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«ss Editorial

Von notwendigen Reformen,
attraktiven Karrierewegen
und gelebtem Umweltschutz

Der maritime Standort Deutschland steht unter Druck. Die jah-
relange Krise auf den Schiftfahrtsmarkten setzt den Reedereien
zu, die Banken kehren der Branche der Riicken, der deutsche
Schiffbau ist nur noch ein Schatten seiner selbst. Doch die Bedeu-
tung des maritimen Clusters fiir die Exportnation Deutschland
ist nicht zu tiberschétzen. Weil das auch die Politik weif3, gibt es
seit 2000 die Nationale Maritime Konferenz. Die achte findet in
diesen Tagen in Kiel statt. Im Interview formuliert VDR-Prasident
Michael Behrendt die Forderungen der Reeder an die Politik. Vor-
dringliches Ziel: gemeinsam Ausbildung und Beschiftigung in der
Branche zu sichern - an Bord wie an Land (s. S. 14).

Um das Thema Ausbildung geht es auch in unserer Titelge-
schichte. Voraussetzungen, Ausbildungsgiange, Karrierewege: Die
Faszination, die von Berufen in der Seeschiftfahrt ausgeht, ist un-
gebrochen. Die Reeder engagieren sich fiir eine solide Ausbildung,
weil sie wissen, wie wichtig qualifiziertes Personal ist — das zeigen
beispielhaft die Reedereien Hamburg Siidd und Hartmann, die
gerade erst zu ,,Exzellenten Ausbildungsbetrieben 2013 gekiirt
wurden (ab S. 18)

Die Zukunft im Blick: Das haben innovative Reedereien
gemeinsam mit Experten der Klassifikationsgesellschaften und
Motorenhersteller, die das Thema LNG vorantreiben. Der saubere
Schiftsbrennstoff konnte es der Branche erleichtern, den interna-
tionalen Umweltregularien entgegenzukommen. Doch die Inves-
titionskosten sind hoch, und noch fehlt insbesondere fiir gréBere
Schiffe die passende LNG-Infrastruktur (s. S. 54).

Der Blick nach vorn bestimmt das Handeln der Akteure in der
maritimen Wirtschaft: Hamburg Siid zeigt in ihrem Responsibility
Report (s. S. 50), wie sich mit technischen Mafinahmen Effizienz
und Umweltfreundlichkeit einer Flotte nachhaltig verbessern las-
sen, E.R. Schiffahrt hat mit dem Know-how seiner Experten dazu
beigetragen, Testfahrten von Neubauten zu optimieren (s. S. 52) -
ein wichtiger Beitrag zu mehr Sicherheit auf See.

Beispiele, die deutlich machen, wie dynamisch die Branche ist

- trotz der Herausforderungen durch die Dauerkrise.

Der Bund muss seine

Viel Spafl beim Lesen wiinscht

0 Sﬁx&h
Dr. Dirk Max Johns
Chefredakteur
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Scharfe Wolken

Markante Wolkenmuster ergeben sich, wenn
im Winter trockene, kiihle Luft von Ost nach West
tiber Nordafrika zieht und iiber dem Atlantischen Oze-
an auf feuchte, stabile Luftmassen stof3t. Mitte Februar
hat der Spektroradiometer MODIS an Bord des NASASa-
telliten ,Terra” dieses Bild von einer diinnen Schicht aus a7
Stratocumulus-Wolken vor der Kiiste von Westafrika 3
eingefangen. Die trockene, kiihle Luft schiebt die feuch-
te Luft nach oben. Dort kiihlt sie ab und bildet eine linea-
re Welle aus Wolken. Wenn sie sich auflost, entsteht ein
geriffeltes Muster.

Die Kapverdischen Inseln iiben einen eigenen
Effekt auf die Wolkenstrome Richtung Siiden aus. Die
Luftmassen teilen sich liber den vulkanischen Inseln
und kommen dann wieder zusammen - ein Prozess, der
Zonen mit geringem Druck ahnlich wie in Whirlpools
schafft. Diese Tiefdruckgebiete produzieren fadenahnli-
che Wirbel in den Wolken iiber den Inseln. Diese nennt
man Karmansche Wirbel. Wegen der diinnen Wolken-
schicht ist das Phanomen hier nur schwach sichtbar.

Foto: NASA
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Personalien

Hanseatic Lloyd

Flhrungswechsel bei der
Hanseatic Lloyd-Unter-
nehmensgruppe: Justus
Kniffka , Sohn des 2009
verstorbenen Hauptge-
sellschafters der 2001 ge-
grindeten Reederei,
Harro Kniffka, Ubernimmt
das Ruder. Die beiden
Mitgriinder Thorsten Ma-
ckenthun und Burkhard
Rosener gehen nach
rund zwolf Jahren an der
Spitze der Bremer Ree-
derei von Bord.

Hanseatic Lloyd wird
von der Schweizer Hol-
ding Hanseatic Lloyd AG
gesteuert. Justus Kniffka
hat bei Hapag Lloyd und
Maersk maritime Berufs-
erfahrung gesammelt.
Hanseatic Lloyd betreut
zurzeit 14 Containerschif-

fe in der GroBenklasse
4.000 bis 4.700 TEU sowie sechs Tanker mit
einer Tragfahigkeit von 19.990 tdw bis 73.400
tdw. Das Unternehmen ist auch an der Hansa
Mare Reederei beteiligt.

Bremer Rhederverein

Neuer Vorsitzer des Bre-
mer Rhedervereins ist
Michael Vinnen. Vinnen
ist in siebter Generation
geschéaftsfihrender Ge-
sellschafter der altesten
Reederei Bremens, der
1819 gegriindeten F.A.
Vinnen & Co. Sie beree-
dert derzeit elf Containerschiffe. Vinnen ver-
tritt die Interessen der Bremer Reederschaft
als Mitglied im Verwaltungsrat des Verbands
Deutscher Reeder.

Sein Stellvertreter wird Hylke H. Boerstra ,
geschaftsfihrender Gesellschafter der Reede-
rei Carl Buttner. Das Unternehmen bereedert

und befrachtet elf Produktentanker.

Vinnens Vorganger war seit 2007 Thorsten
Mackenthun (s.0.), der sich um die Forderung
der kaufmannischen und nautischen Ausbil-
dung in der Hansestadt verdient gemacht hat.
So hatte er mafigeblichen Anteil am Zustande-
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kommen der Stiftungsprofessur fiir den Fach-
bereich Nautik an der Hochschule Bremen, die
die Mitglieder des Bremer Rhedervereins seit
2010 Uber finf Jahre finanzieren.

ABS

Aus China nach Hamburg
kommt Wolfgang Buttge-
reit. Er Ubernimmt das
.Northern Europe Regio-
nal Marine Operations
Office” der US-Klassifika-
tionsgesellschaft ABS,
das von London in die
Hansestadt verlegt wurde.
Der ausgebildete Schiffsingenieur fuhr mehre-
re Jahre fir die Reederei Hamburg Sid, bevor
er 1991 bei ABS anheuerte. Das Team in Ham-
burg soll weiter aufgestockt werden.

AIDA Cruises

Der Prasident von AIDA
Cruises, Michael M. Un-
gerer, ist auf der Reise-
messe ITB in Berlin fur
seine Verdienste um den
Kreuzfahrtstandort Ham-
burg als .Hamburger
Kreuzfahrtpersonlichkeit

2013" ausgezeichnet wor-
den. Ungerer steht seit Juli 2012 an der Spitze
des deutschen Marktfiihrers.

FH Flensburg

NV Wilhelmshaven

Neuer 1. Vorsitzender des
Nautischen Vereins zu
Wilhelmshaven ist Kon-
teradmiral a.D. Gottfried
Hoch. Der Verein hat ak-
tuell 268 Mitglieder, davon
55 Fordermitglieder aus
der maritimen Wirtschaft.
Er bereitet aktuell den 34.
Seeschifffahrtstag vor, der am 15. August in
Wilhelmshaven stattfindet. Dazu wird auch
Bundesprasident Joachim Gauck erwartet.

DSM

Das Deutsche Schiffahrts-
museum in Bremerhaven
hat eine neue Chefin: Dr.
Sunhild Kleingartner
fuhrt ab 1. April das drei-
kopfige Direktorium. Die
Forschungstaucherin und
Unterwasserarchaologin
soll das DSM als For-
schungsmuseum erhalten - eine entspre-
chende Uberpriifung durch die Leipniz-Ge-
meinschaft steht 2014 an.

AufBlerdem sind eine Sanierung und ein
Erweiterungsbau geplant - Investition: 42 Mio.
Euro. Mit dem Direktorenposten ist eine Pro-
fessur fur Seefahrtsgeschichte an der Univer-
sitat Bremen verbunden.

TT-Line

PREISTRAGERIN: Madeleine Engelhardt mit ihrem
Betreuer Prof. Dr. Thomas Schmidt.

Fur ihre Arbeit Uber den namibischen Hafen
Walfis Bay hat die Absolventin des Studien-
gangs Seeverkehr, Nautik und Logistik an der
FH Flensburg, Madeleine Engelhardt, den Dr.-
Hans-Adolf-Rossen-Preis erhalten. In ihrer
Bachelor-Thesis geht sie der Frage nach, ob
und wie sich der Hafen zum umschlagstarks-
ten des sudlichen Afrika entwickeln kann.

Bernhard Johannes Ter-
miihlen ist in die Ge-
schaftsfihrung der TT-
Line Gruppe eingetreten.
Nach dem Studium der
Betriebswirtschaft in St.
Gallen/Schweiz und Dart-
mouth/USA war Termih-
len im Investmentbanking
bei Goldman Sachs tatig. Danach verantworte-
te er das Ressort Finanzen und den Bereich
Erneuerbare Energien der TermGroup. Zudem
ist er Geschaftsfihrer der Trampschiffahrt
GmbH & Co. KG, der Holding der TT-Linie, an
der die Unternehmer Dr. Arend Oetker und Dr.
Bernhard Termiihlen paritatisch Anteile halten.

Die TT-Line Gruppe wird damit kinf-
tig von Hanns Heinrich Conzen, Jens Aurel
Scharner und Termiihlen gefihrt.

Fotos: ABS, Aida Cruises, Bremer Rhederverein, Bundeswehr / PIZ Marine, FH Flensburg, Hanseatic Lloyd (3),picture alliance / dpa, TT-Line




RALF NAGEL

Ralf Nagel

Geschiftsfiihrendes
Prasidiumsmitglied des
Verband Deutscher Reeder

Foto: Heinz-Joachim Hettchen

Das maritime Know-how
langfristig sichern!

Der deutsche Schifffahrtsstandort hat sich in den letzten 15 Jah-
ren insgesamt iiberaus positiv entwickelt. Deutsche Reedereien
beschiftigen weltweit 94.000 Menschen, davon rund 30.000 am
Standort Deutschland. Wie die Wirtschaft insgesamt ist auch die
Seeschifffahrt auf qualifizierten Nachwuchs angewiesen. Junge
Berufseinsteiger tragen maf3geblich dazu bei, das maritime Know-
how in Deutschland zu erhalten und weiterzuentwickeln.

Nach einigen Jahren auf See gibt es fiir die nautischen und
technischen Offiziere zahlreiche attraktive Berufsperspektiven an
Land, etwa im Schiftbau, bei den Klassifikationsgesellschaften, im
Bereich maritime Dienstleistungen, in der 6ffentlichen Verwaltung

- und natiirlich auch im Management der Reedereien. Aber fiinf
Jahre Schifffahrtskrise gehen leider auch an der Zahl der Ausbil-
dungsplitze nicht spurlos voriiber. Mit knapp 600 neuen Auszubil-
denden liegt das Ausbildungsniveau in der Seeschiftfahrt auf dem
niedrigsten Stand seit sieben Jahren. Anders als in den Boomjah-
ren finden momentan auch nicht alle qualifizierten Absolventen
der Seefahrtschulen zeitnah einen festen Job. Sie sind zwar her-
vorragend ausgebildet, verfiigen als Neueinsteiger aber noch nicht
tiber wertvolle, mehrjahrige Berufserfahrung, die zum Beispiel ihre
Konkurrenten aus anderen Landern mitbringen.

Mit der Erholung der Mérkte wird die Schifffahrt — und das
maritime Cluster insgesamt — wieder mehr qualifizierte Fachkrifte
benotigen. Deshalb investiert die deutsche Reederschaft trotz der
harten Krise in die Ausbildung des maritimen Nachwuchses. Seit
Anfang des Jahres leisten deutsche Reeder finanzielle Beitrage an
die vom VDR gegriindete ,,Stiftung Schifffahrtsstandort Deutsch-
land®. Rund 20 Millionen Euro soll sie jahrlich fiir die nautisch-
technische Nachwuchsforderung bereitstellen. Dazu kommen zehn
Millionen Euro iiber die erhohten Ausflaggungsgebiihren. Neben
Ausbildungsplitzen an Bord soll die Stiftung auch die Seefahrt-
zeiten von Nachwuchsoffizieren férdern, damit diese ihre Patente
ausfahren konnen. Ziel ist es, die Ausbildungszahlen am deutschen
Standort dauerhaft auf einem hohen Niveau zu halten und da-
mit langfristig das maritime Know-how am Schifffahrtsstandort
Deutschland zu sichern. Damit leisten die Reeder einen wichtigen
Beitrag fiir die gesamte maritime Industrie.
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Hapag-Lloyd mit mehr Umsatz, aber negativem Ergebnis

t!- i '
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- UL ik
STRATEGIES I‘!apla‘gi-l.loyd
hat die Auslieferung von

Die Linienreederei Hapag-Lloyd hat 2012
Umsatz, Transportvolumen und Frachtrate
steigern konnen.

Im Vergleich zum Vorjahr stieg die
durchschnittliche Frachtrate 2012 um 3,2
Prozent auf 1.581 USD/TEU. Die Transport-
menge erhohte sich um 1,1 Prozent auf rund
5,3 Mio. TEU. Der Umsatz lag mit 6,84 Mrd.

zent Uber dem Vorjahreswert. Das Konzern-
ergebnis belief sich auf -128 Mio. Euro.

Die gestiegenen Energiekosten belas-
teten auch 2012 die Linienschifffahrt. Ha-
pag-Lloyd musste im vergangenen Jahr mit
durchschnittlich 660 USD/t Bunker neun
Prozent mehr aufwenden - nach einer bereits
34-prozentigen Steigerung im Vorjahr. Insge-

mehr als 900 Mio. Euro Uber dem Vorjahres-
wert. . Trotz eines wirtschaftlich schwierigen
Umfeldes konnten wir, wie auch 2011, ein
positives operatives Ergebnis erwirtschaften.
Obwohl wir damit im Branchenvergleich gut
abschneiden, blieb das Ergebnis hinter un-
seren Erwartungen zurlick und ist nicht zu-
friedenstellend”, sagte Vorstandschef Michael

Euro (auch wahrungsbedingt] um 12,1 Pro-

samt lagen die Transportaufwendungen 2012

Behrendt.

Bundeswehr-Schutzteam verlasst Hilfsgiiter-Schiff

Mit der Ubergabe an ein Team der finnischen Marine en-
det offiziell der Schutzauftrag des deutschen AVPD auf
der ,Caroline Scan” am Horn von Afrika.

Seit Oktober 2012 hatten die Marinesoldaten die
Hilfstransporte des Welternahrungsprogramms (WFP)
der Vereinten Nationen nach Somalia geschitzt. Im Hafen
von Djibouti Ubertrug der Stellvertretende Kommandeur
der EUNAVFOR Somalia, Konteradmiral Eric Dupont, die
Verantwortung fir die Sicherheit des Handelsschiffs.

Der Auftrag des . Autonomous Vessel Protection
Detachment” war der Schutz auf See vor Pirateniber-
fallen. Wahrend der Hafenaufenthalte waren die lokalen
Sicherheitskrafte und Hafenbehdrden fir die Sicherheit
verantwortlich. Das AVPD-Team verblieb in dieser Zeit an
Bord. Erstmals war ein derartiges, bis zu 21 Tage ohne
die Unterstitzung durch andere Marineeinheiten agie-
rendes deutsches Schutzteam an Bord eines zivilen Han-
delsschiffs. Im Oktober hatten die deutschen Soldaten
den Auftrag von ihren Vorgangern aus den Niederlanden
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tbernommen. Die ..Caroline Scan” der deutschen Reede-
rei Buss fahrt unter der Flagge von Antigua und Barbuda
und wird bereits seit 2011 vom ,World Food Programme”
der Vereinten Nationen gechartert. www.einsatz.bundeswehr.de

| ) h\

www.hapag-lloyd.de

EHRUNG: Konteradmiral

Foto: Hapag Lloyd

Dupont zeichnet deutsche

AVPD mit der Einsatz-
medaille aus.

Foto: 2013 Bundeswehr / EU NAVFOR




ICS fordert okonomische Nachhaltigkeit

Der Prasident des Weltreeder-
verbands ICS (International
Chamber of Shipping), Masami-
chi Morooka, fordert Augenmaf
bei Umweltregularien.
Strengere Maf3nahmen, um
die Auswirkungen der Schiff-
fahrt auf die Umwelt zu reduzie-
ren, missten auch dkonomisch
nachhaltig sein, so der ICS-Chef
Morooka: .In einem wirklich
schwierigen wirtschaftlichen
Umfeld wie dem aktuellen, fir
viele Reedereien das schlimmste
seit Menschengedenken, gibt es
eigentlich nur ein Thema in den
Képfen der Schiffsbetreiber: Wie
schaffen wir es, zu tberleben? *
Der Schutz der Umwelt sei
von grof3er Bedeutung, aber man
misse die Ma3nahmen und ihre
wirtschaftlichen Auswirkungen
ausbalancieren. Derzeit sei der
Schiffsfinanzierungsmarkt prak-
tisch ausgetrocknet. .Dies gilt
nicht nur fUr neue Schiffe, son-

geschatzten Kosten zwischen
einer und funf Millionen Dollar
pro Schiff?”

Investitionen in Umweltmaf-
nahmen wie Abgasreinigungssys-
teme und .griine” Technologien
zur Reduktion von CO,-Emissi-
onen, die Behandlung von Bal-
lastwasser und die Nutzung von

Foto: ICS

POSITION: Morooka spricht sich fiir
umweltpolitisches Mafhalten aus.

umweltfreundlicherem Treibstoff
konnten die Schifffahrt ..Hunder-
te von Milliarden” kosten. .Wie
sollen Reeder diese gigantischen
zusatzlichen Kosten managen -
ohne dramatische Folgen fir den
Welthandel oder das Risiko, dass
Transporte wieder auf die Strafle
oder auf andere, weniger CO,-ef-
fiziente Verkehrstrager verlagert
werden?”

Die Regulatoren missten
aufler den Interessen der Um-
welt auch die langfristigen Aus-
wirkungen ihres Handelns auf die
Branche im Blick haben, sagte
Morooka und forderte pragmati-
sche Losungen.  www.marisec.org

dern auch fir Investitionen, um
vorhandene Schiffe in einer si-
cheren und ockologisch nachhalti-
gen Weise zu betreiben”, betonte
der ICS-Chef.

In seinem Statement zum
Regelungsumfeld auf einer Ver-
anstaltung der Connecticut Ma-
ritime Association sagte er wei-
ter: \Wenn eine Reederei bereits
in Schulden versinkt, wie soll sie
die Nachristung von teuren Sys-
temen zur Ballastwasserbehand-
lung bezahlen, die in den nachs-
ten Jahren erforderlich sind - mit

RUNDFAHRT: Mit Projekt-
ladung und Schwergut
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Rickmers ,,Round-the-World“

Die Hamburger Projekt- und Schwergutreederei
Rickmers-Linie startet einen neuen Ost-West-Dienst.

Die Route Richtung Westen verbindet Asien mit
Sldamerika und ersetzt den seit 2006 bestehenden
Amerika-Asien-Dienst. Der neue Dienst wird mit mo-
natlichen Abfahrten betrieben und verbindet u.a. Yoko-
hama, Shanghai, Kapstadt, Buenos Aires und Houston.
Erstes von drei Schiffen im Liniendienst ist die .Huang-
hai Glory™ mit 160 Tonnen Krankapazitat und 28.300
Tonnen Tragfahigkeit. www.rickmers-linie.com

Joint Venture RDC Shipping

Der Konsolidierungsprozess unter den deutschen
Reedereien setzt sich fort.

Die Dohle-Gruppe, die Ernst Russ GmbH und
die Columbia Ship Management GmbH haben beim
Bundeskartellamt die Grindung des Gemeinschafts-
unternehmens RDC Shipping GmbH & Co. KG ange-
meldet. Betatigungsfeld des neuen Unternehmens:

.Seetransportdienstleistungen”. Anfang 2012 hatte das
Kartellamt mitgeteilt, dass Dohle eine Beteiligung von
Russ anstrebe. Russ betreibt neun Frachter, Dohle be-
sitzt rund 100 Schiffe und ist an weiteren 100 beteiligt,
Columbia managt Gber 130 Schiffe. www.doehle.de

ANZEIGE
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Foto: Ramsauer

Nord-Ostsee-Kanal
bleibt Sorgenkind

Nach dem Kollaps der Schleusentore hat
Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer bei
einem Besuch des NOK betatigt, dass 375 Mio.
Euro fiir den Bau einer neuen Schleusenkam-
mer in Brunsbiittel bereitgestellt werden.
Das Grofiprojekt werde dann nach sechs
bis sieben Jahren Bauzeit in Betrieb gehen.
Der Nord-Ostsee-Kanal war fir eine Woche
fur grofBe Schiffe gesperrt, weil beide Schleu-
sen ausfielen. Damit sich solch ein Kollaps
nicht wiederholt, will der Bundesverkehrs-
minister fir den Nord-Ostsee-Kanal eine

.Sondereinsatztruppe” einrichten, die den

Schleusenbetrieb aufrechterhalt. Die Crew
solle sofort einsatzbereit sein, wenn weitere

TASK-FORCE:
Ramsauer

schafft Stellen.
fiir .Sonder-
einsatztruppe”.

Schiffe zu Alteisen

Die Zahl der Abwrackungen hat sich
2012 im Vergleich zum Vorjahr wieder
deutlich erhoht.

Nach Angaben des Londoner
Schiffsmaklers Seasure Shipping wur-
den im vergangenen Jahr in allen Bran-
chen insgesamt knapp 1.000 Schiffe ab-
gebrochen - mehr als die Halfte davon
waren Bulk Carrier. Athenian Shipping
gibt die Zahl vernichteter Tonnage aller
Schiffstypen mit insgesamt 55,1 Mio. t
(2011: 40 Mio. t) an.

Der sich Anfang 2012 abzeichnen-
de Trend, vermehrt Schiffe jingeren Al-
ters abzuwracken, setzte sich das gan-
ze Jahr Uber fort. Auch fir das laufende
Jahr rechnen Experten damit, dass die
Branche Schiffe aus dem Markt nimmt,
um Uberkapazitaten zu begegnen.
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NEWS UND MELDUNGEN
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STAU: Schiffe bei der Durchquerung der verkehrsreichsten kiinstlichen WasserstraBe der Welt.

Reparaturen nétig sind, sagte er. Elf zusatzli-
che Stellen sollen bei der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung dafir geschaffen werden.
Mit einer notdlrftigen Reparatur war es
gelungen, in nur acht Tagen aus zwei defekten
Schleusenkammern ein einzelnes funktions-
tichtiges Provisorium zu bauen. .Mein Dank
gilt vor allem den Tauchern und Handwerkern
flr ihre Arbeit unter schwierigsten Bedingun-
gen”, sagte Ramsauer. Dass die meistbefah-
rene kiinstliche Wasserstrafie der Welt nun
auch wieder von Schiffen genutzt werden

Reedern und anderen Kunden fiir Erleichte-
rung. .Ich freue mich sehr, dass Techniker des
Wasser- und Schifffahrtsamtes in Tag- und
Nachtschichten die Schleuse in einer Woche
schneller repariert haben als geplant”, hief3
es beim Schiffsservice-Unternehmen Sartori
und Berger.

Der schleswig-holsteinische Wirtschafts-
minister Reinhard Meyer (SPD) verwies darauf,
dass in den vergangenen 20 Jahren Verkehrs-
minister aller Couleur untatig geblieben seien
und der Kanal dadurch ,auf Schlick gefahren”

kann, die langer als 125 Meter sind, sorgt bei

worden sei.

‘Hoffnungsschimmer fiir Containerschifffahrt

Die Grofe macht’s: Bis zum Jahresen-
de diirften 41 sogenannte VLCC neu in
Fahrt kommen - weniger als erwartet.

Grund: Zahlreiche Reedereien ha-
ben mit den Werften Uber eine Verschie-
bung der Ablieferung von bestellten Ve-
ry Large Container Carriern mit 10.000
TEU und mehr verhandelt. So nimmt
Hapag-Lloyd drei 13.000-TEU-Frachter
statt in der zweiten Jahreshalfte 2013
erst im Frithjahr 2014 ab.

Trotzdem steigt die weltweite
Containerstellplatzkapazitat nach den
Berechnungen des Analysehauses Al-
phaliner in diesem Jahr insgesamt um

weitere 1,68 Mio. TEU - das waren sogar
mehr als im bisherigen Spitzenjahr 2008,
als 1,57 Mio. TEU hinzukamen.
VDR-Prasident Michael Behrendt
rechnet aber mit einem steigenden
Transportvolumen, das 2013 um 3,5
Prozent und in 2014 um 5,5 Prozent zu-
legen soll. Zudem wiirden kaum mehr
Neubauten bestellt und immer mehr
Schiffe verschrottet. Auch das soll die
Uberkapazititen in der Frachtschifffahrt
reduzieren. Behrendt ist Uberzeugt: ., An-
gebot und Nachfrage bewegen sich wie-
der aufeinander zu.”
www.alphaliner.com

www_kiel-canal.org

Foto: Mike Kwok | Dreamstime.com
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TECHNIK:
Fortschritt
durch bessere
Koordination
der verschie-

Sichere Nordsee durch ,.e-Navigation”

Schifffahrtsexperten wollen die
elektronische Navigation weiter-
entwickeln, um die Sicherheit auf
der Nordsee zu verbessern. Die EU
fordert das Projekt.

Das Projekt ,ACCSEAS" ver-
folgt das Ziel, das von der IMO
fur die Seeschifffahrt entwickel-
te Konzept der ..e-Navigation” fur
die Nordseeregion weiter auszu-
gestalten und umzusetzen. Un-
ter .e-Navigation” ist dabei nicht
die Anwendung eines bestimmten
einzelnen technischen Systems zu
verstehen. Vielmehr geht es darum,
das Zusammenwirken der bereits
eingesetzten betrieblichen Verfah-
ren und Navigations- und Kommu-

nikationssysteme zu verbessern.
Der Datenaustausch zwischen den
Schiffen sowie mit den Systemen
an Land soll so erleichtert werden.

Derzeit fehlt es dabei vor al-
lem an einer Harmonisierung der
unterschiedlichen Systeme. Daflr
wollen die elf ACCSEAS-Partner
Losungsansatze entwickeln, einige
davon einem Praxistest unterziehen
und die Ergebnisse in die weltwei-
te und europaische Standardisie-
rung einbringen.

Das Projekt wird von der Ge-
meinschaftsinitiative .Interreg” des
Européischen Fonds fir nachhalti-
ge Entwicklung” (EFRE) gefordert.

www.interreg-nordsee.de

denen Systeme.

Foto: NSB

Zur Reparatur nach Rumanien

Der im vergangenen Sommer auf dem Atlantik ha-
varierte Containerfrachter ,MSC Flaminia“ wird auf
einer rumanischen Werft instand gesetzt.

Die .MSC Flaminia“ hat Mitte Marz den Jade-We-
ser-Port in Wilhelmshaven verlassen. Das Schiff legte
ordnungsgemall ab und setzte Kurs in Richtung Nord-
see. Ziel der ,MSC Flamina“ war die Daewoo-Werft in
Mangalia, Rumanien, wo das Schiff repariert werden
soll. Die Reise nach Rumanien sollte schatzungsweise
zehn Tage dauern.

Vor der Abfahrt des Schiffes hatte die Reederei
NSB die schriftliche Genehmigung des Notifizierungs-
verfahrens durch die rumanischen Behorden erhalten.
Diese war fur die Erteilung der Auslaufgenehmigung
notwendig. NSB und Daewoo-Werft gehen davon aus,
dass die Reparaturen am Schiff bis Ende September
abgeschlossen sein werden. www.reederei-nsh.de

——

: e
- -

BRANDSCHADEN: Daewoo in Mangalia kiimmert sich
um die Wiederherstellung der .MSC Flaminia“.

ey

ANZEIGE

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 04/2013




eee WIRTSCHAFT & POLITIK

Der Bund muss seine
Zusage einhalten!

Der Prasident des Verbands Deutscher Reeder, Michael Behrendt, iiber die Lage der

Schifffahrt und seine Erwartungen an die Nationale Maritime Konferenz. mterview: christof Laver

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Herr Behrendt, im
Dezember haben Sie der Schifffahrts-
branche in Deutschland ein hartes Jahr
2013 prophezeit. Wie ist die Lage?
MICHAEL BEHRENDT: Die Situation vieler Schiff-
fahrtsunternehmen ist weiterhin bedroh-
lich. Die Fracht- und vor allem die Char-
terraten sind nicht auskdmmlich. Viele
Charterreeder konnen nicht einmal jhre
Betriebskosten decken - von Zins- und
Tilgungszahlungen ganz zu schweigen.
Der Druck zur Marktkonsolidierung
bei den Charterreedern wéchst. Bislang
gibt es keine Zusammenschliisse. Es gibt
bei einigen Charterreedereien aber einen
Trend zur engen Kooperation. Einige Un-
ternehmen biindeln einzelne Bereiche und
Dienstleistungen, um Kosten zu sparen.
Der Prozess vollzieht sich noch langsam,
kénnte aber an Fahrt gewinnen, wenn sich
die Lage der Schifffahrtsmirkte nicht ver-
bessert und die Charterraten auf niedri-
gem Niveau stagnieren.

DS: Warum haben besonders die Charter-
reedereien zu kampfen, die den GroBteil
der deutschen Handelsflotte stellen?
BEHRENDT: Die Charterreeder vermieten
ihre Schiffe an die Linienreedereien. Die
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Linienreeder transportieren mit diesen
Schiffen, zusitzlich zu ihren eigenen, zum
Beispiel Container aus Asien nach Europa.
In der aktuellen Krise gibt es ein Uberan-
gebot an Schiffsraum. Liuft ein Charter-
vertrag aus, findet der Charterreeder nur
schwer einen neuen Mieter fiir sein Schiff

— das gilt besonders fiir kleinere Container-
schiffe. Die Linienreedereien lasten natiir-
lich zunichst die eigenen Schiffe aus, bevor
sie weitere einchartern. Diese Marktlage
driickt auf die Charterraten.

DS: Was tun die deutschen Reeder gegen
die Uberkapazititen am Markt?

BEHRENDT: Gleich zu Beginn der Krise
haben die deutschen Reeder die Zahl der
Neubestellungen massiv zuriickgefahren.
Standen im Jahr 2008 allein noch 1.300
Schiffe von deutschen Reedern in den
Auftragsbiichern, sind es heute weniger
als 200. Darunter sind viele Schiffe, deren
Ablieferung bereits mehrfach verscho-
ben wurde. Zudem hat die Anzahl der
Verschrottungen von alter Tonnage stark
zugenommen. Ublicherweise wurden in
den letzten Jahren pro Quartal weniger als
zehn Schiffe aus der deutschen Handels-
flotte verschrottet. Im vierten Quartal 2012

SYMBOL: Die
Reeder erneuern
ihre Forderung
nach einer mo-
dernen und wett-
bewerhsfahigen
Flaggenstaats-
verwaltung.

waren es bereits 27. Diese Entwicklung
kann man nicht nur bei der deutschen
Flotte, sondern weltweit beobachten.

DS: Dennoch gibt es vereinzelt Meldun-
gen iiber neue Schiffsbestellungen. Ge-
fahrdet das die Markterholung?

BEHRENDT: Die Anzahl der Schiffe in der
deutschen Handelsflotte ist erstmals seit
Jahrzehnten riicklaufig und liegt derzeit
bei weniger als 3.700 Schiffen. Es kommen
nur wenige Neubauten deutscher Reeder
auf den Markt. Zu einem gewissen Grad
ist dies bei einigen Linienreedereien not-
wendig, um die Flotte zu modernisieren
und wettbewerbsfihig zu bleiben - gera-
de angesichts der hohen Brennstoffkosten.
Denn Neubauten sind wesentlich effizi-
enter als alte Schiffe. Das spart langfristig
Kosten und reduziert die CO,-Emissionen.

DS: Ist nach fiinf Jahren Krise ein Ende
in Sicht?

BEHRENDT: Der weltweite Handel soll in die-
sem Jahr um 3,5 und 2014 um 5,5 Prozent
wachsen, prognostiziert der Internationale
Wiahrungsfonds. Was bedeutet das fiir die
Schifffahrt? Konservative Prognosen wi
die von THS Global Insight gehen im we
weiten Containerverkehr von 27 Proze
Wachstum zwischen 2012 und 2017 au
Angebot und Nachfrage bewegen sich al-
so eindeutig wieder aufeinander zu, wenn
man diesem Nachfragewachstum da
schrumpfende Orderbuch und die steige
de Verschrottungsaktivitit gegeniiberstell
Mit der drittgrofiten Handelsflotte der
Welt werden auch deutsche Reeder Vortei
le aus der Entwicklung ziehen. Fraglich ist
allerdings, ob gerade die mittelstindischen
Reedereien mit nur wenigen Schiffen —
die grofie Mehrheit unserer Mitglied
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in der Schifffahrt
cherungssteuer z

olgen ge-
¥
ktu,g”%Staﬁ‘d?

BEHRENDT: Die Fiflanzexpertefi im Deut-
schen Bundestag haben, e léa;’fnt, dass Er-
16spools keine Versicherungstatbestinde
erfiillen. Die polit«ig;lr}e%sage fiir eine
Klarstellung Vorng]j;uné‘e‘s'finanzministe-
rium haben wir-inkﬁéb*}ﬁar zwar bekom-
men. Seitdem ist;aber ﬁichts passiert. Die
Unsicherheit beiyden Unternehmen bleibt.
Die Politik muss pun moglichst schnell fiir
Rechtssicherheit_._§?}gen.
'H

J58Die Nationale Maritime Konferenz in
Kiel' steht unmittelbar bevor. Was kann
die Politik tun, um die Schifffahrtsbran-
he in der Krise zu unterstiitzen?

BEHRENDT: Die Bundesregierung zeigt keine
Neigung, selbst solche Reeder beziehungs-
weise Schiffskredite zu unterstiitzen und
ein Uberstehen der Krise zu ermoglichen,
bei denen geniigend Sicherheiten vorhan-
den sind. Auch wenn Schifffahrtsunter-
nehmen noch Sicherheiten anbieten kon-
nen und der Marktwert des Schiffes eine
Fortfithrung der Finanzierung plausibel
erscheinen ldsst, wollen die Banken meis-
tens nur raus aus dem Kredit.

Im Gegensatz zu Flugzeugen oder
Héusern wird bei Schiffen derzeit der Ta-
gesmarktwert angesetzt. Dadurch schnellt
ihr Wert in guten Zeiten nach oben, wéh-
rend er in schlechten Zeiten in den =

MARKTKENNER:
Michael Behrendt
ist seit Januar 2002
Vorstandschef der
Hamburger Linien-
reederei Hapag-
Lloyd und seit
November 2008
Prasident des VDR.
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- Keller geht. Wir fordern auch fiir
Schiffe eine mittelfristig angelegte Ertrags-
bewertung, die von den Banken und der
Bankenaufsicht akzeptiert wird. Dann hét-
ten die Banken mehr Spielraum, um Fort-
fihrungskonzepte zu erméglichen.

DS: Der Deutsche Bundestag hat die
Schifffahrtsforderung fiir 2012 und 2013
wieder auf die vereinbarte Hohe von
knapp 60 Mio. Euro jahrlich angehoben.
Der Haushaltsentwurf fiir 2014 sieht bis-
lang eine erneute Halbierung vor. Was
halten die Reeder davon?

BEHRENDT: Zunéchst brauchen wir ein
klares Signal der Bundesregierung, dass
die Schifffahrtsforderung 2014 auf dem-
selben Niveau wie 2013 fortgesetzt wird.
Die zugesagten Mittel zur Férderung von
Ausbildung und Beschiftigung am Stand-
ort Deutschland miissen verstetigt werden.
Mit dem Maritimen Biindnis haben wir im
letzten Jahr viel erreicht.

Die deutschen Reeder leisten tiber
die neue ,,Stiftung Schifffahrtsstandort
Deutschland® einen Beitrag von 20 Mio.
Euro pro Jahr, um die Ausbildung des ma-
ritimen Nachwuchses zu férdern. Weitere
10 Mio. Euro kommen tber die erhdhte
Ausflaggungsgebiihr hinzu. Somit leisten
die Reeder trotz Krise einen substanziellen
Beitrag fiir die Sicherung des maritimen
Know-hows in Deutschland. Auf der ande-
ren Seite muss der Bund nun seine Zusage
einhalten und die verabredeten knapp 60
Mio. Euro bereitstellen.

DS: Ein anderes Thema ist der Einsatz
von privaten bewaffneten Sicher-
heitskraften an Bord von Schiffen un-
ter deutscher Flagge. Das Gesetz ist
beschlossen. Die dafiir notwendigen
Rechtsverordnungen liegen als Entwurf
vor. Kdnnen die Seeleute bald effektiv
vor Piraten geschiitzt werden?
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BEHRENDT: Wir sind weiterhin der Auffas-
sung, dass die Seeleute an Bord unserer
Schiffe unter deutscher Flagge von hoheit-
lichen Kriften beschiitzt werden sollten.
Dazu ist die Bundesregierung aus verschie-
denen Griinden nicht bereit. Um Angriffe
von Piraten abwehren zu konnen, bleibt
unseren Unternehmen nur der Einsatz pri-
vater Sicherheitsdienste.

Noch ist kein Schiff von Piraten ent-
fithrt worden, von dem reaktive Gegen-
wehr ausgegangen ist. Daher begriifSen wir,
wenn nun fiir alle Schiffe unter deutscher
Flagge Rechtssicherheit fiir den Einsatz
privater bewaftneter Sicherheitskrifte ge-
schaffen wird. Allerdings muss das geplan-
te Zulassungsverfahren fiir die Sicherheits-
unternehmen international anschlussfahig
sein. Die Internationale Seeschifffahrts-
Organisation (IMO) hat strenge Richtli-
nien dafiir aufgestellt, an denen sich die
deutschen Vorschriften orientieren sollten.
Unseren Seeleuten ist nicht geholfen, wenn
deutsche Sondervorschriften den Markt-
zugang fiir ausldndische Firmen verhin-
dern und damit nicht gentigend Sicher-
heitsunternehmen verfiigbar sind.

DS: Die Anzahl der erfolgreichen Piraten-
angriffe am Horn von Afrika geht stark
zuriick. Hat sich das Problem nicht ohne-
hin erledigt?
BEHRENDT: Es gibt keinen Grund zur Ent-
warnung. Derzeit befinden sich fiinf Schif-
fe und 65 Geiseln in der Hand somalischer
Piraten. Natiirlich zeigen der Einsatz der
Marinestreitkrafte vor Ort und die Schutz-
vorkehrungen an Bord der Handelsschiffe
Wirkung. Aber sobald der Druck nachlasst,
werden die Angriffe wieder zunehmen.
Wir unterstiitzen daher die Verldnge-
rung des Mandats der EU-Mission ATA-
LANTA am Horn von Afrika. Um der Pira-
terie den Nahrboden zu entziehen, braucht
Somalia allerdings funktionierende rechts-
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Warum gilt eine Bewertung, die in der
Luftfahrt und bei Immobilien tiblich ist,
nicht auch in der Schifffahrt?

Michael Behrendt,
Prasident des VDR

staatliche Strukturen und wirtschaftliche
Entwicklung. Mit Beunruhigung sehen wir,
dass vor Westafrika die Anzahl der Uber-
fille auf Schiffe steigt. Piraterie ist weiterhin
eine grofe Bedrohung fiir die Schifffahrt
und damit fiir den Welthandel - ganz be-
sonders aber fiir die Seeleute.

DS: Zur Verbesserung der Wettbewerbs-
fahigkeit der deutschen Flagge dringt
der VDR darauf, die Flaggenstaatsver-
waltung in Deutschland zu modernisie-
ren. Wo genau liegt das Problem?
BEHRENDT: Derzeit hat es jedes Unterneh-
men, das Schiffe unter deutscher Flagge
betreiben will, mit rund einem Dutzend
Behorden und Ansprechpartnern zu tun,
die in der Regel nur zu den iiblichen Biiro-
zeiten zu erreichen sind. Dem gegeniiber
stehen die Bediirfnisse einer in der ganzen
Welt an 365 Tagen im Jahr und rund um
die Uhr aktiven Branche.

Lasst eine Antwort aus Deutschland
auf sich warten, wenn zum Beispiel ein
behérdliches Dokument an Bord benétigt
wird, verzogert sich die Weiterfahrt aus
dem Hafen. Schiffe verdienen aber nur
Geld, wenn sie fahren. Eine empfindliche
Stérung im Betrieb des Schiffes kann leicht
bis zu 50.000 Dollar kosten - pro Tag. An-
dere Flaggenstaatsverwaltungen sind da
wesentlich schneller und bieten einen An-
sprechpartner fiir alle Belange.

Wir brauchen - mindestens im euro-
péischen Vergleich - auch in Deutschland
eine moderne und damit wettbewerbsfahi-
ge Flaggenstaatsverwaltung. Das bedeutet
nicht nur gute Erreichbarkeit und schnelle
Reaktionszeiten, sondern auch eine zentrale
Anlaufstelle unter einem Dach, die Kompe-
tenzen biindelt und Vorginge effizient be-
arbeitet. Wir verlangen dafiir keine Privati-
sierung. Wir glauben daran, dass auch eine
deutsche Verwaltung hochgradig serviceo-
rientiert und effektiv arbeiten kann. -
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Hintergrund: Nationale Maritime Konferenz
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Die Nationale Maritime Konferenz (NMK)
ist eine Veranstaltungsreihe des Bundes-
ministeriums fiir Wirtschaft und Techno-
logie (BMWi) zu maritimen Fragen und
Interessen Deutschlands.

Sie wird vom Maritimen Koordinator
verantwortlich organisiert, veranstaltet und
geleitet. Ziel ist es, den maritimen Standort
Deutschland im internationalen Wettbewerb
zu starken. Dabei hat sich die seit 2000 re-
gelmaBig stattfindende Nationale Maritime
Konferenz zu einem bewahrten maritimen
Dialogforum entwickelt. Die NMK befasst
sich in Workshops mit Schiffbau, Hafenwirt-
schaft, Seeschifffahrt und Meerestechnik,
Offshore-Themen, maritimer Sicherheit und
Klima- und Umweltschutz.

Geschichte. Die erste Nationale Ma-
ritime Konferenz in Emden wurde am 13.
Juni 2000 vom damaligen Bundeskanzler
Gerhard Schroder (SPD) eréffnet. Schroder
sprach sich damals fiir die Schaffung eines
maritimen Netzwerks aus: ,Wenn unsere
Reeder gute Standortbedingungen vorfin-
den, profitieren davon eben auch unsere
Seehéfen. Dies wiederum wirkt sich positiv
auf die gesamte Transportkette im Binnen-
land aus. [...) Dies kann zu neuen Auftrdgen
an deutsche Werften flihren wie auch zu Ar-
beit fir die Uberwiegend mittelstandischen
Zulieferbetriebe.” Weitere Konferenzen fan-
den in Warnemiinde (2001), Libeck (2003),
Bremen (2005), Hamburg (2006), Rostock
(2009) und Wilhelmshaven (2011) statt.

Nationale Konferenz
Maritime Wirtschaft

Emden

13. Juni 2000

Nationale Maritime Konferenz

Die Achte NMK. Im Namen von Bun-
deskanzlerin Dr. Angela Merkel (CDU] laden
das BMWi, das Land Schleswig-Holstein
und die Landeshauptstadt Kiel zur Achten
Nationalen Maritimen Konferenz am 8. und
9. April 2013 in der Sparkassen-Arena-Kiel
in Kiel ein.

Vertreter aus Wirtschaft, Wissenschaft
und Forschung, den Gewerkschaften, der
Politik und Verwaltung aus Bund und Lan-
dern treffen sich, um Uber die Herausfor-
derungen und Wege zur Sicherung der Zu-
kunftsfahigkeit der maritimen Wirtschaft in
Deutschland zu debattieren.

www.bmwi.de

INITIATIVE: Der dama-
lige Bundeskanzler
Gerhard Schrdder hat
die Nationale Maritime
Konferenz ins Leben
gerufen. Seine Nach-
folgerin Angela Merkel
bekennt sich — wie vor
zwei Jahren in Wil-
helmshaven — zum
maritimen Standort.
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WEITBLICK

Die Nachwuchskrafte von heute sind

das Fiihrungspersonal von morgen.

Fiir Berufsstarter ergeben sich in der
maritimen Branche viele Karrierechancen.

¥
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leihung: Im feierlichen Rahmen des
Bremer Schifffahrtskongresses ver-
lieh die Berufsbildungsstelle Seeschiffahrt
e.V. (BBS) am 13. Mérz die Auszeichnung
»Exzellenter Ausbildungsbetrieb 2013 Ge-
ehrt fir herausragende Leistungen in der
Ausbildung zum/zur Schiffsmechaniker/
-in wurden die Hamburg Siidamerikani-
sche Dampfschifffahrts-Gesellschaft KG
(Hamburg Siid) sowie die Hartmann Ree-
derei aus Leer.

Es ging zu wie bei einer Oscar-Ver-

Beleg fiir hohe Bedeutung

Bis heute ist diese Ausbildung der klassi-
sche Einstieg in die Seefahrerkarriere (sie-
he Seite 20). ,,Azubis erhalten nirgendwo
ein besseres Verstandnis fiir den Gesamt-
betrieb Schiff als wahrend dieser dualen
Berufsausbildung®, sagt BBS-Geschifts-
fithrer Holger Jade. Mit der Preisvergabe

VERANTWORTUNG AN BORD

SCHIFFSBETRIEBS-

TECHNIK BAULIK

HIERARCHIE: Die Hauptverantwortung an
Bord tragt der Kapitan. Die gesamte Crew
folgt einer klaren Rangfolge.

soll die hohe Bedeutung der Forderung
von qualifizierten Nachwuchskriften
herausgestellt werden. Wie wichtig die
Seeschiftfahrt fiir die deutsche Wirtschaft
ist, unterstreicht auch die vom Verband
Deutscher Reeder errichtete ,,Stiftung

Schifffahrtsstandort Deutschland®. In ihr
haben sich Reeder, Politiker und Sozial-
partner zum Ziel gesetzt, die nautische
und technische Ausbildung, Qualifizie-
rung und Fortbildung von Besatzungs-
mitgliedern zu férdern. ,,Erstmals stellen
Seeschifffahrt und offentliche Hand da-
mit gemeinsam einen Rekordbetrag von
90 Millionen Euro fiir die Férderung von
Ausbildung und Beschiftigung am Stand-
ort Deutschland zur Verfiigung. Das ist
der bisher grofite Erfolg des Maritimen
Biindnisses, zu dem wir Reeder stehen®,
sagt VDR-Prisident Michael Behrendt.
Gefordert werden soll nicht nur die
Ausbildung zum Schiffsmechaniker sowie
zum nautischen und technischen Offizier,
sondern unter anderem auch die Seefahrt-
zeiten zum Ausfahren der Patente von
Nachwuchsoffizieren. ,Mit der erweiter-
ten Forderung wollen wir das maritime -
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- Know-how nicht nur in unseren Un-
ternehmen, sondern fiir das gesamte ma-
ritime Cluster in Deutschland sichern’, so
Behrendt. Jetzt gehe es darum, das damit
erreichte hohe Niveau der Ausbildungsfor-
derung langfristig zu sichern.

Ein klares Signal

Mit dieser Ausbildungsoffensive setzt die
Branche in einer wirtschaftlich extrem
herausfordernden Phase ein deutliches
Zeichen. ,,In der Schiftfahrt hat es immer
Aufs und Abs gegeben. Unsere Erfahrung
zeigt: Wer jetzt nicht Personal ausbildet
und anschlieflend auch tibernimmt, steht
in Boom-Zeiten ohne Fachkrifte da“, sagt
Caroline Baumgirtner, Head of Crewing
bei Hamburg Siid (siehe Interview Seite
23). Das Unternehmen geht mit gutem
Beispiel voran. Im Schnitt bildet Hamburg
Siid jedes Jahr 52 junge Fachkrifte aus.
Viele Talente werden bereits im Schul-
alter fiir die Schifffahrt begeistert. Zahlrei-
che Reedereien bieten Schiilern in Koope-
ration mit dem VDR die Chance, in den
Sommerferien ein Praktikum an Bord
eines Schiffes zu absolvieren. Meist ist dies
der Beginn einer maritimen Laufbahn:
Satte 70 Prozent aller Praktikanten ent-
scheiden sich anschlieflend fiir eine Aus-
bildung in der Seeschifffahrt. Welche Ein-
stiegsmoglichkeiten es gibt, hangt immer

Seefahrtsschulen
im Portrat

Die Deutsche Seeschifffahrt stellt
die wichtigsten Fach- und Fach-
hochschulen in Deutschland vor,
an denen Studenten die technische
oder nautische Laufbahn einschla-
gen konnen. Das Ausbildungs-
angebot variiert je nach Standort
ebenso wie die inhaltliche Ausrich-
tung. Guter Service: Fir Interes-
senten bieten alle Ausbilungsstat-
ten Orientierungstage an.

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

Schiffsmechaniker - die Alleskonner

Schiffsmechaniker bedienen,
reparieren und warten die
technischen Anlagen und Ma-
schinen an Bord eines Schiffes.
AuBerdem libernehmen sie
Wachdienste auf der Komman-
dobriicke und im Maschinen-
raum - und sie kontrollieren
die Sicherheitseinrichtungen
an Bord und halten Rettungs-
gerate betriebsbereit.

Arbeitgeber fir Schiffs-
mechaniker sind hauptsachlich
Reedereien sowie Hafen- und
Schiffbaubetriebe. Aber auch
im Guter- und Passagierver-
kehr und bei Unternehmen der
Bugsier- und Bergungsschiff-
fahrt finden Schiffsmechaniker
Anstellung.

Sie bilden den groften Teil
der Besatzung und mussen
neben den klassischen See-
mannsfertigkeiten auch tech-
nisches Verstandnis haben. Be-
werber missen mindestens 16
Jahre alt sein. Rechtlich ist kei-

ne bestimmte Schulbildung vor-
geschrieben. Die Realitat aber
zeigt, dass ohne Hauptschulab-
schluss die Chancen auf einen
Ausbildungsplatz gering sind.
Voraussetzung ist zunachst ein
Seediensttauglichkeitszeugnis
fir den Decks- und Maschinen-
dienst.

Die Ausbildung im Rahmen
des dualen Berufsbildungssys-
tems basiert auf der Schiffs-
mechaniker-Ausbildungs-
verordnung. Die praktische
Ausbildung erfolgt auf Seeschif-
fen, die als Ausbildungsstatten
anerkannt sind. Der theore-
tische Berufsschulunterricht
wird an den Seemannsschulen
(Elsfleth, Traveminde oder
Rostock] in Blockform mit In-
ternatsbetrieb vermittelt.

Die Vergitung liegt laut
Heuertarifvertrag 2012 (HTV) im
ersten Jahr bei 924, im zweiten
Jahr bei 1.154 und im dritten
Jahr bei 1.597 Euro pro Monat.

auch vom Schulabschluss ab. Die dreijah-
rige Ausbildung zum Schiffsmechaniker
ist der klassische Einstieg fiir alle jungen
Menschen aller Schulbildungen - egal, ob
sie sich anschliefSend in die technische
oder in die nautische Richtung orientie-
ren (siche Kasten oben). Fertig ausgebil-

Hochschule Bremen

dete Schiffsmechaniker kénnen sich im
Anschluss an einer Seefahrtschule zum
technischen oder nautischen Wachoffizier
qualifizieren (siehe Kasten).

Der Weg steht auch Offiziersassisten-
ten, Abiturienten und jungen Menschen
mit Fachhochschulreife offen. Fiir den

Hochschule Bremerhaven

Profil: Maritime Kompetenz hat an der
Hochschule Bremen eine lange Tradition.
Die Wurzeln der Hochschule liegen in der
1799 gegriindeten ..Bremischen Naviga-
tionsschule”. 1895 nahmen die Seema-
schinisten- und die Schiffbauschule ihren
Lehrbetrieb auf. Heute sind die mariti-
men Aktivitaten der Hochschule Bremen
in Lehre und Forschung breit gefachert.
Ausbildung: Studiengange Nautik und
Shipping and Chartering

INTERNET: www.hs-bremen.de

Profil: Die Hochschule Bremerhaven
ist eine Fachhochschule des Landes
Bremen und liegt unmittelbar an der
Wesermiindung zur Nordsee. In den 28
technischen, naturwissenschaftlichen
und wirtschaftswissenschaftlichen Ba-
chelor- und Masterstudiengangen der
.Hochschule am Meer” studieren derzeit
rund 2.529 Studierende aus 66 Nationen.
Ausbildung: Studiengang Schiffsbe-
triebstechnik (Bachelor)

INTERNET: www.hs-bremerhaven.de
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3 Berufsschule - 3. Schulzeitblock

a Abschlusspriifung am Ende des 3. Blocks
3
™

Ausbildungsstatte Schiff
Ausbildung und Einsatz im Gesamtschiffsbetrieb
(Maschinen-, Decks- und Briickendienst)

Berufsschule - 2. Schulzeitblock
Zwischenpriifung am Ende des 2. Blocks

Ausbildungsstatte Schiff
Ausbildung und Einsatz im
Gesamtschiffsbetrieb

Uberbetriebliche Ausbildungsstitte
Grundbildung in Metallbearbeitung (7 / 11 Wochen)
Grundbildung in Brandabwehr (2 Wochen)

Berufsschule - 1. Schulzeitblock

KONTROLLE

Schiffsmechaniker kommen an
Deck, auf der Briicke und im
Maschinenraum zum Einsatz.

Voraussetzungen und Eigenschaften

m Mindestens Hauptschulabschluss

u Seediensttauglichkeit fiir den Decks- und Maschinendienst

= Ein Alter von mindestens 16 Jahren

= Bei Minderjahrigen: Einverstandniserklarung der Eltern fiir
die Berufsausbildung in der Seeschifffahrt

® Handwerkliches Geschick und technisches Interesse

u Gute bis zufriedenstellende Noten in Mathematik und Physik

= Die Bereitwilligkeit und Fahigkeit zur Arbeit im Team

= Die Fahigkeit und Bereitschaft, sich in Englisch zu verstandigen

Besuch einer Fachschule ist eine Aus-
bildung zum Schiffsmechaniker oder
Offiziersassistent (einjdhrige Ausbildung
nach Abitur oder Fachhochschulreife)
zwingende Voraussetzung. Eine Fach-
hochschule kann auch besuchen, wer die
nach Schiffsoffiziersausbildungsverord-

Foto: Eberhard Petzold | www.foto-dock.com

* ab Sommer 2013, vorher 10 Wochen
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nung vorgeschriebene Mindestfahrtzeit
im Rahmen des Praxissemesters absol-
viert hat. Absolventen sowohl der Fach-
als auch der Fachhochschule erhalten ein
STCW-Befiahigungszeugnis (Internatio-
nal Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafa-

rers). Das rechtsverbindliche Abkommen
schafft international vergleichbare Stan-
dards in der Ausbildung von Seeleuten.

Manager an Bord

Der niachste Schritt auf der Karrierelei-
ter fithrt die Anwarter direkt in das =

Seefahrtschule Leer

(Jade Hochschule in Elsfleth

Profil: Im 19. Jahrhundert war Elsfleth
einer der grof3ten deutschen Reederei-
platze. Zahlreiche Schiffseigner und
Werften waren hier angesiedelt. Die Jade
Hochschule ist der grof3te Ausbildungs-
standort fir Nautiker in Deutschland.
Ausbildung: Studiengdnge Nautik/See-
verkehr (Bachelor of Science), Schiffsbe-
triebstechnik, Verkehrsbetrieb/Logistik,
Anlagen- und Versorgungstechnik (Ba-
chelor of Science)

INTERNET: www.jade-hs.de

Foto: Seefahrtschule Elsfleth

Profil: Die Fachhochschule fir Nautik
und Seefahrt am Standort Leer ist an die
Hochschule Emden angeschlossen. Das
Ausbildungsangebot ist vielfaltig - und
reicht weit Uber die von der STCW ge-
forderten Inhalte hinaus. So steht zum
Beispiel auch das Thema ..Interkulturelle
Menschenfiihrung” auf dem Lehrplan.
Ausbildung: Nautik (Bachelor of Science),
Schiffs- und Reedereimanagement (Ba-
chelor of Science), Seeverkehr (Dipl.-Ing.)
INTERNET: www.hs-emden-leer.de
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Die Meister der Maschinen

Stiitze des Kapitans.
Die Laufbahn der Techniker hat viele Etap
Verantwortung nimmt dabei stufenweise zu.

mind. 1 Jahr
Seefahrtzeit als
Zweiter Technischer Offizier

mind. 3 Jahre
Seefahrtzeit

Zweiter Technischer Offizier s
als Wachoffizier

mind. 1 Jahr Seefahrtzeit
als Wachoffizier

Technischer Wachoffizier
nach dem Fachschulbesuch / nach dem Studium

Befahigungszeugnis Technischer Wachoffizier

3 Jahre / 6 Semester
Fachhochschulstudium
Schiffsbetriebstechnik
mit Abschluss Bachelor

2 Jahre Fachschule,
Bildungsgang
Schiffsbetriebstechnik
mit Abschluss Techniker

Voraussetzungen
© Abitur oder FH-Reife:

Berufsausbildung zum
Schiffsmechaniker

= Alle Schulabschliisse:
Berufsausbildung zum
Schiffsmechaniker

Facharbeiter in einem
Metall- oder Elektroberuf
und 12 Monate Fahrtzeit im
Maschinendienst

' Realschulabschluss:
Berufsfachschule
.Schiffsbetriebstechnischer
Assistent” und 12 Monate
Fahrtzeit im Maschinen-
dienst

assistent

Die ,Chiefs” tragen die Verantwortung fiir alle techni-
schen Einrichtungen an Bord - und sind eine wichtige

pen. Die

4.

18 Monate praktische Aus-
bildung und Seefahrtzeit
als Technischer Offiziers-

26 Wochen technisches
Vorpraktikum, 2 x 6 Monate
Praxissemester im acht-
semestrigen Studiengang

Stand 01/2013

Hochschule Wismar

Profil: Der Fachbereich Seefahrt in
Warnemuinde ging aus der ,Grof3herzog-
lichen Navigationsschule™ in Wustrow
hervor. Mit Griindung der ..Ingenieurs-
schule fur Seefahrt” kam es 1969 zur
Vereinigung beider Einrichtungen.
Ausbildung: Studiengénge Nautik/See-
verkehr (Bachelor of Science), Schiffsbe-
triebstechnik, Verkehrsbetrieb/Logistik,
Anlagen- und Versorgungstechnik (Ba-
chelor of Science)

Internet: www.sf.hs-wismar.de.de

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 04/2013

UBERBLICK

Der Maschinen- und der
Kontrollraum sind Haupt-
arbeitsplatz des Chiefs.

i

- Management des Schiffbetriebs. Tech-
nische Wachoffiziere haben spiter die
Moglichkeit, zum Leiter der Maschinen-
anlage aufzusteigen (siehe Kasten links).
Dann tragen sie die Verantwortung fiir alle
technischen Einrichtungen an Bord.

Der Weg dorthin ist relativ lang: Zu-
néchst miissen Technische Offiziere min-
destens zwolf Monate lang fahren, bevor
sie das Patent ,,Zweiter Technischer Wach-
offizier erhalten konnen. Um das Befihi-
gungzeugnis als Leiter der Maschinenan-
lage zu bekommen, fahren sie mindestens
ein Jahr in dieser Funktion bzw. 36 Monate
als Technischer Offizier in verantwortli-
cher Stellung.

Achtung: In Deutschland gibt es zwei
Arten von Befihigungszeugnissen. Neben
dem unbegrenzten Befahigungszeugnis
gibt es auch ein begrenztes, das nur fiir =

( Seefahrtschule Flensburg

Profil: Das Institut flr Schiffsbetriebsfor-
schung (ISF) wurde 1954 gegriindet.
Ausbildung: Seefahrtschule: A-Patent
(Nautischer Wachoffizier), C-Patent
(Technischer Wachoffizier), A500-Patent
(Nautischer Wachoffizier nationale Fahrt),
C750-Patent (Schiffsmaschinist bis 750
kW), bei Bedarf Lehrgange KK(W)-Patent;
Fachhochschule: Technischer Schiffsoffi-
zier, Nautischer Wachoffizier
INTERNET: www.fs-seefahrt.fh-flensburg.de
www.fh-flenshurg.de

Foto: FH Flensburg




INTERVIEW:

LEXZELLENTER AUSBILDUNGSBETRIEB 2013" - DIE PREISTRAGER

VORBILDER: Caroline Baumgartner von der Hamburg Siid und
Niels Hartmann fordern auch in Krisenzeiten den Nachwuchs.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Was bedeu-
tet Ihnen diese Auszeichnung?
CAROLINE BAUMGARTNER: Wir freuen uns
natiirlich riesig dariiber. Wir sehen
darin aber auch eine Bestitigung
unserer Arbeit und einen Ansporn
fir die Zukunft.

NIELS HARTMANN: Wir erachten den
Preis als Anerkennung dafiir, dass
wir auch in Zeiten knapper Finan-
zen in der Schifffahrt zum Mariti-

.Der gute Abiturient ist bei uns
genauso gefragt wie Realschuler mit
Anpackermentalitat.”

Dr. Niels Hartmann,
Vorstandsvorsitzender der Hartmann AG

men Biindnis stehen und weiterhin
qualitativ und quantitativ hochwer-
tig ausbilden. Insbesondere mei-
nem Vater war es von Anfang an
wichtig, bei der Ausbildung junger
Leute aktiv zu sein. Es ist fiir uns
eine Selbstverstandlichkeit, selbst

auszubilden und nicht darauf zu
vertrauen, dass andere das fiir uns
iibernehmen.

DS: Was zeichnet Ihrer Meinung ei-
nen guten Ausbildungbetrieb aus?
BAUMGARTNER: Ein guter Ausbildungs-
betrieb sollte sich ganzheitlich um
seinen Nachwuchs kiimmern, so-
wohl seine Fahigkeiten als auch
seine Personlichkeit voranbringen.
Auflerdem ist eine gute Ausbildung
nur moglich, wenn das gesamte
Team zusammenarbeitet. Die See-
leute profitieren von einem innigen
Vertrauensverhiltnis untereinander
und zu den Mitarbeitern an Land.
Fir mich personlich ist es ein echtes
Gliicksgefiihl, wenn aus den jungen
Erwachsenen, die bei uns anfangen,
spater gestandene Seeleute werden,
die mit Verantwortung und Leiden-
schaft ihrem Beruf nachgehen.
HARTMANN: Er braucht unter anderem
geniigend Ausbildungsplitze an
Bord, geschulte Ausbildungsbeauf-
tragte an Bord und einen Training
Officer an Land und eine gelebte
Unternehmensphilosophie.

DS: Was muss ein Bewerber
mitbringen, um lhr Interesse zu
wecken? Und wie wahlen Sie den
passenden Nachwuchs letztend-
lich aus?

BAUMGARTNER: Wir suchen neugierige
und selbstbewusste Mitarbeiter. Bei
uns hat sich ein zweistufiges Aus-
wahlverfahren etabliert. In einem
ersten Assessment testen wir unter
anderem die Teamfahigkeit, Allge-
meinbildung und Belastbarkeit der

Kandidaten. Wer sich hier bewihrt,
wird zu einem Bewerbungsgesprach
eingeladen. Am Ende entscheiden
wir uns fiir die Bewerber, bei denen
der Gesamteindruck stimmt. Wobei
wir wissen, dass wir in einer privile-
gierten Lage sind, weil bei uns die
Zahl und die Qualitat der Bewerber
sehr hoch ist.
HARTMANN: Wir entscheiden aufgrund
der Bewerbungsunterlagen und
qualifizierter Bewerbungsgespriche.
Dabei priifen wir nicht nur vorhan-
denes schulisches Wissen, wie z.B.
Mathematik oder Physik, sondern
auch handwerkliche Fahigkeiten
und soziale Kompetenzen. Der gute
Abiturient ist bei uns genauso will-
kommen wie der Realschiiler mit
»Anpackermentalitit und guten
handwerklichen Fahigkeiten.
DS: Die letzten Jahre waren fiir die
gesamte Branche wirtschaftlich
sehr herausfordernd. Wie wichtig
ist da Nachwuchsforderung?
BAUMGARTNER: Enorm wichtig. In
der Schifffahrt hat es immer Aufs
und Abs gegeben. Unsere Erfah-
rung zeigt: Wer jetzt nicht Personal
ausbildet und tibernimmt, steht in
Boom-Zeiten ohne Fachkrifte da.
HARTMANN: Wir sind davon iiberzeugt,
dass viele unserer Kadetten von
heute in Zukunft als tiichtige, loyale
und bestens ausgebildete Matrosen,
Techniker und Offiziere auf unseren
Schiffen fahren. Viele unserer heuti-
gen Kapitine und Chiefs haben ijhre
Karrieren einmal als Kadetten bei
uns begonnen.

Seefahrtschule Cuxhaven

Profil: In Cuxhaven gibt es zahlreiche
maritime Unternehmen. Schiler der
Seefahrtschule haben so ideale Anbin-
dungen an die Praxis. 2014 soll das neue
Schulgebaude eingeweiht werden.
Ausbildung: Berufsschulausbildung zum
Schiffsbetriebstechnischen Assistenten,
Fachschule mit Erhalt der Befahigung
zum Nautischen Wachoffizier oder zum
Technischen Wachoffizier, bei Bedarf wei-
tere Facher

INTERNET: www.fs-seefahrt-cuxhaven.de

STANDORTE:

Die Studiengange
Nautik und Schiffs-
betriebstechnik sind
an diesen Orten be-
sonders gefragt.

BREMERHAVEN

| Fasoue |

o

WISMAR/

WARNEMUNDE

s
) o
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=> kleine Schiffe mit einer Antriebsleis-
tung von maximal 750 kW gilt.
Unumstrittener Chef an Bord ist der
Kapitén (siehe Kasten Seite 25). Kapitdn
konnen nur Nautiker werden, die das Ver-
trauen der Reederei besitzen, ein Schiff
und die Menschen an Bord zu fihren.
Nach Erhalt des Befidhigungszeugnisses
miissen Nautische Wachoffiziere ein Jahr
lang fahren, um das Befdhigungszeugnis

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

an Bord. Der Job ist anspruchsvoll: ,, Auf
einem groflen Containerschiff gibt es mehr
Hightech als in einem Airbus®, sagt Runa
Jorgens, Kapitdnin und Ausbildungsrefe-
rentin beim VDR in Hamburg.

Viel Verantwortung

Zu den Aufgaben von Kapitidnen gehort
natiirlich das Navigieren und Mandvrieren.
Auflerdem planen sie mit ihren Offizieren

die Arbeiten im Schiffsbetrieb und haben
die Personalhoheit an Bord - sie sind also

Erster Offzier zu erhalten. Damit haben
sie gute Chancen auf die Fithrungsposition

PERSPEKTIVE:

Die Ausbildung zum
Offizier hat viele
Etappen. Nautische
Offiziere arbeiten
meist auf der Briicke,
Technische Offiziere
im Maschinenraum.

Foto: Eberhard Petzold | www.foto-dock.com

fiir Wohl und Wehe der Mannschaft zu-
standig. Sie haben auch die Verantwortung
fir die Ladung - und die ist grof3: ,,Schiffe
konnen kiinftig bis zu 18.000 Container
befordern®, sagt Expertin Jorgens. Gute
Krifte werden immer gesucht. Das liegt
auch daran, dass viele Kapitidne nach

Foto: Eberhard Petzold | www.foto-dock.com

e Simulation der Superlative
Standige b

Entwicklung

Lebenslanges Lernen. Die Rahmenbedingungen
in der Seeschifffahrt andern sich standig.

Wer bereits im Job steht, sollte sich deshalb
fortbilden, um mit der Entwicklung Schritt zu
halten. Besonders attraktiv ist das Weiterbil-
dungsangebot . Maritime Seefahrt” der WINGS,
dem Fernstudienzentrum der Hochschule Wis-
mar. Dort gibt es zahlreiche Fortbildungs- und
Auffrischungskurse fur alle Berufsbilder der
Branche. Herzstlick ist das Simulationszent-
rum MSCW in Rostock-Warnemdinde. .Es ist
europaweit das einzige Zentrum, in dem eine

Das Simulationszentrum
MSCW (Maritime Simula-
tion Centre Warnemiinde)
an der Hochschule Wis-

Foto: WINGS

TESTLAUF: (ben unter realistischen Bedingungen

mar wird fiir die Lehre im
Studium und fir berufs-
begleitende Fortbildungs-
und Auffrischungskurse
eingesetzt. 22 Kurse aus
sechs Kategorien stehen
auf dem Plan.

gemeinsame Simulation des nautischen und
technischen Schiffsbetriebes unter gleichzeitiger
Einbeziehung der landseitigen Unterstiitzung
durch die Verkehrsleitzentralen durchgefiihrt
werden kann”, sagt Prof. Dr.-Ing. Thomas Bocker,
Professor fir Schiffsfihrung und Kursleiter.




Die Chefs auf See

Kapitdane haben an Bord das
Sagen. Von ihrem Geschick
auf der Kommandobriicke
ist der Erfolg der gesamten
Mission abhangig.

Das Bild vom bartigen
Seemann, der Geschichten
aus fernen Landern erzahlt,
ist Uberholt. Kapitane halten
millionenschwere Ladung auf
Kurs und verantworten, dass
Fahr- und Lieferpléne einge-
halten werden. Auf der Kom-
mandobricke sind daher fa-
hige Fihrungskrafte gefragt.

MANAGEMENT

Kapitan ist ein Hightech-Job. Er erfordert
auBerdem Verantwortungshewusstsein und viel
diplomatisches Geschick.

mind. 1 Jahr
Seefahrtzeit als
Erster Nautischer Offizier

Erster Nautischer Offizier

mind. 1 Jahr Seefahrtzeit
als Wachoffizier

mind. 3 Jahre
Seefahrtzeit
als Wachoffizier

Nautischer Wachoffizier

nach dem Fachschulbesuch / nach dem Studium

Befahigungszeugnis Nautischer Wachoffizier

2 Jahre Fachschule,
-> Bildungsgang Nautik

mit Abschluss Techniker

Voraussetzungen

= Alle Schulabschliisse:
Berufsausbildung zum
Schiffsmechaniker

= Realschulabschluss:
Berufsfachschule
.Schiffsbetriebstechnischer
Assistent” und 12 Monate
Fahrtzeit an Deck

3 Jahre / 6 Semester
Fachhochschulstudium 4—
Nautik mit Abschluss

Bachelor

“ Abitur oder FH-Reife:
Berufsausbildung zum
Schiffsmechaniker

12 Monate prakt. Ausbildung
und Seefahrtzeit als
Nautischer Offiziersassistent

2 x 6 Monate Praxissemester
im achtsemestrigen Fach-
hochschulstudiengang

Stand 01/2013

B

einigen Berufsjahren an Land gehen -
etwa ins Management einer Reede-
rei. Wer der Seeschifffahrt zugetan ist,
aber von vornherein lieber an Land
bleiben mochte, kann sich auch zum
Schifffahrtskaufmann/-frau ausbilden las-
sen. Bei den meisten Reedereien ist dafiir

das Abitur Voraussetzung. Azubis durch-
laufen wihrend der Lehre unter anderem
die Bereiche Operations, Crewing, Einkauf,
Technische und Nautische Inspektion,
ISM, An- und Verkaufsmaklerei, Buch-
haltung/Controlling. Mehrwochige Prak-
tika bei einem Klarierungsmakler, einem

Versicherungsmakler und Dry-Cargo-
Befrachtungsmakler runden die Lehre ab.
»Ausbildung ist unsere Zukunft®, sagt
BBS-Geschaftsfithrer Jide. Und dank der
ausgezeichneten Angebote der maritimen
Unternehmen haben junge Nachwuchs-
kréfte hier gute Startbedingungen. -

Weitere
Informationen

Unter folgenden Links fin-
den Interessierte wertvolle
Informationen zum Thema
Aus- und Weiterbildung in
der Seeschifffahrt. Ganz
frisch online ist die um-
fangreiche Ausbildungssei-
te des VDR. Dort sind alle
relevanten Fakten Gber-
sichtlich gegliedert und
gratis abrufbar.

www.herufshildung-see.de —
Website der Berufsbildungs-
stelle Seeschiffahrt e.V.
www.meer-jobs.de - Informati-
onen Uber Berufe im mariti-
men Umfeld
www.kreuzfahrtjobs.de — Fakten
Uber die Passagierschifffahrt
www.frauen-zur-see.de - Netz-
werk fir seefahrende Frauen
in Deutschland
www.careers-at-sea.org — Inter-
nationale Fakten Uber Karrie-
ren in der Seeschifffahrt

Eine wertvolle Orientierungs-
hilfe fir Interessierte bietet
die neue Ausbildungs-Website

des VDR. Unter http://aushildung.

reederverband.de informiert der
Verband tber die Karriere-
maoglichkeiten in der See-
schifffahrt. Schiiler konnen
sich anhand ihres Abschlus-
ses Uber die Einstiegsmadg-
lichkeiten informieren. Toller
Service: Speziell fir Frauen
gibt es den Bereich ,Frauen
zur See” mit vielen Extras.

AUP HOMER SEE - BERUPFE AN DORD
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ORIENTIERUNG: Die Seite des VDR bietet
ausfiihrliche Jobprofile und zahlreiches
Material zum kostenlosen Download.
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INITIATIVE: Cleopatra Doumbia-
Henry, Leiterin der Abteilung
Internationale Arbeitsstandards
bei der ILO, hatte einen bedeu-
tenden Anteil an der Ratifizie-
rung der MLC, 2006.

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

Riegel gegen Sozialdumping

Der Bundestag setzt das Internationale Seearbeitsiibereinkommen MLC, 2006 in deutsches Recht um.

Davon profitieren die Seeleute — und der gobale Wetthewerb wird ein Stiick fairer.

fangreiche Seearbeitsgesetz verab-
schiedet und damit das Seearbeits-
iibereinkommen 2006 (Maritime Labour
Convention, MLC) der Internationalen
Arbeitsorganisation (International Labour
Organization, ILO) umgesetzt. Es tritt an
die Stelle des alten Seemannsgesetzes.
»Das Seearbeitsgesetz starkt die Rechte
der Seeleute an Bord. Wir begriiflen, dass
der Bundestag die vierte Séule des interna-
tionalen Seeschifffahrtrechts nun in deut-
sches Recht umgesetzt hat®, sagt Michael
Behrendst, Prisident des Verbands Deut-
scher Reeder (VDR). ,Das Ubereinkom-
men stirkt auch die Wettbewerbsfahigkeit
der deutschen Reeder, die viele Punkte
schon heute erfiillen. Das Seearbeitsiiber-
einkommen der ILO tritt international im
August 2013 in Kraft. ,Dann gelten welt-

Der Deutsche Bundestag hat das um-
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weit einheitliche Standards fiir die Arbeits-
und Lebensbedingungen an Bord von
Seeschiffen - und zwar unabhangig von
der Flagge, die ein Schiff fithrt. Das See-
arbeitsiibereinkommen ist ein wichtiger
Riegel gegen Sozialdumping", so Behrendt.

Sanktionen gegen VerstdBe

Das Ubereinkommen verankert zahlreiche
Mindeststandards, zum Beispiel fiir die
Arbeits- und Ruhezeiten, zur medizini-
schen Betreuung an Bord und an Land so-
wie fiir die Unterkiinfte und Verpflegung
der Seeleute. Auch Schiffe unter Flaggen
von Staaten, die die Konvention nicht ra-
tifiziert haben, konnen sich den Standards
nicht entziehen, sobald sie Hifen von Un-
terzeichnerstaaten anlaufen. Fielen bei den
Hafenstaatkontrollen Verstofle gegen die
Konvention auf, drohten harte Sanktionen

von Geldbufen bis zum Festhalten des
Schiffes.

Mit dem MLC tritt die vierte Sdule
zum internationalen Schifffahrtsregelwerk
hinzu. Daneben stehen das Internationale
Ubereinkommen zum Schutz des mensch-
lichen Lebens auf See (SOLAS), das Uber-
einkommen zum Schutz der Meeresum-
welt (MARPOL) und das Internationale
Ubereinkommen iiber Normen fiir Aus-
bildung, Erteilung von Befahigungszeug-
nissen und Wachdienst von Seeleuten
(STCW). ,,Damit ist die Seeschifffahrt die
weltweit einzige Branche, die iiber ein so
dichtes und wirksames Regelwerk verfiigt*,
so Verbandschef Behrendt.

Der VDR ist zuversichtlich, dass nun
auch das Ratifizierungsgesetz zum Seear-
beitsiibereinkommen ziigig den Bundestag
passiert. -]




INTERVIEW:

ILO-DIREKTORIN DR. CLEOPATRA DOUMBIA-HENRY

Fotos: agenciabrasil, ILO

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Warum wird die
MLC auch ,,Grundrechtecharta der See-
leute” genannt?
DOUMBIA-HENRY: Weil eines der beiden Haupt-
ziele des Ubereinkommens lautete, die Rech-
te der Seeleute weltweit umfassend zu schiit-
zen. Die Bezeichnung geht zudem aus einer
der zentralen Bestimmungen des Uberein-
kommens hervor. Artikel IV (.Beschaftigungs-
und Sozialrechte der Seeleute”] besagt:

® Alle Seeleute haben das Recht auf einen
sicheren und gefahrlosen Arbeitsplatz, der
den Sicherheitsnormen entspricht.

H Alle Seeleute haben ein Recht auf ange-
messene Beschaftigungsbedingungen.

B Alle Seeleute haben ein Recht auf men-
schenwirdige Arbeits- und Lebensbedin-
gungen an Bord.

m Alle Seeleute haben ein Recht auf Gesund-
heitsschutz, medizinische Betreuung, sozi-
ale MaBnahmen etc.

DS: Warum hat es 100 Jahre gedauert, ei-
nen rechtlichen Rahmen fiir die sozialen
Rechte der Seeleute zu schaffen?
DOUMBIA-HENRY: Die ILO arbeitet schon seit
ihrer Griindung 1919 an einem Regelwerk
zum Schutz der Arbeits- und Sozialrechte
der Seeleute. Seitdem wurden mehr als 40
Ubereinkommen und Empfehlungen ange-
nommen, darunter ein wichtiges Vorlaufer-
Ubereinkommen der MLC, 2006, namlich das
Ubereinkommen Uber die Handelsschiffe
(Mindestnormen) von 1976 (Nr. 147), das viele
dieser Regeln zusammenfasste.

Das Seearbeitsiibereinkommen von 2006
beruht auf 37 bisherigen Einzelibereinkom-
men und Empfehlungen und fasst sie zu ei-
nem einzigen, rechtlich bindenden Regelka-
non zusammen. Auflerdem bezweckt es eine
effektivere Umsetzung und Durchsetzung der
Regeln analog zu anderen internationalen
maritimen Ubereinkommen, die Qualitéts-
standards in Bereichen wie Sicherheit an
Bord, Schutz vor feindlichen Angriffen und
Umweltschutz festlegen. Besonders innova-
tivan der MLC, 2006 im Vergleich zu anderen

Ubereinkommen der ILO ist die Verpflichtung
der Flaggenstaaten, die Lebens- und Arbeits-
bedingungen der Seeleute an Bord der unter
ihrer Flagge fahrenden Schiffe zu zertifizieren.

DS: Was war lhre personliche Rolle beim
Ratifizierungsprozess?

DOUMBIA-HENRY: Zusammen mit meinen Kolle-
gen von der ILO und natirlich den Vertretern
der Reeder- und Seeleuteverbande sowie
beteiligter Regierungen bin ich seit Anfang
2000 an dem Prozess beteiligt. Als Leiterin
der Abteilung fir internationale arbeitsrecht-
liche Standards bin ich gemeinsam mit an-
deren Fachleuten der ILO verantwortlich fir
die Férderung aller 189 Ubereinkommen der
ILO einschlieBlich MLC, 2006 und ihre Uber-
nahme in nationales Recht. Abgesehen davon
hat das Seearbeitsiibereinkommen wahrend
der letzten zehn Jahre ein derart lebhaftes
Interesse gefunden, dass wir viel Zeit damit
verbracht haben.

DS: Welcher MLC-Teil ist am wichtigsten?
DOUMBIA-HENRY: Es fallt schwer, einzelne As-
pekte auszuwahlen. Ich finde aber, dass die
Betonung der nationalen Abstimmung mit na-
tionalen Reeder- und Seeleuteverbanden bei
der Umsetzung sehr wichtig ist. Das gilt auch
fur die Schaffung des trilateralen ILO-Sonder-
komitees zur Aktualisierung der vorwiegend
technischen Aspekte des Ubereinkommens.
Darlber hinaus ist auch die Einfihrung der
Borddokumentation, des . Maritime Labour
Certificate”, und einer Konformitatserklarung,
deren Teil Il von der Reederei auszufiillen ist,

SAULEN: Die internationalen
rechtlichen Standards, auf denen
die globale Schifffahrt ruht.
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sehr bedeutsam. Den Reedereien wird da-
durch eine klare Rolle bei der Entscheidung
dariiber zugewiesen, wie die flaggenstaatli-
chen Vorschriften an Bord umzusetzen sind.

DS: Wie bereiten sich Hafenstaaten auf
das Inkrafttreten vor?

DOUMBIA-HENRY: Die Hafenstaaten, die bereits
ratifiziert haben, treffen Vorbereitungen fiir
die Ausiibung der hafenstaatlichen Kontrollen;
Schiffe, deren Flaggenstaaten die MLC, 2006
noch nicht ratifiziert haben, konnen kinftig
nicht mit entgegenkommender Behandlung
rechnen. Die Hafenstaaten werden nationale
Vorschriften bzw. Richtlinien fir ihre Beamten
entwickeln und diese schulen. In vielen Hafen-
staaten, wie etwa den Unterzeichnerstaaten
des Pariser Memorandum of Understanding
fur die Hafenstaatskontrollen oder in den EU-
Landern, laufen solche Schulungen im Rah-
men regionaler Schulungsprogramme bereits.
Viele hafenstaatliche Kontrollbeamte haben
ja bereits Erfahrung mit der Umsetzung des
- wenn auch weniger strengen - Ubereinkom-
mens Uber die Handelsschiffe.

DS: Wird die Zahl der Staaten, die ratifi-
zieren, durch die Kontrollen zunehmen?
DOUMBIA-HENRY: Fiir jedes maritime Uberein-
kommen gilt: Die blofle Tatsache der Hafen-
staatkontrollen, insbesondere in Verbindung
mit dem ausdricklichen Wegfall bevorzugter
Behandlung, fihrt dazu, dass Nichtunter-
zeichnerlander und Reedereien, die in ein
solches Land umflaggen, keinerlei Vorteile
haben.

Sozialstandards
MLC
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,Die EU-Umweltpolitik hat
eine ideologische Schlagseite

Der FOP-Europaparlamentarier Holger Krahmer iiber das Scheitern der internationalen Bemiihungen

zum Klimaschutz, Grenzen des Emissionshandels und das Problem von europaischen Alleingangen in

d er U mwe lt p 0 llt | k . Interview: Daniel Hosseus, Christof Lauer

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Welche N&he ver-
spiirt man als Leipziger und Sachse zur
Schifffahrt?

HOLGER KRAHMER: Leipzig war mal Grof3ak-
tiondr des Hamburger Hafens. Wir haben
eine grofie Kaufmanns- und Handelstra-
dition. Das ist durch die Systembriiche des
20. Jahrhunderts zwar weitgehend verlo-
ren gegangen. Aber vergessen haben wir
es nicht. Sachsen gewinnt als Wirtschafts-
und Industriestandort an Bedeutung.
Ohne Zugang zu Uberseehifen und eine
funktionierende Seeverkehrswirtschaft wé-
re das nicht moglich. Das wissen wir auch
in Sachsen.

DS: Sie haben die Biicher ,,Realitatscheck
fiir den Klimaschutz” und ,,Unbequeme
Wahrheiten iiber die Klimapolitik und
ihre wissenschaftlichen Grundlagen®
veroffentlicht. Was lauft bei der interna-
tionalen Klimapolitik falsch?

KRAHMER: Man muss die bisherige Klima-
politik als gescheitert bezeichnen. Einer-
seits investieren wir gewaltige volkswirt-
schaftliche Ressourcen in den Klimaschutz.
Andererseits wurden trotz inzwischen 20
Jahren internationaler Klimapolitik die
Kohlendioxid-Emissionen nicht reduziert.
Im Gegenteil: Sie wachsen rasant, ohne
dass eine Trendwende in Sicht ist.

Der Grund dafiir ist recht einfach:
Gerade die asiatischen Volkswirtschaften
wachsen dynamisch. Sie brauchen dieses
Wachstum, um ihrer Bevolkerung Pers-
pektiven zu geben. Sie sind dazu auf die
Nutzung der preiswertesten Energiequel-
len angewiesen. Das sind vor allem fos-
sile Brennstoffe. Das ist auch der Grund,
weshalb eine internationale Vereinbarung
zum Klimaschutz mit verbindlichen Emis-
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sionsminderungen unméglich geworden
ist. Sie scheitert an uniiberwindbaren 6ko-
nomischen Interessenunterschieden. Um
diese Situation zu tiberwinden, wire es n6-
tig, offene Diskussionen tiber vollig neue
Strategien zuzulassen. Dazu muss auch die
Erkenntnis gehoren, dass die Forschung
tiber die Frage, was klimatische Anderun-
gen auslost, keineswegs abgeschlossen ist.

DS: Die EU-Kommission wird vorerst
keine regionale Regelung zur Senkung
der CO,-Emissionen fiir die Schifffahrt
beschlieBen. Hintergrund sind die Prob-
leme beim Emissionshandel fiir den
Luftverkehr. Welche Folgen hat das?
KRAHMER: Ich hoffe, dass der internationale
Konflikt, in den wir uns bei der Einbezie-
hung des Luftverkehrs in den Emissions-
handel begeben haben, eine politische Leh-
re war. Die EU kann Drittstaaten ihr Recht
nicht aufzwingen. Meiner Meinung nach
scheidet gerade deshalb der Emissionshan-
del als Instrument fiir die Schifffahrt aus.
Denn die Drittstaatenkonflikte, die wir
hier provozieren wiirden, wiren ungleich
grofSer als beim Luftverkehr.

Die EU-Kommission hat Uberlegun-
gen dazu mit Recht eingestellt. Die EU
sollte sich nicht in eine regulatorische Vor-
reiterrolle begeben, die von niemandem
akzeptiert wird. Die IMO ist der Ort, das
zu diskutieren. Allerdings scheint mir auch
hier eher unwahrscheinlich, dass man sich
auf das Instrument des Emissionshandels
verstandigen wird. Effizienzstandards fiir
Schiffsneubauten sind vielleicht ein Weg.

DS: Die EU-Kommission erwagt, Daten
iiber den CO,-Ausstof von allen Schiffen
zu erheben, die einen europdischen Ha-

fen ansteuern - auch von nicht europai-
schen Reedereien. Miissen wir mit Streit
wie im Luftverkehr rechnen?

KRAHMER: Die Datenerhebung an sich diirfte
noch nicht zu Konflikten fithren. Ich frage
mich aber, ob es das wirklich braucht. Die
EU-Kommission sammelt gerne umfas-
sende Daten, um Regulierungsansétze zu
finden. Es spricht nichts dagegen, sie dabei
etwas auszubremsen.

DS: Das EU-Parlament begleitet eng die
UN-Klimakonferenzen. Wie schitzen Sie
die Chancen auf ein globales Abkommen
ab 2020 ein, wie es 2011 in Durban auf
den Weg gebracht wurde? Wird es die
Schifffahrt einschlieBen?
KRAHMER: Es wird kein internationales
Abkommen geben. Ich habe bereits be-
griindet, warum. Der Wendepunkt der
internationalen Klimapolitik war 2009 in
Kopenhagen. Dort hat die Europdische
Union zu spiiren bekommen, dass die Welt
sich nicht nach ihr richtet. Die politischen
und 6konomischen Gewichte der Welt ha-
ben sich nach Asien verschoben. Man war-
tet nicht auf EU-Regulierungsstandards
zum Klimaschutz. Endgiiltig beerdigt
wurde die Chance auf ein Abkommen in
Doha. Hier wurde trotzig das Kyoto-Pro-
tokoll verlangert — von der EU und zehn
weiteren Staaten, die fiir 13 Prozent (!) der
globalen Emissionen verantwortlich sind.
Erfolgsversprechende Strategien
miissten diskutiert werden. Etwa fiir ge-
meinsame Forschungsanstrengungen bei
Energieumwandlungsprozessen. Oder bei
Mafinahmen zur Anpassung an Klimaén-
derungen. Die Diskussion tiber Mafinah-
men zur Schifffahrt sollte bei der IMO
konzentriert werden. >
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Foto: Biiro Holger Krahmer
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Profil: Holger Krahmer

m Geboren am 16. Oktober 1970 in Leipzig

= Ausbildung: Instandhaltungsmechaniker

= 1990 bis 2000 als Bankkaufmann tatig
(u.a. Commerzbank]

= 1998 Grinder und Vorstand der GANOS
Kaffee-Kontor & Rosterei AG, Leipzig

m seit 1993 Mitglied der FDP

= sejt 2004 Mitglied des Europa-
parlaments (u.a. Umwelt-Ausschuss),
mafigeblich beteiligt u.a. an der Richt-
linie zur Einbeziehung des Luftver-
kehrs in den CO,-Emissionshandel

= Klimaskeptiker (.Unbequeme Wahr-
heiten Uber die Klimapolitik und ihre
wissenschaftlichen Grundlagen”)
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=> DS: Ab 2015 gilt in den Schwefel-
Emissions-Kontrollgebieten (SECA) in
Nord- und Ostsee der strenge Grenzwert
von hochstens 0,1% Schwefel im Schiffs-
treibstoff. Sie haben mafBigeblich dazu
beigetragen, dass eine Flexibilitatsklau-
sel in die entsprechende EU-Richtlinie
eingefiihrt wurde. Worum geht es dabei?
Erwarten Sie ein problemloses Inkraft-
treten der SECA-Regeln?

KRAHMER: Die Reduktion von Schwefel in
Schiffstreibstoffen ist eine sinnvolle und
vor allem kosteneffiziente Luftreinhalte-
mafinahme. Deshalb ist das MARPOL-

Der teure schwefelarme

Schiffskraftstoff konnte bei kurzen
Strecken zu einer Verlagerung des

Verkehrs auf die Strafie fiihren.

HOLGER KRAHMER,
MITGLIED DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS

Abkommen, das innerhalb der IMO dazu
geschlossen wurde, der richtige Ansatz.

Die SECA-Gebiete sind freiwillige
Entscheidungen, die in unserem Fall die
Anrainerstaaten von Nord- und Ostsee
getroffen haben. Sie erlauben ab 2015 nur
noch faktisch komplett schwefelfreien
Kraftstoff. Ob die Einfithrung reibungs-
los verlauft, wird die Praxis zeigen miis-
sen. Selbst die EU-Kommission raumt ein,
dass der teurere saubere Schiffstreibstoff
bei kurzen Seewegen und vor allem im
Fahrbetrieb zu Verkehrsverlagerungen auf
die Strafie fithren kann.

Leider haben sich die EU-Mit-
gliedsstaaten mit ihrer Zustimmung zur
EU-Schiffskraftstoffrichtlinie Entschei-
dungsmoglichkeiten nehmen lassen. Die
SECA-Gebiete sind nun faktisch per EU-
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Recht verpflichtend. Insofern waren meine
Bemiihungen, Entscheidungsspielraume
fiir den Fall zuzulassen, dass es doch nicht
so reibungslos lauft, ohne Erfolg. Auch
die Bundesregierung hat das ausdriicklich
nicht unterstiitzt.

DS: Rechnen Sie noch mit weiteren Ver-
scharfungen, wenn die ,Thematische
Luftreinhaltestrategie” der EU in diesem
Jahr liberarbeitet wird? Waren scharfere
Schwefel-Grenzwerte etwa im europai-
schen Mittelmeer sinnvoll?

KRAHMER: Die EU-Luftqualitatspolitik der

letzten Jahrzehnte war sehr erfolgreich.
Wir haben in Europa die beste Luftqualitat
im weltweiten Vergleich. Worauf es jetzt
ankommt, ist, zu evaluieren, was gut lauft
und was nicht so gut lauft und wo Anpas-
sungen und Weiterentwicklungen nétig
sind.

Zur Realitit der EU-Luftqualitatspoli-
tik gehort, dass fast alle EU-Mitgliedsstaa-
ten die Schadstoffgrenzwerte nicht ein-
halten. Das liegt nicht immer nur daran,
dass es an entsprechenden Mafinahmen
gefehlt hitte. Es liegt moglicherweise auch
daran, dass einzelne Grenzwerte nicht pra-
xistauglich sind. So sind Tagesgrenzwer-
te fiir Partikel, landldufig auch Feinstaub
genannt, offensichtlich unsinnig, weil die
Verschmutzungskonzentrationen stark
vom Wetter und anderen Umgebungs-

bedingungen abhingen. Sie sollten abge-
schafft werden.

Es ist stattdessen sinnvoll, sich auf
Schadstoffquellen und Jahresgrenzwer-
te oder -durchschnitte zu konzentrieren.
Auch die Weiterentwicklung der Grenz-
werte fiir Schwefel- und Stickstoffverbin-
dungen ist wichtig. Aber mit Augenmaf.
Schadstoftgrenzwerte fiir Seegebiete sind
weder sinnvoll noch durchsetzbar.

DS: Hohe Standards fiir Umwelt- und
Klimaschutz sind gut, wenn sie weltweit
gelten. Schieft die EU nicht gelegentlich

ina.

iiber das Ziel hinaus, indem sie mit
regionalen Sonderwegen europaische
Unternehmen belastet, die sich selbst
aber im weltweiten Wettbewerb behaup-
ten miissen?

KRAHMER: Briissel war in den letzten Jah-
ren zu oft vor allem eine griine Biirokra-
tie. Das richt sich jetzt, weil wir bei vielen
Umweltgesetzen an die Grenze der prakti-
schen Umsetzbarkeit gestofen sind. Zum
einen bedeuten viele Gesetze nicht gleich-
zeitig viel Umweltschutz. Und zum ande-
ren muss in den Umweltgesetzen auch die
soziale und wirtschaftliche Balance wieder
starker diskutiert werden. Der Mensch
ist vor allem Schopfer und Gestalter und
nicht vorrangig Vernichter und Zerstorer.
Die Umweltpolitik hat hier eine gefihrli-
che ideologische Schlagseite. -

Foto: Biiro Holger Krahmer
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Politik, Verwaltung und natiirlich

Seerecht kamen im Mirz zu den
»Maritime Talks 2013 am Internationa-
len Seegerichtshof (ITLOS) in Hamburg
zusammen — darunter auch Studierende
der Bucerius Law School, die neben dem
Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hyd-
rographie (BSH) zu den Kooperations-
partnern der Veranstaltung gehorte. Die

Die Rolle der IMO und andere f I h
Rechtsfragen der Schifffahrt [ &u O er S ee
standen auf der Agenda der

Maritime Talks". rex: christof Laver und VOr GeriCht

Rund 80 Experten aus Schifffahrt,

Prasidentin der Bucerius Law School, Prof.
Dr. Doris Konig, eroftnete das Diskussi-
onsforum. Sie ist zugleich Vorsitzende der
International Foundation of the Law of the
Sea (IFLOS). Die Stiftung, ein Think Tank
fiir das Internationale Seerecht, richtet die
2002 ins Leben gerufene Veranstaltung seit
2005 jéhrlich aus. Der Verband Deutscher
Reeder und die Edmund Siemers-Stiftung
unterstiitzten die ,,Maritime Talks"

Dr. Rosalie Balkin, Leiterin der IMO-
Rechtsabteilung, machte gleich zu Beginn
deutlich, vor welchen Herausforderungen
ihre Organisation und die internationale
Seeschifffahrt stehen. Durch den Klima-
wandel werde die Polarregion fiir den
Schiffsverkehr zunehmend interessanter

- nicht nur als Transitroute und fiir den
Tourismus. Auch versprechen sich die An-
rainerstaaten aufgrund des zuriickgehen-
den Eises Zugrift auf wertvolle Ressourcen
am Meeresboden. Die IMO arbeite daher
intensiv an einem Polar-Code, der Sicher-
heitsstandards fiir alle Schifte vorschreiben
soll, die in diesen Seegebieten fahren.

Eine Gefahr fiir das Leben der Seeleu-
te stelle in verschiedenen Regionen nach
wie vor die Piraterie dar. Die IMO habe
Richtlinien aufgestellt, wie sich Schiffe vor
Piratenangriffen schiitzen konnen und wie
der Einsatz von privaten bewaftneten Si-

- - - - -
F=TAGUNGSORTa-Der architektonisc
~ reizvolle Sitz des Internationalen ===
== Seegerichtshofs in Hamburg._-
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cherheitskriften an Bord geregelt werden
sollte. Erst jiingst haben 16 Lander Stid-
ostasiens auf IMO-Initiative ein Netzwerk
aufgebaut, um Informationen tiber Pira-
terie in der Straf3e von Malakka auszutau-
schen und sich zu unterstiitzen.

Prof. Dr. Henning Jessen vom Institut
fiir Seerecht der Uni Hamburg zeichne-
te nach, wie die IMO im Laufe der Jahre
ihr Gesicht verdndert hat: von einer rein

werden. Sie haben in den letzten Jahren bei
der Arbeitssicherheit und beim Umwelt-
schutz grofle Fortschritte gemacht, bediir-
fen aber weiterer Unterstiitzung. Mikelis
gilt als Vater der Hongkong-Konvention,
die weltweite Standards fiir sichereres und
umweltfreundliches Schiffsrecycling setzt,
wenn sie geniigend Staaten ratifiziert haben.

Standards fiir die Arktis-Schifffahrt
mahnte ITLOS-Richter Vladimir Golitsyn

Piraterie, Hartmut Hesse, auch auf den
von der IMO entwickelten Verhaltensko-
dex (Djibouti Code of Conduct) zurtick.
20 Staaten der Region arbeiten bei Praven-
tion von Piratenangriffen, Befreiung von
Schiffen und Strafverfolgung zusammen.
Nun gelte es, die Verlagerung von Piraterie
in andere Regionen zu verhindern.
ITLOS-Prisident Shunji Yanai stieg
tief in die Verfahrensabldufe des Ge-

SEERECHTSEXPERTEN: Prof. Dr. Doris Konig, Dr. Nikos Mikelis, ITLOS-Prasident Shunji Yanai, Prof. Henning Jessen (v.L.) und weitere Fachleute hielten viel beachtete Referate.

beratenden Organisation zu einem politi-
schen Schwergewicht fiir die Rechtsetzung
im Bereich des Internationalen Seerechts.
Ging es anfangs darum, Wettbewerbsver-
zerrungen im Seehandel aufzulsen, wid-
me sich die IMO heute der gesamten Pa-
lette an Schifffahrtsthemen: soziale Rechte
fiir die Besatzungen, Umwelt- und Klima-
schutzmafinahmen, Schiffsrecycling, die
Bekdmpfung der Piraterie und vieles mehr.
Laut dem Vorsitzenden des IMO-
Umweltkomittees (MEPC), Andreas Chry-
sostomou, habe die IMO beim Thema
Meeresumweltschutz bereits viel erreicht
— nun sollen auch die CO,-Emissionen der
Schifffahrt weiter verringert werden. Die
IMO miisse die Zusammenarbeit mit al-
len Partnern suchen, die nicht auf inter-
nationaler Ebene auftreten und Standards
setzen konnen. Dabei gehe es nicht nur
um technokratische Losungen. Ohne die
Diskussion der politischen Dimensionen
werde die IMO nichts bewegen konnen.
Dr. Nikos Mikelis warnte vor den Aus-
wirkungen eines européischen Alleingangs
beim Schiffsrecycling. Europa wiirde da-
durch seinen Einfluss gerade auf die Lan-
der in Stidostasien verlieren, in denen mit
Abstand am meisten Schiffe verschrottet

an: Wie kann die sensible arktische Mee-
reswelt geschiitzt werden? Welche Anfor-
derungen sind an Technik und Design
der Schiffe zu stellen? Wie kann Seeleuten
bei Unfillen geholfen werden? Der Polar-
Code der IMO soll hier Antworten liefern.
Die Arktis-Anrainerstaaten haben sich
bereits vertraglich auf eine logistische Un-
terstiitzung bei Rettungseinsétzen geeinigt.

Erfolge im Kampf gegen die Piraterie

richtshofs ein. Zukiinftig wiirden sich
Streitfille vor allem um drei Themen
drehen: maritime Grenzverldufe, den
Schutz der Meeresumwelt sowie die Er-
kundung und Ausbeutung von Rohstof-
fen unter dem Meer.

Schliefllich ermahnte Prof. Jessen die
Zuhorer, die Abkiirzung IMO immer auf
Englisch auszusprechen. Deutsch ausge-
sprochen bedeute ,Imo“ auf Japanisch

am Horn von Afrika fithrte der IMO-Son- ,heifle Kartoffel“ - und habe somit auch

derbeauftrage fiir maritime Sicherheit und

Die IMO arbeitet
intensiv an einem

Polar-Code zu
Sicherheitsstandards
fir die Schifffahrt

in der Region.

Dr. Rosalie Balkin, Leiterin der
Rechtsabteilung bei der IMO

eine politische Konnotation. -
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NEWS UND MELDUNGEN

Containerhdfen im Siidwesten

Die Zwillingshafen im Siidwesten der USA;
Los Angeles und Long Beach, profitieren von
einem Wachstum des Asiengeschdfts.: -

In den ersten-beiden Monaten des Jah-

res verzeichnete Los Angeles einen Um-
schlag von=1,28 Mio. TEU - gegeniliber dem

gleichen Zeitraum des Vorjahres ein Plus-

von 4,87 Prozent__. Der Februar (+17-Prozent]

Frihindikator leicht gesunk

IS Y
P et e i e

(

der USA im Aufwartstrend

machte die Verluste im Januar [_—_{,25 R
zent) mehr als wett. =3

~— - In Long Beach gingen in den beiden

Monaten-insgesamt 1,07-Mio. TEU {ber die
Kaikanten = ein Wachstum von 26,3 Prozent.
Der Februar (+37 Prozent) toppte auch hier
den Januar (+17,5 Prozent).. Bemerkenswert

—war der hohe Importanteil in.dem Hafen an _' =

en

Der Containerumschlag-Index des
Rheinisch-Westfalischen Instituts fiir
Wirtschaftsforschung (RWI) und des
Instituts fir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik (ISL) ist im Februar er-
wartungsgemaf gesunken.

Der Riickgang von (saisonberei-
nigt) 117,6 auf 116,7 war allerdings mo-

RWI/ISL-Containerumschlag-Index
2008 =100
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derat in Anbetracht des auf3erst kraf-
tigen Anstiegs im Januar. Dieser war
Folge des recht spaten Termins des
chinesischen Neujahrsfestes, durch
den viele AuBenhandelsgeschafte mit
China in den Januar vorgezogen worden
waren. Der Wert beruht zun&chst auf ei-
ner Schnellschatzung. www.isl.org

e saisonbereinigt

Quelle: RWI

2007 2008 2009
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Foto: DVB Bank SE

PLUS: Der-Umschlagin Los Angeles.
legte um knapp fiinf-Prozent zu. -~

der Pazifikklste:Ererreichte im Februar mit
279.000-TEU 52,5 Prozent de_s Gesamtum-
schlags und deutet auf eine Verbesserung der

. okonomischen Situation auf den US-Markten

hin. Fiir Marz rechnen die Hafenbetreiber als-
Nachwirkung des chinesischen Neujahrs-
festes mit einem eherschwachen Ergebnis:
' www.portoflosangeles.org

DVB mit besserem Ergebnis

Der zur DZ-Bank-Gruppe gehdrende
Transportfinanzierer DVB Bank SE hat sein
Nachsteuer-Konzernergebnis 2012 um 13,1
Prozent auf 124,9 Mio. Euro gesteigert.

Die DVB schloss 158 neue Transak-
tionen im Segment Transport Finance mit
einem Volumen von 4,6 Mrd. Euro ab. Vor-
standschef Driese erwartet fir 2013, .dass
die Schiffswerte und Charter-
raten ihren Tiefstpunkt er- 4%
reichen werden”. Im Jahr
2014 kénne dann mit einer
Verbesserung gerechnet
werden, deren Ausmal3
von der Entwicklung
der Weltwirt-
schaft abhange.
www.dvhbank.com

VORSTANDSCHEF: Wolfgang
Driese erwartet 2013 ein
ahnliches Ergebnis.




Foto: EBRD

STATEMENT:
HSH-Auf-
sichtsratschef
Thomas Mirow
steht zur
Schiffsfinan-
zierung.

HSH pro Schifffahrt

Der neue Aufsichtsratschef der
HSH Nordbank hat sich fiir den
Erhalt der Schiffsfinanzierung als
Geschéftsbereich ausgesprochen.

Ziel misse es sein, .die HSH
als Schiffsfinanzierer zu erhalten”,
so der frihere Hamburger Wirt-
schaftssenator, der seit Anfang
Marz amtiert. Schlielich hatten
sich andere Banken bereits aus
dem Geschaft zurlckgezogen.

.Wenn die HSH das nicht mehr wei-

termacht, dann fallt die Schiffs-
finanzierung in Deutschland im
Wesentlichen flach”, so Mirow. Sie
wandere dann nach Singapur oder
China ab. Mirow warnte vor den

.sehr negativen Folgen fiir den ma-

ritimen Standort Norddeutschland
insgesamt”.  www.hsh-nordbank.de

Hafen Rotterdam trotzt der Krise

Europas grofiter Hafen liefert weiter stattli-
che Gewinne ab.

Obwohl das Umschlagwachstum auf-
grund der schwachen Konjunktur 2012 eher
mager ausfiel, steigerte der Hafenbetrieb
seinen Umsatz um 4,6 Pro- _
zent auf 615,3 Mio. Euro.
Als Uberschuss blieben
mit 228 Mio. Euro sogar 17
Prozent mehr in der Kasse.
An der Hafengesellschaft
halt die Stadt Rotterdam
70 Prozent, der niederlan-
dische Staat 30 Prozent. An
sie wurden 85,6 Mio. Euro

K3

S

GEWINNBRINGER:
Der Rotterdamer Hafen erfreut
seine Anteilseigner.

Dividende ausgeschiittet. Unterdessen wurde
bekannt, dass sich der Bau eines neuen LNG-
Versorgungsterminals fir Binnen- und See-
schiffe um einige Monate verschieben wird.

www.portofrotterdam.de

Singapur steigert Umschlag leicht

Der nach Shanghai zweitgrofite Containerha-
fen der Welt schlug im Januar und Februar
zusammen fast finf Mio. TEU um.

Das waren 2,1 Prozent mehr als im ver-
gleichbaren Vorjahreszeitraum. Im gesamten
Jahr 2012 hatte Singapur mit einem Plus von
5,9 Prozent auf 31,6 Mio. TEU den Rickstand
gegeniber Shanghai (32,5 Mio. TEU] deutlich
verkleinern kdnnen. Die chinesische Metro-
pole liegt seit 2010 vorn.

Weniger gut lief es in Singapur jenseits
des Containersegments: Der Gesamtum-
schlag im Hafen des siidostasiatischen Stadt-
staats schrumpfte um 4,85 Prozent auf 81,66
Mio. Tonnen. Das Transshipment von Ol sank
um 3,4 Prozent. Einen regelrechten Einbruch
(21,5 Prozent) gab es bei Massengliitern.
Insgesamt hatte der Hafen 2012 einen Giiter-
umschlag von 538 Mio. Tonnen gemeldet.

WWW.mpa.gov.sg

Foto: Port of Rotterdam/Freek van Arkel

ANZEIGE
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reit 2003 gibt dasviHévariekommanddin

Cuxhaven den Ton an, wenn auf See schwere Ungliicke passieren. rex: sinke vint

brennend durch das Wattenmeer,

strandete vor der nordfriesischen In-
sel Amrum und richtete eine Umweltka-
tastrophe an. Die Behorden schitzten die
Lage falsch ein und waren wegen unkla-
rer Kompetenzen und mangelnder Aus-
ristung tiberfordert. So etwas sollte sich
nicht wiederholen: Fiinf Jahre spater - am
1. Januar 2003 - begann das Havariekom-

Der Holzfrachter ,,Pallas“ trieb 1998

Foto: DPA
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mando in Cuxhaven mit seiner Arbeit.
Einer der Initiatoren: Ralf Nagel, damals
Staatssekretdr im Bundesverkehrsministe-
rium und heute Geschiftsfithrendes Pra-
sidiumsmitglied des Verbands Deutscher
Reeder (VDR).

Die gemeinsame Einrichtung von
Bund und Kistenlindern mit fast 40 Mit-
arbeitern nimmt seitdem das Heft immer
dann in die Hand, wenn Unfille oder

MSC FLAMINIA

HAMBURS

Fotos: Havariekommando

UNGLUCKSFALLE: Der brennende Holzfrachter .Pallas*(1998) war
ein Fanal, auch bei der ,MSC Flaminia“(2012) lief nicht alles glatt.

Schiden auf See ein grofieres Ausmafd
annehmen. Beispiele aus den letzten Jah-
ren sind der Brand der Ostseefihre ,,Lisco
Gloria“ im Oktober 2010, bei dem in einer
dramatischen néchtlichen Rettungsaktion
alle Passagiere und Besatzungsmitglieder
lebend von Bord geholt werden konnten.
Die Havarie des Containerschiffs
»MSC Flaminia“ der Buxtehuder Reederei
NSB im vergangenen Sommer auf dem
Atlantik bedeutete zudem viele Wochen
hochster Anspannung. Lange fand sich
keine Losung, welchen Hafen der noch
brennende Frachter anlaufen konnte. Die
Cuxhavener Experten holten die ,,Flami-
nia“ auf Anweisung von Bundesverkehrs-
minister Peter Ramsauer (CSU) schliefSlich
in den neuen JadeWeserPort nach Wil-
helmshaven. ,Genau fiir solche Notfille ist
das Havariekommando errichtet worden®,
sagt VDR-Prisidiumsmitglied Ralf Nagel.
Hans-Werner Monsees, der das Ha-
variekommando seit dem ersten Tag leitet,
hebt die tiberzeugende Arbeit der Insti-
tution hervor: ,Wenn man zurtckblickt,
haben wir 44 dieser komplexen Scha-
denslagen, im Grunde maritime Katas-
trophen, abgearbeitet, alle erfolgreich.“ Im




NOTFALL: Der Brand auf
der Ostseefahre .Lisco
Gloria” wird von einem
Notschlepper aus geloscht.

habe es erhebliche
geben, so der 54-Jihrige.

(Jualita

Gehiindelte Krafte

2007 unternahmen Bund und Linder ei-
nen weiteren Schritt zu mehr Sicherheit
auf See. Das Maritime Sicherheitszent-
rum ging in Betrieb. Dort sitzen Vertreter
des Havariekommandos, von Kiistenwa-
che und Bundespolizei, der Wasser- und
Schiftfahrtsverwaltung, von Zoll und Fi-

schereischutz sowie die Verbindungsstelle
der Marine in einem Raum zusammen.

Mit der Grundsteinlegung im
November 2012 begann der 21 Mio.
Euro teure Neubau des Maritimen
Sicherheitszentrums, das noch Riaume

Das Havariekommando

Das Havariekommando in Cuxhaven
ist fir die Koordination bei Unfallen
auf Nord- und Ostsee zustandig.

Die gemeinsame Einrichtung
des Bundes und der Kistenlander
unterhalt ein maritimes Lagezent-

INITIATIVE: Bundesinnenminister Schily (vorn L.) und Ver-
kehrsstaatssekretar Ralf Nagel (vorn r.) 2005 in Cuxhaven.

des Wasser- und Schifffahrtsamts in
Cuxhaven nutzt. Der Staatssekretdr im
Bundesverkehrsministerium, Enak Fer-
lemann (CDU), verwies seinerzeit auf
die wachsenden Herausforderungen
im Zusammenhang mit der Offshore-
Windenergie. Beim Aufbau der Wind-

s
i@

“;‘.% i']:l.ilﬂ:al'iﬂ

i

KOORDINATION: Hans-Werner Monsees
leitet das Havariekommando.

parks konnten eines Tages bis zu 2.000
Menschen auf See beschiftigt sein — und
bei Wind und Wetter seien verschiedene
Notsituationen denkbar. Der Umzug des
Havariekommandos ins eigene Domi-
zil ist fir kommendes Jahr geplant. B

www.havariekommando.de

rum, das rund um die Uhr besetzt ist.
Bei schweren Schadenslagen auf See
wird ein Havariestab gebildet, dessen
Leiter die Einsatzkrafte von Bund und
Landern koordiniert. Bei kleineren
Unfallen sind die lokalen Behorden

zustandig. Das Havariekommando
probt auch immer wieder den Ernst-
fall. Es unterstiitzt mit Radar- und
Luftiberwachung, Lotseneinsatz so-
wie Notschleppern. Fir den Fall einer

Olpest stehen Spezialschiffe bereit.
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KALTE: Eine Klappe der neuen Rethebriicke wird in Wilhel
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mshaven zur Montage vorbereitet. Die Schweifi-Arbeitsplatze sind mit schweren Zeltplanen geschiitzt.

e 5 =t

3.000 Tonnen Stahl fiir Europas

Stahl und Minusgrade - mit dieser Kombination miissen derzeit Briickenbau-Spezialisten in Wilhelmshaven

klarkommen. Dort entsteht fiir den Hamburger Hafen die groBte Klappbriicke Europas. tec. sas-cristian wste

geldnde an der Jade. Hinter einem

Schneehiigel erhebt sich ein gewal-
tiges Stahlgerippe, in dem ein paar ver-
mummte Gestalten schnell hinter schwe-
ren Zeltplanen verschwinden. Auf dieser
Baustelle in Wilhelmshaven wird derzeit
Europas grofite Klappbriicke montiert. Die
neue Rethebriicke soll in diesem Jahr auf
die Reise iiber die Nordsee nach Hamburg
gehen. Dort gilt sie mit 135 Mio. Euro Bau-
kosten als eines der bedeutendsten Hafen-
Infrastrukturprojekte an der Elbe.

Der Gang tiber das verschneite und
zugige Geldnde in Wilhelmshaven wird
fiir die Schweifler haufig zur Rutschpartie,
doch hinter dicken Zeltplanen ist es mollig
warm. Grof3volumige Heizungen sorgen
fir ein angenehmes Raumklima in einem
Gewirr aus Stahltragern, Alu-Geriisten
und Schweiflgeriten.

»Die Kalte ist nicht das Problem, son-
dern die Feuchtigkeit und der schnelle
Wechsel der Witterung®, sagt Reinhard
Paasch von der Hafenverwaltung Ham-
burg Port Authority. Der Ingenieur koor-

Eisiger Wind fegt iiber das Hafen-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 04/2013

GEWICHT: Stahlarbeiter bringen einen mehr als eine halbe Tonne schweren Stahltrager fiir die Briicke.

dinijert ein ganzes Biindel von Qualitits-
priffungen, damit die rund 3.000 Tonnen
Stahl moglichst fehlerfrei montiert werden.
Allein die zahlreichen Schweifinédhte sind
zusammen 20.000 Meter lang. ,,Das Ma-
terial muss beim SchweifSen eine gute Ver-
bindung eingehen, damit die Briicke viele

Jahrzehnte halt®, erklart der Spezialist fiir
Fertigungsiiberwachung.

Spuren des Verschleifles

Die neue Klappbriicke wird mit 104 Me-
tern Spannweite deutlich grofer als ihre
Vorgangerin. Rund 80 Jahre hat die alte

Foto: picture-alliance / dpa

Foto: picture-alliance / dpa



Foto: Hamburg Port Authority

Retheklappbriicke: 3.000-mal jahrlich offen fiir Schiffe

Die Neue Retheklappbriicke ersetzt die alte Rethehubbriicke
aus dem Jahr 1934. Sie wird mit einer Spannweite von 104 Me-
tern deutlich groBer als die Vorgangerin. Das schafft Platz fir
eine breitere Fahrrinne am siidlichen Reiherstieg im Hambur-
ger Hafen. Durch die neue Briicke entflicht die HPA (Hamburg

grofSte Klappbriicke
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Rethehubbriicke im Hamburger Hafen
auf dem Buckel. Seit 1934 iiberqueren sie
jeden Tag Tausende Autos und Lastwagen,
dazu kommen téglich 40 Rangierfahrten
der Hamburger Hafenbahn. Pro Jahr wird
das Bauwerk rund 3.000-mal angehoben
und gesenkt. ,Das hat aber Spuren hin-
terlassen, und der Reparaturbedarf steigt*,
sagt Paasch. Unter der neuen, grofieren
Briicke wird auch Platz sein fiir eine breite-
re Fahrrinne am siidlichen Reiherstieg im
boomenden Hamburger Hafen. Dort miis-
sen vor allem Massengutschiffe
und Stiickgutfrachter das Nadel-
ohr an der Briicke passieren.

Besonders reiner Stahl

Auch fiir erfahrene Spezialisten
ist die riesige Klappbriicke eine
Herausforderung. ,,Das ist schon
eine sehr spezielle Konstruktion,
fast wie der Bau einer groflien
Maschine, sagt der Ungar Janos
Kocsis.

Er baut seit 20 Jahren Brii-
e

cken in ganz Europa, wie viele,

hat er nicht gezéhlt. Seine SchweifSertrup-
pe verarbeitet besonders reinen Stahl, der
nach einem speziellen Verfahren mog-
lichst spannungsfrei werden soll - ideale
Voraussetzungen fiir die grofien Belastun-
gen durch den Strafien- und Schienenver-
kehr.

Auf die Briickenbauspezialisten und
Verkehrsplaner wartet im Hamburger
Hafen noch eine besondere Aufgabe. Die
neue Klappbriicke muss voraussichtlich
bis Ende des Jahres auf der Baustelle direkt
neben ihrer Vorgéngerin hochge-
zogen werden und funktionieren.
Erst dann geht die alte Rethebrii-
cke endgiiltig in Rente — nach 80
Jahren agc‘Auf und Ab.

Port Authority) den StraBen- und Bahnverkehr. Bisher muss die
Straflenbriicke gesperrt werden, wenn Ziige die Strecke nutzen.
Diese rund 40 Sperrungen am Tag werden zukiinftig entfallen.
Taglich nutzen rund 7.000 Fahrzeuge die Strecke iiber die Rethe.
Die Durchfahrtsbreite fiir Schiffe steigt um 20 auf 64 Meter.

BAUWERK: Die
Rethehubbriicke
entstand 1934

A im Rahmen von

Arbeitsheschaffungs-
mafinahmen im
.Dritten Reich".
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Mit der Krise leben lernen

Mit einer schnellen Erholung an den Fracht- und Schiffsmarkten rechnet im fiinften Krisenjahr kaum

mehr einer in der Branche. Das wurde auf dem German Ship Finance Forum der Fachzeitschrift .Marine

Money” in Hamburg deutlich. Vielen Reedern und Investoren bleibt wohl keine andere Wahl, als

verlustbringende Schiffe weiter zu stiitzen. rex und Fotos: wichaet Hottmam

Realismus? Egal, wie man die heuti-

gen Markterwartungen einstuft, so ist
doch unverkennbar, dass sich das Stim-
mungsbild tiber die vergangenen Jahre
zusehends verdiistert hat. Hatten viele
Experten in der Anfangsphase der Krise,
die 2008 tiber die Schifffahrt hereinbrach,
mit einer baldigen ,,Normalisierung* der
Mirkte gerechnet, steht fiir die meisten
inzwischen fest: Der néachste Aufschwung
an den Frachten- und Schiffsmirkten liegt
noch in einiger Ferne.

Wahrscheinlich wird die Erholung
weiter sehr zah verlaufen. Und an die Re-
kordstande bei Schifffahrtsertrigen und
Schiffswerten im Zuge des China-Booms
zwischen 2005 und 2008 ist auf absehbare
Zeit gar nicht zu denken - so der Konsens
unter den 500 Teilnehmern des ,,Marine
Money“-Forums Ende Februar in Hamburg.

Der wohl bekannteste Schifffahrtsoko-
nom Martin Stopford, Chef von Clarkson
Research, sieht die Markte heute wieder
auf dem Niveau der frithen 90er-Jahre. Der
ClarkSea Index, der die Durchschnittser-
triage der wesentlichen Schiffstypen pro
Tag abbildet, habe im Februar auf dem
niedrigsten Stand seit 1990 notiert. Weite-
re Schiffsablieferungen diirften die Fracht-
raten weiter belasten. Jedoch haben die
deutschen Reeder mit Ausbruch der Krise
ihre Bestellungen massiv zuriickgefahren.

Den Erneuerungsbedarf der Weltflot-
te schitzt Stopford auf 50 bis 60 Mio. tdw
Tragkapazitit pro Jahr. In den Jahren 2010
bis 2012 hatten sich die Ablieferungen
aber auf tiber 150 Mio. tdw erhoht. ,,Der
Warentransport wird aller Wahrscheinlich-
keit nach tber Jahre nicht sehr teuer sein’,

Purer Pessimismus oder niichterner
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konstatierte der Experte mit Blick auf das
Uberangebot an Schiffsraum. Andererseits
hitten sich die Energiekosten im Seever-
kehr dauerhaft auf einem stark erhéhten
Niveau eingependelt, was nur durch tech-
nologische Innovation abgefedert werden
konne. Es habe zwar gewisse Design-
Fortschritte in Bezug auf Brennstoffver-
brauche gegeben, konzedierte Stopford. In
Wirklichkeit seien aber Effizienzspriinge
erforderlich, wie sie die Autoindustrie vor-
gemacht hat — und davon sei die Entwick-
lung in der Schifffahrt Welten entfernt.

Wende erst 2015?

Fir den Containerschiffsmarkt beziffer-
te Paul Dowell, Analyst des Londoner

Schiffsmaklers Howe Robinson, das ak-
tuelle Uberangebot an Stellplatzkapazitit
auf rund 2,8 Mio. TEU. Das entspricht 875
Schiffen mit durchschnittlich 3.200 TEU.
Vor 2015 sieht Dowell keine Chancen auf
eine Wende zum Besseren. Die unange-
nehme Wahrheit sei, dass Reeder und
Schiffsinvestoren in ihren Bestinden zu-
néchst einmal weitere Verluste realisieren
missten, damit sich die Mérkte bereini-
gen konnten. ,,Jemand muss die Rechnung
iibernehmen, wenn wir die Situation l6sen
wollen. Und es wird nicht billig sein®, gab
der Brite zu bedenken.

Im Containermarkt verdichteten sich
die Probleme dieses Jahr im Panamax-
Segment zwischen 4.000 und 5.000 TEU.




Die von den ultragroflen Schiffen (13.000
TEU und mehr) verdrangten Kapazititen
wiirden sich in diesem Segment biindeln,
weil es fiir Panamaxe nicht ausreichend
alternative Einsatzmdglichkeiten in den
Nischenfahrtgebieten gebe. Um den Markt
einigermaflen zu bereinigen, so Dowell,
miissten zunichst rund 200 Frachter mit
4.250 TEU verschrottet werden. Die dabei
zu realisierenden Restwerte stiinden aber
in keinem Verhaltnis zu den noch ausste-
henden Schiffshypothekenschulden.

Bei einem Durchschnittsalter von nur
acht Jahren im Panamax-Segment wiirde
eine solche Abwrackungswelle in den Bii-
chern der Reeder, Investoren und Banken
Verluste von bis zu 5 Mrd. US$ nach sich
ziehen.

Es wird
eher
schlimmer,
bevor es
besser
wird.

PAUL SLATER
First International

Eine Alternative zum Verschrotten
wire ein Verkauf zum Marktpreis, der
heute auf Dumpingniveau liegt. Der da-
mit unweigerlich verbundene Kapital- und
Schuldenschnitt wiirde es erméglichen,
die Schiffe im geschwichten Markt profi-
tabel zu betreiben. Diese Linie vertreten
jedenfalls viele Experten aus dem angel-
sdchsischen Raum, die eine schonungslose
Bilanzierung nach Marktwerten fordern.

Adaquate Wertberichtigung?

Als Antagonisten treten die deutschen
Schiffsbanken auf. Ihre Vertreter warn-
ten bei der ,,Marine Money“ davor, dass
der Abverkauf von Schiffen zu heutigen
Marktwerten den Frachten- und Wertver-
fall noch einmal beschleunigen oder zu-

mindest zementieren konnte. Dieses Jahr
sei aber wohl der Tiefpunkt erreicht, der
ndchste zyklische Aufschwung riicke néher.
Insofern lohne es sich, Schiffe weiter zu
stiitzen, damit sie bald wieder Geld verdie-
nen konnten. ,,Es hilft, die Marktwerte zu
stiitzen, wenn wir nicht auf dem Tiefpunkt
der Krise die Sicherheiten verwerten’, er-
klarte Oliver Faack, Leiter Schiffsfinan-
zierung bei der Nord LB. Aus seiner Sicht
werde es nicht im grofien Stil zu Zwangs-
mafinahmen gegeniiber iiberschuldeten
Schiffen kommen.

Eine dhnliche Position vertrat Christi-
an Nieswandt, der das inlandische Schiffs-
finanzierungsgeschift der HSH Nordbank
leitet. Solange die Eigentiimer die Schiffe
mit stiitzten, gebe es Moglichkeiten zur
Fortfithrung der Schiffsgesellschaften.

»Nur wenn die Verluste aus dem Ruder
laufen, miissen wir angemessene Schritte
einleiten’, erklarte Nieswandt und heimste
sich dafiir den Vorwurf der Realitdtsferne
ein. Die HSH Nordbank und andere deut-
sche Banken mogelten sich nur darum he-
rum, die Vermogenswerte einer addqua-
ten Berichtigung zu unterziehen, meinte
der Finanzberater Paul Slater, Chairman
und CEO von First International. ,,Es wird
eher schlimmer, bevor es besser wird®, ar-
gumentierte er.

Natiirlich entscheidet aber jede Bank
fiir sich selbst, inwieweit Verluste durch
Félligstellung von Krediten und Verwer-
tungen herbeigefithrt werden — unter
Einhaltung der Bewertungs- und Bilanzie-
rungsspielraume. Eine pauschale Abschrei-
bung der Schiffsportfolios auf Marktniveau
kommt fiir die deutschen Institute offen-
bar nicht infrage — genauso wenig wie das
andere Extrem: die Stiitzung und Fortfiih-
rung saimtlicher Not leidender Kreditenga-
gements. Beides wire zu teuer.

Koénnen die Projekte bald wieder
kostendeckend gefahren werden? Besteht
ausreichend Wertauftholungspotenzial, um
Kapital fiir die Kommanditisten wieder-
herzustellen? Je nach Einzelfall miissen
sich Banken und Projektpartner die Kar-
ten legen. Dabei haben die Diskussionen
auf der ,Marine Money“-Konferenz ge-
zeigt: Trotz der Riickzugspldne einzelner
Institute konnen deutsche Reeder von ih-
ren heimischen Banken wohl noch mehr
Entgegenkommen erwarten als von aus-
ldndischen Geldgebern. =
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Verdreifachung der Verkaufe

“ ‘ - .

das machen auch die zunehmenden

Schiffsverkaufe deutlich: 86 Fonds-
schiffe wurden im vergangenen Jahr ver-
kauft. Im Jahr 2011 waren es nur 25. Damit
hat sich die Zahl der Verkéufe innerhalb
eines Jahres mehr als verdreifacht. Das ist
das Ergebnis einer Studie der Deutschen
FondsResearch. Im Verlauf des Jahres stieg
die Zahl der Verkiufe kontinuierlich und
erreichte im vierten Quartal 2012 mit 41
Schiffsverkdufen ihren Hohepunkt.

Zahlreiche Indizien spréichen laut
DEFR gegen eine baldige Erholung - etwa
die Charterraten: Ende 2012 sanken sie
bei Containerschiffen und Bulk Carriern
wieder auf das niedrige Niveau des Jahres-
anfangs — keine guten Aussichten fiir 2013.

Die Krise in der Schifffahrt halt an -

Steigende Zahl von Schiffsverkaufen

Mit Blick auf das vergangene Jahr hat die
Deutsche FondsResearch Schiffsverkiufe
und Verkaufsbeschliisse der Schiffsfonds
analysiert. ,Wir beobachten stetig den
Markt und seine Entwicklungen®, sagt Nils
Lorentzen, Geschéftsfithrer der Deutschen
FondsResearch. ,,Dabei stellen wir neben
zunehmenden Insolvenz- und Sanierungs-
zahlen auch eine steigende Anzahl der
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Eine aktuelle Analyse von DFR Shipping Research zeigt: 2012

hat sich die Zahl der Schiffsverkaufe gegeniiber dem Vorjahr mehr

als verdreifacht. Der Fondsmarkt

Schiffsverkiufe fest.“ Die hat das Analy-
seunternehmen genauer untersucht. Das
Ergebnis fillt deutlich aus: 86 Fondsschiffe
mit einem Kommanditkapital von 1,2 Mrd.
Euro wurden im Jahr 2012 verkautft.

Die Verteilung tiber das Jahr betrach-
tet zeigt, dass die Zahl der Verkiufe kon-
tinuierlich angestiegen ist. Wurden im
ersten und zweiten Quartal noch neun be-
ziehungsweise elf Schiffe verkauft, stiegen
die Verkaufszahlen im dritten und vier-
ten Quartal auf 25 und 41. ,,Ein weiteres
schlechtes Zeichen fiir den Markt, denn
mit dem Verkauf kommen die Schiffsfonds
oftmals nur der drohenden Insolvenz oder
Sanierung zuvor*, so Lorentzen.

Die Verteilung der verkauften Schiffs-
typen zeichnet ein dhnliches Bild wie die
Sanierungsfalle: Vor allem Containerschif-
fe sind betroffen. 71 Prozent der 2012 ver-
kauften Fondsschiffe sind Containerschif-

.Die Zahl der Sanierungsfalle
hat zugenommen,

und ein Ende ist noch

nicht abzusehen.”

Nils Lorentzen,
Geschaftsfiihrer Deutsche FondsResearch

ist zum Erliegen gekommen.

te. Es folgen mit zehn und sieben Prozent
Bulker und Mehrzweckfrachtschiffe. Trotz
der Insolvenzen und Verkiufe ist die Con-
tainerschiffstonnage weltweit im vergan-
genen Jahr um sechs Prozent gewachsen.
Damit ist das Containerschiffsegment wei-
terhin von Uberkapazititen bei niedrigem
Charterraten-Niveau gekennzeichnet.

2013 keine Erholung in Sicht

Die Zahl der Zwangsverkaufe wird sich der
Analyse zufolge mit grofier Wahrschein-
lichkeit im Jahr 2013 noch erh6hen. Das
deuten bereits gefasste Verkaufsbeschliisse
an. In der zweiten Jahreshalfte 2012 wur-
den allein 20 Verkaufsbeschliisse gefasst.
Das heif3t, die Anleger dieser Fonds haben
bereits einem Verkauf zugestimmt, und
nun kann das Fondmanagement iiber den
Zeitpunkt entscheiden. Bei den Verkaufs-
beschliissen fillt die Verteilung auf die
Schiffstypen im Vergleich zu den Schiffs-
verkdufen noch deutlicher aus. 84 Prozent
der Fondsschifte, fiir die ein Verkaufsbe-
schluss vorliegt, sind Containerschiffe. Le-
diglich Mehrzweckfrachter und Rohéltan-
ker machen mit jeweils sechs Prozent noch
einen erwahnenswerten Anteil aus.

Fondsmarkt ohne neue Aktivitaten

Gegen eine Trendwende auf den Schiffs-
mirkten spreche nach Ansicht der DFR-.
Experten auflerdem die weiterhin
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SCHIFFSFONDS

schlechte Beschiaftigungssituation der
Schiffe. Die Charterraten der Contai-
nerschiffe und Bulk Carrier sind wieder
gesunken. Mit 18 Prozent verzeichne-
te das mittlere Containerschiffsegment
(2.750 TEU) den deutlichsten Riickgang.
Lediglich die Tanker erzielten eine Ver-
besserung der Charterraten. Die Prog-
nosen sind jedoch fiir alle Schiffstypen
verhalten: Geringe Beschiftigung und
Uberkapazititen diirften nach einhelliger
Meinung von Branchenkennern das Ge-
samtjahr 2013 bestimmen.

An die anhaltend schwierige Situation
auf den Schiffsmarkten ist auch die Ent-
wicklung auf dem Markt fiir geschlossene
Schiffsfonds gekniipft. Im dritten Quartal
2012 waren es noch zwei Fonds, die von
der BaFin gestattet wurden - im vierten
hingegen keiner. So endet 2012 ohne
neugeschiftliche Aktivitaten seitens der
Schiffsfondsbranche. =

www.deutsche-fondsresearch.de

0 Wichtiges Urteil
zu Schiffsfonds

Der BGH hat zum Thema Riickforderung
gewinnunabhangiger Ausschittungen
bei Schiffsfonds zugunsten der Anleger
entschieden (Az. Il ZR 73/11 und Il ZR
74/11). Tenor: Ausschittungen kénnen

.nur dann von der Gesellschaft zurtick-

gefordert werden, wenn dies im Gesell-
schaftsvertrag vorgesehen ist”. In dem
Verfahren ging es um zwei Beteiligungs-
gesellschaften mit Containerschiffen. Das
Fondskonzept sah vor, dass bis 2004 jahr-
lich zwischen sieben und zehn Prozent
des investierten Betrages an die Anleger
ausgeschittert werden, wenn das die Li-
quiditatslage zulasst. Mit der Finanzkri-
se gerieten die Schiffe in wirtschaftliche
Schwierigkeiten. Im Rahmen eines Re-
strukturierungskonzeptes wurden aus-
gezahlte Betrage von den Anlegern zu-
riickgefordert. Zu Unrecht, so die Richter.

Den Gesellschaftsvertragen konnten sie

.keinen Anspruch der Gesellschaft auf

Rickzahlung der Ausschittungen ent-

nehmen”. www.bundesgerichtshof.de

02 Buss bringt neue
Container-Anlage

Buss Capital hat den Vertrieb eines neu-
en Container-Direktinvestments ge-
startet. Das Angebot Buss Container 23
ist ein reines Eigenkapitalinvestment. Es
zeichnet sich durch eine feste Mietdau-
er von drei Jahren und einen vertraglich
garantierten Riickkauf aus. Die Kaufer
erzielen aus der Vermietung der Contai-
ner regelmafige, vertraglich festgelegte
Einnahmen. Der Stiickpreis liegt bei 2.525
US-Dollar, die Mindestabnahme betragt
vier Container. Ab elf Container gibt es
Rabatte. Bei elf Containern erzielt der
Kaufer z.B. eine Vorsteuer-Rendite von
rund 4,6 Prozent (IRR). www.buss-capital.de

ANZEIGE
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Aufschwung bei Vercharterern

Die Markte scheinen sich zu stabilisieren,
Charterreeder werden besser bewertet.
Einen steilen Anstieg konnten die Aktien
von Global Ship Lease (GSL) im Mérz verbu-
chen. Um fast 30 % ging es nach oben. So
gut stand die Leasingfirma aus London, de-
ren wesentlicher Kunde CMA CGM ist, schon

100

80

60

seit zwei Jahren nicht mehr da. Grund waren . < s

die Quartalszahlen fiir Ende 2012, die mit ei- Shipinx e

nem Ergebnis von $ 36,2 Mio. abschlossen 40 Eg

- das Ganzjahresergebnis lag bei $ 153,2 %%
Mio., was einen Profit von fast $ 32 Mio. ein- §§

brachte. Positiv auf die Bewertung wirkte 20 25

09/0D1/08 01/09 01/10 01/11 01/12 01/1319.03.13 | &

sich auch aus, dass GSL mit den Glaubigern
ein Stillhalteabkommen bis Ende 2014 ver-

einbart hat. So lange werden LTV und Leve-
rage nicht betrachtet. Es wird sich lohnen,
die Reederei mit ihren 17 Schiffen weiter im
Blick zu haben, weil die Bewertung interes-

sante Parallelen zu deutschen Reedereien
aufweist. Ganz ahnliche Tendenzen lassen
sich bei den unabhangiger im Markt agie-
renden Vercharterern wie Diana Shipping

(+ 60 % in 6 Monaten) und Seaspan (+ 30 %
in 6 Monaten) ablesen. Ob diese maritimen
Aktien-Schwalben schon einen Bullen-Friih-
ling machen, bleibt aber abzuwarten.

SFI TKL.Ship: Leichter Anstieg der Indizes in allen Segmenten

Im Februar verzeichnete der SFI Gesamtindex ei-
nen Anstieg von ca. 2,7 % gegeniiber dem Vormonat.

650 A Die Charterraten fir Containerschiffe stiegen in
600 fast allen Groensegmenten leicht. Die Neubauprei-
550 SFl Bulker / se und die Second-Hand-Preise blieben konstant.
500 [\/ A Bei den Tankern entwickelten sich die Charterraten
450 A/ J SFI uneinheitlich. Wahrend die kleineren GroBenseg-
400 Gesamt mente bis zu den Panamax-Tankern einen leichten
350 M/IW SFI Tanker 0,71 P e Anstieg verzeichneten, gaben die Charterra}en fur
300 - Aframax-, Suezmax- und VLCC-Tanker nach. Ahnlich

entwickelten sich die Neubaupreise: Die fir kleinere
Tanker blieben konstant, fir die gro3eren gaben sie
leicht nach. Die Second-Hand-Preise blieben fast

250
200

A AN
d SFI Gesamt \ \ // \\
o 7 AN NN

stabil. Der etwas starkere USD verstarkte die positive
Indexentwicklung. www.hoersenag.de www.zweitmarkt.de

150 e \A V /\ 2 durchgangig auf dem Niveau des Vormonats. Aus-

100 \ N g nahme: ein starkerer Anstieg bei VLCC-Tankern.

50 SFI Container — £ Bei den Bulkern stiegen die Charterraten in fast
" \’\'/_-‘-_\ u'-%’ allen GrofBensegmenten leicht. Die Neubaupreise
01/05  01/06 01/07 01/08 01/09 01/10 01/11 01/12 03/13 .%' sowie die Second-Hand-Preise blieben weitgehend
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New ConTex nahrt die Hoffnung, dass es allmahlich aufwarts geht

Zum wiederholten Male zeigt sich im Contai- Us$ Punkte

nermarkt eine recht hohe Aktivitat, die den 30000
New ConTex auf 361 Punkte bringt.
Damit befindet sich der Index auf dem

Type 1.250

New ConTex
gesamt

héchsten Niveau seit Ende November 2012. 25000 361 Punkte
Die derzeit treibenden Krafte im Index sind
die kleineren Einheiten bis zu 2.700 TEU - so- 20000

wohl in der 12- als auch in der 24-Monats-
Bewertung. Zuletzt gab es hier Verbesserun- 15000
gen zwischen 0,4 % (1.100 TEU - 12 Monate)
und 1,6 % (2.500 und 2.700 TEU - 12 Monate)
zu vermelden. Nur die Einheiten der 3.500-
TEU-Klasse gaben mit -0,2 % fir die 24-Mo-
nats- bzw. -0,3 % fir die 12-Monats-Bewer-
tung leicht nach.

Die Entwicklungen der vergangenen Wo-
chen machen Hoffnung, dass die schlimms-
ten Zeiten voriiber sein kénnten.  www.vhss.de

Type 2700
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Pramien: P&l Clubs fahren eine harte Linie e et totnam

Die Vertragserneuerung in der P&I-Haft-
pflichtversicherung ist stets ein zahes Ge-
schaft. Haufig feilschen Reeder, Makler und
P&l Clubs iiber Wochen und bis zur letzten
Minute, wenn die Deckungen per 20. Februar
neu fixiert werden miissen.

Das .krumme"” Datum ist historisch be-
dingt: Mit dem Auftakt der Schifffahrt nach
der Eissaison in der Ostsee mussten immer
auch die Haftpflichtversicherungen fur die
Flotten geregelt werden.

Dieses Jahr sei es die harteste Verhand-
lungsrunde seit vielen Jahren gewesen, be-
richteten Marktteilnehmer. Viele Reedereien
sind nach Jahren der Krise finanziell aus-
gezehrt. Trotzdem sahen sich die P&I Clubs
gezwungen, die Pramien deutlich starker als
im Vorjahr anzuheben, um ihre Kapitalpolster
zu starken und ihre Bonitatsnoten zu verteidi-
gen. Zur héheren Nettopramie gesellten sich
drastisch gestiegene Rickversicherungszu-
schlage: Das Aufgeld pro BRZ erhohte sich
je nach Schiffstyp um 16 bis 125 Prozent, weil
die Rickversicherer die Raten nach einigen
schweren Havarien mit hohen Wrackbeseiti-
gungskosten extrem hochgesetzt hatten.

Starker Kostenanstieg

Eine vorlaufige Bilanz der
jingsten .Renewals” zog
der italienische Versi-
cherungsmakler P.L.
Ferrari & Co.: Eine
Umfrage unter
den Clubs der In-
ternational Group,
die den Grofteil
der Weltflotte
versichern, ergab,
dass die Versiche-
rer ihre Forderungen
weitgehend durchsetzen
konnten. Von geforderten
Beitragserhéhungen im
Volumen von 261 Mio. US$
hatten sie 202 Mio. US$
bei den Mitgliedern ein-
treiben konnen. Rechnet man die Erhchung
von Franchisen (Selbstbehalt] sowie die Re-
duzierung von Deckungen hinzu, belief sich
das Plus fiir die P&I Clubs auf 258 Mio. US$.
Demnach hatten sich die P&I-Versicherungs-
kosten fir ein durchschnittliches Schiff die-
ses Jahr um 8,4 Prozent (netto) erhéht, wah-
rend die Ertrége in wichtigen Teilmarkten wie
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GESAMTERGEBNIS

258 Mio. US$

Ziel: 261 Mio. US$
Nettopramien-
zuwachs

V) O
0/'c/,ye e P‘%“\\e\\

NETTOZUWACHS: Soll/Ist — P&I
Renewals zum 20.02.2013: fast
99-prozentige Planerfiillung.

RISIKO: Beim Projektladungsumschlag mit eigenem Geschirr haftet die Reederei.

dem Containerschiffs-Zeitcharter derzeit so-
gar unter das Vorjahresniveau gerutscht sind.

Deutlich mehr Reeder hatten deshalb
Teile ihrer Flotten von bisherigen Clubs abge-
zogen. Die grofiten Verlierer waren
offenbar die Anbieter mit den
starksten Pramienerho-

hungen. Der North P&l
Club (Newcastle], mit
+15 Prozent am obe-

ren Ende, verlor rund

3 Mio. BRZ Tonnage

an die Konkurrenz.

Britannia verzeich-

nete sogar Einbuf3en
von 6 Mio. BRZ, darun-
ter angeblich Bergesen
Worldwide, Frontline und
Maersk. .Wenn man eine be-
stimmte kritische Masse er-
reicht hat, ist die langfristige
finanzielle Stabilitat wichtiger
als jahrliches Wachstum”™,
verteidigte Britannia-Chef Ni-
gel Palmer die Pramienstrategie des Clubs.
Nach Analyse von P.L. Ferrari belief sich die
Forderung von Britannia inklusive aller Ele-
mente auf gut +16,5 Prozent.

Zusatzliche Marktanteile sollen hingegen
Branchenfiihrer Gard, der UK P&l Club sowie
Skuld erobert haben. Die beiden ersten lagen
mit +5 und +7,5 Prozent eher im unteren bis

mittleren Bereich; Skuld hatte sogar nur indi-
viduelle Anpassungen angekiindigt.

Chancen fiir Newcomer

Uberraschend erfolgreich hatten sich kom-
merzielle Festpramienanbieter am Markt
positioniert — etwa der britische Newcomer
Lodestar. Zudem flihren immer mehr Clubs
jenseits der auf Gegenseitigkeit beruhen-
den Kernsparten Festpramienangebote vor
allem fir kleinere Tonnage auf, die keine so
groflen Haftungsdeckungen wie Supertanker
oder grof3e Passagierschiffe bendtigt. Neun
P&l Clubs verfligten inzwischen uber solche
Angebote - . dieses Marktsegment ist sehr
glinstig geworden”, so ein Londoner Makler.

Die Aussichten, dass der P&I-Markt
nach der turbulenten Vertragserneuerung
wieder in ruhiges Fahrwasser zuriickfindet,
beurteilt P.L. Ferrari eher skeptisch. Der Kos-
tendruck bei den Clubs werde mittelfristig
anhalten. Bei den Riickversicherungskosten
sei nachstes Jahr mit weiteren Erhéhungen
zu rechnen, die auf die Mitglieder umgelegt
werden. Zudem erwarteten die meisten Clubs
dieses Jahr eine steigenden Schadensent-
wicklung.

Fur Entlastung konnten Kapitalertrage
der Clubs sorgen, die 2012 mit 2 bis 7,75 Pro-
zent héher ausfielen als erwartet. 1 Prozent
brachten in etwa so viel wie 3 Prozent Prami-
enanhebung, so die Ferrari-Experten.

Foto: Hollmann, Quelle: P.L. Ferrari & Co.




In Kiirze

Neuer Festpramienanbieter.

Zypern lasst Sicherheitsberater zu.

MOL-Seeleute diskutieren Sicherheit.

Kodex fiir Ladungsgutachter.

Britische Dienstleister bauen in Asien
auf.

Foto: Iwikozé | Dreamstime.com

Foto: Havariekommando

Mehr Transparenz bei Release Calls

Fiir P&I Clubs sind sie elementarer
Bestandteil ihres Geschaftsmodells,
fiir Versicherte haufig ein groBes Ar-
gernis: die Ablosezahlungen, die ein
Reeder fiir mogliche Nachforderungen
an seinen alten Club zahlen muss, be-
vor er zu einem neuen wechseln darf.

Die Extrakosten schrecken die Ver-
sicherten ab und schranken damit den
Wettbewerb unter den P&I Clubs ein.
Diese Kritik nehmen die in der Interna-
tional Group zusammengeschlossenen
Clubs inzwischen ernster als friher -
auch um die immer wieder aufflackern-
den Kartellbedenken zu zerstreuen.

Mit einer neuen Kooperationsver-
einbarung wollen die Vereine die Be-
rechnung der Release Calls zumindest
durchschaubarer machen. Ab Juli muss

WECHSEL: Ablosezahlungen sollen kiinftig
auf konkreten Kriterien beruhen.

sie auf sechs Risikofaktoren beruhen:
unzureichende Pramienzahlungen,
unzureichende Ricklagen, Katastro-
phenschaden, Kapitalverluste, Kontra-
hentenausfall und operative Risiken wie
Fehlmanagement oder IT-Fehler. Uber
die Bewertung der Faktoren missen die
Clubs jahrlich aufklaren.

Havarie-Experten fordern engere Zusammenarbeit

Nach der wochenlangen Odyssee des
brennenden Containerschiffs ,,MSC
Flaminia“ im Nordatlantik im vergan-
genen Jahr haben Experten eine Reihe
von Empfehlungen zur engeren Ko-
operation und Abstimmung zwischen
den Hafenstaaten erarbeitet.

Auf einem Workshop Ende Februar
einigten sich Vertreter des Havariekom-
mandos in Cuxhaven und des .Bonner
Abkommens” zum Umweltschutz in der
Nordsee darauf, dass die europaischen
Staaten besser Uber ihre vorhandenen
Kapazitaten zur Havariebekampfung
informieren muissten. Generell miss-
ten bessere Wege der Kommunikation
und Kooperation unter den maritimen
Staaten gefunden und Standardablaufe

fur den Behordenaustausch entwickelt
werden. Ferner misse die Haftung
fir mogliche Wrackbeseitigungs- und
Reinigungskosten verbindlich geregelt
werden, damit Staaten, die Havaristen
einen Notliegeplatz an ihrer Kiiste an-
bieten, nicht auf hohen Kosten sitzen
bleiben, wenn es zu Problemen kommt.
In diesem Zusammenhang musse
die Ratifizierung und Umsetzung wich-
tiger internationaler Ubereinkommen
vorangetrieben werden. Dazu zahlen
die Nairobi-Konvention zur Wrackbe-
seitigung sowie das Ubereinkommen
Uber Haftung und Entschadigung fur
Schaden bei der Beférderung schad-
licher und gefahrlicher Stoffe auf See
(HNS-Protokoll]. AuBerdem missten
sich die Lander de-
taillierter Uber po-
tenzielle Nothafen
(Places of Refuge) an
ihren Kisten austau-
schen, so das Hava-
riekommando.

RUMPFRISS:
Austausch iiber
potenzielle Nothafen
erforderlich.
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Ballastwasser
schneller untersuchen

FREMDLINGE: Ballastwasser enthalt
Organismen, die mit auf die Reise gehen.

Auf einem internationalen Workshop
informierte das Bundesamt fiir See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH) vor
einem internationalen Fachpublikum
liber neue Losungen fiir eine Probeent-
nahme und Analyse von Ballastwasser
auf Schiffen.

Die Technologien sind das Ergebnis
des Wettbewerbs ,Effektive Technologi-
en zur Hafenstaatkontrolle im Rahmen
des Ballastwasserlbereinkommens”,
den das BSH 2011 ausgeschrieben hat.
Die vorgestellten praxisreifen Technolo-
gien ermdglichen einfache und schnelle
Verfahren zur Probeentnahme und Ana-
lyse von behandeltem Ballastwasser. Der
Workshop fand im Rahmen des Projek-
tes ..North Sea Ballast Water Opportuni-
ty" des Europé&ischen Forderprogramms
INTERREG in Hamburg statt.

Es hat sich gezeigt, dass eine Ra-
tifikation des Ballastwasser-Uberein-
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Meereis-Informationen just in time

Das EU-finanzierte Projekt ICEMAR
dient zur Entwicklung eines Systems
zur besseren Bereitstellung von aktu-
ellen, weltweiten Meereis-Informatio-
nen an Bord von Schiffen.
Projektpartner sind das Bundes-
amt fur Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie, der norwegische, schwedische
und finnische Eisdienst, KSAT, VTT u.a.
Die Meereis-Informationen kon-
nen Eiskarten sein, aber auch Satel-
litenbilder oder Eis-Prognosen von
numerischen Modellen. Ein Server an
Land sammelt die Informationen der
verschiedenen Anbieter. Der Benut-
zer an Bord bekommt einen Katalog
der verflgbaren Produkte und kann
manuell auswahlen, welche Informa-
tionen er haben madchte. Er kann aber
auch bestimmte Produkte abonnieren,

=

" DIE NORDSEE

damit er sie ohne weiteres Zutun im-
mer geliefert bekommt. Maglich ist
es auch, nur eine Teilmenge, z.B. ein
bestimmtes geografisches Gebiet oder
eine geringere raumliche und zeitliche
Aufldsung, zu bestellen.

Das System kann auch berlck-
sichtigen, dass sich das Schiff fortbe-
wegt, und den Auswahlbereich ent-
sprechend anpassen. Fir den Bezug
kostenloser Produkte entstehen, auf3er
durch die notwendige Datentbertra-
gung an Bord, weiter keine Kosten.
Uber ICEMAR kénnen aber auch kos-
tenpflichtige Produkte (z.B. Radarsat-
Aufnahmen) bezogen werden. Die an
Bord gebrauchte ICEMAR-Software
wird kostenfrei bereitgestellt. Die Ins-
tallation auf einem Rechner an Bord
ist unproblematisch. www.icemar.eu
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Das Meer, das niemals ruht

 SICHERHEIT Informationen
von den E.i§dienéten_ erleich-
tern die Routenplanung.
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Foto: Gentoomultimedia | Dreamstime.com

Ein Dokumentarfilm zeigt die
atemberaubende Schonheit
des Weltnaturerbes Nordsee.

Der trockene Humor
des Nordens spiegelt sich im
Kommentar von Axel Prahl wi-
der und weckt so auch im jin-
geren Publikum das Interesse
fir diese Landschaft mit ihrer
Flora und Fauna. Die Kamera

fangt einzigartige Naturmo-
mente des Weltkulturerbes
Wattenmeer ein, lasst den Zu-
schauer das Meer regelrecht
erspuren und erschafft durch
eine spannende Montage un-
terschiedlicher Perspektiven,
aus der Luft und unter Wasser,
einen stimmigen Rhythmus.

Kinostart: 18. April

kommens nicht zu erwarten ist, solange UNSER MEER *
keine belastbare Beprobungsmethode i e
verfligbar ist. Der vom BSH initiierte und .
geforderte Wettbewerb diente dazu, vor-
handene Uberlegungen zu Beprobungs-
methoden weiterzuentwickeln und in

belastbare, schnell und einfach anzu-
wendende Technologie und Verfahren zur
Entnahme, Beprobung und Analyse von
Ballastwasser zu entwickeln. www.hsh.de

"

Foto: polyband Medien
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Sauerstoff Mangelware

Zwei Forschungsschiffe, zwei Ozeane und sechs
Expeditionen - zwischen Oktober 2012 und Marz
2013 untersuchten die GEOMAR-Forscher Sau-
erstoffminimumzonen in den tropischen Meeren.
Die geballte Sammlung von Daten soll helfen,
das fur die Dynamik der Sauerstoffminimumzonen
wichtige Zusammenspiel von physikalischen und
biologischen Prozessen besser zu verstehen .Die
Analysen laufen natlrlich noch, aber vieles deutet
darauf hin, dass sich die Sauerstoffminimumzonen
weiter ausbreiten”, sagt Expeditionskoordinator Dr.
Lothar Stramma. www.geomar.de

EINSATZ:
GEOMAR-
Wissenschaftler
markieren genau
definierte Was-
sermassen in der
Sauerstoff-

minimumzone vor.

Foto: AIDA Cruises/Thomas Hantzschel/ nordlicht

ERSTANLAUF: Neubau
.AlIDAstella” in Warnemiinde.

AIDA kreuzt auf Rekordkurs

AIDA Cruises, das fiihrende Kreuz-
fahrtunternehmen in Deutschland,
ist im vergangenen Jahr erneut
starker gewachsen als der Kreuz-
fahrtmarkt insgesamt.

.Trotz des zu Jahresbeginn
schwierigen Marktumfeldes erleben
wir ein ungebrochenes Interesse an
Kreuzfahrturlaub mit AIDA", sagt Mi-
chael Ungerer, President von AIDA
Cruises, und erganzt: .Die Nachfra-
ge nach AIDA-Reisen hat sich auch

2012 sehr gut entwickelt.” 2012 be-
grufite das Rostocker Kreuzfahrtun-
ternehmen 632.700 Gaste an Bord
seiner neun Kreuzfahrtschiffe.

Die haben mittlerweile Zu-
wachs bekommen: Acht AIDA-Mit-
arbeiterinnen und je eine der Meyer
Werft und von Partner Ship Design
tauften Mitte Méarz die 350 Mio. Euro
teure .AlDAstella”. 2015 und 2016
kommen zwei weitere Schiffe in
Fahrt. www.aida.de

ANZEIGE

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 04/2013




eee UMWELT & KULTUR

Nachhaltig auf Kurs

Die Hamburger Reederei Hamburg Siid hat ihren ersten Responsibility Report vorgelegt. Er dokumentiert

das soziale und okologische Engagement des Unternehmens anhand zahlreicher konkreter Mainahmen.

des ersten Responsibility Reports

der Hamburg Siid-Gruppe. Er do-
kumentiert nicht nur die 6kologische, son-
dern auch die soziale und gesellschaftliche
Verantwortung, die das Unternehmen
wahrnimmt. Gleichzeitig stellt er detailliert
und anschaulich die konkreten Mafinah-
men vor, mit denen die Hamburg Siid und
die Alianga dieser Verantwortung nach-
kommen.

M aking it our Business“ ist der Titel

Volle Transparenz

LWir berticksichtigen den Schutz der natiir-
lichen Ressourcen bei jeder unternehme-
rischen und organisatorischen Entschei-
dung®, sagt Dr. Ottmar Gast, Sprecher
der Geschiftsfithrung der Hamburg Siid.

»Dementsprechend hat unser 2010 einge-

fithrtes Umweltcontrolling die kontinuier-
liche Reduktion von Umweltbelastungen
auf See und an Land zum Ziel.“ Kernele-
ment ist eine Input-Output-Bilanz, an der
zahlreiche Abteilungen in der Unterneh-
menszentrale und weltweit 80 Standorte
durch die Lieferung von Umweltdaten be-
teiligt sind. ,, Auf diese Weise sehen wir ge-
nau, was an Energietrdgern und Rohstof-
fen in das Unternehmen hineingeht und
was nachher an Emissionen und Abwasser
herauskommt. Denn echte Verantwortung
braucht Transparenz, so Gast.

Im Rahmen ihrer Umweltschutz-
mafSnahmen hat sich die Hamburg Stid-
Gruppe konkrete und verpflichtende Ziele
gesetzt. So will die Reederei bis 2020 die
CO,e-Emissionen der eigenen und der
gecharterten Containerschifte pro Einheit

VERANTWORTUNG
FUR UNSERE UMWELT
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der Transportleistung (TEUkm) gegen-
iiber 2009 um 26 Prozent reduzieren. Ein
weiteres Ziel ist es, bei Trockencontainer-
Neubauten den Anteil der FuSbéden aus
schnell nachwachsendem Bambus bis 2015
auf 80 Prozent zu steigern. Parallel dazu
soll der Energieverbrauch der Kiihlcontai-
ner fiir den Bestand um 15 Prozent und fiir
Neubauten um 20 Prozent sinken.

In Kooperation mit dem Germani-
schen Lloyd hat die Reedereigruppe 2011
das Projekt ,,GL EmissionManager* erfolg-
reich gestartet und wird ab 2013 sukzessi-
ve eigene und gecharterte Schiffe mit der
entsprechenden Software ausstatten. Der
EmissionManager ermdglicht erstmals die
Sammlung aller umweltbezogenen Daten
in einem Tool - und damit die Auswer-
tung der Umweltperformance eines Schif-




Fotos: Dreammasterphotographer | Dreamstime.com, Hamburg Sud
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fes bzw. einer ganzen Flotte auf einer ver-
lasslichen, detaillierten Datenbasis.

Der Responsibility Report zeigt au-
Berdem wesentliche Fortschritte in Schiffs-
technik und Schiffsbetrieb. Dazu gehoren
etwa die sechs neuen Schiffe der ,Cap
San“-Klasse, die u.a. durch eine optimierte
Rumpfform eine signifikante Brennstoft-
einsparung erméglichen. Dariiber hinaus
setzt die Hamburg Siid seit Jahresbeginn
als erste Reederei bei Containerschiffen
die ,,Becker Twisted Fin®“ ein - die Stahl-
konstruktion wurde bei den Schiffen der

»Santa“-Klasse vor dem Propeller angebaut,
um die negative Wirkung des Dralls im
Propellernachstrom teilweise aufzuheben.
Energieeinsparung: bis zu vier Prozent.

Neben Umweltschutz sind soziales
und gesellschaftliches Engagement wich-
tige Eckpfeiler des Responsibility Reports.
Dazu zéhlen ein breit gefichertes Portfolio
an Aus- und Weiterbildungsmaoglichkeiten
und das vielfiltige Leistungsangebot, mit
dem die Hamburg Stid dem wachsenden
Stellenwert einer attraktiven Work-Live-
Balance Rechnung trigt — ein wichtiger
Beitrag zum Wohlbefinden der Belegschaft
und fiir die langfristige Wettbewerbsfahig-
keit des Unternehmens. -]

VERANTWOR FUNG FUR DI LMWELT SCMPRRRETHEN
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LEKTURE: Mit 70
Seiten Umfang
prasentiert sich
der Responsibility
Report als um-
fangreiches
Nachschlagewerk
mit vielen Hinter-
grundinformatio-
nen, Illustrationen
und Infografiken.
Er lasst sich auf
Deutsch oder Eng-
lisch unter www.
hamburgsud.com
als pdf herunter-
laden oder per E-
Mail (prinfo@
hamburgsud.com)
bestellen.

sa-m-mmmmm i

UNBEDENKLICHE
ENTSORGUNG

MAKING 1T pUR BUSINESS

OPTIMIERUNG:

MaBnahmen zur Effizienz-
steigerung dienen dem
Umweltschutz, Der Report
stellt diverse technische
Losungen vor, mit denen

die Hamburg Siid auf

diesem Gehiet MaBstabe

setzt.

a7

AUSGEZEICHNET AUS-
UND WEITERGEBILDET
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Neues Regelwerk fiir
Probefahrten

Ein neuer, von der IMO akzeptierter Standard fiir Testfahrten mit Neubauten (.Sea Trials”) bringt mehr

Sicherheit. Experten der Reederei E.R. Schiffahrt haben daran mafigeblichen Anteil. tec: andreas Kiner, otos: Sabine vietmo

Schiffs soll den Nachweis erbringen,

dass das teure Ding tut, was es soll —
insbesondere, was Fahrgeschwindigkeit
und Antriebsleistung betrifft. Solange
Bunkerdl billig und Umweltschutz kein
Thema war, ging es dabei vor allem um
die Geschwindigkeit, d.h. letztlich um die
plinktliche Ankunft im Zielhafen.

Der Nachweis der vertragsgeméfien
Sollgeschwindigkeit war das Wichtigste,
und jede Werft handhabte das Priifverfah-
ren nach eigenem Gutdiinken. Zwar gab
es den ISO-Standard 15016, aber die Inter-
pretation der Testergebnisse erfolgte recht
uneinheitlich und barg die Versuchung in
sich, selektiv vorzugehen, um dem Kun-

Die Probefahrt eines neu gebauten

den die Wunschergebnisse prasentieren zu
konnen.

Problematisch an Probefahrten war
auch stets, dass Wind und Seegang einer
objektiven Geschwindigkeits- und Leis-
tungsmessung hinderlich sind. Die ent-
sprechenden Korrekturfaktoren laut ISO
15016 sind sehr komplex und gelten ldngst
als irrefithrend und fiir moderne Schiffe
ungeeignet. Auflerdem stellt der neue Ef-
fizienzindex EEDI Anforderungen an die
Qualitit der Nachweisverfahren, die mit
dem bisherigen Prozedere nicht zufrieden-
stellend erfiillt werden koénnen.

Dass ISO 15016 nicht der Weisheit
letzter Schluss war, zeichnete sich schon
vor rund zehn Jahren ab, und einige Ree-

E.R. BUENOS ARES

der taten sich mit dem hollandischen Ma-
rine Research Institute zusammen, um sich
ein neues, einheitlicheres und zuverlassige-
res Verfahren zur Durchfithrung und Aus-
wertung von Probefahrten auszudenken.
Das war die Geburtsstunde des Sea Trial
Analysis Joint Industry Project (STA-JIP).

Gemeinsame Fleifarbeit

Unterdessen ist der Schiffstreibstoff teuer
geworden, Umweltschutz ist das Thema
schlechthin, und Emissionsbegrenzung hat
einen hoheren Stellenwert als Geschwin-
digkeit. Wettbewerbsfahigkeit durch Kos-
tensenkung ist fiir Schiffsbetreiber iiber-
lebensnotwendig. Die STA-JIP Gruppe
wuchs denn auch auf 36 Mitglieder an




TESTFAHRT:

Das Werftteam in
Gunsan (Siidkorea)
priift einen Bulker-
neubau von E.R.
Schiffahrt.

A

— darunter fithrende Reedereien, Werften,
Forschungsinstitute und Klassifikationsge-
sellschaften aus aller Welt. Geleitet wird sie
von E.R. Schiffahrt.

Die von der Arbeitsgruppe erarbeite-
ten Methoden stellen den gesamten Kom-
plex der Wind- und Seegangskompensa-
tion auf neue Beine. Um sicherzugehen,
dass sich die neuen Analyseverfahren auch
fiir Super-Containerschiffe eignen, fithrte
man entsprechende Tests im Mittelmeer
durch. Und nicht nur das: Die Experten
legten auch gleich ein Softwarepaket vor,
das die empirisch zusammengetragenen
Verfahrensempfehlungen fiir Probefahrten
in den Analyse- und Berichterstattungspro-
zess einbringt und sich unmittelbar nach
jedem Probefahrtabschnitt einsetzen lésst.

Ein neuer Standard fiir alle

Die Arbeit hat sich gelohnt: Die interna-
tionale Konferenz der Schlepptank-For-
schungsinstitute ITTC nahm die Ergebnis-
se dankbar an, kombinierte sie mit einem
in Japan entwickelten Seegangs-Korrek-
turverfahren und legte das Ganze im Juni
2012 als Richtlinienvorschlag ITTC 2012
dem IMO-Umweltkomitee MEPC vor.
Im September 2012 hat MEPC 64 bereits

Teil IT (Analyse der Probefahrtdaten zur
Ermittlung des EEDI) angenommen. Teil
I (Vorbereitung und Durchfithrung von
Geschwindigkeits- und Antriebsleistungs-
tests) wird dem MEPC 65 im Juli 2013 zur
Entscheidung vorliegen.

Mit dieser Richtlinie, die kiinftig als
einzige zuldssige Grundlage fiir Geschwin-
digkeits- und Leistungsanalysen fiir Schiffe
von mehr als 100 m Linge betrachtet wird,
steht der weltweiten Schifffahrt erstmals

ein zuverldssiger Standard fiir die Modali-
titen und die Auswertung von Probefahr-
ten zur Verfiigung. Werften und ihre Kun-
den haben damit eine zeitgemaf3e, solide
Ausgangsbasis fiir die Verifizierung der
Vertragserfiillung; das neue Verfahren ist
transparent, eindeutig, prazise und praxis-
freundlich. Zugleich ist es als Nachweis der
Einhaltung der IMO-Umweltvorschriften,
insbesondere zur Ermittlung des Effizienz-
index EED], zugelassen. -]

Vergleich der Analysemethoden

Die Tabelle zeigt die unterschiedlichen Effekte von ISO 15016 und STA-JIP auf die EEDI-

Ergebnisse bei verschiedenen Schiffstypen.

Beladung bei Probefahrt Unter Ballast
Geschwindigkeitsdifferenz
zw. Korrekturmethoden Lt

(g CO,/t-Meile)

Unter Ballast

0.40 kn
EEDI nach IS0 15016
(g CO,/t-Meile) 1h.662 1826
EED! nach STA-JIP 0 T

Unter Ballast ~ Beladen Unter Ballast
-0,07kn 012 kn 1,02 kn

16,514 17.219 17,559

16,470 17,302 18,367
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Das Thema LNG als Schiffstreibstoff elektrisiert die Branche. Doch weil es an einer flachendeckenden

Infrastruktur fehlt, ist vieles Zukunftsmusik. Unklar ist auch, wie der Preis sich entwickelt.

utofihre, Plattformversorger, Patrouil-
lenboot: Noch ist es nicht gerade die
breite Masse an Schiffstypen, bei de-
nen das Zukunftsthema LNG als Treibstoff
bereits in die Praxis umgesetzt ist.
Containerfrachter, Bulker, Tanker?
Fehlanzeige. Das zeigt: Noch liegt der fla-
chendeckende Einsatz von LNG in weiter
Ferne. Aber immerhin: Inzwischen weisen
zahlreiche Untersuchungen die praktische
Umsetzbarkeit der umweltfreundlichen
Antriebstechnik nach. Der finnische Mo-
torenhersteller Wirtsild etwa hat eine de-

Befiillung eines LNG-
Tankers vor einer Fliissig-
gas-Produktionsanlage.

taillierte Studie eines LNG-betriebenen
Kreuzfahrtschiffes vorgestellt. Germani-
scher Lloyd und MAN haben gemeinsam
»Kosten und Vorteile von LNG als Brenn-
stoft fiir Containerschiffe” analysiert - und
in eine spezielle Kalkulation fiir Feeder
auch ansonsten erforderliche Investitionen
in Abgasreinigungsanlagen (,,Scrubber®)
einbezogen. ,Quantum®, ,,Triality®, ,,Ecore®,
»Eco-ship*: Die Klassifikationsgesellschaft
DNV hat Konzeptstudien fiir nahezu
jeden Schiffstyp parat. Die Nor-

weger prognostizieren, dass es

» ’gﬁ!

im Jahr 2020 schon 1.000 LNG-betriebe-
ne Schiffe geben konnte — aktuell sind es
rund 40.

Das grofite fahrende Schiff
mit LNG-Antrieb ist derzeit
der GL-klassifizierte Chemi-
kalientanker ,,Bit Viking® Das
Schiff wurde von Wartsild um-
gebaut und ist mit dem ersten
von Wirtsild entwickelten
LNGPac ausgeriistet. Die LNG-
Losung von Wartsild umfasst
Bordbetankungsanlagen fiir

r_&:'-\* /




Hazlan Abdul Hakim/Istockphoto.com

Foto

das Flissiggas, zwei Gastanks, Beforde-
rungs- und Sicherheitseinrichtungen so-
wie eine automatische Steuerungsanlage.
Das Schiff verfiigt iiber einen Dual-Fuel-
Antrieb und kann problemlos von Gas auf
Schiffsdiesel umgestellt werden. Die 1.000
Kubikmeter Tankkapazitit reichen bei
80-prozentiger Beladung fiir zwolf Tage
im LNG-Modus.

»Als Schiffskraftstoff bietet Fliissigerdgas
sowohl 6kologische als auch 6konomi-
sche Vorteile®, sagt Dr. Gerd-Michael
Wiirsig, LNG-Experte bei der norwegi-
schen Klassifikationsgesellschaft DNV.
LNG ist schwefelfrei, und weil es weniger
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auch die CO,-Emissionen der Schifffahrt
verringern. Die wirtschaftlichen Vorteile
diirften sich deshalb vor allem dort zeigen,
wo kiinftig Marinediesel6l (MGO) als

Kraftstoff verwendet werden muss — wie
in den Emissionskontrollzonen in Nord-
und Ostsee. ,,LNG wird sich vermutlich
als giinstiger herausstellen und daher lang-
fristig Kostenvorteile bringen’, so Wiirsig.
Doch wann kommen grofie Frachter
mit LNG-Antrieb? Ein Problem ist der
betréachtliche Platzbedarf der Tanks, der
zulasten der Stellplatzkapazitat geht. Doch
mittlerweile haben Schiftbauer wie die ja-

bF.

S

panische Kawasaki hier marktreife Design-
studien zur Hand.

Der Knackpunkt bleibt aber die Be-
bunkerung. Im Klartext: Es fehlt an Tank-
stellen. ,,Bevor wir Schiffe mit LNG betrei-
ben konnen, muss die Infrastrukturfrage
geklért sein’, sagt Michael Behrendt, Pra-
sident des Verbands Deutscher Reeder
(VDR). Schifffahrtsunternehmen konnten
erst dann auf LNG setzen, wenn die wich-

tigen Hafen weltweit tiber die nétigen
Bunkereinrichtungen verfiigen
- . - in Hongkong genauso
wie in Shenzhen, Los
Angeles und Hamburg.
Behrendt: ,Die Etab-
lierung der nétigen In-
frastruktur kann dau-
ern.“ Deshalb sehe er
auf absehbare Zeit gute
Chancen nur fir kiirzere
Relationen und kleinere
Schiffe. Tatsachlich




PIONIER: Die .Bit Viking™ ist der erste erfolgreiche Umbau auf LNG-Technik.
Der Produktentanker kann zwdlf Tage im LNG-Modus operieren.

- lasst sich das Problem fiir Fahren
und Offshore-Versorgungsschifte, die von
bestimmten Heimathifen aus operieren
oder regelmiflig auf festen Routen pendeln,
deutlich leichter l6sen als fiir Containerrie-
sen im weltweiten Einsatz. Entsprechend ist
das Netz der LNG-Bunkerstationen noch
recht diinn und vorwiegend auf Skandina-
vien begrenzt. Im norwegischen Hammer-
fest etwa wird LNG produziert und dient
einer wachsenden Zahl von Plattform-
versorgern des Energiegiganten Statoil als
Treibstoff.

Doch auch in Deutschland wurden in
jiingster Zeit Schritte zum Ausbau einer
LNG-Infrastruktur unternommen. Bruns-
biittel erlaubt die Bebunkerung von Schif-
fen von LNG-Tankfahrzeugen aus und will
bis 2015 ein Tanklager bereitstellen.

eee UMWELT & KULTUR

Das Bundesverkehrsministerium hat
eine Studie zur Bebunkerung von See-
schiffen in deutschen Héfen durch LNG-
Bunkerschiffe in Auftrag gegeben. Unter
Federfithrung des Bundesamts fiir See-
schifffahrt und Hydrographie haben Ex-
perten Moglichkeiten einer LNG-Bebun-
kerung in deutschen Hafen ausgelotet. Im
Fokus standen dabei Sicherheitsaspekte.

Initiative der Hafen

Am Beispiel des Hamburger Hafens wurde
ein Konzept fiir die notwendige LNG-In-
frastruktur erarbeitet. Eine Option ist die
Verteilung aus den nordeuropdischen Pro-
duktionsstitten {iber kleinere LNG-Tanker.
Das LNG wiirde dann je nach Bedarf in
einem Zwischenterminal gelagert. Die
Verteilung erfolgte per LNG-Bunkerschiff.
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Foto: DNV

VORTEIL: Fahren wie die neue .Viking Grace", die zwischen Finnland und
Schweden pendelt, kdnnen bereits auf die bestehende Infrastruktur bauen.

Ubergangsweise lielen sich auch LNG-
Tanker oder speziell ausgeriistete Bunker-
schiffe zur Lagerung einsetzen.

Leitlinien fiir Bunkeranlagen will ei-
ne internationale Arbeitsgruppe unter der
Agide der World Climate Initiative und
der International Association of Ports and
Harbours entwickeln. Mit dabei: Antwer-
pen, Bremen/Bremerhaven, Brunsbiittel,
Goteborg, Hamburg, Le Havre, Los An-
geles, Long Beach, Rotterdam, Stockholm
und Zeebrugge. ,LNG ist ganz offensicht-
lich der Schiffsantrieb der Zukunft®, be-
griinden die Verbédnde ihre Initiative.

Auch im Kleinen kommt das Thema
voran: So will AIDA Cruises noch 2013 ei-
ne von Becker Marine Systems konzipier-
te LNG-Hybrid-Barge einsetzen, um ihr
Kreuzfahrtschiff ,, AIDAsol“ wihrend der

VISION: Der japanische Schiffbauer Kawasaki Heavy
Industries hat ein 9.000-TEU-Containerschiff mit
LNG-Antrieb entwickelt. Das 308-m-Schiff verfiigt
iiber ein Tankvolumen von 7.000 m®. DNV hat das
Design ahgenommen.




Foto: The Linde Group

PROJEKT: Eine LNG-Hybrid-Barge soll AIDA-Schiffe wah- BEBUNKERUNG: Der Gasspezialist Linde ist einer der wichtigsten Akteure beim Aushau
rend der Liegezeit in Hamburgs Hafen mit Strom versorgen.  einer funktionierenden LNG-Infrastruktur (hier: lokaler Speicher in Schweden).

Liegezeit im Hamburger Hafen umwelt-
freundlich mit Energie zu versorgen.

Eine Frage des Preises

Derzeit ist LNG giinstiger als Marinedie- )
selol. Das ist auch Basis aller Kalkulati- . m
onen, wann sich hohere Investitionen in

die Technik (Ma‘schlne, Le1tungssy§t?me, . \ LNG-Infrastruktur

Tanks). trotz geringerer Laflekapgmtaten in Nordeuropa

amgrtlsleren. Sout? sich die Preisschere ) Ubersicht iiber existierende und geplante
schlieflen - was einige Fachleute erwarten LNG-Produktions- und Terminal-Standorte
-, sdhe die Sache womoglich anders aus. b Botehende LNG-Produktionsanlagen
DNV-Experte Wiirsig ist aber optimistisch: W Geplante LNG-Produkdionsantagen

: : g Vorgeschlagene LNG-Produktionsanlagen

”Eflne Zelﬂang werd?n MGO und LN_G I‘I.llt a== Bestehende kleine Export-/Bebunkerungsanlagen
einander konkurrieren, aber letztlich ist Vorgeschlagene leine Export-/Bebunkerungsanlagen

LNG die vorteilhaftere Alternative. E = & Bestehende LNG-Terminals

& Geplante und beschlossene LNG-Terminals
Geplante, nicht beschlossene LNG-Terminals

=

*Emission Control Area

Ost- und Nordsee sind von der
IMO zu ,.Emission Control
Areas” (ECA) erklart worden.
Hier wird der seit Marz
2010 auf maximal 1 % festge-
legte Schwefelgehalt im Treib-
stoff ab 2015 auf maximal 0,1 %
gesenkt. In allen EU-Hafen |
dirfen seit dem 1. Januar 2010
Schiffe wahrend ihrer Liegezeit
im Hafen nur noch Treibstoffe
mit einem maximalen Schwefel-

gehalt von 0,1 % verwenden.
\\\> >
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EMPFANG: Das monumentale
Hauptgebaude aus dem

17. Jahrhundert wurde res-
tauriert und modernisiert.

MARITIME
MUSEEN
DER WELT

e Gouden Eeuw - das Goldene Zeit-
Dalter. So nennen die Niederldander
die rund 100 Jahre andauernde wirt-
schaftliche und kulturelle Bliitezeit ihres
Landes im 17. Jahrhundert. Auf dem Ho-
hepunkt dieser Ara, in der Mitte des Jahr-
hunderts, arbeiteten in den Niederlanden
rund 700 Maler, die jahrlich etwa 70.000
Gemailde anfertigten. Die berithmtesten
waren Jan van Goyen, Rembrandt Har-
menszoon van Rijn oder Jan Vermeer van
Delft. Eine solche Produktivitét ist in der
gesamten Kunstgeschichte beispiellos.
Voraussetzung fiir diese Bliite war der
Aufstieg der Republik der Sieben Vereinig-
ten Niederlande zur weltumspannenden
See- und Handelsmacht. Die wirtschaft-
liche Basis lag vor allem im Ostseehandel,
der seit dem frithen 15. Jahrhundert in
erster Linie von der Provinz Holland und
Amsterdam aus betrieben wurde. Im 17.
Jahrhundert stieg die Nation zur Seemacht
auf und griindete weltweit Kolonien, mit
denen sie iiber die Seewege regen Handel
trieb. Als Reeder und Werfteigner baute
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Zeugen der Geschichte

Das Niederlandische Schifffahrtsmuseum in Amsterdam ist fir die ganze

Familie geeignet. Die Besucher konnen sich dort auf eine virtuelle Reise

iI'I d|e VergangenhEIt hegehen Text: Sebastian Meifiner

die ,,Republik der Handler die besten
Schiffe und besaf3 sehr gut ausgebildete
Seeleute.

Schifffahrt als Grundstein

Wie kaum bei einer anderen Nation basiert
die Griindungsgeschichte der Niederlande
auf dem wirtschaftlichen Erfolg ihrer Han-
delsgesellschaften. Die ,,Vereinigte Ostin-
dische Kompanie“ (VOC) kontrollierte
iiber Jahrhunderte den Gewiirzhandel mit
Asien. Rund 5.000 Reisen, die jeweils bis
zu acht Monate dauern konnten, wurden
von diesem Kaufmannskartell organisiert
und legten den Grundstein fiir den Reich-
tum und die Unabhéngigkeit der nieder-
deutschen Landstriche an Rhein- und
Maas-Miindung. ,,Aus diesem Grund ist
ein nationales Schifffahrtsmuseum fiir uns
Niederlander auch so wichtig®, erklart Wil-
lem Bijveld. Er ist Direktor des Niederldn-
dischen Schifffahrtsmuseums (Nederlands
Sheepvaartsmuseum) in Amsterdam.

Das Haus zeigt, wie stark das Meer
und die Seefahrt die niederlandische

Fotos: Marjo van Rooyen

ANSEHNLICH: Dem Walfang ist ein eigener

Themenbereich gewidmet (oben). Die Zahl der
Schiffsmodelle ist beeindruckend (unten).




Kultur formte und noch heute pragt. Das
ehemalige Lagerhaus der Amsterdamer
Admiralitit, 1656 erbaut und nur wenige
Gehminuten vom Amsterdamer Haupt-
bahnhof entfernt, ist aus Sandstein und
ruht auf 18.000 Pfihlen am Oosterdok. Es
wartet mit einem grof3ziigigen Innenhof
auf, der mit einer spektakuléren glisernen

Uberdachung versehen wurde. Von hier
aus gelangen Besucher nicht nur in die
Ausstellungen, sondern kénnen auch ohne
Ticket zum Museumsladen ,,Het Pakhuys",
zum Restaurant ,,Stalpaert®, in die Biblio-
thek und zur Terrasse am Wasser.

Drei Themenausstellungen

Die Sammlung umfasst unter anderem
drei Themenausstellungen zum Goldenen
Zeitalter, zum Walfang (die Niederlande
waren seit den Zeiten von Willem Barents
bis weit in die 60er-Jahre hinein eine gro-
B¢ Walfang-Nation) und zum Amsterda-
mer Hafen.

Auf3erhalb des Museums ldsst sich
der originalgetreue Nachbau des Ostin-
dienseglers ,, Amsterdam“ bewundern. Der
fast 43 Meter lange Dreimaster sank 1749
bei seiner Jungfernfahrt vor der Kiiste
Englands. Die Ausstellung zeigt dariiber
hinaus weitere Bootsmodelle und histo-
rische Schiffe, wie etwa das Damptboot

»Christiaan Brunings® (1900) oder das

REPLIK: Das Museumsschiff
.Amsterdam” ist der Nach-

bau eines Ostindienfahrers,
der 1749 vor England sank.

Rettungsboot ,,Insulinde® (1926). Beide
Boote konnen fiir Fahrten und Festlich-
keiten gemietet werden.

Ein weiteres Ausstellungsstiick ist die
Konigsschaluppe, die das niederlandische
Staatsoberhaupt einst bei offiziellen Gele-
genheiten benutzte. Das vergoldete Schiff

Foto: Eddo Hartman

MALEREI: Die zahlreichen Gemalde
zeigen niederlandische Marineoffiziere
und historische Seeschlachten

wurde zuletzt bei der silbernen Hochzeit
von Konigin Juliana und Prins Bernhard
1962 eingesetzt.

Virtueller T”p Das nachste Mal gehen wir im
Eines der nghhghts ist die Multimedia- Museum der Deutschen Binnen-

Projektion ,,Seereise®. Der virtuelle Trip schifffahrt in Duisburg vor Anker.
beginnt vor 350 Jahren in der Kajiite von
Admiral Michiel de Ruyter und begleitet

dann den Matrosen Gerrit Bakker auf ei- Das Niederlandische
nem Kiistenkutter im 19. Jahrhundert so- Schifffahrtsmuseum
wie die achtjahrige Gerda Kuhn an Bord

eines torpedierten Schiffes 1916. Dank ADRESSE
liebevoller Inszenierung erfahren die
Museumsbesucher hier lebensnah, was
Menschen damals bei Stiirmen und See-
schlachten an Bord mitmachen mussten. EINTRITT

Oder sie fahren mit bei einem ra-
santen Segelrennen. Und wihrenddessen OFFNUNGSZEITEN
machen sie Bekanntschaft mit den Perso-
nen und Geschichten hinter den Expona- INTERNET
ten aus der grofen Kollektion des Schiff-
fahrtsmuseums. &=
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Neue Schiffe

=== -

ASMANIC WINTER

eee UMWELT & KULTUR

{ CHARTERNAME BBC Summer Schwergutfrachter BREITE
IMO-NUMMER 9467158 TONNAGE 15.549 BRZ TIEFGANG 9.50 Meter
REEDEREI Heino Winter TRAGFAHIGKEIT 19.325 TDW MOTOR MAN-B&W 7L58/64CD
| CHARTERER BBC LADEKAPAZITAT 1.011 TEU LEISTUNG 9.800 kW
FLAGGE Liberia WERFT Qingshan, Wuhan (CHN) GESCHWINDIGKEIT 17,5 Knoten

ABLIEFERUNG 06/2012 166,17 Meter KLASSE Germanischer Lloyd

— - - E == o — e —

22,90 Meter

Ny

HELENA SCHEPERS

PASSERO

IMO-NUMMER
REEDEREI

§ FLAGGE

| ABLIEFERUNG
TYP

B TONNAGE

TRAGFAHIGKEIT
LADEKAPAZITAT
WERFT

N LANGE

2 BREITE

TIEFGANG
MOTOR
LEISTUNG
GESCHWINDIGKEIT
KLASSE

9584487

HS Schiffahrt/Schepers
Antigua & Barbuda
01/2012
Containerschiff

10.318 BRZ

13.031 TDW

1.036 TEU

Sainty Shipbuilding, Yizheng (CHN)
151,72 Meter

23,40 Meter

8 Meter

MAN-B&W 8L48/60B
9.600 kW

18 Knoten

Bureau Veritas

IMO-NUMMER
REEDEREI
FLAGGE
ABLIEFERUNG
TYP

TONNAGE
TRAGFAHIGKEIT
LADEKAPAZITAT
WERFT

LANGE

BREITE
TIEFGANG
MOTOR
LEISTUNG
GESCHWINDIGKEIT

1001000 AR T

AP W

u

WA R

9491886

F. Laeisz

Gibraltar

09/2012
Autotransporter
47.053 BRZ

12.780 TDW

4.900 Pkw

Yangfan Group, Zhoushan (CHN)
183,29 Meter

31,50 Meter

8,75 Meter

MAN-B&W 9S50MC-C
14.220 kW

21 Knoten

e
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= CHARTERNAME
&= |M0-NUMMER
SSSNS= REEDERE!

S CHARTERER
B FLAGGE
== ABLIEFERUNG

9501332
Hapag-Lloyd

Deutschland

—— e
— —

TYP Containerschiff BREITE 48,20 Meter —
TONNAGE 142.295 BRZ TIEFGANG 15,50 Meter = "“*
TRAGFAHIGKEIT 142.028 TDW MOTOR MAN-B&W 11K98ME ==
LADEKAPAZITAT 13.200 TEU (800 Reefer) LEISTUNG 68.530 kW =
WERFT Hyundai Heavy Ind., Ulsan (ROK) ~ GESCHWINDIGKEIT 23 Knoten _—
LANGE 366.52 Meter KLASSE Germanischer Lloyd e
e e e
BALTHASAR SCHULTE =
IMO-NUMMER 9477610 WERFT Jiangsu New Yangzijiang (CHN) = |
REEDEREI Thomas Schulte LANGE 261 Meter e
FLAGGE Liberia BREITE 32,25 Meter -
CHARTERER Hamburg Siid TIEFGANG 11 Meter P
TYP Containerschiff MOTOR MAN B&W 8K90MC-C - : =
Bl TONNAGE 40.542 BRI LEISTUNG 36.560 KW |
B TRAGFAHIGKEIT 49.857 TOW GESCHWINDIGKEIT 24,4 Knoten —
LADEKAPAZITA 4.250 TEU (698 Reefer) KLASSE Germanischer Lloyd -—%_’_-»;

- g e —— =
s e .'——_;! ——
-5 — = r———
= — -
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Hieven im Hafen

on ihrer Kanzel
Vaus hat Denise

Koehler einen
fast 360-Grad-Rund-
um-Blick. Aus rund
zwOlf Metern Hohe
steuert sie ihr Ge-
fahrt sicher tiber das Containerterminal
Tollerort. Die 22-Jahrige ist Fachkraft fiir
Hafenlogistik und steuert einen Van-Car-
rier, kurz VC genannt. ,,Es bringt mir un-
fassbar viel Spaf‘, sagt die junge Frau, und
ihre Augen leuchten. Sie hat, diesen Ein-
druck vermittelt sie, ihren Beruf gefunden.

Sie hat es probiert, im Biiro, beim
Praktikum. Aber Biirokauffrau, am
Schreibtisch, das wire fiir sie nichts gewe-
sen. Dazu wirkt die zierliche Hobbyhand-
ballerin zu agil. Aber im Hafen zu arbeiten,
das war ihr Wunsch. Wie der Vater im
Fruchtzentrum, wie der Bruder, der am
benachbarten Burchardkai eine Contai-
nerbriicke steuert. ,,Du und VC im Hafen,
mit lauter Mannern!“ Den einst erstaunten
Einwand ihrer Freundinnen lichelt Koeh-
ler heute noch weg. ,,Das sind hier alles
liebe Menschen.

Am Tollerort, dem kleinsten und des-
wegen wohl auch familidrsten Container-
terminal des Hafenbetreibers HHLA, ist
Koehlers taglicher Arbeitsplatz. Insgesamt
arbeiten in diesem Betrieb 420 Menschen,
darunter rund 20 Frauen. Vier Frauen fah-
ren VC, mit denen Containerschiffe mit

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 04/2013

Bei der HHLA werden jahrlich rund 7 Mio. TEU umgeschlagen.

Sie werden auf drei Terminals bewegt. Am Tollerort transportiert VC-

Fahrerin Denise Koehler die Container an die Kaikante. tex: amutkip

Tausenden der Stahlboxen be- und ent-
laden werden. Auf dem Betriebsgelande
stehen die VC in Reihe, diese kastenformi-
gen Minikréne auf acht Rddern. Behdnde
klettert Koehler die schmale Leiter zum
offenen Fahrstuhl ihres rot-blauen VC
empor.Der Lift bringt sie in ihr rundum
verglastes Cockpit auf Haushohe.

Tonnenschwere Lasten

»Schwindelfreiheit, ein gutes rdumliches
Vorstellungsvermdgen und Fingerspitzen-
gefiihl“ zahlt die Nachwuchsfahrerin als
unverzichtbar fir ihren Job auf. Zwar hel-
fen ihr auch Bordcomputer, aber nachdem
sie eine vom Schiff via Containerbriicke
abgeladene Stahlbox an der Kaikante auf-
gegriffen hat, ist beim Stapeln der tonnen-
schweren Boxen im Geldnde Genauigkeit
gefragt. Vierfach iibereinander werden sie
hier am Tollerort geschichtet, millimeter-
genau Kante auf Kante.

Koehler sitzt im Fahrersessel seitlich
zur Fahrtrichtung. ,Dann ist der Con-
tainer direkt vor mir, reine Gewohnheit.*
Selbstsicher mandvriert sie ihr Gefdhrt,
reiht sich ein unter die Kollegen, rechts vor

links gilt auch hier - und Tempo 30. ,,Das
ist fast wie Autofahren, nur nicht so scharf
in der Kurve®, sagt die Logistikerin. ,,De-
nise, bist du auf Sendung?“ Dienstanwei-
sungen kommen direkt iiber Funk - und
mal die Kollegen-Info, dass ein Kreuz-
tahrtschiff einlduft. Dann geht Koehlers
sehnsiichtiger Blick zur Elbe - auch dafiir
liebt sie jhren Beruf.

Etwa zehn Tage im Monat ist sie auf
dem VC im FEinsatz, maximal drei Stunden
am Stiick pro Schicht bis zur Pause. ,,Lan-
ger nicht, damit sich durch Routine keine
Fehler einschleichen’, erldutert Koehler.

Thr ,,Zweitjob" sind Kontrollschichten
an der sogenannten Fuhre - dort, wo die
Lkw-Fahrer ihre Container abladen und
aufnehmen. Zu Koehlers Arbeitsgruppe
mit 16 Mann gehort auch eine ein Jahr al-
tere Kollegin.

Die Frauen konnen iibrigens erst
seit 2009 am Tollerort eingesetzt werden:
Durch den Neubau des Terminalgebdudes
sind seitdem die gesetzlich vorgeschrie-
benen Umkleiden und Sanitarrdume fiir
weibliche Gewerbliche vorhanden - und
damit aussichtsreiche Jobs im Hafen. B

Fotos dpa/picture alliance




Vor fiinfzig Jahren...

AUS _KEHRWIEDER" 4/1963

Aus dem Inhalt

Unsere Seeschiffahrt in der EWG
Politik unter der Lupe
Amerikanische AuBenhandelspolitik
auf neuer Grundlage
Flottenumschau

Keinen Platz und keine Zeit mehr zum
Leben hatte der ,,Cito”

Hymne der Schiffsoffiziere

Klar bei Schmunzelauge

Was soll der Rummel um Sexualitat
und Liebe

Personal-Uberhang und -Mangel
Rationell und speziell

Viel Politik und neue Technik

Die Diskussion um Wetthewerbsfreiheit und Personalfragen

ahnelt der heutigen. Schiffbau und Zulieferer machen einen

enormen Satz nach vorn.

Der Wachoffizier am Peilkompass flrchtet fur die
deutsche Seeschifffahrt EWG-dirigistische Beschran-
kungen der Wettbewerbsfreiheit auf den Weltmeeren.
Das neue Auflenhandelsgesetz . Trade Expansion Act
1962", von Prasident Kennedy unterzeichnet, wird sehr
kritisch unter die Lupe genommen. Es fordere vor al-
lem die eigene Wirtschaft, Erhaltung und Erweiterung
auslandischer (Einfluss-)Markte und verhindere die
wirtschaftliche Durchdringung des Westens durch den
Ostblock. Es sei eine .Waffe im Zollkrieg”.

Ein deutscher Bergungstaucher hatte den Einsatz
zur Hebung der englischen MS . Britkon " vor einer
Insel bei Oskarshamn aufgrund der stirmischen
Wetterverhaltnisse beinahe mit dem Leben bezahlt.
Viele schiffbauliche Neuerungen werden vorgestellt:
ein Disenverstellseparator zur Automatisation der
Brennstoffreinigung, ein neuer Sulzer-Zweitakt-Die-
selmotor, ein schwedischer 19.200-tdw-Spezialtanker
zum Transport von Asphalt mit einer doppelten Hei-
zungsanlage in den Tanks (Foto u.). Die Blohm & Voss
AG baut einen 35.000-tdw-Massengutfrachter fir die
Reederei A. C. Toepfer, und die Rheinstahl-Nordsee-
werke GmbH in Emden feiern 60-jahriges Bestehen.
Fotografisch riicken die Winschmanner kraftvoll ins
Bild (Foto 0.] Die transportieren u. a. strahlungsinten-
sive Behalter beispielsweise mit Kobalt 60 von Ottawa
in Kanada nach der Kernreaktorbau- und betriebsge-
sellschaft in Karlsruhe.

Aber auch der Personal-Uberhang- und -Mangel
sowie der ,Rummel um Sex und Liebe” werden im
Heft diskutiert bzw. grundsatzlich beleuchtet.

Die ganze Ausgabe:
www.reederverband.de/vor50jahren.html

ZLeitschrift der

Reeder fiir die Schiffshesatzungen

s - ==
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Neue Bucher...

LUXUS: Der Zweimaster
1956 in der Flenshurger
Forde mit Eigner

Plettenberg und Gasten.

ATLANTIKFAHRT:

Vor der New Yorker
Freiheitsstatue Ende der
1970er-Jahre.

Aus der Asche in 800 Tagen

Der Aufruf ,Rettet die Klassiker” in der
Zeitschrift ,,Freundeskreis Klassische Yach-
ten” im Jahr 2005 und der anschlieBende
Besuch der Internetseite des Freundes-
kreises fiihrten den Autor auf die Schwarz-
WeiB3-Abbildung einer Gaffelketsch, die er
sofort als ,gigantisch” empfindet. Gesucht
wird ,.dringend ein neuer Besitzer mit Zeit,
Geld und Renovierungswut”. Am néchsten
Tag fahrt er schnurstracks nach Rodby und
wird buchstablich angesteckt vom ,,Andro-
meda-Feuer”.

Nach hartnackigen Verhandlungen
mit den damaligen Besitzern kauft er das
Schiff, das 2001 im Hafen von Rddby aus nie
aufgeklarter Ursache ausgebrannt war. Dort
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hort er zum ersten Mal von der Geschichte
des Schiffes und dessen Erschaffer Max
QOertz. Oertz war einer der besten Yachtkons-
trukteure seiner Zeit und hatte das beinahe
90 Jahre alte Schiff auf der Werft Abeking &
Rasmussen bauen lassen. Dessen Historie
ist letztlich der Stachel im Fleisch des Au-
tors, um die Jacht duBerlich originalgetreu
zu restaurieren. Tagebuchartig, begleitet
durch Originaldokumente, Abbildungen

und Fotografien, wird die Suche nach dem
Vorbesitzer Scheid, fachkundigen Ratgebern
und unzahligen Helfern zum Wiederaufbau
der Yacht beschrieben. Die Odyssee bis zur
vorlaufigen Fertigstellung der .,Andromeda”
nach 800 Tagen Restaurierungsarbeiten

WIEDERGEBURT: Die
.Andromeda” erstrahlt
in neuer Frische — hier
bei der Taufe 2012 in
Flenshurg.

Fotos: Verlag Radtke + Bahr

Oliver Bahr und

Tobias Friedrich:

Das Andromeda-Feuer.

Vier Manner — Eine Leiden-
schaft. 228 Seiten, geb. Viele
Fotos u. Abb. ISBN: 978-3-000-
38856-9. Preis: 29,80 Euro.

RETTUNG: Das demolierte Schiff auf dem Weg
zur aufwendigen Restaurierung.

in 2012 impliziert unglaubliche Abenteuer,
Begegnungen und daraus resultierende
Losungswege. Ein Pladoyer fir die Leiden-
schaft fiir die Bewahrung historischer Schat-
ze. Grofe Klasse!




Who is Who der Meere - memo wissen

Die Entstehung der Meere und ihrer Bewoh-
ner von den Urzeiten bis heute - ein komple-
xes Thema wird verstandlich und anschaulich

erklart mit durchweg farbigen Fotos und
Abbildungen.

Vor allem die grofiformatigen Abbildungen
der Meeresurbewohner in ihren Lebensbedin-
gungen, aber auch das Ein- und Vordringen

des Menschen in die Meereswelt werden

mit einem kurzen Einfiihrungstext und den
bildlichen Darstellungen sehr gut geschildert.
Ein Abschnitt zur Gefahrdung der Meere, die
Abschnitte .Erstaunliche Fakten” und ..Fra-

Engagierte Geschichte

gen und Antworten” fassen grundsétzliche
Antworten auf Kinderfragen zusammen. Am
Ende werden die Weltmeere im Uberblick cha-
rakterisiert. Mit ausgewdhlten Museums- und

Internettipps fiir den deutschsprachigen Raum,

einem Glossar und Register sowie heraus-
nehmbarem Riesenposter. Sehr anregend fiir
die kindliche Neugier.

Miranda MacQuitty (Text); Frank Greenaway (lllust-
rationen: Ozeane. Sachbuch fiir Kinder ab 8 J., Reihe

.memo - Wissen entdecken”. 72 S., geb., viele Farb-

abb., ISBN: 978-3-8310-1905-2. Preis: 9,95 Euro

Traubs Siidseetagebuch

Ozeane

Albtraum Beringsee

Das Buch be-
schreibt die
Entwicklung
der schleswig-
holsteinischen
Schifffahrtsge-
schichte, Hafen

ten ab dem 16.
Jahrhundert.

Das Themenspektrum umfasst die
sozialgeschichtliche und kommerzielle,

aber auch die Marinegeschichte und
Piraterie sowie ihre Akteure. Der Autor
geht insbesondere auf das 18. Jahr-
hundert als .goldenes Zeitalter” ein.
Mit Glossar und detaillierter Zeitleiste.

Jann Markus Witt: Seefahrisgeschichte
Schleswig-Holsteins in der Neuzeit. 345 S.,
geb. Zahlr. Fotos u. Abb. ISBN: 978-3-
8042-1367-8. Preis: 29,95 Euro.

und Handelsflot-

Im Sommer 1845
geht der Bremer
Kaufmann Eugen
Carl Wilhelm
Traub auf die er-
sehnte grof3e Han-
delsreise in die
ferne Siidsee.
Erist auf der
Brigg .Arion” fir die Bremer Reederei
Fritze unterwegs. Die Autoren zahlen
das handschriftliche Originaltagebuch
Traubs zu den ,bedeutendsten person-
lichen Selbstzeugnissen” der tber-
seeischen Expansion des deutschen
Seehandels im 19. Jahrhundert.

Carl Trasty
Shdsee-Tagebuch
eine} Bremer Kaufmanns

Volker Harms und Carl Traub: Siidsee-
Tagebuch eines Bremer Kaufmanns (1845-
1848). Beihefte zum Deutschen Schifffahrts-
archiv. 204 S., geb. S/w-Fotos u. Abb. ISBN:
978-3-86927-134-7. Preis: 17,90 Euro.

Die raue Familien-
saga der norwegi-
schen Fischerdy-
nastie Hansen und
ihres Fangbootes
.Northwestern™
haben mehrere
Menschen aufge-
schrieben.

Dies ist ein packender Roman
Uber den Traum nordmannischer
Fischer von Alaska, norwegische Fa-
milientradition, Stolz und Bruderliebe.
Stimmungsvolle Farbfotos untermalen
die Dramatik. Olaf Kanter hat das Buch
aus dem Norwegischen Ubersetzt.

Kapitan Sig Hansen, Mark Sunden:
NORTHWESTERN. Alaska. Eine norwegische
Fischerfamilie. Ihre Saga. 327 S., geh.
Farbfotos. ISBN: 978-3-940138-23-1.
Preis: 29,90 Euro.

ANZEIGE
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IM KONZERT:
bi Wallenstein

Jazz im Reedereikontor

Triibsal und Krisenstimmung miissen
Mitte April draufien bleiben, wenn eine
der fiihrenden deutschen Reedereien,
NSB, zur Jazznight in ihre Raumlich-
keiten in Buxtehude einladt. Bei der
zusammen mit dem Kulturverein Cul-
tissimo organisierten Veranstaltung
treten acht verschiedene Kiinstler und
Bands (u.a. Abi Wallenstein, Jazzpo-
lizei etc.) an fiinf Spielplatzen abends
im Reedereikontor auf. Neben dem
Lager, Empfang und Kasino wird auch
der NSB-Schiffssimulator in einen
Biihnensaal verwandelt. Der Eintritt
betragt 20 Euro, ein Teil der Erldse
wird der Deutschen Seemannsmission

gespendet.

12.04. BUXTEHUDE
Konzert: NSB Jazznight
www.cultissimo.de

Impressum
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ARPIL 2013

APRIL

02.-03.04. BALTIMORE (USA)
The New Intermodal Age
Conference
www.marinelog.com
02.-04.04. SAQ PAOLO (Brasilien)
Intermodal South America
www.intermodal.com.br
07.-12.04. SINGAPUR
Singapore Maritime Week
WWW.SmW.sg

08.-09.04. KIEL

8. Nationale Maritime Konferenz
www.bmwi.de

08.-10.04. SINGAPUR

The Oxford Bunker Course
(Advanced)
www.petrosput.cnm
08.-11.04. SINGAPUR
Offshore Support Vessels
Conference
www.osvconference.com
09.-11.04. SINGAPUR

Sea Asia

www.sea-asia.com

10.-11.04. HAMBURG

Ballast Water Management
www.acieu.net

10.-11.04. SINGAPUR
Maritime HR & Crew Development
www.wplgroup.com

11.04. SINGAPUR

Bunkerspot LNG Asia

www.petrospot.com

11.04. LUBECK

Vortrag: Maritime Software
www.nautischer-verein-luebeck.de/
vortraege.htm

15.-16.04. SHANGHAI (China)
Shipping China 2013
www.nhstevents.com

15.-18.04. KAPSTADT (Siidafrika)
Breakbulk Africa
www.breakbulk.com

15.-19.04. LONDON (GroBbritannien)
Background to Shipping
www.lloydsmaritimeacademy.com
15.-19.04. LONDON (GroBbritannien)
International Time and Voyage
Charterparties
www.lloydsmaritimeacademy.com
16.-18.04. MIAMI (USA)

Port & Intermodal Finance &
Investment

www.infocastinc.com

17.-18.04. KOPENHAGEN (Danemark)
Scandinavian Shipping & Ship
Finance Conference
www.informamaritimeevents.com
18.04. LONDON (GroBbritannien)
5th Annual Ports Policy
Conference
www.waterfrontconferencecompany.
com

18.-19.04. LONDON (GroBhritannien)
Global Liner Shipping
www.globallinershipping.com
22.-23.04. LONDON (GroBbritannien)

Laytime and Demurrage Seminar
www.lloydsmaritimeacademy.com

-~

22.-24.04. WASHINGTON (USA)
Sustainahle Ocean

Summit

www.oceancouncil.org

22.-26.04. LONDON (GroBbritannien)
Background to Shipping
www.lloydsmaritimeacademy.com
22.-25.04. ROTTERDAM (Niederlande)
BunkerExperience 2013
www.bunkerexperience.com
22.-26.04. LONDON (GroBbritannien)
Ship Finance School

Spring Course
www.lloydsmaritimeacademy.com
23.-24.04. ALEXANDRIA (Agypten)
Med Ports 2013
www.transportevents.com
23.-24.04. SHANGHAI (China)
Tradewinds Shipping China
www.nhstevents.com

23.-25.04. BIRMINGHAM (Grofbrit.)
Muttimodal 2013
www.multimodal.org.uk

23.-25.04. HELSINKI (Finnland)
Arctic Shipping Forum
www.informamaritimeevents.com
23.-25.04. LIMASSOL (Zypern)
Digital Ship Cyprus
www.thedigitalship.com

23.-25.04. ROTTERDAM (Niederlande)
Ferry Shipping Conference

www.shippax.se

23.-26.04. HAMBURG
Combating Piracy Update

Www.piracy-europe.com

www.reederverband.de
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