches
Konzept fur ein emissionsloses Container-Feederschiff ent-
wickelt, ein Schiff, das nur mit verflussigtem, mit Windstrom
erzeugtem Wasserstoff betrieben wird. Als Einsatzgebiet
wurden nordeuropaische Seegebiete mit typischen 10-Tage-
Rundreisen angenommen.

Konstruktionsprinzip und Betriebskonzept

Den Entwicklern schwebt ein 1000-TEU-Feederschiff mit
komplett offenen Ladeluken und 150 Kihlcontainerplatzen
vor. Die offenen Ladeluken verkirzen die Be- und Entlade-
zeiten, sodass das Schiff weniger schnell zu fahren braucht.
Konventionelle, schnellere Schiffe verbringen dagegen mehr
Zeit in den Hafen. Das Schiff hat Ubliche Standardabmessun-
gen, fahrt aber nur mit 15 Knoten, um den Antriebsenergie-
bedarf moglichst niedrig zu halten.

Es verfigt Uber zwei Stromerzeugungsraume: einen im
Vorschiff und einen im Hinterschiff. Als Hauptantriebsaggre-
gate dienen zwei Propulsor-Module; ein zusatzliches Strahl-
ruder erhoht die Manovrierfahigkeit und dient als Notantrieb.

Die Antriebsenergie wird von einer 5-MW-Brennstoffzel-
lenanlage aus zehn gekoppelten Modulen mit einer Leistung
von je 0,5 MW geliefert. Mit 920 m? LH, an Bord, gelagert
in Tanks des Typs C, hatte das Schiff gentigend Treibstoff
flr eine typische zehntatige Rundreise. Ausgehend von einer

vom GL 2009 vorgelegten Studie Uber ein LNG-betriebenes
Feederschiff missten fur die Wasserstofftanks etwa 6 Pro-
zent der TEU-Ladekapazitat des Schiffes geopfert werden.
Sie sind im vorderen und hinteren Teil des Schiffes unter-
gebracht. Dadurch kénnen beide Tanklager gleichzeitig be-
fullt werden, sodass sich die Bebunkerungszeit auf drei Stun-
den verkirzt. Da Brennstoffzellen in der Regel nicht schnell
auf Spitzenleistung hochgefahren werden kénnen, befindet
sich an Bord eine von dem Brennstoffzellensystem gespeiste
3-MW-Batterieanlage fur den Spitzenstrombedarf.

Investitionskosten

Die Investitionskosten des LH,-betriebenen Containerschiffs
waren deutlich héher als fur ein konventionelles Schiff glei-
cher GroBe. Ausgehend von einer Marktstudie des GL zu
Brennstoffzellensystemen und der erwdhnten LNG-Feeder-
schiff-Studie kostet das LH,-Schiff schatzungsweise 35 Mil-
lionen US$, 60 Prozent mehr als ein HFO/MGO-betriebe-
nes Schiff (22 Millionen US$). Die zusatzlichen Kosten sind
bedingt durch die Brennstoffzellenanlage (57 Prozent der
Mehrkosten), die Typ-C-Tanks (37 Prozent) und die Batterie-
anlage (6 Prozent). Diese Schatzung geht von einer stetigen
Abnahme der Kosten fur Brennstoffzellen und der Investiti-
onskosten auf 1500 US$/kW bis 2020 aus.

Offshore-Erzeugung, Lagerung und Bunkerung

Ein Schiff verdient nur dann das Attribut ,emissionslos”,
wenn es nicht nur selbst, sondern auch die Herstellung sei-
nes Kraftstoffs ohne Emissionen auskommt. Das GL-Kon-
zept geht daher von einer Bebunkerungsstation aus, die mit
Windenergie LH, produziert.

Bis zum Jahr 2020 sollen innerhalb der deutschen Aus-
schlieBlichen Wirtschaftszone (AWZ) Windfarmen mit einer
installierten Gesamtleistung etwa 3 GW in Betrieb sein. Zu
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den Nachteilen der heutigen erneuerbaren Energieformen
gehort die UnregelméaBigkeit der Stromerzeugung. Die heu-
tigen Stromnetze und das Fehlen ausgereifter Energiespei-
chertechnologien verhindern oft, dass die Windturbinen mit
voller Leistung laufen kénnen. Studien zufolge gehen bis zu
30 Prozent der potenziellen Energieerzeugung von Offshore-
Windfarmen verloren, weil das Stromnetz sie nicht verkraf-
ten wirde.

Folglich lieBen sich in der AWZ bis zu 3600 GWh pro
Jahr an ungenutztem Windenergiepotenzial fur Zwecke au-
Berhalb des Stromnetzes nutzen, etwa zur Erzeugung flUssi-
gen Wasserstoffs (LH,). Ausgehend von diesen Schatzungen
koénnte ein 500-MW-Windpark mit diesem Windstromuber-
schuss bis zu 10000 Tonnen Flussigwasserstoff erzeugen, um
bis zu funf Feederschiffe der beschriebenen GréBe zu be-
tanken.

Den erzeugten Wasserstoff wiirde man verflussigen und
in Tanklagern speichern. Zur Zwischenlagerung von LH? fir
zehn Tage waren isolierte Tanks mit einem Volumen von bis
zu 5000 m? nétig. Bei einer jahrlichen Betriebszeit des Wind-
parks von etwa 4000 Stunden ergébe sich ein Preis von ca.
7500 US$ je Tonne LH, einschlieBlich Erzeugung, Verflissi-
gung und Lagerung vor Ort.

Konkurrenzféhig mit MGO bis 2025

Der GL schatzt, dass mit Windstrom erzeugter fltssiger Was-
serstoff irgendwann zwischen 2020 und 2030 gewerblich
interessant sein kénnte, sofern der Preis von MGO auf 2000
US$ pro Tonne steigt (s. Kasten). Zwischen 2000 und 2010
stiegen die Preise bereits von 250 auf 650%/t; im Juni 2008
erreichten sie vortibergehend einen Spitzenwert von 1319$/t.
Der Druck zur Senkung der Treibhausgasemissionen wird
in den kommenden Jahren zunehmen; das kritische Jahr
2020 liegt noch innerhalb der Lebensdauer vieler Schiffe der
Fahrenden Flotte. Die CO,-Reduktionsziele sind nur mit neu-
en Technologien zu erreichen. Wie die skizzierte Vision eines
emissionslosen Schiffs zeigt, sind neue Technologien durch-
aus geeignet, den Weg zur Erfullung dieser Ziele zu weisen
und die Branche in eine neue Zukunft zu fihren. mPS/SA

WEITERE INFORMATIONEN:
Dr. Pierre C. Sames, Senior Vice President Strategic Research and Development

Telefon: +49 40 36149113, E-Mail: pierre.sames@gl-group.com
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POTENZIAL. Mit

ungenutzter Wind-
energie lieBe sich-eine
Menge Flussigwasser-
stoff erzeugen.

KOSTENVERGLEICH

Vergleich der jahrlichen Kosten eines LH,-betriebe-
nen Feederschiffs inklusive Treibstoff-, sonstigen Be-
triebs- sowie jahrlichen Kapitalkosten mit denen ei-
nes konventionellen MGO-betriebenen Schiffs, das
auBerhalb einer Emissionskontrollzone (ECA) fahrt.
Die Differenz zwischen den derzeitigen MGO-Prei-
sen und dem erwarteten Preisniveau, das LH, kom-
merziell attraktiv machen wirde, wurde ausgehend
von der Entwicklung der MGO-Preise von 2000 bis
2010 errechnet.

Jahrliche Kosten eines Feederschiffs

= MGO-fuelled === LH -fuelled (lower estimate) === LH -fuelled (upper estimate)

500 1000 1500 2000 2500
Us$/t MGO
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Trockenschweif3en
unter Wasser

Der weltweite Energiebedarf wachst und wird zunehmend
Uber Offshore-Anlagen gedeckt. Ihre stahlernen Bauteile
sind aggressiven Umweltbedingungen ausgesetzt und
mussen sorgsam gewartet werden. Eine neue SchweifBtechnik

aus Australien hilft dabei

lternde Offshore-Bauwerke erfordern in zunehmen-

Ader Zahl Reparaturen, Wartungs- oder Umbauarbei-

ten. Von Erdolplattformen tGber Windturbinen, bis zu

Schiffen — an allem, was aus Stahl gebaut und im standigen

Kontakt mit Wasser ist, muss irgendwann geschweiBt wer-

den. Angesichts der hohen Beanspruchung der Anlagen liegt

es auf der Hand, dass die Herstellung zuverlassiger Schweif3-

verbindungen unter Wasser keine leichte Aufgabe ist. Das

geschmolzene SchweiBgut muss sich untrennbar mit dem

Tragermaterial verbinden. AuBerdem sollte der Anlagenbe-

trieb mdéglichst nicht gestért werden, und die Arbeiten mus-

sen sicher und kosteneffizient sein. Konventionelle Unterwas-

SPEZIALANFERTIGUNG. serschweiBtechniken kénnen das haufig nicht leisten. >

Ein SchweiBer greift
mit der Elektrode durch

. SchweiBsocken”

hindurch in das
. Habitat”.

Photos: Neptune marine services, alpha ventus
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NEPSYS. Die Technologie
erlaubt es den Tauchern, auch
unter Wasser trocken zu
schweiBen.

> Um die Qualitat der SchweiBnaht unter Wasser zu er-
héhen, wendet das australische Unternehmen Neptune Ma-
rine Services eine neue Technik an: ,Statt die schadhaften
Teile ins Trockene zu bringen, bringen wir eine trockene Um-
gebung zum Schaden”, sagt Nino Amato, Chef der SchweiB-
technikabteilung bei Neptune. Das Unternehmen hat sich ein
Verfahren namens ,Nepsys” patentieren lassen, das unter
Wasser nicht nur eine konstant hohe SchweiBglte erzeugt:
Es ist zugleich kostenglnstig und sicher.

Abschrecken nicht erlaubt

Neptune baut dabei um den zu schweiBenden Bereich herum
ein sogenanntes , SchweiBhabitat” auf. Diese schitzende
Zone wird mit justierbaren Dichtungen, Saugnépfen, Magne-
ten oder Riemen an Ort und Stelle befestigt. So entsteht eine
.Blase”, die Wasser und SchweiBbereich trennt. Durch standi-
ge Zufuhr von Argon wird das Wasser aus dem Habitat ver-
drédngt und erzeugt eine wasserstofffreie Umgebung, in der
die SchweiBnaht nicht abgeschreckt und die Hitze gleichma-
Big verteilt wird. ,, Unerwinschtes Abschrecken ist einer der
kritischen Faktoren beim Unterwasserschweien. Die Nahte
kénnen pords werden”, erklart Amato. ,Mit ,Nepsys’ wird
das unterbunden, und die SchweiBnaht kihlt langsam ab.”
Mit seinem patentierten System erzielt Neptune regelmaBig
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GL-PRUFVERFAHREN:

Werkstattzulassungen nach:

GL-Richtlinien, EN ISO 3834-2 bis -4, DIN 2303, DIN 18800-7,
EN 1090-1, EN 15085-2, EN 17660, AD 2000 HP 0
Qualifikation von SchweiBern und Bedienern nach:

DIN EN 287, EN ISO 9606, EN 1418, ISO 14732, AWS D1.1,

AWS D3.6M, AD 2000 HP 3, EN ISO 14555, EN ISO 15618-1 und -2,

ASME Sec. IX, EN 13133 (Hartl6ter)

SchweiBtechnische Verfahrenspriifungen nach:
GL-Schweifrichtlinien, EN ISO 15614-1 bis -13,

EN ISO 14555 (BolzenschweiBen), EN 13134 (Hartloten),
AD 2000 HP 2/1

Zulassung von NDT-Werkstétten

die SchweiBnahtgute A, die alle Statik- und Druckbehélter-
normen wie AWS D3.6 Class A and ISO 15614-10 erfullt.
Uber eine Gegensprechanlage kommunizieren die

.Nepsys“-SchweiBer mit dem Polier an der Oberflache, der

SchweiBtemperatur und Gasdruck kontrolliert und regelt.
Dabei werden standardisierte Formeln verwendet, z. B. ,Go
hot!” fur ,Strom ein!” oder ,Go cool!” fur ,Strom aus!”.
Den Zugang zum Habitat verschafft sich der SchweiBer mit ei-
ner speziellen Elektrode, die durch eine sogenannte ,, SchweiB-
socke” hindurchgefthrt wird. Die Elektroden sind zum Schutz
gegen Wasser mit Wachs beschichtet. Ziindet der Lichtbogen,
trocknet die SchweiBelektrode und verbindet sich unldsbar mit
dem Stahl.

Im Gegensatz zu anderen Unterwasser-TrockenschweiB3-
verfahren bleibt der ,,Nepsys”-SchweiBer auBerhalb des tro-
ckenen Habitats. Im Notfall kann er sich so schnell und sicher
von der SchweiBflache entfernen. ,Sicherheit ist ein groBes
Thema beim Unterwasserschweifen”, betont Amato. , Der
Taucher hat mit zahllosen SchweiBkabeln, schlechter Sicht,
Seegang und beschrankten Kommunikationsmdglichkeiten
zu kdmpfen. Da muss man nicht noch seine Bewegungsfrei-
heit zusatzlich einschrénken.”

..Nepsys' bietet eine Alternative zu bestehenden Metho-
den wie nassem oder hyperbarem Unterwasserschweifen”,
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Neptune Marine Services

§ Das innovative Unternehmen aus gehoéren Unterwasser-TrockenschweiBB-  Tauchereinsatze, Herstellung von Spe-
£ Perth in Australien bietet Ingeni- I6sungen, Unterwasser- und Pipe- zialgerat, Pipeline-Stabilisierung und
% eurdienstleistungen und technische linetechnik, Integritdtsmanagement -Verpressung, Seilzugangsarbeiten, Ins-
g Dienste fur die Erdol- und Erdgasbran-  fur Offshore-Anlagen, ROV-Dienste, pektion, Reparaturen und Wartung

=z

4 che, die Schiffbau- und die Erneuer- hydrografische Vermessungen, Positio- von Plattformen sowie umfassendes

£ bare-Energien-Industrie an. Hierzu nierung und geophysikalische Dienste,  Projektmanagement.

erldutert Amato. Wahrend hyperbares SchweiBen einen lan-
geren Arbeitseinsatz und damit héhere Kosten verursacht als
.Nepsys”, gibt es bei nassem SchweiBen 6fter Probleme mit
der Haltbarkeit. Erwiesenermafen erreicht die Technologie
SchweiBnahte der Giteklasse A — vergleichbar oder besser
als SchweiB3en in trockener Umgebung.

GL prift Qualitdtsstandards

Die SchweiBtechnikexperten des GL kennen sich in diesem
Metier bestens aus. Was schon an Land keine einfache Auf-
gabe ist, wird unter Wasser zur echten Herausforderung. Ob-
wohl man das SchweiBergebnis sofort sieht, lasst sich die
Qualitat einer Schweifnaht nicht ohne Weiteres beurteilen.
.Deshalb ist es so wichtig, genau zu wissen, was man tut”,
betont GL-SchweiBexperte Marcus von Busch. Um Qualitats-
standards beim SchweiBen festzulegen, hat der Germanische
Lloyd in seinem Regelwerk auch Anwendungsvorschriften fur
SchweiB3technik herausgegeben. Sie beschreiben, wie sich
Unzulanglichkeiten beim SchweiBen vermeiden lassen.

Das Unterwasser-TrockenschweiBverfahren von Neptune
wurde vom GL geprift und zertifiziert. Damit ist das Unter-
nehmen berechtigt, bestimmte Unterwasser-SchweiBarbeiten
mit dem , Nepsys”-System an GL-klassifizierten Schiffen aus-
zufuhren. Das GL-Zertifikat bestatigt, dass das australische
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Unternehmen Gber addquate Ausristung sowie Uber qualifi-
zierte Vorarbeiter und Schwei3er fur die erforderlichen Pro-
zesse verfugt.

Die GL-Vorschriften erfordern, dass am Anfang eines
Auftrags zunachst folgende Fragen geklart werden: Welche
Werkstoffe sind zu verschweiBen? Welche Ausristung und
welche SchweiBzusdtze werden bendtigt? Welches Schweil3-
verfahren eignet sich am besten? Bevor es dann ans Schwei-
Ben geht, muss die gewahlte Kombination zunachst erprobt
werden. Sachverstandige des GL Uberwachen und zertifizie-
ren die schweiBtechnische Verfahrensprifung.

In der Prufung stellt der GL fest, ob die vorliegenden
SchweiBanweisungen die SchweiBer in die Lage versetzen,
hochwertige SchweiBnédhte anzufertigen. Bei der Prifung
wird in Gegenwart eines GL-Besichtigers eine Schweif3probe
angefertigt. Diese wird dann in einem vom GL akkreditierten
Labor in zerstérungsfreien und zerstérenden Prifungen un-
tersucht. So lasst sich die Qualitat der Arbeit nachweisen. Die-
ses Verfahren ermdglicht die Wahl von SchweiBtechniken mit
minimaler Beeintrachtigung der Materialeigenschaften. mMD

WEITERE INFORMATIONEN:
Marcus von Busch, Head of Department Welding and NDE

Telefon: +49 40 36149-6141, E-Mail: marcus.von-busch@gl-group.com
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Vitaminkur fur Rennyachten

Die Zahl der Rennyachten steigt, die wegen statischer Unzulanglichkeiten
zerbrechen. Die ISAF hat deshalb eine Sicherheitsinitiative gestartet und

ein neues Planprifungsverfahren eingefihrt

as , Offshore Special Regulations Structural Plan Re-
D view" soll die Falle von Materialversagen bei Seerenn-

yachten und die damit verbundenen Sicherheitsrisi-
ken einddammen. Die entsprechend Uberarbeiteten ,Offshore
Special Regulations” (OSR) der ISAF stellen strengere Anfor-
derungen an die Rumpfkonstruktion. , Die ISAF hat klarge-
stellt, dass Sicherheit auf See absoluten Vorrang hat und sta-
tische Schwachen, die zu Kiel- und Rumpfbrichen fuhren
kénnen, beseitigt werden mussen”, sagt Jason Smithwick,
Leiter der technischen und Offshore-Abteilung der ISAF.

Die statische Planprifung schafft einen klar definier-
ten Rahmen fur Konstrukteure, Yachtbauer und Eigentiimer
und stellt sicher, dass die neuesten Anderungen der OSR-
Vorschriften eingehalten werden. ,Zusétzlich haben wir eine
Reihe von Leitfaden zum ,Structural Plan Review’ veroffent-

licht. Dort wird leicht verstandlich erklart, wer welche Schrit-
te auszuflhren hat”, sagt Smithwick.

Hoher Marktanteil

Der Germanische Lloyd wurde als einer der ersten ,Noti-
fied Bodies"” akkreditiert und verzeichnete bereits 18 Mo-
nate nach Inkrafttreten der Planprifung Anfang 2010 einen
Marktanteil von Uber 75 Prozent. Aufgrund seiner Erfahrung
in der Zertifizierung von Freizeityachten nach der europai-
schen Richtlinie EC94/25 ist die Zertifizierung von Rennyach-
ten unter 24 m Lange kein groBer Schritt fur den GL. Die
bestehende Normenreihe I1SO 12215 ist fur alle nicht in Se-
rie gefertigten Rennyachten und alle Serienboote verbindlich.
Die Erfullung der Norm muss fur jedes Boot bzw. Modell von
einer ,benannten Stelle” bescheinigt werden.




DYNAMIK.

. TP52 Quantum
Racing” beim
Audi MedCup,
Cascais Trophy,

Mai 2011.

Der GL wurde mit der Zertifizierung der Hochleistungsrenn-  res Rennerlebnis und eine noch héhere Konkurrenzfahigkeit
boote der Klasse TransPac 52 (TP52) betraut, die eine eigene  unserer sehr komfortablen, voll ausgestatteten Rennkreuzer.”
Rennkategorie darstellt. Rob Weiland, Manager der TP52-Klas- Cento, zu Deutsch , hundert”, ist die Gesamtlange der
se, beauftragte den GL nicht nur mit der Durchfiihrung der ~ neuen Rennkreuzer in FuB: ,Es ist die perfekte GroBe”,
vorgeschriebenen ISAF-Planprifungen aller TP52-Boote, son-  meint Bassani, ,wenn man absoluten Komfort mit hervorra-
dern auch mit der Entwicklung einer neuen Konstruktions-  gender Leistung und Manévrierfahigkeit in der Regatta kom-
richtlinie, die eine noch hohere strukturelle Integritat fordert  binieren will. Aufgrund dieser Eigenschaften werden die Wal-
als die ISO-Normen. Die GL-Richtlinien wurden in die TP52-  lyCento-Boote ihren Wert langfristig erhalten und in interna-
Klassenregeln Gbernommen. In der Saison 2011 sind sechs GL-  tionalen Regatten konkurrenzfahig bleiben.”
zertifizierte Neubauten in der AUDI-MedCup-Serie vertreten.

Es ist eine Zeit des Umbruchs: Der America’s Cup fuhrt Neue GL-Richtlinien fiir Rennyachten
schnelle Mehrrumpfboote ein; Besitzer von Maxi-Yachten Das Fehlen eines ISO-Standards fur den Bau von Yachten
durfen nur unter Handicapregeln an Regatten teilnehmen; Uber 24 m Lange veranlasste den GL, eine eigene Richtlinie  WEITERE
und Luca Bassani, Chef von Wally Yachts und der Wally-Klas-  zu entwickeln, die ,Guidelines for the Structural Design of =~ INFORMATIONEN:

se, hat eine neue Klasse von 100-FuB-Hochleistungs-Luxus-
rennyachten vorgestellt: die WallyCento-Klasse.
. Wir hatten Anfragen von Yacht-Enthusiasten nach ei-
ner Flotte besonders leistungsstarker Yachten”, sagt Bassani.
LUnser Ziel ist mehr SpaB am Segeln durch ein noch intensive-

WALLYCENTO.
Die ,Magic Carpet 3"
hat GL-Klasse.

Racing Yachts > 24 m”. Die Anforderungen dieser Richtli-
nie wurden bereits in die Klassenregeln fir die WallyCento-
Klasse aufgenommen — eine Tatsache, die das Vertrauen in
die Kompetenz des GL im Bereich modernster Rennyachten
eindrucksvoll bestatigt. mHH

ISAF

Die Offshore Special Regulations (OSR) der
ISAF gelten fur Einzel- und Mehrrumpfboote im
Offshore-Segelrennsport und regeln auch Statik,
Bordausristung sowie die Ausrtistung und Aus-

Photo: Stefano Gattani/ Studio Borlenghi /Audi Med Cup

Hasso Hoffmeister

Special Craft
Telefon: +49

gl-group.com

40 36149-411
E-Mail: hasso.hoffmeister@

e

bildung der Besatzung. Die OSR werden alle zwei Jahre Gberarbeitet, Ande-
rungen im ,Amendment Sheets” bekannt gegeben. Ausgehend von einem
Untersuchungsbericht der Arbeitsgruppe fir Kielbruch-Unfélle genehmigte
das Offshore-Gremium der ISAF eine Aktualisierung. Neue Yachten, die in
den Offshore-Kategorien 0, 1 und 2 segeln, mussen nach einer aktuellen in-
ternationalen Statiknorm (ISO 12215) gebaut sein. Fir Yachten mit mehr als
24 m Lange gelten die Materialstarkeregeln der Klassifizierer.

Rendering: Reichel/Pugh Yacht Design and Wally
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Schiffe fir die
Energiewende

Die Nachfrage nach Installationsschiffen fir den Aufbau von Offshore-Wind-

parks ist groB. Der GL spielt in diesem innovativen Markt eine fihrende Rolle

ie Offshore-Windindustrie in Europa steht vor einem
D Boom. Uber ein Dutzend Errichterschiffe sind in Pla-
nung, im Bau oder wurden erst kirzlich ausgeliefert.
Logistikdienstleister bereiten die Arbeitseinsatze auf hoher See
vor und versorgen die Windturbinen-Installationsschiffe (WTIS)
mit Personal, Bauteilen oder Werkzeug. An der Nordseekdste
werden kleine Hafen systematisch zu Logistik-StUtzpunkten
fur die Windenergie ausgebaut. Handeringend werden In-
genieure, Techniker und Facharbeiter mit Erfahrungen in der
Offshore-Industrie gesucht. Und die Anlagenhersteller erpro-
ben inzwischen Prototypen mit 7 bis 8 Megawatt Leistung
und rund 170 Metern Rotor-Durchmesser. Auf dem Markt der
Offshore-Windenergieanlagen herrscht Aufbruchstimmung.
Aus Sicht des Schiffbaus ist der Markt zwar recht tber-
schaubar — aber ausgesprochen innovativ. ,In Europa werden
kurzfristig 20 bis 25 Installationsschiffe benétigt. In den USA
sind es mittelfristig funf und in China 20 weitere Schiffe”,
sagt Rasmus Stute. Der Experte leitet beim Germanischen
Lloyd den Bereich Offshore Service Vessels. Dort wurden al-
lein 15 Spezialschiffe fir den europaischen Markt klassifiziert.

Es zahlt sich aus, dass der GL auch Uber seine neuen Toch-
terfirmen GL Garrad Hassan und GL Noble Denton friihzeitig
sein Know-how auch in diesem Gebiet erweitert hat.

Die Herausforderungen in dem Marktsegment sind ge-
waltig. Dabei geht es weniger um Einzelkomponenten wie
etwa die gesamte Beintechnologie. ,, Wir wollen besonders
groBe Schiffe mit besonders groBen Kranen, groBer Hubhéhe
sowie einer groBen Einsatzbereitschaft. Fur die unterschiedli-
chen Betriebszustande dieser Schiffe werden Generatorenleis-
tungen von bis zu 24 Megawatt an Bord installiert. Bei dieser
GroBe und Leistungsfahigkeit stoBen wir in neue Dimensio-
nen vor”, sagt Stute.

Drei Generationen

Die Konstruktion solcher Errichterschiffe erfordert interdiszi-
plinares Arbeiten. Experten fur Schiffe und Offshore-Anlagen,
fur Windenergieanlagen und Krane — nach der Verstandi-
gung auf eine gemeinsame Terminologie haben sich beim GL
schlagkraftige Teams gebildet. Ergebnis der Teamarbeit wa-
ren 2010 die neuen Richtlinien fur die Konstruktion von Off-

nonstop
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shore Service Vessels, die auch den Installationsschiffen ge-
widmet sind. Die technologische Entwicklung dieses Schiffs-
typs lasst sich anhand der europaischen Flotte mit GL-Klasse
recht genau nachvollziehen. Bekannte und bewahrte Techni-
ken der Offshore-Industrie wurden hier vereint.

Die erste Installationsschiff-Generation waren Bargen und
Pontons, die als Arbeitsplattformen bei Hafenarbeiten oder in
der Offshore-Industrie eingesetzt wurden. Typisches Beispiel
ist die Hubplattform ,,Odin” von Hochtief. Sie verfugt Uber
keinen eigenen Antrieb und muss zu Einsatzen geschleppt
werden. Die Hubplattform ,Thor” von Hochtief, die bereits
Uber einen 400-Tonnen-Kran und ein dynamisches Positio-
nierungssystem verfigt, ist ebenfalls ohne eigenen Antrieb,

~ODIN".
G 5 Hubplattform
: der ersten
Generation.

02/2011
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taa -
zahlt aber schon zur zweiten Generation. Wie auch das Hub-
schiff , Windlift 1“, das Bard Engineering im Jahr 2010 in
Dienst stellte. , Windlift 1” ist der Pionier der neuen Installa-
tionsschiffe. Es verfigt Uber einen eigenen Antrieb und einen
500-Tonnen-Kran. Das fehlende Vorschiff erinnert aber noch
sehr an eine traditionelle Arbeitsplattform. Auch bei den bei-

den 2011 ausgelieferten Hubschiffen , Victoria Mathias” und

Friedrich Ernestine” von RWE Innogy wurde auf das Vorschiff

verzichtet: Die Fahrzeuge brauchen keinen Bug, da sie nur
in begrenztem Umfang fahren sollen, so die stringente Pla-
nung — Transportschiffe mussen die Bauteile anliefern. Beide
Schiffe zeigen jedoch den Fortschritt gegentber der , Wind-
lift 1”: Die Krane heben groBere Lasten, die Antriebsleistung
ist hoher.

Flexibler Einsatz

Deutlich universeller ist die dritte Generation: Schiffe wie die

LInnovation” von Hochtief oder die ,Pacific Orca” und die
. Pacific Osprey” von Swire Blue Ocean haben sehr leistungs-

fahige Krane, die rund 1200 bis 1500 Tonnen heben kénnen.
Ihre sehr groBen Decksflachen erlauben einerseits den Trans-
port von groBen Bauteilen, dienen aber auch als Montage-
und Arbeitsplattform. Durch die Verwendung einer Schiffs-
kérperform mit ausgepragter Bug- und Heckform kénnen mit
dem eigenen Antrieb relativ hohe Geschwindigkeiten >

GL-RICHTLINIEN.
Die ,Rules for
Hull Structures of
Offshore Service
Vessels (OSV)”
sind am 1. Januar
2010 in Kraft
getreten.
Windturbinen-
Installations-
schiffen (WTIS)
mit und ohne

Hubvorrichtung
ist ein eigenes
Kapitel gewidmet.



technologie spezialschiffe

,THOR”. Starke Zwischenldsung bis zur
neuen Generation Installationsschiffe.

B> von bis zu 13 Knoten erreicht werden. Die Schiffe sind
deshalb sowohl fur die Installation als auch fir den Transport
flexibel einsetzbar. Aufgrund ihres langen Rumpfes werden
die , Pacific Orca” und ,Pacific Osprey” sogar mit sechs Hub-
beinen ausgeristet.

Bei all diesen Konstruktionen handelt es sich um , konven-
tionelle Installationsschiffe” fur den sukzessiven Aufbau von
Windenergieanlagen: Erst werden mit einem kleinen Hubschiff
oder einer Hubplattform die Fundamente in Serie gelegt —
Monopiles, Tripiles oder Jackets. AnschlieBend setzt ein zwei-
tes Schiff die Anlage in mehreren Kranhiben aufeinander —
angefangen bei den Turmsegmenten Gber das Maschinenhaus
bis zum Rotorkranz. Die Hubbeine sorgen fur den notwendig
ruhigen Stand der Plattform. ,Bei gutem Wetter dauern die
Arbeiten pro Anlage etwa 20 Stunden”, sagt Peter Frohbose,
Leiter der Gruppe Offshore bei Garrad Hassan. ,Nach Beendi-
gung der Arbeiten wird das Schiff innerhalb von zwei Stunden
durch das Hochfahren der Hubbeine abgesenkt und kann zum
nachsten Installationsort geschleppt werden.”

Die ,unkonventionelle” Methode sieht die komplette
Konstruktion der Windenergieanlagen an Land vor. Sie wer-
den anschlieBend aufrecht stehend auf das Deck eines Instal-
lationsschiffes verschoben und im Windparkfeld auf das Fun-
dament gesetzt. ,Bisher ist jedoch noch kein Schiff fur diese
Installationsmethode in Auftrag gegeben worden”, sagt Stute.

Risiken beriicksichtigen

Zurzeit wartet die Windenergie-Branche auf die Ablieferung
der bestellten Installationsschiffe. Die eigentlichen Heraus-
forderungen beginnen dann erst: Haben die Logistiker die
Arbeitsprozesse an Bord richtig eingeschatzt, geplant und
vorbereitet? Jeder Fehler in der Planung kann sich verhang-
nisvoll auswirken und ware mit hohen Kosten fur jeden ver-
lorenen Tag verbunden. Eine andere Frage ist, wie sich die
Hub-Technologie bei rauem Seegang bewahrt, wenn beim
Stampfen des Schiffes die ausgefahrenen Hubbeine hart auf
dem Seeboden aufschlagen, was die gesamte Konstruktion
gefahrdet. Das vielleicht groBte Risiko bei Kranarbeiten ist
starker Wind. Beim Hieven kdnnen sich die Rotorblatter wie
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SWIRE BLUE
OCEAN. Die
danische
Reederei soll
80 Anlagen
im Wind-
parkprojekt
.DanTysk”
liefern und
errichten.

+WINDLIFT 1”. Pionier der neuen
Installationsschiffe.

lllustration: Swire Blue Ocean

.VICTORIA MATHIAS". Starke Krane, aber
noch kein Vorschiff.

Tragflachen verhalten. Uber die Gefahren wacht der Marine
Warranty Surveyor, der die Interessen der Versicherung ver-
tritt und eine wichtige Funktion an Bord hat. Der GL ist auch
in diesem Dienstleistungsfeld tatig. GL Noble Denton hat ei-
gene Richtlinien flr Marine Warranties entwickelt und war
als Marine Warranty Surveyor auch fur das EnBW-Baltic 1-
Windpark-Projekt in der deutschen Ostsee im Einsatz. mHS

WEITERE INFORMATIONEN:
Rasmus Stute, Head of Department Service Vessels
Telefon: +49 40 36149-7419, E-Mail: rasmus.stute@gl-group.com

.|
SWIRE BLUE OCEAN

verbesserten Standsicher-
heit durch das Aufsetzen von
sechs Beinen und einer Ja-
cking-Funktion fiir Wassertie-
fen bis zu 75 m kdnnen die
Installationsschiffe auch bei
einer signifikanten Wellen-
hohe von 2,5 m und Wind-
geschwindigkeiten bis zu

20 m/s die Turbinen auf den
Fundamenten in der Nordsee
verankern. Der Hauptkran
hebt bis zu 1200 Tonnen, die
maximale Ladekapazitat be-
tragt bis zu 8400 Tonnen.

Die baugleichen Offshore-
Installationsschiffe werden
im Sommer 2012 fertigge-
stellt. Die ,Pacific Orca” und
die ,Pacific Osprey” kénnen
nahezu wetterunabhangig
arbeiten. Sie erfiillen neues-
te Sicherheits- und Umwelt-

standards und werden vom
GL klassifiziert. Die Schiffe
haben einen eigenen Antrieb
(13 kn) und kdnnen zeit-
gleich je zw6lf Windturbinen
mit vormontierten Tiirmen
transportieren. Mit einer




EMISSIONS-
ARM.

Mit ihrem
Zweikraft-
stoffsystem
hat die ,Bit
Viking”
Vorbild-
funktion
far die
Branche.

technologie schiffsantrieb

Der Anfang ist gemacht

Die CO,-Emissionsnormen werden strenger. Die UmrUstung der ,Bit Viking”

auf LNG-Antrieb ist die geeignete Antwort

er 25000-DWT-Chemikalientanker ,,Bit Viking” ab-
D solviert als erstes LNG-betriebenes Schiff mit GL-

Klasse wohl noch im September seine Probefahrten.
Dann kann der gewerbliche Betrieb aufgenommen werden.
Erstmals wurden damit erfolgreich die Maschinen eines fah-
renden Schiffs von Bunkerdl auf Zweikraftstoffbetrieb um-
gerUstet, was den Wechsel zwischen beiden Kraftstoffen er-
maoglicht. Damit kann die ,,Bit Viking”, die der schwedischen
Tarbit Shipping gehért und fir den Olkonzern Statoil fahrt,
die Steuerverglnstigungen Norwegens fur schadstoffarme
Schiffe in Anspruch nehmen.

Richtungsweisender Umbau

Das Antriebssystem der ,Bit Viking” besteht aus je zwei
Schrauben, Maschinenrdumen, Rudermaschinen, Rudern und
Steuersystemen. Die 6-Zylinder-Maschinen, Modell Wartsila
46, wurden bei Wartsild zu 50DF-Zweikraftstoff-Maschinen
umgebaut. Der Inhalt der beiden neu eingebauten 500-m?-
LNG-Tanks reicht fur zwolf Tage. Die ,Bit Viking” gehort jetzt
zu den weltweit sichersten, umweltfreundlichsten Schiffen
ihrer GroBe und ihres Typs.

Beim Umbau kommt dem Germanischen Lloyd eine
Schlisselrolle zu: Die Klassifikationsgesellschaft musste von
Anfang an sicherstellen, dass die relevanten Standards einge-

halten werden. So Uberwachte der GL Herstellung und Ein-
bau aller Komponenten. Die Plane und Zeichnungen wurden
ebenfalls von den GL-Experten gepruft, und sie sind auch
verantwortlich fur die Probefahrten.

Kein leichtes Unterfangen

Das Projekt war eine technische Herausforderung, sagt Ron-
nie-Torsten Westerman, Business Development Manager
beim GL Norwegen. ,Es war ein aufwendiger Umbau. Wir
mussten die Bohrungen der Zylinder von 46 cm auf 50 cm
vergréBern und die meisten Einzelteile der Motoren austau-
schen.” Ein Hauptanliegen bei der UmrUstung auf LNG ist
die Sicherheit. ,LNG ist nicht so sehr explosionsgefahrlich
als vielmehr kryogen”, so Westermann. , Sollte es an Deck
austreten, kann es den Stahl angreifen und so spréde ma-
chen, dass man die Teile heraustrennen und ersetzen muss.”
Die Umristung der ,Bit Viking” durfte in der Branche
das Interesse an Zweikraftstoff-Tankern verstarken. Aufgrund
strengerer Emissionsgrenzwerte wird bis 2016 eine Zunahme
LNG-betriebener Schiffe um den Faktor 10 erwartet. mJG

WEITERE INFORMATIONEN:
Dr. Gerd Michael Wirrsig, Environmental Research
Telefon: +49 40 36149-621, E-Mail: gerd-michael.wuersig@gl-group.com

Einen ausfiihrlichen Bericht

zum Umbau der ,Bit Viking”

Bit Viking — Daten

lesen Sie in der nachsten

O Klasse: GL* 100A5 E3 ESP IW NAV-OC

Ausgabe von nonstop.
2 2 o Chemikalientanker Typ 2

o Tragfahigkeit: 25000 DWT
o Eigentumer: Tarbit Shipping AB
O Gebaut von: Shanghai Edward

Shipbuilding, China 2007
O Zwei 6-Zylinder-Inline Wartsila 50DF
O LNG-Lagerung: zwei Tanks a 500 m?

Photo: Fotoflite



gl-welt organisationsstruktur

Vom Prufer zum Berater

Die neue Managementstruktur im GL-Geschaftsbereich Maritime Services

erhoht die Effizienz und starkt die Kundenorientierung

ie Weichen far eine erfolgreiche Zukunft sind ge-

stellt: Der Germanische Lloyd hat zum 1. Juli 2011

seine FUhrungsstruktur im Bereich der Maritimen
Dienste neu organisiert. Das operative Geschaft verantwor-
ten kunftig Erik van der Noordaa, Vorstandsvorsitzender der
GL-Gruppe, Dr. Tjerk de Vries in der Funktion des Chief Tech-
nical Officer, Chief Operating Officer Torsten Schramm und
Albrecht Grell als Leiter des Geschaftssegments Maritime So-
lutions. In nonstop erlautern Schramm, Grell und de Vries die
Ziele der Neuordnung und sprechen Uber kinftige Herausfor-
derungen der Klassifikationsgesellschaft.

NONsTOP: Herr Schramm, was versprechen Sie sich von der
neuen Managementstruktur der Maritimen Dienste?
TORSTEN SCHRAMM: Es gibt nun klare Verantwortlichkeiten ei-
nerseits fir den Field Service und den Vertrieb und anderer-
seits fir das Head Office mit der Zeichnungsprifung und der
Strategischen Forschung. So werden die internen Prozess-
ablaufe effizienter — und davon profitieren am Ende unsere
Kunden.
DR. TJERK DE VRIES: Die organisatorische Neuordnung ist die
Folge einer noch starkeren und konsequenteren Ausrichtung
der Maritimen Dienste auf die BedUrfnisse unserer Kunden.
Das Geschaft einer Klassifikationsgesellschaft ist heute sehr
viel komplexer als noch vor einigen Jahren.

Die technische Uberwachung von Schiffen auf Basis der
GL Rules und internationaler Regularien bleibt eine Kernauf-
gabe, doch die Klasse ist starker denn je als Komplettanbie-
ter gefragt. Reedereien oder auch Schiffsmanagementfirmen
kénnen angesichts der komplexen technischen Herausforde-
rungen zum Beispiel im Bereich der Energieeffizienz nicht
mehr das notwendige Expertenwissen vorhalten. Entspre-
chend hoch ist der Beratungsbedarf.

NonsTop: Welche Rolle spielt das Beratungsgeschaft derzeit
im Dienstleistungsportfolio des GL?

84

ALBRECHT GRELL: Eine deutlich zunehmende: Insbesondere un-
sere auf Energieeffizienz angelegten Angebote in Design und
Betrieb von Schiffen bieten Lésungen fir die drangendsten
Fragen unserer Kunden heute: Wie kann ich meine Wettbe-
werbsfahigkeit steigern? Wie kann ich den fir die Industrie
groBten Kostenblock — Bunker — bei gleicher Leistung deut-
lich senken?

Da die diesbezlglichen Angebote unserer Beratungs-
tochter FutureShip schon sehr kurzfristig zu erheblichen
Kostensenkungen fir unsere Kunden fuhren, sehen wir uns
einer immensen Nachfrage gegentber. Damit steigt natur-
lich das wirtschaftliche und das strategische Gewicht unseres
Beratungsgeschafts fir den GL.
scHRAMM: In diesem Zusammenhang hat sich auch die Rol-
le unserer Besichtiger verandert. Die Zeit der reinen Prifer
ist vorbei, gefragt sind technische Berater. Sie sind die Bot-
schafter des GL beim Kunden und haben durch ihren tagli-
chen Kontakt entscheidenden Anteil daran, ob ein Kunde
zufrieden ist und moglicherweise sein Geschaft mit uns noch
ausweitet.
pE VRIES: Natlrlich ist das keine EinbahnstraBe. Wir wollen
selbstverstandlich auch Kunden aus unserem Beratungsge-
schaft, die die Klassifikation ihrer Schiffe einem anderen
Partner anvertraut haben, von der Qualitat unserer Arbeit
und der Kundenorientierung in der gesamten Organisation
Uberzeugen.

NonsTopP: Welche neuen Produkte stehen derzeit im Fokus?
GRELL: Zurzeit sind das ohne Frage all die Produkte, die un-
seren Kunden helfen, die Energieeffizienz ihrer Schiffe zu er-
hoéhen. Da investieren wir erhebliche Mittel in eine kontinu-
ierliche Weiterentwicklung und in zusatzliche Angebote, die
unser bisheriges Dienstleistungsspektrum in den Bereichen
Schiffsdesign und Schiffsbetrieb erganzen und erweitern.
Ich sehe hier einen Megatrend, der den Markt und da-
mit unser Geschaft auf viele Jahre hinaus bestimmen wird.

nonstop
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ALBRECHT GRELL leitet weiterhin
den Geschaftsbereich Maritime
Solutions und bleibt dort
verantwortlich fur die
Geschaftsfelder Beratung,
Engineering, Zertifizierung,
Software und Weiterbildung.

Energieeffizienz bringt auf sehr elegante Art und Weise zwei
Dimensionen unseres Unternehmensleitbildes zusammen:
,Greener” und ,, Smarter” — zentrale Themen fir unsere Kun-
den und den gesamten Konzern.

NonsTop: Der GL hat innerhalb von sechs Jahren seine Flotte
auf nun 100 Millionen BRZ verdoppelt. Was bedeutet dieser
Meilenstein fur die Kunden des GL?
DE VRIES: 100 Millionen BRZ — das ist eine beeindruckende Zahl
und ein groBer Erfolg fur den GL. Damit haben wir unsere Po-
sition unter den weltweit funf gréBten Klassifikationsgesell-
schaften gefestigt. Das starke Wachstum gibt uns die Mog-
lichkeit, unser globales Netz auszubauen und dichter an den
Kunden zu riicken.

Deshalb ist es uns in den vergangenen Jahren immer bes-
ser gelungen, auch internationale Kunden in den Segmen-
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DR. TJERK DE VRIES ist als Chief
Technical Officer (CTO) verant-
wortlich fur die Fahrende Flot-
te, den Schiffsneubau, Maritime
Systeme und Komponenten, Stra-
tegische Forschung und Entwick-
lung sowie Prozessoptimierung.

TORSTEN SCHRAMM ist als Chief
Operating Officer (COO) fur das
weltweite operative Geschaft ver-
antwortlich. Zudem Ubernimmt er
den Vertrieb fur die Regionen Eu-
ropa, Naher Osten/Afrika, Asien/
Pazifik, Nord- und Sudamerika.

ten Containerschiffe und Mehrzweckfrachter zu gewinnen.
AuBerdem erméglicht uns der wirtschaftliche Erfolg, intensiv
an der Neu- und Weiterentwicklung unserer Dienstleistungen
und unseres Produktangebots zu arbeiten.

scHRAMM: Gute Beispiele hierfur sind der , GL HullManager”
fir einen optimierten Wartungssupport Uber den gesamten
Lebenszyklus eines Schiffes oder der Aufbau des Consultings
im Geschaftsbereich Maritime Solutions. Uns ist vor allem
wichtig, dass wir qualitativ hochwertige Dienstleistungen
bieten und trotz des rasanten Wachstums den persénlichen
Kontakt zu unseren Kunden weiter ausbauen.

GRELL: Die vertrauensvolle Zusammenarbeit mit unseren Kun-
den und die hohe technische Kompetenz der GL-Mitarbeiter
sind schlieBlich die Grundlage fur die kontinuierlich steigenden
Marktanteile des GL und stellen damit eine hervorragende Ba-
sis auch fUr die Arbeit auBerhalb der Klassifikation dar. mAM
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gl-welt highlights

Maritime Meilensteine

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

o Im ersten Schiffsregister 1868
Kf :} waren 273 Segelschiffe
=i~ gelistet. Darunter waren

272 holzerne und T eisernes Schiff.

~Nordenergy” Die Maschine der ,,COSCO
1 BRZ : Ningbo” hat 74760 kW - der
god.306 . T starkste Antrieb aller Schiffe mit
GL-Klasse.

Das Frachtschiff ,,E-Ship 1
¢ kann bei giinstigem Wind

.-.\"-'__" - - = N
~3 i durch 4 Flettner-Rotoren
komplett auf den Dieselan-
¢ trieb verzichten und sich nur T -
durch Windkraft fortbewegen.

Photo: Lech Dobrosielski

2011 wurde die weltweit vom GL betreute

2005 knackte der GL erstmalig die 50 Millionen-BRZ-Marke.
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MSC Daniela”
war das erste

: die ,,Maersk Emden” das
langste Schiff beim GL.

Der Capesize-Bulker

: vom GL klassifizierte
¢ Schiff.

Mit 14000 Twenty-foot Equivalent
Units (TEU) besitzt die ,,MSC

Savona” die groBte Kapazitat fur
Standardcontainer in der GL-Flotte.

Mit gut 366 Metern Lange ist

.E.R. Bayern” war das :

. Weltweit sind
ZOEErieczil:ezzziften = fur. den GL
e 8 Mitarbeiter aus
Landern der Welt m:sgesam_@ ?5
' Nationen tatig.

Photo: Maersk Line

Insgesamt hat

der GL

Schiffe klassifi- : S
Zlert Stand: 25.8.2011 : derzeit 14069 Kunden.

hes Schiffahrtsmuseum

1867

Der Anteil des GL an

. der weltweit in Fahrt

: befindlichen Container-
: flotte betragt 44,8 %.

Tonnage von 100 Millionen BRZ erreicht.

02/2011
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service

Unsere aktuellen Vorschriften senden wir Ihnen gerne zu. Bestellformulare
finden Sie im Internet: www.gl-group.com > Rules & Guidelines

| - Ship Technology
Part 0/Teil 0 — Classification
and Surveys/ Klassifikation

und Besichtigungen 2011-05-01

Part 1/Teil 1 -
Seagoing Ships/Seeschiffe
Chapter 1/Kapitel 1

Hull Structures/Schiffskérper 2011-05-01

Chapter 2/Kapitel 2
Machinery Installations/

Maschinenanlagen 2011-05-01

Chapter 3/Kapitel 3
Electrical Installations/

Elektrische Anlagen 2011-05-01

Chapter 4/Kapitel 4

Automation/Automation 2011-05-01

Chapter 5
Structural Rules for

Container Ships 2011-05-01

V - Analysis Techniques
Part 1 — Hull Structural Design Analyses

Chapter 1
Guidelines for Global Strength
Analysis of Container Ships 2011-02-011

VI — Additional Rules and Guidelines
Part 12 — Environment Protection
Chapter 1

Guidelines for the Environmental

Service System 2011-08-01

IACS Common Structural Rules and
GL Complementary Rules

Bulk Carriers

Volume 2

Complementary Rules 2011-05-01
Double Hull Oil Tankers

Volume 2

Complementary Rules 2011-05-01

CD-ROMs
GL Rules and Programs 13.0

Selected Rules & Guidelines

incl. Programmed Hull Structural

Rules for Specific Ship Types/

Ausgewahlte Vorschriften &

Richtlinien sowie programmierte
Bemessungsregeln fir

spezifische Schiffskérpertypen 2011

Poseidon ND 11.0

Strength Assessment Tool for Hull Structures

of Seagoing Ships 2011
MLC, 2006

E-Learning Tool for Maritime

Labour Convention, 2006 2011

Impressum
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Weitere Termine und zusétzliche Informationen
finden Sie im Internet: www.gl-group.com/events

September

12.09.2011
IMCA Vessel Assurance
Workshop
Aberdeen, GroBbritannien

14.-15.09.2011

6th GreenPort
Congress

Hamburg, Deutschland

14.-16.09.2011
Ergoship 2011
Goteborg, Schweden

18.—21.09.2011
International Union of
Marine Insurance 2011
Annual Conference
Paris, Frankreich

20.-22.09.2011
International Confe-
rence on Computer
Applications in Ship-
building (ICCAS 2011)
Triest, Italien

27.—28.09.2011
Marine Money
Asia Week
Singapur, Singapur
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