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«ss Editorial

Von efhizienten Schiften,
aufwendigen Umbauten
und innovativen Anstrichen

E— Effizienz ist ein Schliisselwort in der maritimen Wirtschaft: Die
Rt J:_ A Seeschifffahrt ist ohnehin die nachhaltigste Moglichkeit, grofie
Klares Wasser, reine Luft [£= Giitermengen iiber weite Distanzen ans Ziel zu bringen: 90 Pro-
' & zent der weltweiten Warenstrome flielen iiber den Seeweg, gerade
mal 2,7 Prozent betragt der Anteil der Schifffahrt am weltweiten
CO,-Ausstof3. Doch auf dieser positiven Bilanz in Sachen Klima-
schutz ruht sich die Branche nicht aus, wie die Beispiele in unserer
Titelstrecke (ab S. 14) zeigen: Geringeres Fahrtempo, Innovatio-
nen beim Antrieb und intelligente Software zur Optimierung der
Routenfithrung - die Reedereien drehen an vielen Radchen, um
ihre Schiffe noch sparsamer und umweltfreundlicher zu machen.

Ein vielversprechender Ansatz ist Fliissiggas als Treibstoff. Die
Reederei AG ,,EMS® lasst dafiir jetzt eine ihrer Fahren aufwendig
umbauen - ein spektakuldres Unterfangen, um die Emissionen
auf dem Weg von und nach Borkum radikal zu senken (S. 20).

Das Drei-Liter-Schiff — gerechnet pro Passagier und Kilome-
ter — hat Deutschlands Urlaubsreederei Nummer 1 schon. Jetzt
nimmt AIDA Cruises 100 Mio. Euro in die Hand, um die Um-
weltbilanz ihrer Flotte noch weiter zu verbessern — von der Land-
f Anspiichs- strom-Vorbereitung tiber Filteranlagen bis zum LNG-betriebenen

- : schwimmenden Kleinkraftwerk im Hafen (s. S. 22).

Durch technologischen Fortschritt nachhaltiger wirtschaften:
Ein wichtiger Sparringspartner fiir die Reedereien sind hier die
Klassifikationsgesellschaften. Vor dem Hintergrund der Elefan-
tenhochzeit von DNV und GL verstarkt der US-Anbieter ABS
seine Prasenz in Deutschland — und bringt viele Ideen fiir mehr
Effizienz ein (S. 24).

Ebenfalls einen Beitrag zum Umweltschutz leisten die Farb-
experten von Hempel, die wir im Rahmen unserer Serie tiber
maritime Ausriister portritieren (S. 52): Die innovativen Schiffs-
anstriche dienen nicht nur dem Korrosionsschutz, sondern ver-
hindern auch den Bewuchs mit Algen, Muscheln und anderen
Meeresbewohnern: je glatter der Rumpf, desto geringer der Stro-
mungswiderstand — und desto umweltfreundlicher das Schiff.

Viel Spafl beim Lesen wiinscht

Dr. D1rk Max John
Chefredakteur
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Marion-Insel
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Elegante Wolkenformatio

X Ahnlich wie Spuren von Wind im Wi nsand zeigt sich das

Wolkenbild ostlich der Prinz-Edward-Insel lichen Indischen
Ozean, das MODIS (Moderate-resolution Imaging-75_ ectroradiometer) an
Bord des NASA-Satelliten Aqua aufgenommen hat. Die Inselgruppe liegt
1.750 km von Port Elizabeth entfernt und gehort zu Siidafrika. Sie besteht -
aus der kleineren Prinz-Edward-Insel (ca. 45 km?) und der 19 Kilometer AL
entfernten Marion-Insel (290 km?). Die Inseln wurden vor 350 Jahren vom
hollandischen Seefahrer Barend Barendszoon Lam per Zufall entdeckt
und nach dessen Schiff ,,Maerseveen” getauft. Allerdings bestimmte er die
Position der Schildvulkan-Inseln falsch, sodass sie Anfang 1772 vom Fran-
zosen Marc-Joseph Marion du Fresne erneut ,.entdeckt” und umbenannt
wurden. Seit 1948 unterhalt Siidafrika an der Nordostkiiste der Marion-
Insel eine permanente Forschungs- und Wetterstation.
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Personalien

Hapag-Lloyd

Rolf Habben-Jansen wird
Nachfolger des Mitte
nachsten Jahres ausschei-
denden Vorstandsvorsit-
zenden Michael Behrendt.
Habben-Jansen (47) ist mit
Wirkung zum 1. April 2014
in den Vorstand des Unter-
nehmens berufen worden
und wird zum 1. Juli 2014 den Vorsitz Uberneh-
men. Habben-Jansen ist ein erfolgreicher und
erfahrener Manager in der Logistikbranche.
Nach Stationen bei der Royal Nedlloyd Group
und bei DHL wurde er 2009 CEQ der Damco NV
Speditionsgruppe in Den Haag.

Oskar Wehr

Das Dry-Bulk Geschaft
der Hamburger Reederei
Oskar Wehr KG GmbH &
Co. verantwortet kiinftig
Karl L. Franz. Als Leiter
des Schittgut-Teams ist
Franz fur die Befrachtung
und den Betrieb der Mas-
sengutfrachter verant-
wortlich. Die Reederei verflgt derzeit Uber 13
Bulker, sieben davon mit 71.000 m? (.Supra-
max”) und sechs mit 198.000 m?® (.Capesize”)
Kapazitat. Franz bringt jahrzehntelange Erfah-
rung in der Branche mit.

Nordmetall

Nico Fickinger wird Haupt-
geschaftsfihrer des Ar-
beitgeberverbands Nord-
metall. Fickinger, derzeit
noch Geschaftsfihrer fur
Kommunikation und
Grundsatzfragen bei Ge-
samtmetall in Berlin, tber-
nimmt das Amt in der
Hansestadt zum Jahreswechsel.

Er sei eine Idealbesetzung mit hervorra-
genden Kenntnissen der Metall- und Elektro-
industrie, so Nordmetall-Prasident Ingo Kra-
mer. Der 49-Jahrige ist seit Marz 2008 beim
Arbeitgeberverband Gesamtmetall in Berlin
tatig. Zuvor war er Wirtschaftskorrespondent
in der Berliner Parlamentsredaktion der FAZ.
Fickinger hat Volkswirtschaftslehre in Heidel-
berg und Rom studiert und 2004 promoviert.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 10/2013

Das liberianische Flag-
genstaatsregister (LISCR)
hat Christian Mollitor
zum neuen Vizeprasiden-
ten ernannt. Mollitor war
schon einmal (bis 2001)
bei LISCR, anschlieBend
sammelte er Erfahrungen
u.a. bei den Reedereien
Royal Carribbean und Holland America Line.
Mollitor, der im Seerecht bewandert ist, soll
das liberianische Register weiterentwickeln.
LISCR umfasst derzeit weltweit rund 4.000
Schiffe mit mehr als 133 Mio. GT.

Wartsila

Neuer General Manager
Service Sales bei Wartsila
Deutschland ist Sulai Fa-
himi. Er ist fir den
deutschlandweiten Ver-
trieb von Serviceleistun-
gen der Marine- und
Kraftwerkssparte verant-
wortlich. Fahimi war seit
2011 als Sales Director, Cruise & Ferry, Mer-
chant Vessel flir MAN Diesel & Turbo in Nord-
amerika u. a. fir Sales, Customer Relationship
Management und Business Development ver-
antwortlich. Zuvor arbeitete er bei MAN Diesel
& Turbo SE in Augsburg als Sales Manager mit
dem Fokus auf spezifische maritime Applika-
tionen auf globaler Ebene.

JadeWeserPort

Neuer Geschaftsfihrer
der JadeWeserPort (JWP)
Realisierungsgesellschaft
wird zum 1. Januar der
Hafenexperte Holger Ba-
nik. In Personalunion
wird er Chef von Nieder-
sachsen Ports. Banik ist
seit 2007 bei bremenports
und seit 2011 dort kaufmannischer Geschafts-
fuhrer. Vorrangige Aufgaben des neuen Mana-

gers seien Neuansiedlungen von Unterneh-
men, der Ausbau von Offshore-Basishafen
sowie die Abstimmung mit den anderen Kis-
tenlandern, sagte Niedersachsens Wirt-
schaftsminister Olaf Lies. Der JadeWeserPort
ist seit elf Monaten in Betrieb, doch mit den

Schiffsanlaufen hinter den Prognosen zuriick.
Der bisherige Geschaftsfiihrer Axel Kluth ver-
lasst das Unternehmen zum Jahresende.

Zollamt Waltershof

Regierungsdirektor
Werner Trimborn hat die
Leitung des grofiten Zoll-
amts in Deutschland durch
das Bundesministerium
der Finanzen dbernom-
men. Jurist Trimborn,
Jahrgang 1957, leitete zu-
letzt beim Hauptzollamt
Hamburg-Hafen das Sachgebiet B. Nun tber-
nimmt er die Verantwortung fiir Gber 500 Z6ll-
nerinnen und Zéllner im Herzen des Hambur-
ger Hafens.

Taylor Wessing

SHIPPING-TEAM: Dr. Oliver Rosshach (links) und
Dr. Stephan R. Gothel sind Experten fiir Finanzierung.

Anknipfend an den vom Hamburger Partner
Dr. Michael Baumhauer geleiteten Bereich des
maritimen Anlagenbaus (Schiffbau und Off-
shore] hat sich die Shipping-Gruppe der Sozie-
tat Taylor Wessing in Hamburg neu aufgestellt.

Das Team biindelt die gesamte Bandbreite
der erforderlichen Expertise und berat mit den
Partnern Dr. Oliver Rossbach und Dr. Stephan
R. Gothel nunmehr auch in dem derzeit fur die
Schifffahrt besonders wichtigen Finanzierungs-
und Restrukturierungsbereich.

IN EIGENER SACHE

Der VDR ist umgezogen

Seit 1. Oktober 2013 lautet die neue
Adresse des Verbandes:

BurchardstrafBe 24
20095 Hamburg

Fotos: Damco NV, LISCR, FOTO-ANHALT.DE, Nordmetall, JWP Realisierungsgesellschaft, Zollamt Waltershof




Kommentar

RALF NAGEL

Globale Herausforderungen
erfordern weltweites Handeln

Ein deutsches Containerschift im Hafen von Los Angeles, ein Massengut-
frachter am Kap der Guten Hoffnung oder ein Gastanker auf dem Weg
nach Yokohama: Das ist typisch fiir die deutsche Handelsflotte. Nur ein

kleiner Teil ihrer Tétigkeit findet in europaischen Gewiéssern statt. Um die-
se Meeresgebiete geht es der Europdischen Kommission mit ihrem Verord-
nungsvorschlag, nach dem ein europdisches System fiir die Uberwachung,
Berichterstattung und Priifung der CO,-Emissionsdaten von Schiffen ein-
gefithrt werden soll (Monitoring, Reporting, Verification - kurz: MRV).
Rund 80 Prozent der CO,-Emissionen im Seeverkehr entstehen
auflerhalb Europas. Ist ein rein europdisches MRV-System also sinnvoll?
In einem globalen Markt sind weltweite Abkommen das einzige Mittel,
fairen Wettbewerb tiber durchgreifende Regeln fiir alle Marktteilnehmer
zu sichern. Die herausragenden Regelwerke zur Schiffssicherheit, zu den

Foto: Engel & Gielen/VDR

Ausbildungsstandards des Seepersonals, zum Schutz der Meeresumwelt
und zu den sozialen Rechten der Seeleute suchen in anderen Branchen

Ralf Nagel
o ihresgleichen.
Gefchaft sfuhr‘em‘ies Der Kommissionsvorschlag kann als Pilotprojekt Anregung fiir ein
Prasidiumsmitglied des
Verbands Deutscher Reeder internationales MRV-System sein. Keinesfalls darf aber ein europdisches

Parallelsystem entstehen, das nicht automatisch an internationale Rege-
lungen angepasst wird. Kiinftige internationale MRV-Regelungen fiir den
Seeverkehr miissen garantiert und liickenlos in européisches Recht iiber-
nommen werden.

Mit ihrer Initiative méchte die Europédische Kommission in der Schift-
fahrt das Bewusstsein fiir Energieeffizienz schirfen. Dieses Bewusstsein ist
schon lange vorhanden! In den Reedereien ist es taglich gelebte Praxis, den
Brennstoffverbrauch zu iiberwachen und den energieeffizienten Schiffsbe-
trieb zu gewéhrleisten. Dazu hat nicht nur der Preisanstieg beim Schiffs-
brennstoff um 300 Prozent seit 2009 beigetragen.

Die Schifffahrt arbeitet intensiv daran, CO,-Emissionen zu senken und
die Effizienz ihrer Schiffe zu steigern. Langsames Fahren auf optimierten
Routen, Verbesserungen am Schiffsrumpf und innovative Schiffsanstriche
sind nur einige beispielhafte Mafinahmen dafiir. Ergdnzend sind zum
1. Januar 2013 verpflichtende technische und betriebliche Effizienzstan-
dards fiir Seeschiffe in Kraft getreten — als erste global giiltige Klima-
schutzvorgaben fiir einen Verkehrstrager tiberhaupt. Sie sind ein weiterer
Beleg dafiir, dass globale Standards in der Seeschifffahrt nicht nur wiin-
schenswert sind, sondern auch tatsachlich erreicht werden.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 10/2013 n




Wirtschaft & Politik

NEWS UND MELDUNGEN

Dle VersurgungﬁZ
lﬁemem offene_

MS ,Buxsailor” rettet 284 afrikanische Fliichtlinge

Unter dem Kommando des philippinischen
Kapitans Randy Mabgbuhos hat die Besat-
zung der ,.Buxsailor” Mitte September 284
afrikanische Fliichtlinge aus Seenot gerettet.

Das von der Reederei NSB bereederte
Schiff war auf dem Weg von Tripolis in Libyen
nach Gioia Tauro in Italien, als es durch die
Seenotleitstelle Malta im Libyschen Meer zu
Position 34-29.8N,013-09.4E beordert wurde.
Die ..Buxsailor” deviierte umgehend zu der
etwa drei Stunden von ihrem urspringlichen
Kurs entfernten Position nordlich der liby-
schen Kiste, um Hilfe zu leisten.

,CrewStar” fit fiir MLC

In Seenot geraten war ein offenes, klei-
nes Fischerboot, das mit 284 Menschen,
darunter 47 Frauen und 5 Kinder, vermut-
lich eritreischer Herkunft, besetzt war. Alle
Flichtlinge konnten an Bord der .Buxsailor”
aufgenommen werden.

Die Versorgung an Bord des modernen
Containerschiffes, das im Normalfall auf 17
Personen Besatzung ausgerichtet ist, gestal-
tete sich schwierig. Dennoch sind alle Geret-
teten den Umstanden entsprechend wohlauf.

Unter Begleitung von neun maltesischen
Sicherheitskraften setzte die ..Buxsailor” ihre

RETTER : Das 1.600-TEU-Schiff MS . Buxsallor

Reise nach Gioia Tauro fort. Dank guter Vor-
bereitung durch die Behoérden konnten die
Flichtlinge ohne Komplikationen an Land
gehen, wo sie zunachst medizinisch versorgt
wurden. www.reederei-nsh.com

Uberblick iiber die Branche

Fotos: NSB, Hasenpusch

Der VDR-Jahresbericht 2012 malt ein ernstes,
aber nicht hoffnungsloses Bild der Branche.

Nach einem wirtschaftlich duflerst schwieri-
gen Jahr gebe es erste Anzeichen fir eine Besse-
rung, so VDR-Prasident Behrendt. Erstmals seit
mehr als 20 Jahren war die Flotte
zum Jahresende geschrumpft -
von 3.784 auf 3.671 Schiffe. An der
Spitze stehen Containerfrachter
mit 1.699 Einheiten. Die Zahl der
Insolvenzen stieg ebenso wie die
der Verschrottungen. Auf die Kri-
se reagieren die Reeder verstarkt
mit Kooperationen. hit.ly/15is7tw

Mit Einfiihrung der Maritime
Labour Convention stellt Buss
Data im Bereich ,Maritime Soft-
ware Solutions” eine passende
Modul-Ldsung fiir die Software
.CrewStar” zur Verfiigung.

.Das neue MLC Compliance-
Modul erfillt als Schiffs- und Offi
ce-Version die Erfordernisse des
MLC-Systems”,
Geschaftsfihrer Jorg Bontjer.
Alle relevanten Informationen wie
Wachpléne und Arbeitszeiten wer-
den an Bord dokumentiert und ins
Office synchronisiert.

Eventuelle Unregelmafigkei-
ten oder die Planung unzulassiger
Arbeitszeiten werden automatisch

Foto: BUSS DATA

protokolliert. Das vereinfacht fur
die Verantwortlichen im Office die
Kontrolle und gibt der Reederei
eine gute Basis fur Entscheidun-
gen in Sachen Personaleinsatz-
planung. www.buss-data.de

so Buss-Data-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 10/2013
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PATENSCHAFT: Senator Frank Horch (2. v. L.) mit Dr. Martin
Kroger, Hermann Ebel und Tilo Wallrabenstein (v.L.).

Stiftung stutzt Standort

Hamburgs Wirtschaftssenator Frank Horch engagiert
sich fir die Stiftung Schifffahrtsstandort Deutschland.

Traditionell Gbernehmen Hamburger Senatorinnen
und Senatoren jeweils eine einjahrige Patenschaft fiir neu
gegriindete Stiftungen. Die Stiftung Schifffahrtsstandort
Deutschland fordert die Berufsausbildung auf Schiffen,
die in Deutschland registriert sind und unter deutscher
oder einer anderen EU-Flagge fahren. Dadurch soll das
maritime Know-how am Standort erhalten werden. Sie
wurde im Dezember 2012 vom Verband Deutscher Reeder
gegriindet. Senator Frank Horch hat die Patenschaftsur-
kunde im Hamburger Rathaus an Hermann Ebel, stellver-
tretender Vorstandsvorsitzender der Stiftung, sowie die
Geschaftsfiihrer der Verwaltungsgesellschaft der Stiftung,
Tilo Wallrabenstein und Dr. Martin Kroger, tUbergeben.

Der Senator zeigte sich vom Stiftungszweck begeis-
tert: , Gut ausgebildete Fachkrafte sind fir die Zukunfts-
sicherung jeder Branche von ungemeiner Bedeutung. Mit
der Stiftung Ubernehmen die Reeder Verantwortung dafir,
dass das Know-how ihrer Branche am Standort Deutsch-
land erhalten bleibt und sich zukunftsfahig entwickeln
kann. Hamburg ist gern Heimathafen dieser neuen Stif-
tung!” Das Stiften hat in Deutschlands Stiftungshauptstadt
Hamburg eine lange und vorbildlich gelebte Tradition.

www.stiftung-schifffahrtsstandort.de

Foto: Hasenpusch

~Antwerpen Express” in Hamburg

13.167-TEU-Schiff besuchte
Ende August erstmals seinen
Heimathafen.

Die 366 Meter lange . Ant-
werpen Express” ist das siebte
von zehn neuen Schiffen, die
Hapag-Lloyd bei Hyundai Heavy
Industries in Korea bestellt hat.

Unterdessen hat die Ha-
pag-Lloyd AG bei institutionel-
len Anlegern erfolgreich eine

Anleihe mit einem Volumen
von 250 Mio. Euro platziert. Die
Anleihe mit einer Laufzeit von
fuinf Jahren hat einen Kupon
von 7,75 Prozent p.a. und war
mehrfach Uberzeichnet. Der
Ausgabekurs lag bei 100 Pro-
zent. Die Einnahmen werden
u.a. fir die Refinanzierung be-
stehender Finanzverbindlich-
keiten verwendet. www.hlag.com

e —

DIMENSION: Die effiziente ..Antwerpen Express” kann iiber 13.000 TEU laden.

RWE plant ohne eigene Errichterschiffe

Der Energiekonzern will seine
Kranschiffe ,,Friedrich Ernestine”
und ,Victoria Mathias” loswerden.

Nur ein Jahr nach Indienst-
stellung ist die Verauflerung der
flr 200 Mio. Euro bei der Daewoo-
Werft fir die Konzern-Tochter RWE
Innogy gebauten Spezialschiffe ge-
plant. Derzeit ist die ,F.E.” mit dem
Bau eines Windparks vor der nord-
walisischen Kiste beschaftigt, ihr

Schwesterschiff .V.M.” baut beim
Windpark .Nordsee Ost” nérdlich
www.rwe.de

von Helgoland mit.

Foto: Tvabutzku1234

ANZEIGE

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 10/2013




NEWS UND MELDUNGEN

Fusion von DNV und GL perfekt

FUHRUNGSTEAM: Manager Thomas Vogth-Eriksen, Erik van der Noordaa, Henrik 0. Madsen, Remi Eriksen
(alle DNV GL) und der Vertreter des Minderheitseigentiimers Maryland, Hinrich Stahl (v.Ln.r.).

Neun Monate nach der Verkiindung der Fusi-
on hat der neue Priifkonzern DNV GL Group
seine Arbeit aufgenommen.

Die erforderlichen Genehmigungen durch
finf Kartellbehorden seien ohne zusatzliche
Auflagen erteilt worden, so der Chef des fu-
sionierten Unternehmens, Henrik 0. Madsen.

Der Konzern ist aus dem Zusammen-
schluss der norwegischen Klassifikationsge-
sellschaft Det Norske Veritas (DNV) und des

KLU: 40 Mio. von Kiihne

MUBERGABE: Klaus-Michael Kiihne (2. v. L)
mit Biirgermeister Olaf Scholz (2. v.r.).

Klaus-Michael Kiihne, Prasident des
Stiftungsrates der Kiihne-Stiftung,
wird in den nachsten fiinf Jahren die
nach ihm benannte Kiihne Logistics
University mit 40 Mio- Euro fordern.
Das gab Kihne wahrend der Er-
6ffnung des neuen Universitatsgebau-
des in der HafenCity bekannt. Kiihne
Uberreichte dem neuen Hausherrn,
KLU-Prasident Prof. Thomas Strothot-
te, symbolisch den Schlissel fir das
Gebaude. An der englischsprachigen
KLU studieren derzeit 140 Studenten,
geplant ist ein Ausbau auf 400 bis 450
Studenten. Die Universitat bietet u.a.
Masterprogramme in Global Logistics
und Managementan.  www.the-klu.org
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Germanischen Lloyd (GL) hervorgegangen. Es
beschaftigt bei einem Jahresumsatz von 2,5
Mrd. Euro rund 17.000 Mitarbeiter. Durch die

Fusion entsteht das weltweit drittgrofite Un-
ternehmen in der Prif- und Zertifizierungs-

branche. Madsen erklarte, die Fusion schaffe
eine starke Grundlage fir weiteres Wachstum.

Bei der Schiffsklassifikation ist das Unter-

nehmen mit rund 13.000 betreuten Schiffen

Ol & Gas und Windenergie. Die Zentrale des
neuen Konzerns ist in Norwegen. DNV hat mit
knapp zwei Dritteln der Anteile die Mehrheit
am neuen Gemeinschaftsunternehmen.

Die Schifffahrtssparte mit weltweit
rund 6.000 Mitarbeitern wird in Hamburg
angesiedelt. Die bisherigen GL-Eigentimer
Giinter und Daniela Herz (Maryland) bleiben mit
gut einem Drittel an dem neuen Unternehmen

Marktfihrer. Stark sind auch die Segmente

Foto: KLU

Foto: OPDR

OPDR: 100 Jahre Kanaren-

beteiligt.

www.gl-group.com / www.dnv.com

Liniendienst

Alles begann mit Bananen: Im Jahr
1913 nahm das Short Sea Shipping-
Unternehmen Oldenburg-Portugiesi-
sche Dampfschiffs-Rhederei (OPDR)
einen regelmaBigen Liniendienst
zwischen den Kanarischen Inseln und
Nordeuropa in Betrieb.

Was einst als reiner Exportver-
kehr von Bananen nach Nordeuropa
begann, ist heute zur Lebensader von
2 Mio. Kanaren und Uber 10 Mio. In-
seltouristen pro Jahr geworden. Als
Anfang des 20. Jahrhunderts Bananen
bei nordeuropaischen Konsumenten
immer gefragter wurden, fiihrte die
OPDR ihren sogenannten ,Frucht-
dienst” zwischen den Kanarischen In-

INSELVERKERR--OPDR-Schiffe wie
die .Las Palmas”-versorgen die Kanaren.

seln und Nordeuropa ein. 1913 baute
die OPDR zwei sogenannte . Frucht-
dampfer”, die eigens fiir diesen Dienst
ausgelegt waren.

Heute ist die OPDR das gréfite
Logistikunternehmen auf den Kana-
rischen Inseln und bietet bis zu vier
wochentliche Hafenanlaufe in Las
Palmas de Gran Canaria, Santa Cruz
de Tenerife sowie Arrecife (Lanzaro-
te). .Unsere Schiffe bendtigen von
Felixstowe nach Santa Cruz de Te-
nerife nur finf Transittage. Das ist
die schnellste Verbindung von Nord-
europa zu den Kanarischen Inseln
im gesamten Markt”, sagt OPDR-
Chef Till Ole Barrelet.

Foto: DNVGL
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Stipendium fiir Top-Mechaniker

Die Stiftung Deutsche Seemannsschule Hamburg
hat dem besten deutschen Schiffsmechaniker-
Auszubildenden des Abschlussjahrgangs 2012 ein

mit 5.000 Euro dotiertes Stipendium
verliehen.

Preistrager Soren Degen-
hard hat seine Ausbildung zum
Schiffsmechaniker bei der Ree-
derei Rambow absolviert und fahrt
bei E.R. Schiffahrt auf Con-
tainerschiffen. Seit Septem-
ber studiert er Schiffsbe-
triebstechnik in Flensburg.

www_stiftung-seemannsschule.de

STIPENDIAT: Sdren Degen-
hard machte nicht Kapitan,
sondern Chief werden.

Foto: Stiftung Deutsche Seemannsschule Hamburg

Foto: HCCDr.Behn

Landstrom fiir Hamburgs Kreuzfahrer

Der Hamburger Senat hat die al-
ternative Energieversorgung von
Kreuzfahrtschiffen im Hamburger
Hafen beschlossen.

Am Kreuzfahrtterminal Altona
soll eine Landstromanlage entste-
hen, am Terminal in der HafenCity
die erforderliche Infrastruktur fir
die Stromversorgung mit privaten

.Power-Bargen”, wie sie etwa AIDA

Cruises einsetzen will (s. S. 22). Zur

Finanzierung sind laut Senat 8,85
Mio. Euro notwendig. Zusatzlich
Ubernimmt die Stadt bis zu 24.000
Euro jahrlich an fixen Betriebs-
kosten. Langfristig sollen sich die
Mafinahmen jedoch selbst tragen.
Die Infrastruktur fir die Versor-
gung mit ..Power-Bargen” soll bis
Sommer 2014 fertiggestellt sein,
die Landstromanlage in Altona bis
Sommer 2015. www.hamburg.de/bwvi

REISEZIEL:
Eine saubere
Energiever-
sorgung der
Luxusliner ist
w=  gut fiir Umwelt
und Hafenbe-
wohner.

ANZEIGE
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Klares Wasser,

R ———

Die Schifffahrt zahlt traditionell zu den umweltfreundlichsten Transportformen. Ein umfangreiches

Regelwerk definiert hohe okologische Auflagen, und die Branche arbeitet weiter mit Hochdruck an

Innovationen fiir noch mehr Nachhaltigkeit.

diesem Jahr gleich doppeltes Jubila-

um: Vor 40 Jahren, am 2. November
1973, wurde die ,,International Conven-
tion for the Prevention of Pollution from
Ships“ (MARPOL) bei der internationalen
Schifffahrtsorganisation IMO angenom-
men. Nach einer Serie von Tankerunfillen
wurde MARPOL 1978 durch ein Protokoll
erganzt. Das wiederum trat dann zusam-

Der Umweltschutz auf See feiert in

chende technische Einrichtun-
geschrieben.
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men mit der Konvention am 2. Oktober
1983 - also vor genau 30 Jahren - in Kraft.

Seitdem ist viel passiert: In weiteren
fiinf Anlagen hat die IMO ihre Regula-
rien kontinuierlich erweitert und verfei-
nert — zuletzt wurden in der Anlage VI
Grenzwerte fir die Luftverschmutzung
festgelegt.

Die Schifffahrt spielt in Sachen Um-
weltschutz traditionell eine Vorreiterrolle

werden, d.h. unter anderem
auch Ladungsriickstande aus

unter den Verkehrstragern: So ist es der
IMO 2011 gelungen, das erste internati-
onal giiltige Abkommen zur CO,-Emis-
sionsminderung zu verabschieden. Die
Erganzung zu MARPOL Anlage VI sieht
verbindliche Mindestanforderungen an
die Schiffseffizienz vor. Sie ist Anfang 2013
in Kraft getreten und erfasst 72 Prozent der
weltweiten CO,-Emissionen aus der Schiff-
fahrt. Thre konsequente Umsetzung senkt

(1992). Regelt, wie Schadstoffe in
verpackter Form befordert wer-
den dirfen. National sind diese
Vorschriften durch die Gefahrgut-

Chemikalientankern. Auch hier s

ANLAGE 11:

ANLAGE IV:

Foto: Deyangeorgiev | Dreamstime.com




reine Luft

die Emissionen bis 2020 um iiber 151 Mil-
lionen Tonnen CO, - ein Minus von 14
Prozent gegeniiber dem Status quo.

Die neuen Instrumente sind der
Energy Efficiency Design Index (EEDI)
fiir Neubauten und der Ship Energy Ef-
ficiency Management Plan (SEEMP) fiir
alle Schiffe, also auch die der Fahrenden
Flotte. Der EEDI, der Benchmarks fiir be-
stimmte Schiffstypen festlegt, soll alle fiinf
Jahre an neue technologische Entwicklun-
gen angepasst werden. Im Klartext: Die

verboten. Ausnahmen: Das
Schiff verfiigt Uber eine Anlage

2,7 Intern. Schifffahrt

zu erreichenden Ziele werden immer am-
bitionierter.

Der SEEMP verlangt von den Reede-
reien einen effizienten Einsatz ihrer Schif-
fe und sieht etwa entsprechende Monito-
ring-Systeme vor. Um die Performance
zu verbessern, sind eine Optimierung der
Routenplanung, haufigere Reinigung der
Propeller oder auch eine verbesserte Ab-
wéarmenutzung denkbar. In Zusammen-
arbeit mit der World Maritime University
hat die IMO Modelle entwickelt, die den

gung jeglicher Kunststoffgegen-
stande ins Meer ist verboten. Di

orgung von schwimmfa

ANLAGE V:

KLEINER C0,-FUSSABDRUCK:

Trotz enormer Transportmengen
o und -distanzen: Die Schifffahrt
s verursacht nur 2,7 Prozent der
& weltweiten CO,-Emissionen.

Reedereien Aufschluss tiber den Status ih-
rer Flotte geben.

Klimaschonender Transport

In Sachen CO, kann sich die Bilanz der
internationalen Seeschifffahrt ohnehin
schon sehen lassen. Die Schifffahrt als un-
verzichtbares Bindeglied fiir internationale
Arbeitsteilung und Warentransport ist zu-
gleich der energieeffizienteste Verkehrstra-
ger: Er bewaltigt 90 Prozent des Weltgiiter-
transports und verursacht nur ca. 2,7 2

at universelle Geltt
d. h., es muss von al

en fur
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http://de.wikipedia.org/wiki/Lebensmittelabfall
http://de.wikipedia.org/wiki/Lebensmittelabfall

Maritimer
Umwelt-
schutz

-

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

Aktiv in Sachen Umwelt:
Eine Auswahl von Projekten deutscher Reedereien

e )
LLILYLLILE

-

iff .E.R. Los
hiffahrt

umwelt-

cycling. Gemeinsam
ermanischen Lloyd wurde ein
gesetzt. Das Ziel: die
Inventory

s). Die Liste er-
ahrdende Stoffe,
nd bzw. als Be-

- Prozent der globalen CO,-Emissionen.
Trotz der guten Bilanz legt die Branche die
Hinde nicht in den Schof3: ,,Die deutschen
Reeder sind Vorreiter in puncto Nachhal-
tigkeit, sagt Michael Behrendt, Prisident
des Verbands Deutscher Reeder (VDR).
,Uberall, wo es wirtschaftlich vertretbar
und technisch umsetzbar ist, verbessern
wir die Umwelt- und Klimabilanz der
Schifffahrt.“

Neben strikteren internationalen
Vorgaben und der gelebten moralischen
Verpflichtung gibt es dafiir zwei wirt-
schaftliche Motive. Die Kosten fiir Brenn-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 10/2013

KATALYSATOR: Der Kollmarer Reeder Rord
Braren hat — auch auf Wunsch umwelthe-
wusster Transportkunden — mehrere sei-

ner Schiffe mit einem SCR-Katalysator
ausgeriistet. Bis zu 90 Prozent der bei Ma-

schinenbetrieb entstehenden Stickoxide im

Abgas lassen sich damit unschadlich ma-
chen. Dafiir wurde die Reederei in Briissel
mit dem ..Clean Marine Award", dem Um-
welt-Oscar der EU ausgezeichnet.

stoft haben sich seit Anfang 2009 mehr
als verdreifacht: Jede Mafinahme, die die
Effizienz verbessert, senkt den Brenn-
stoftverbrauch und macht den Transport
wirtschaftlicher. Mehr als ein Nebeneffekt:
Gleichzeitig nehmen auch die Schadstoft-
emissionen ab.

Gezielte Verbesserung

Immer mehr Auftraggeber verlangen fiir
den Transport ihrer Waren ein Hochstmaf3
an Effizienz, um den Carbon Footprint der
Produkte méglichst klein zu halten. Wer
hier vorne mitspielt, ist ein gefragter Lo-

NACHRUSTUNG: Die Kreuzfahrt-Reederei
AIDA Cruises investiert 100 Mio. Euroin
Umweltschutzmafinahmen - sogar fiir das

Management ihres Autofuhrparks wurden die
Rostocker jiingst ausgezeichnet (s. S. 22).

RUMPFDESIGN: Fiir mehrere Neubauten
der 9.000-TEU-Klasse hat die Schulte
Group im Rahmen einer Designpriifung

die Rumpfform optimieren lassen.
Dadurch kann eine kleinere Hauptma-
schine eingesetzt werden. So lasst sich
der Kraftstoffverbrauch um iiber zehn
Prozent senken, taglich werden 90
Tonnen weniger C0, ausgestoBen.

gistikpartner. Die Mafinahmen, die deut-

sche Reeder in den letzten Jahren fiir eine

hohere Energieffizienz umgesetzt haben,
sind vielfaltig:

B Slow Steaming, also geringeres Fahr-
tempo, spart bis zu 50 Prozent CO, - so-
wie Schwefel- und Stickstoffemissionen;

B Innovationen bei Motortechnik, Schiffs-
schraube oder Rumpfdesign senken den
Treibstoffverbrauch;

B intelligente IT-Systeme und Software
reduzieren zum Beispiel den Energie-
bedarf von Kithlcontainern oder opti-
mieren die Routenfiihrung;




soqe

da n ftanlagenhersteller
Enercon im Einsatz ist, hat Wessels das

technische Management iibernommen. Das
Schiff nutzt vier windgetriebene Flettner-
Rotoren als zusatzliche Antriebsquelle.

LNG: Die Reederei AG .EMS”
lasst ihre Auto- und Passa-
gierfahre .Ostfriesland” auf
fliissiges Erdgas als Brennstoff
umriisten (s. S. 20).

B schadstofffreie Lacke schiitzen die
Meeresumwelt;

B Inventories of Hazardous Materials lis-
ten alle im Schiff verbauten Stoffe auf,
sodass beim Recycling eine Gefahrdung
der Umwelt und der Gesundheit der
Arbeitskrifte ausgeschlossen ist.

Eine aktuelle Studie des Beratungsunter-

nehmens PwC bestitigt den Trend: Nahezu

alle Reeder (97 Prozent) gehen davon aus,
dass sich die Umweltauflagen fiir die mari-
time Wirtschaft weiter verschérfen werden.

Rund 80 Prozent der befragten Unterneh-

men legen — unabhéngig von der Unterneh-

- [. O nussen
Liegezeiten etwa in US-Hafe
keine Hilfsdiesel mehr laufen.

SCRUBBER: Insgesamt sechs Millionen Euro investiert die Ree-
derei Scandlines in die Umriistung ihres ersten Hybrid-Schiffes
.Prinsesse Benedikte". Dazu gehdrt auch ein Abgaswascher, ein

sogenannter Scrubber. .Er wird im Schornstein installiert und

wascht im Prinzip den Schwefel raus, indem das Abgas durch
Spriihnebel geleitet wird", erklart der Technikchef Claus
Nikolajsen. Er soll helfen, den SchwefelausstoB der Fahre auf
die ab 2015 geforderten 0,1 Prozent zu senken. Verlauft der Test
erfolgreich, sollen drei weitere Schiffe der Vogelfluglinie folgen.
In der Schublade hat die Reederei Plane fiir eine Null-
Emissions-Fahre — doch die wiirden ita i

Realita
Fehmarnbeltquerung ur

mensgrofe — schon heute bei der Ausriis-
tung der Schiffe ganz besonderen Wert auf
umweltfreundliche Materialien (z.B. Isolier-
material, Farbe). 63 Prozent beabsichtigen
sogar, ihre Flotte baulich nachzuriisten, um
den strengeren Regularien zu geniigen. Vier
von fiinf der umsatzstarken Unternehmen
tun dies bereits und haben weitere gezielte
umwelt- und ressourcenschonende Maf3-
nahmen getroffen (Kasten oben).

Problematische Auflagen

Schon jetzt zeigen viele Unternehmen mit
konkreten Beispielen, was beim Umwelt-

NACHHALTIGKEIT:

Die Bremer Reederei E&B ist
Mitglied der .partnerschaft
umwelt unternehmen” und
wurde fiir ihr Engagement
mehrfach ausgezeichnet - u.a.
wurden zwischen 2004 und
2010 drei Schiffe mit dem
Umweltzeichen ..Blauer Engel”
zertifiziert.

ousch, Scandlines, Schulte Group, Wessels Reederei

schutz moglich ist Allerdings sind die Ree-
dereien durch immer strengere Regularien
auch mit Verpflichtungen konfrontiert, die
nicht immer zu Ende gedacht und fiir viele
nur schwer zu schultern sind. Das gilt etwa
furs Thema Ballastwasser (Kasten S. 17).
Schwierigkeiten machen der Branche aber
auch die strengeren Grenzwerte, die ab
2015 in den ECA-Zonen Nord- und Ost-
see gelten. Dann sind nur noch 0,1 Prozent
Schwefelanteil im Treibstoft erlaubt.
Alternativen zum extrem kostspieligen
schwefelarmen Bunker fehlen. Die Reini-
gung der Abgase durch Scrubber lduft =

Fotos: AIDA Cruises, Aragami12345 | Dreamstime.com, Staro1, Frisia
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Das internationale Ballast-
wasser-Ubereinkommen wur-
de 2004 auf Initiative der IMO
verabschiedet. Bis 2016 muss
jedes Schiff ein Ballastwasser-
Management einflihren und auf
unkontrollierten Wasseraus-
tausch verzichten. Deutschland
hat das Abkommen im Juni
2013 ratifiziert. Es tritt in Kraft,
wenn Flaggenstaaten mit inge-
samt mindestens 35 Prozent
der Welttonnage unterschrie-
ben haben - zuletzt waren es
nur gut 30 Prozent.

Die Grenzwerte fir die
Dichte fremder Organismen im

Ballastwasser: Unklare Lage

Ballastwasser sind streng: In
einem Kubikmeter dirfen nicht
mehr als zehn lebende Orga-
nismen sein, die gréfer als 0,05
mm sind. Und in einem Milli-
liter diirfen nur neun Winzlin-
ge der GroBenordnung 0,01 bis
0,05 mm leben. ,Diese Werte
sollen gestaffelt nach Baujahr
und Grof3e bis spatestens 2019
fuir alle Schiffe eingefihrt wer-
den und sind nur mit Behand-
lungssystemen zu erreichen”,
sagt Dr. Kai Trimpler, beim
Bundesamt fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie (BSH) fir die
Zulassung solcher Anlagen zu-

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

Foto: Hasenpusch

standig. Technisch ist die Um-
setzung des IMO-Abkommens
unproblematisch - allerdings
fehlen ausreichend betriebliche
Erfahrungen. Angesichts der
Schifffahrtskrise zdgern einige
Flaggenstaaten mit der Ratifi-
zierung - denn eine Umsetzung
ist fur die Reeder teuer.

Die Kosten variieren stark
mit der Schiffsgrofie bezie-

hungsweise der Durchflussrate
des Wassers. Nachriistungen
sind teurer als Installationen
in einem Neubau. Das BSH
geht davon aus, dass ein grofler
Teil der Behandlungsanlagen
fir 500.000 bis zwei Mio. Eu-
ro angeschafft und eingebaut
werden kann. Die internationa-
le Reederorganisation ICS kal-
kuliert mit Betréagen zwischen
einer und fiinf Mio. Dollar und
empfiehlt deshalb eine Modifi-
kation des Abkommens - gera-
de flr altere Schiffe seien das
Investitionen, die sich kaum
wirtschaftlich darstellen lief3en.

=> erst in wenigen Pilotprojekten - ist
aber noch keine serienreife Technologie.
Fiir Nachriistungen in Millionenhohe stel-
len die Banken derzeit ohnehin kein Geld
bereit. ,,Es droht eine Verlagerung des
Seetransports auf die Strafle®, warnt Ralf
Nagel, Geschiftsfithrendes Préasidiums-
mitglied des VDR. ,,Ohne ein wirksames
Forderkonzept der Bundesregierung, das
auch von den europdischen Institutionen
mitgetragen wird, ist der Seeverkehr be-
sonders in der Ostsee ernsthaft gefihrdet.*

Eine kostengiinstige und umwelt-
freundliche Alternative konnte langfristig
der Einsatz von LNG als Schiffsbrennstoff
sein. Immer mehr Reedereien riisten ihre
Neubauten mlt Dual-Fuel-Maschinen aus,

1ehc n w erden kon—
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Mitteln aus dem EU

kapazitat funktionieren kann. Doch die
anspruchsvolle Technik macht die Schiffe
deutlich teurer. Grofites Manko ist aber
die unzureichende Infrastruktur: ,,Schift-
fahrtsunternehmen kénnen erst dann auf
LNG setzen, wenn die wichtigen Héfen
weltweit iiber die notigen Bunkereinrich-
tungen verfiigen - in Hongkong genauso
wie in Shenzhen, Los Angeles und Ham-
burg®, sagt VDR-Prasident Behrendt. Hier
sei die Politik gefragt — und zwar auf inter-
nationaler Ebene

Geforderte Infrastruktur

Immerhin: Zumindest etliche européische
Héfen scheinen beim Thema LNG Gas zu
geben. Die EU fordert das Engagement mit

ein flichendeckendes europiisches LNG-
Tankstellennetz fiir Schiffe haben werden
— fiir Verkehre, die sich auf Nord- und Ostsee
beschrinken, wiére das ein wichtiger Schritt.”
Schritt fiir Schritt geht es voran mit
dem maritimen Umweltschutz. Das erreich-
te Niveau ist hoch - auch weil die interna-
tionalen Standards, an denen die Branche
tatkréftig mitwirkt, immer strikter werden.
»Mit strengeren Vorschriften haben wir kein
Problem, wenn sie weltweit und fiir alle Ak-
teure gelten®, sagt VDR-Prisident Behrendt.
Wiirde aber nur eine Gruppe oder Region
mit zusdtzlichen Kosten belastet, lieffen sich
die notwendigen Investitionen in die Um-
welttechnik nicht finanzieren. Die Kunden
wiirden auf andere Transportmittel aus-

veichen. 1ssheh_MgmBe

CONTAINERRIESE:
—=—Seeschiffe sinddas
ktimafreundtichste,
S===Transportmittel:

otoproductions | Dreamstime.com

o



http://www.deutsche-flagge.de/de/download/umweltschutz/ballastwasser/ballastwasser-uebereinkommen
http://www.deutsche-flagge.de/de/download/umweltschutz/ballastwasser/ballastwasser-uebereinkommen

7 , Vol : - MR

= IR e WAL -~
e DR ft ) . e ) e DR ft ) . e ) e DR ) . e ) e DR ft ) . e ) e DR ft ) . e ) e DR ft ) . e

DREEE

ViR !

VIR -

R xe - oy Sy serany P —— — NDRE

\DREEE e

\DREEE e

Vo

\ Dol IR

VDR~ = VDR~ A - VR e A VDR

RS RS RS

VIR T - Ve . ViR 0 .

DR

- VORT-—

NDREEE T

oz

- R R RS




I

-

Maritimer
Umwelt-
schutz |

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

Beispielhaftes Projekt

Ein Meilenstein fiir die Schifffahrt: Die AG ..EMS” setzt als erste deutsche Reederei auf LNG-Technik und

hat erstmals in Europa den entsprechenden Umbau einer Fahre in Auftrag gegeben.

bereitung hat die Aktiengesellschaft
,EMS“ im Rahmen einer europawei-
ten Ausschreibung den Auftrag zum Um-
bau ihres Fihrschiffes MS ,,Ostfriesland®
vergeben. Den Zuschlag erhielt die Brenn-
und Verformtechnik Bremen GmbH (kurz
BVT). Der Umbau umfasst die Umriis-
tung der Auto- und Passagierfihre MS
,Ostfriesland“ auf flissiges Erdgas (LNG)
als Brennstoff und eine Verldngerung des
Schiffes durch Neubau eines kompletten
Achterschiffes. Das Fahrschiff wird im
ganzjahrigen Linienverkehr zwischen Em-
den und Borkum eingesetzt.

N ach mehrmonatiger intensiver Vor-

Neubau des Achterschiffs

»Die BVT iiberzeugte uns durch ihr un-
erwartetes Konzept, ein komplett neues
Achterschiff zu bauen’, sagt Dr. Bernhard
Brons, Vorstand der AG ,,EMS® Bereits
seit zwei Jahren beschiftigt sich die Ree-
derei intensiv mit dem Einsatz von LNG
zum Antrieb ihrer Fihren - u.a. im Projekt
Maritime Technologien und Innovationen

- Modellregion Deutschland/Niederlande

(MariTIM). Um Raum fiir die neue An-

triebstechnik zu schaffen, hat sich BVT fiir

einen Neubau des Achterschiffes entschie-
den: ,,So kénnen wir den Anforderungen
der Technik besser entsprechen, da der
spezielle Tank eben auch einen besonde-
ren Platzbedarf hat®, so Geschiftsfithrer
Thorsten Ronner.

Das Konzept sieht vor, den Stahl-
schiffbau des neuen Achterschiffes auf der
Werft in Bremen-Vegesack zu bauen und
spater in Bremerhaven den Zusammenbau
von vorhandenem Schiff und neuem Ach-
terschiff vorzunehmen.

PLANUNG: Der Quer-
schnitt zeigt, wo in der
um 15 Meter verlanger-
ten .Ostfriesland” die
neue Antriebstechnik
untergebracht wird.

Durch die Umriistung der Fahre auf
LNG wird die Umweltbelastung auf ein
Minimum reduziert. ,Wir gehen von ei-
ner Reduktion des CO,-Ausstofles um
20 Prozent aus, Stick- und Schwefeloxide
werden um mehr als 90 Prozent reduziert,
und Feinstaub wird komplett entfallen, so
Brons. Die verbesserte Umweltbilanz ist
eine gute Nachricht fiir das Einsatzgebiet
der Fahre im Nationalpark Niederséchsi-
sches Wattenmeer, das von der UNESCO
als Weltnaturerbe ausgezeichnet wurde.
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STATUS QUO: Die ..Ostfriesland” verbindet die Nordseeinsel Borkum mit dem Festland — derzeit noch mit konventionellem Antrieb.

Das innovative Konzept beschrankt
die Werftzeit der Fahre ,Ostfriesland” auf
ein Minimum, sodass sie schnellstmoglich
wieder im Verkehr von und nach Borkum
eingesetzt werden kann. ,,So haben wir
einen grofleren Zeitpuffer, um die neue
Antriebstechnik zu erproben’, sagt Brons.
In die Konstruktionsphase sind neben Ver-
tretern der Reederei auch Fachleute des GL
und der BG Verkehr eingebunden, um die
Anforderungen von Klasse und Flaggen-
staat zu beriicksichtigen.

Das vollig neue Maschinenkonzept
basiert auf einem Diesel/Gas-Elektrischen
(Dual Fuel)-Antrieb von Wirtsild mit 360°
drehbaren elektrischen Pods von Schottel.
Die zwei Doppel-Propelleranlagen ge-
wihrleisten ein Hochstmaf$ an Manovrier-
fahigkeit. ,Wir setzen damit neue Maf3sta-
be in Sachen Umweltfreundlichkeit®, sagt
Claus Hirsch, Technischer Inspektor der
AG ,EMS® ,Die Grenzwerte, die ab 2015
gelten, werden deutlich unterschritten, der
Blaue Engel als Giitezeichen ist uns sicher®,

Fakten zur ,,Ostfriesland”

Typ: Auto- und Personenfahre  Tiefgang: 2,56 m

Baujahr: 1985 Geschwindigkeit: 15,5 kn .

Werft: ~ Martin Janssen GmbH &  Maschinenleistung: 2 x 1.300 PS %
Co. KG Schiffswerft Leer (2 x 960 kW) )

BRZ: 1.860 Passagiere (max.): 1.200 3

Lange: 78,70m Fahrtgebiet: Emsrevier in der £

Breite: 12,60 m beschrankten Auslandsfahrt

so Hirsch. Ein weiterer grofler Vorteil sei
die Verringerung des Energiebedarfes bei
gleichzeitiger Fahrzeitverkiirzung: ,\Wir
gehen von einer Reduktion der Fahrzeit
von mehr als 10 Prozent aus — und das bei
weniger Verbrauch, erklart Hirsch.

Lohnende Investition

Das Achterschiff wird durch den Umbau
15 Meter langer. Dadurch gewinnt die
Reederei zusitzliche Ladedeckskapazitat
von mehr als 20 Prozent. Auch unter Deck
gewinnt man Raum, das grofite Plus gibt
es jedoch auf dem Oberdeck: ,Wir haben
kiinftig 75 Prozent mehr Platze auf dem
Sonnendeck, sodass unsere Gaste ihren
Urlaub bereits an Bord mit dem Geruch
der Nordsee beginnen’, sagt Brons. Inves-
tiert werden rund 13 Mio. Euro, der grofite
Teil davon fiir die LNG-Technik.

Der Bau der Sektionen soll Mitte Janu-
ar 2014 abgeschlossen sein, im April folgt
die Dockung. Die Auslieferung des Neu-
Umbaus ist fiir Juni 2014 geplant. Dann
wird MS ,,Ostfriesland” als erstes mit LNG
angetriebenes Seeschiff den téglichen Ver-
sorgungsverkehr zur Insel Borkum wieder-
aufnehmen. =

PROJEKTTEAM: Experten von 6L, AG .EMS”, Wartsila,
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100 Millionen
fir die Umwelt

Die Neubauten von AIDA Cruises setzen Mafistabe in Sachen Umwelt-

schutz. Altere Schiffe werden mit der neuen Filtertechnik nachgeriistet.

it der kommenden Schiffsgenera-
M tion, die 2015 und 2016 in Dienst
gestellt wird, wird AIDA Cruises
erneut zum Vorreiter beim Umweltschutz.
Die Neubauten erhalten ein umfassendes
Filtersystem zur Reduzierung der Abgase.
»Mit dieser bislang einzigartigen Technolo-
gie zur Abgasnachbehandlung kénnen wir
erstmals alle drei Emissionen — Ruf3parti-
kel, Stickoxide und Schwefeloxide - filtern
und um zwischen 90 und 99 Prozent redu-
zieren. Dieses umfassende Filterkonzept
ist ein Meilenstein fiir AIDA Cruises, aber
auch fiir die Kreuzfahrtindustrie insge-
samt®, sagt AIDA-Chef Michael Ungerer.
Die innerhalb der Carnival Gruppe
entwickelte kompakte Anlage ermdglicht

=

TECHNIK: Die .AIDAsol” (Bild v.L.: Chief Rosenthal
und Kapitan Gartner) ist fit fiir Landstrom.
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Fotos:: AIDA Cruises

es erstmals, alle mafSgeblichen Reinigungs-
stufen unterzubringen. Stickoxide werden
in einem Katalysator gebunden und Ruf3-
und Brennstoftriickstdnde in einem Filter
ausgefillt. Die Schwefeloxide werden ohne
Zusatz von Chemikalien in einem Wascher
entfernt.

Aushau innovativer Umwelttechnologien

,Wir wollen nicht nur mit unseren Neubau-
ten Maf3stabe setzen, sondern die Umwelt-
bilanz unserer gesamten Flotte kontinuier-
lich verbessern. Daher werden wir auch
unsere anderen Schiffe mit dem neuen
umfassenden Filtersystem ausstatten. Als
Erstes wird bereits im Oktober die ,AIDA-
cara;, das ilteste Schiff der AIDA-Flotte,
nachgeriistet®, so Ungerer. Insgesamt wird
AIDA Cruises bis 2016 rund 100 Millionen
Euro in den Umwelt- und Klimaschutz in-
vestieren. Diese Summe ist Teil eines um-
fangreichen Investitionsprogrammes.

Neben der Nachriistung der bestehen-
den Flotte mit der neuen Filtertechnologie
setzt AIDA Cruises auf weitere innovative
Konzepte, um auch die Emissionen wéh-
rend der Hafenliegezeiten zu reduzieren.
Monika Griefahn, Direktorin fir Um-
welt und Gesellschaft bei AIDA Cruises:

»40 Prozent ihrer Betriebszeit verbringen
AIDA Schiffe in einem Hafen. Wenn man
sich das vor Augen hilt, wird deutlich, wie
wichtig unsere Mafinahmen zur Emissi-
onsreduzierung wéihrend der Hafenliege-
zeiten sind.

AIDA Cruises hat alle Schiffe, die ab
2007 in Dienst gestellt wurden, fiir Land-
strom vorbereitet. Die ,,AIDAsol“ wurde

WIRTSCHAFT &

POLITIK




KRAFTWERK: Die
LNG Hybrid Barge
wird im Hambur-
ger Hafen umwelt-
freundlich Strom
erzeugen.

VERANTWORTUNG:
Intakte Natur
macht den Reiz

einer Kreuzfahrt
aus.

im Juli 2013 als erstes Schiff der Flotte
komplett fiir Landstrom ausgestattet. Dort,
wo die Infrastruktur vorhanden ist, kann
das Schiff damit ab sofort umweltfreund-
lich @iber Landstrom mit Energie versorgt
werden.

LNG-Barge fiir Hamburg

Zudem hat die Reederei gemeinsam mit
Becker Marine Systems ein wegweisendes
Alternativkonzept auf den Weg gebracht:
die LNG Hybrid Barge. Sie wird im Laufe
der Kreuzfahrtsaison 2014 in Hamburg in
Betrieb gehen. ,,Die neue Technologie er-
moglicht uns den bis dato umweltfreund-
lichsten und emissionsarmsten Betrieb
von Kreuzfahrtschiffen im Hamburger
Hafen. Damit leisten wir einen wichtigen
Beitrag zum Umweltschutz und zur Ver-
besserung der Lebensqualitit der Hafenan-
wohner, sagt Griefahn. Geschitzte Kosten
des schwimmenden Minikraftwerks: rund
13 Mio. Euro.

Im Vergleich zur Nutzung von her-
kémmlichem Marinediesel mit 0,1 Prozent
Schwefelanteil werden die Emissionen bei
der Energieerzeugung mittels Fliissiggas
auf der LNG Hybrid Barge noch einmal er-
heblich gesenkt: Der Ausstofl von Schwe-
feloxiden und Ruf8partikeln wird génzlich
vermieden. Die Emission von Stickoxiden
verringert sich um bis zu 80 Prozent, die
von CO, um weitere 30 Prozent.

Neben der Verringerung der Emis-
sionen ist die Erhohung der Effizienz ein
wesentliches Kriterium fiir einen umwelt-
freundlichen Schiffsbetrieb. Bereits heute
verbrauchen die Schiffe der AIDA-Flotte

PARTNER: Christian Schanrock, Monika Griefahn
(AIDA) und Dirk Lehmann (Becker Marine Systems)
mit einem Anschluss fiir die LNG Hybrid Barge.

pro Person an Bord durchschnittlich nur
3 Liter Treibstoff auf 100 Kilometern Fahrt.
Dies wurde von Experten des Germani-
schen Lloyd in einem unabhingigen Gut-
achten bestitigt.

Durch den Einsatz neuer Technolo-
gien will AIDA Cruises diesen Wert noch
weiter verbessern. So verfiigt die nachste
Schiffsgeneration von AIDA beispielsweise
als erste Kreuzfahrtschiffe weltweit tiber
die innovative MALS-Technologie (MALS
= Mitsubishi Air Lubrication System). Da-
mit gleiten die Schiffe iiber einen Teppich
aus Luftblasen. Dies spart sieben Prozent
der Antriebsenergie. Dank Dual-Fuel-
Motoren lassen sich die neuen Schiffe auch
mit umweltfreundlichem LNG betreiben.

Der AIDA-Ansatz bewihrt sich auch
an Land: Gerade erst wurde die Reederei
vom TUV Siid fiir umweltfreundliches
Flottenmanagement ihrer rund 80 Fuhr-
park-Fahrzeuge mit dem ,,Green Fleet
Award"“ ausgezeichnet. =
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,Reeder brauchen

eine Alternative”

Die US-Klassifikationsgesellschaft ABS verstarkt ihre Prasenz in

Deutschland. Die Manager Wolfgang Buttgereit und Christopher

Perrocco uber die Herausforderungen des Marktes. mterview: namns-stefan rosch

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Die US-Klas-
sifikationsgesellschaft ABS hat den
Standort Hamburg deutlich aufgewertet.
Angesichts der aktuellen Krise und der
schrumpfenden deutschen Flotte ist das
erstaunlich. Was ist der Hintergrund?
WOLFGANG BUTTGEREIT: Seit Anfang des Jahres
ist Hamburg Sitz des Northern European
Regional Office von ABS. Wir signalisieren
damit, wie wichtig Deutschland als Markt
und die deutschen Reeder als Kunden fur
uns als Klassifikationsgesellschaft sind. Der
maritime Sektor in Deutschland wird auch
in Zukunft bedeutend bleiben, es gibt hier-
zulande viel Know-how, und es werden
auch weiter viele Schiffe von Deutschland
aus gemanagt werden.

DS: Die Elefantenhochzeit zwischen GL
und DNV mischt gerade die Branche auf.

GESPRACHSPARTNER: Wolfgang Buttgereit ist bei
ABS Leiter der Region Nordeuropa, Christopher
Perrocco ist fiirs Deutschlandgeschaft zustandig.
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Es entsteht die weltweit grofite Schiffs-
klassifikationsgesellschaft. Macht Ilhnen
das Sorgen?

BUTTGEREIT: Das sehen wir sportlich. Wir ge-
horen zu den groflen Playern und liegen
etwa mit einem Anteil von zirka 22 Pro-
zent am weltweiten Orderbuch nur knapp
hinter GL/DNYV (26,2 Prozent). Bei Gas-
Carriern liegen wir gleichauf, bei sehr gro-
Ben Containerschiffen sind wir stark und
im Offshore-Segment sogar klare Markt-
fithrer. Die Riickmeldung, die wir zur Fusi-
on unserer Wettbewerber von Kundenseite
bekommen, ist: Fiir den Markt ist es nicht
gut, wenn es weniger Auswahl gibt. Gera-
de jetzt wird es fiir die Reeder wichtig, eine
Alternative zu haben. Unser Ziel ist es na-
tiirlich, ihr Wunschpartner zu sein.

DS: Was haben Sie denn zu bieten?

Im Zeichen des Adlers

Die US-Klassifikationsgesellschaft Ameri-
can Bureau of Shipping (ABS) besteht seit
1862, konnte also im vergangenen Jahr
150-jahriges Jubilaum feiern.

Insgesamt beschaftigt ABS inzwi-
schen 3.350 Mitarbeiter, davon knapp 560
in Europa. Die Zentrale liegt in Houston/
Texas, Europa wird von London aus ge-
steuert. Die Zahl der betreuten Schiffe
stieg 2013 auf Uber 12.000, die Tonnage

WIRTSCHAFT & POLITIK

CHRISTOPHER PERROCCO: Durch unser weltwei-

tes Besichtigernetzwerk sind wir in der La-
ge, unseren Kunden alle wichtigen Services
zeitnah anzubieten. Auch in Deutschland
haben wir unser Team verstérkt. So haben
wir jetzt einen Regional Lead Surveyor
vor Ort - ein hochkardtiger Fachmann fiir
besonders knifflige Fille. In der aktuellen
Situation, in der alle Reeder nicht gerade
Geld im Uberfluss haben, kommt es natiir-

durchbrach die 200-Mio.-GT-Grenze -
weitere 2.400 Schiffe mit gut 36 Mio. GT
stehen im Orderbuch. Wolfgang Buttgereit
ist nach mehreren Jahren in China Anfang
2013 zum Regional Vice President Nor-
thern Europe ernannt worden. Christopher
Perrocco ist nach zwei Jahrzehnten in den
USA und in Asien als Country Manager
Germany nach Hamburg zuriickgekehrt.
www.eagle.com




lich auch auf wettbewerbsfahige Preise fiir
die Dienstleistungen an.

DS: lhre Wettbewerber setzen auBBer aufs
klassische Klassifikationsgeschaft auch
auf Beratung - von Software bis Design-
optimierung. Ist das auch Ihr Weg?
BUTTGEREIT: Wir verstehen uns als lupenrei-
ne Klassifikationsgesellschaft und greifen
nicht in das Schiffsdesign ein. Unsere Phi-
losophie ist klar: Wer priift, designt das
Schiff nicht - dafiir gibt es im Ubrigen
auch Spezialisten, etwa in der Hamburgi-
schen Schiffbau-Versuchsanstalt.

Aber natiirlich unterstiitzen wir die
Reedereien dabei, den Brennstoffver-
brauch zu reduzieren — etwa mit der Ex-
pertise unseres Operational Environmen-
tal Performance Team in Kopenhagen.
Und bei Neubauten helfen unsere Mitar-
beiter den Reedern, sicherzustellen, dass
sie auch bekommen, was sie bestellt haben

- und ein Schiff zum Beispiel so effizient ist,
wie die Werft verspricht.

DS: Wo liegen die thematischen Schwer-
punkte lhrer Arbeit?

KONTROLLE:

Sicherheit und effizienter
Betrieb stehen bei den
ABS-Besichtigern ganz
oben auf der Agenda.

EXPERTISE:
RegelmaBige Schulungen
bringen die Mitarbeiter |
auf den neuesten Stand.

PERROCCO: Die Sicherheit steht bei uns an
erster Stelle. Das gilt fiir die Schiffe unse-
rer Kunden, aber auch fiir die Menschen
an Bord. Und iibrigens auch fiir unsere
eigenen Leute. Ein Beispiel ist unsere Ziel-
vorgabe in Sachen Arbeitssicherheit: keine
Arbeitsunfille. Und wir sind da auf gutem
Wege: In den vergangenen Jahren ist es uns
gelungen, die Ausfalltage durch Unfille je-
weils zu halbieren.

DS: Und was ist mit dem Thema Umwelt-
schutz?

BUTTGEREIT: Das ist unser zweiter grofier
Schwerpunkt. So ist ABS u.a. in China und
den USA in mehrere konkrete Projekte in-
volviert, in denen es um LNG-betriebene
Containerschiffe geht. Das Thema LNG
wird zweifellos an Bedeutung gewinnen.
Deswegen haben wir ein globales Gas-
Team gegriindet, in dem u.a. Experten fiir
Dual-Fuel-Motoren arbeiten. Wir waren —
auf Basis unserer Erfahrungen in den USA
- die Ersten, die einen Leitfaden fiir Land-
stromanschliisse anbieten konnten. Und
ganz aktuell versorgen wir unsere Kunden
mit Informationen zu den US-Vorgaben in
Sachen Ballastwasserbehandlung.

DS:Einige Marktteilnehmer beklagen die
Flut der Regularien und machen dafiir
auch die Klassifikationsgesellschaften
verantwortlich. Was sagen Sie denen?

PERROCCO: Die meisten Vorgaben beruhen
auf IMO-Konventionen. Dazu kommen
allerdings die Regelwerke der Klassifika-
tionsgesellschaften. Hier bekommen wir

tiber unsere Komitees Input aus der Praxis:
Von der Schifffahrtsbranche, also unseren
Kunden, von unseren Besichtigern, von
Werften. Anderungen am Regelwerk ent-
stehen gemeinschaftlich.

Die Standards sind fiir die Reedereien
auch ein wichtiges Argument im Markt:
So bieten wir in puncto Energieeffizienz
neuerdings eine Zertifizierung des Ma-
nagementsystems nach ISO 50001 an - ein
Qualitatsmerkmal, das im Wettbewerb am
Chartermarkt wichtig werden konnte.

DS: Berichte der Hafenstaaten, etwa Pa-
ris MoU, zeigen, dass es auch schwarze
Schafe unter den Klassifikationsgesell-
schaften gibt. Ist das fiir die Branche ein
Problem?
BUTTGEREIT: Wir wundern uns manchmal,
dass die tiberhaupt Schiffe finden. Die
in der International Association of Clas-
sification Societies (IACS) zusammenge-
schlossenen Unternehmen gewahrleisten
hohe Standards. Um fiir ABS zu sprechen:
Die Reedereien und wir haben das gleiche
Ziel — das Schiff soll sicher in Betrieb sein.
Wenn es Probleme gibt, suchen wir mit
den Reedern nach tragbaren Lésungen,
damit das Schiff ziigig weiterfahren kann.
Unsere Bilanz kann sich sehen lassen:
Bei den Hafenstaatkontrollen in den USA
und auch im Paris-MoU-Rahmen nimmt
ABS seit Jahren Top-Positionen ein. Das
ist fiir die Schifffahrtsunternehmen ba-
res Geld wert: Denn das Festhalten eines
Schiffs im Hafen ist sehr teuer und kann in
Einzelfillen sogar die Charter kosten. E
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ADb durch die Mitte

Der Lotse Martin Finnberg manovriert groBe Potte durch den Nord-Ostsee-Kanal. Fiir ihn der schonste

Job in der Seeschifffahrt — auch wenn der Zustand der Schleusen ihm Sorgen macht. rec und fotos: antré Kiomnrdpa

ge ,,Independent Concept® voran in

den Nord-Ostsee-Kanal. Nur minimal
justiert Martin Finnberg den Hebel fiir die
Geschwindigkeit. Sanft gleitet das Schiff
in geringem Abstand an den Schleusen-
winden entlang. Die Fahrt mit dem mehr
als 25 Meter breiten Containerfrachter aus
der Schleusenkammer in Kiel-Holtenau ist
Maf3arbeit - fiir den 45-Jahrigen aber Rou-
tine. Finnberg ist Lotse auf der meistbefah-
renen kiinstlichen Wasserstrafle der Welt.

Nach ein paar Minuten hat das Schiff
der Norddeutschen Reederei H. Schuldt
die noch aus Kaisers Zeiten stammende
Schleusenanlage verlassen und seine Rei-
segeschwindigkeit erreicht. Mit 8,1 Kno-
ten fahrt das Schiff durch den NOK. Mehr
erlaubt die Schifffahrtsverwaltung aus Si-
cherheitsgriinden nicht. Seit elf Jahren lotst
der dreifache Familienvater Schiffe durch
den Kanal oder die Kieler Forde. Vorher
befuhr er als Kapitin die Weltmeere. In
den alten Job zuriick moéchte er nicht:
Finnberg liebt die Abwechslung. Jeden Tag
steht er auf einer anderen Briicke.

Langsam schiebt sich die 168 Meter lan-

AUFTRAG: Der Lotse

Regelrechtes Nadelohr geht an Bord -
Finnberg ist stellvertretender Altermann Martin Finnberg
der Lotsenbriiderschaft NOK II. Sein Zu- liebt an seinem Joh
standigkeitsbereich reicht von den Schleu- besonders die

sen in Kiel-Holtenau bis zur Lotsenstation Abwechslung.
Riisterbergen hinter Rendsburg. Bei Ka-
nalkilometer 55 ist Schichtwechsel. Rund
drei Stunden braucht die ,,Independent
Concept” bis dorthin. Weil sie zu den gro-
Beren Schiffen auf dem Kanal gehort, hat
Finnberg zwei Kanalsteurer als Helfer. ,,Der
Kanal ist eng. Wenn wir Fehler machen, ist
es meist schon zu spit, denn dafiir ist kein
Platz‘, sagt Finnberg. Besondere Konzent-
ration verlangen Fahrten bei Nebel. Dann
muss er sich auf Radar und Funk verlassen.
Uber Funk erfihrt er aber auch so, wo sich
welche Schiffe im Kanal treffen werden.
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Wihrend Kanalsteurer Michael Kerbs
am Ruder steht, zieht das vorauslaufende
Traditionsschiff ,,Franzius“ kurz vor der
Levensauer Hochbriicke die Aufmerksam-
keit des Lotsen auf sich. Per Funk nimmt
Finnberg Kontakt zu dem Segler auf, um
einen ,,typischen Kanalunfall“ auszuschlie-
3en, wie er sagt. Weil die Schifffahrtsstrafle
nur rund 100 Meter breit ist, entfaltet ein
grofles Schiff wie die ,,Independent Con-
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cept“ grofle Sogwirkung. Deshalb weist er
die ,,Franzius“-Besatzung an, sich bereits
vor der Engstelle des Kanals unter der mehr
als 100 Jahre alten Eisenbahnbriicke von
dem Containerschiff iiberholen zu lassen.

Die Kanalsteurer als Unterstiitzung ent-
spannen die Situation auch fiir die Briicken-
besatzung: Der Kapitan nutzt die Kanalpas-
sage, um sich um Papierkram zu kiimmern,
die anderen Offiziere verschwinden ganz
von der Briicke. Einmal in der Woche pas-
siert das Schiff den Kanal auf seiner regel-
mafligen Route zwischen Diinkirchen an
der franzosischen Atlantikkiiste und St. Pe-
tersburg. ,,Mit knapp 170 Metern Linge ein
typisches Feederschiff; sagt Finnberg.

Diese Schiffe transportieren aus Fern-
ost nach Hamburg gebrachte Container
weiter in den Ostseeraum. Knapp 16.000
Schiffe befuhren im ersten Halbjahr den
Kanal. Das waren zwar weniger als im
Vorjahreszeitraum. Doch die Schiffe, die
durch die Passage ihren Weg im Vergleich
zur Route um Dianemark deutlich ver-
kiirzen, werden immer gréfer: ,Vor fiinf,
sechs Jahren war das typische Feederschiff
etwa 130 Meter lang®, sagt Finnberg.

Er und seine rund 150 selbststdndigen
Kollegen der Lotsenbriiderschaft werden

pro Schift bezahlt. Die einzelnen Passagen
werden streng nach Reihenfolge verteilt,
dem sogenannten Bort. Das erfordert Fle-
xibilitat, schlieSlich weif$ Finnberg heute
noch nicht genau, wann er morgen wie-
der arbeiten muss. Am Ende des Monats
verdienen aber alle Lotsen das Gleiche. Ist
der Kanal wegen defekter Schleusen oder
Streiks unpassierbar, spiiren die Lotsen das
am eigenen Geldbeutel.

Seit Jahrzehnten ist die Wasserstrafle
sanierungsbediirftig. ,,Einige junge Lotsen
haben deshalb Existenzangste®, sagt Finn-
berg. Aktuell werden die beiden grofien
Schleusenkammern in Brunsbiittel so weit
fit gemacht, dass sie durchhalten, bis die
fiir 375 Mio. Euro geplante flinfte Schleu-
senkammer fertig ist. Sie soll ab 2021 fiir
Entlastung sorgen.

STILLSTAND: Streik-
bedingte Stauungen am
Nord-0stsee-Kanal.

PROFI: Der stellvertretende Altermann
der NOK-Lotsenbriider kennt den Kanal
wie seine Westentasche.

Doch so weit fahrt Finnberg nicht.
Nach drei Stunden ist fiir ihn am Spétnach-
mittag in Riisterbergen Endstation. Wenig
spater biegt die 88 m lange ,,Novatrans®
mit dem Ziel Fredericia in Danemark ein.
Das mit Holzpellets beladene niederldn-
dische KiiMo ist fiir Finnberg der zweite
Lotsenjob an diesem Tag — und gleichzeitig
sein Riickfahrticket nach Kiel. =

Streik an den Schleusen

Streiks von Mitarbeitern der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) haben den
NOK zeitweise lahmgelegt.

Die Gewerkschaft ver.di hatte we-
gen der geplanten Umstrukturierung der
(WSV) zum Arbeitskampf aufgerufen. Sie
beflirchtet, durch die Reform konnten bis
zu 3.000 der insgesamt 12.000 Arbeits-
platze wegfallen. Nach einem Gespréchs-
angebot der Bundesregierung wurde der
Streik zundchst ausgesetzt. Maritime Ver-
bande forderten einen Notfallplan, um den
Kanal passierbar zu halten.
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NEWS UND MELDUNGEN

Tragfahigkeit falli
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LASTWAGEN:-283 Europro
Stunde werden Kiinftig fiir einen,
Gabelstapler mit iibers25 Tonnen
L

- 8

NEUBAU: Vinnens
.Merkur Fjord"
fahrt fiir
Hamburg Siid.

Foto: Reederei F.A. Vinnen

F.A. Vinnen finanziert Schiffe mit Partnern

Fiir die Finanzierung ihrer zwei
3.868-TEU-Neubauten aus China
hat die Bremer Reederei F.A. Vin-
nen ,private Partner” als Investo-
ren finden konnen.

Damit wurde das Eigenkapital
anders als in der Vergangenheit
nicht Uber ein klassisches KG-Mo-
dell eingesammelt. Die Anfang Sep-
tember ausgelieferte .Merkur Fjord”
und ihr in drei Monaten erwartetes
Schwesterschiff .Merkur Ocean”
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sind fir funf Jahre an die Reede-
rei Hamburg Sud verchartert. Die
Schiffe von Shanghai Shipyard kom-
men mit acht Monaten Verspatung.
Daher nehmen Experten an, dass
der Preis unter dem urspriinglich
vereinbarten von 50 Mio. Dollar pro
Frachter lag. Wegen des vorsich-
tigen Wachstumskurses sei seine
Reederei relativ unbeschadet durch
die Schifffahrtskrise gekommen, so
Michael Vinnen. www.vinnen.com

-

- 4

Hafengebiihren steigen

Die Umschlaggebiihren
auf den Terminals von
Eurogate und HHLA
steigen um rund drei
Prozent.

Bei der HHLA kos-
tet die Benutzung einer
Kaiumschlaganlage
durch ein Seeschiff im
Uberseeverkehr kiinf-
tig 7,20 Euro (Eurogate:
7,30 Euro) pro Tonne.
Bisher waren es 7 Euro.
Um knapp 4 auf 131,20
Euro steigt der Preis
firs An- bzw. Auslie-
fern von Containern

P

an HHLA-Anlagen. Die
Gabelstaplerstunde
wird um 8 Euro teurer
- neuer Preis: 283 Eu-
ro fur ein Gefahrt mit
tber 25 Tonnen Trag-
fahigkeit. Ebenfalls um
etwa drei Pozent steigt
die Gebihr fur die Zoll-
lagerabwicklung der
Container. Statt 335
Euro werden pro Box
jetzt 345 Euro erhoben.
Ahnlich verhalt es sich
bei Wettbewerber Euro-
gate. www.hhla.de
www.eurogate.de

Rotterdams Infrastruktur vorn

Die Niederlande verfiigen lber die beste Hafen-

infrastruktur Europas.

Das ist das Ergebnis des aktuellen .Global

Competitiveness Report” des World Economic
Forum. Weltweit belegt die Wasserinfrastruktur
Singapurs den ersten Platz, gefolgt von den Nie-
derlanden und Hongkong. Die Top 3 blieben damit
unverandert. Die aktuelle Infrastruktur verdankt ihr
Niveau vor allem den grof3en Rotterdamer Investi-
tionsprojekten zwischen 1992 und 2008. Es wurden
und werden Milliarden in Bahn- und Stra3ennetz
(A15, Hafenbahnlinie/Betuwe-Route], Kais, Termi-
nals (Gestaltung Maasvlakte), Raffinerie/Chemie,
Tanklagerung, Biokraftstoffe und Energie (Strom,
LNG) investiert. www.portofrotterdam.com

= nachsten Jahren kraftig. 3
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Neue China-Route

Als erstes Container-
schiff ist die ,Yong
Sheng” durch die
Arktis von China
nach Europa gefah-
ren, statt die Route
durch den Suezkanal

zu nehmen.

Das Schiff hat
damit Geschich-
te geschrieben. Der
19.000-Tonnen-Frachter,
der zur staatlichen COSCO
Group gehort, fuhr von Da-
lian nach Rotterdam. Die Reise
dauerte 35 Tage und damit deutlich
weniger als die 48-tagige Reise durch
Suezkanal und Mittelmeer. Staatliche
chinesische Medien haben die etwa
5.500 km lange Nordostroute als ., wirt-
schaftlichste Losung” fir die Schifffahrt
zwischen Europa und China beschrie-
ben. Laut COSCO konnten grof3e Men-
gen asiatischer Waren auf diesem Weg
transportiert werden.

Die Nordostpassage ist zwischen
Shanghai und Rotterdam mit 8.100 et-
wa 2.400 nautische Meilen kirzer als

Die Folgen der Klima=""
erwakmung verkiirzen =

auch den Transportwegm
von China. %

der Weg durch den Suezkanal, so das

Informationsbiro der Nordostroute.

Wegen des warmeren Wetters bleibt
die Route durch die Arktis langer eisfrei
als in den Jahrzehnten zuvor. Das hat
bereits fir mehr Verkehr auf der Route
gesorgt. Die russische Verwaltung der
Nordostpassage hat diesen Sommer
bereits 393 Genehmigungen fir Schiffe
ausgestellt. Vergangenes Jahr waren
es gerade mal 46.

Conti holt US-Investoren ins Boot

Die Miinchener Conti-Gruppe
finanziert mit Unterstiitzung aus
den USA Bulker-Neubauten.

Conti hat mit WL Ross & Co/
Fearnley Advisors und Solus Al-
ternative Asset Management die
Reederei Nautical Bulk Holdings
gegrindet, die in China acht Bul-
ker mit 64.000 Tonnen bestellt hat.

JaWePo: Mageres Jahr

Sie werden ab 2015 abgeliefert. Die
Partner bringen dafir gemeinsam
rund 100 Mio. Dollar auf.

Die Fondsgesellschaften
bestimmen mafigeblich die Ge-
schaftspolitik, Conti fungiert als
Partner. Die Bremer Conti-Tochter
BBG Ubernimmt die Bereederung.

www.conti-online.de

Ein Jahr nach Erdffnung des einzigen deut-
schen Tiefwasserhafens sieht die Bilanz des

Milliardenprojekts kiimmerlich aus.

Bisher wurden weniger als 100.000 Con-
tainer umgeschlagen, angepeilt waren sieben
Mal so viel. In den kommenden Jahren konne

der Hafen aber noch seine volle Kapazitadt von ~ FLAUTE: An den Kaikanten des
2,7 Mio. TEU pro Jahr erreichen, so Eurogate- JadeWeserPorts machen sich die
Vorstand Schiffer. www.jadeweserport.de  Schiffe immer noch rar.
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Teile und spare

Wartungen planen, Teileeinkauf optimieren: Der danische Software-

Spezialist Logimatic bietet dafir die Losung .Sertica” an, die auch

immer mehr deutsche Reedereien uberzeugt. tec. sams-stetan grosch

voraussetzung fiir einen reibungslo-

gel mit einem Problem, sagt Finn. Frither

Regelméﬁige Wartung ist eine Grund- ,,Der Einkaufsvorgang beginnt in der Re-

sen Schiffsbetrieb - aber auch eine
kostspielige Angelegenheit. Ein effizientes
Wartungsmanagement kann hier erheb-
liche Einsparmoglichkeiten bringen. Das
dénische Softwareunternehmen Logima-
tic, das seit Kurzem auch eine deutsche
Niederlassung unterhilt, hat sich diesem
Thema verschrieben: ,Wir bieten seit mehr
als 20 Jahren Softwareldsungen zum War-
tungsmanagement und Teileeinkauf an®
sagt Niels Finn, frischgebackener Nieder-
lassungsleiter in Hamburg.

»Planned Maintenance® und ,,Procu-
rement“: Die Flottenmanagementmodule
aus der ,,Sertica“-Familie unterstiitzen die
Crew an Bord und die Reederei an Land.
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folgte auf die Analyse an Bord eine Teile-
anforderung, die per Fax an einen Agenten
ging, nachdem die Reederei ihr schriftli-
ches Okay gegeben hatte.

Die Flotte im Griff

Mit datenbankgestiitzter Software geht
die Sache naturgemifd viel geschmeidi-
ger: ,Das System unterstiitzt die Crew bei
der Anforderung, hilft bei der Definition
des benétigten Teils und informiert au-
tomatisch die Reederei sagt Finn. An-
schliefend wird die Beschaffung in Gang
gesetzt, Angebote von Lieferanten vergli-
chen und die Bestellung ausgeldst. Daten
miissen nur einmal erfasst werden, Uber-

Der Einsatz einer umfassenden
Software ist fiir Reeder immer
eine strategische Entscheidung.

Niels Finn,
Country Manager Germany,
Logimatic

tragungsfehler fallen weg. Der Clou: Das
Flottenmanagement erhalt per Mausklick
einen Uberblick iiber alle aktuellen An-
forderungen seiner Schiffe - und kann
so Auftrage zu Einheiten biindeln, deren
Volumen Einkaufsvorteile sichert. Im Sys-
tem sind mogliche Lieferanten und ihre
Konditionen hinterlegt. Auflerdem lasst
sich automatisch eine Dokumentation
erstellen.

,»S0 koénnen die Schiffsinspektoren bzw.
das Flottenmanagement die Performance
verschiedener Schiffe vergleichen und sind
auch tagesaktuell auf dem Stand, was War-
tungs- und Reparaturkosten anbelangt®,
sagt Finn. Wo haben wir Geld ausgegeben?
Welche Wartung wurde nicht ausgefiihrt?
Welcher Lieferant hat nicht zufriedenstel-
lend gearbeitet? Solche und andere Fragen
sind so schnell zu beantworten.

Auf Basis von Beschaffungsdaten und
Regelwerken, die einen bestimmten Turnus
vorsehen, lisst sich Wartung langfristig pla-
nen. So kann die Reederei Kostenvorteile
ausschopfen — etwa durch planméfiige Auf-
enthalte an Werftstandorten mit besonders
gutem Preis-Leistungs-Verhiltnis. An Bord




Fotos: Hasenpusch, Svend Pedersen/Logimatic

UBERBLICK: Die
Software zeigt
deutlich, welche
Arbeiten noch zu
erledigen sind -
auch auf mobilen
Endgeraten.

EFFIZIENZ:
Der gebiindelte
Einkauf von Ersatz-
teilen und Ver-
brauchsstoffen
fiir viele Schiffe
lohnt sich.

helfen der Crew Checklisten, an alles We-
sentliche zu denken.

»Der Einsatz einer solchen Software
ist immer eine strategische Entscheidung®,
sagt Finn. Weil die Umstellung zunachst
Ressourcen bindet und Kosten verursacht,
sind nachhaltige Losungen gefragt. ,,Ser-
tica“ ist modular aufgebaut, sodass eine
Basislosung auf Wunsch durch einzelne
Bausteine erganzt werden kann. Dank pas-
sender Interfaces ist auch die Anbindung
an Software wie SAP moglich. Logimatic
bietet zu seiner von DNV und Bureau Ve-
ritas zertifizierten Software Schulungen
und Einweisungen an. ,,In der Regel rei-
chen zwei bis vier Tage®, sagt Finn.

Niedrige Charterraten, hohe Brenn-
stoftkosten: In Zeiten wie diesen ist der

effiziente Teileeinkauf ein wichtiges Rad-
chen, an dem Reeder drehen kénnen, um
mogliche Sparpotenziale zu heben. ,,Die
aktuellen Herausforderungen in der Schift-
fahrt kreisen um die Steigerung der Wett-
bewerbsfahigkeit und die Optimierung des
Flottenbetriebs®, sagt Wolfgang Volkens,
Geschiftsfithrer von trans-Mar-supply in
Bremen.

Im Dutzend billiger

Das Unternehmen versteht sich als Ein-
kaufsdienstleister fiir Reedereien: ,Wir
biindeln die Einkaufsmacht von Schiffseig-
nern und erzielen so maximale Vorteile im
Markt, sagt Volkens. Dabei geht es insbe-
sondere um Schmierstoffe und Ersatzteile,
aber auch um Reparaturzeiten in Werften.

Der Einkaufsspezialist betreut mitt-
lerweile rund 200 Schiffe, unter seinen
Kunden sind zahlreiche renommierte Ree-
dereien. Insbesondere fiir kleine bis mittel-
grofie Schiftffahrtsunternehmen bringt der
gebiindelte Einkauf signifikante Kosten-
vorteile: ,Viele Preise sind mengengebun-
den, sagt Volkens. AufSerdem habe man
sich im Laufe der Jahre eine detaillierte
Marktkenntnis aufgebaut.

Den Preisvorteil gibt trans-Mar-sup-
ply an seine Auftraggeber weiter. Weiteres
Plus: Eigenes Personal fiir den Einkauf
muss das Schifffahrtsunternehmen nicht
vorhalten. ,Hoch qualifizierte Mitarbeiter
wie Schiffsinspektoren kénnen sich auf ihr
Kerngeschift konzentrieren', sagt Volkens.
Sein Unternehmen nutzt die Einkaufssoft-
ware von Logimatic seit zwolf Jahren und
hat sie in enger Kooperation mit den Dé-
nen fiir ihre spezifischen Anforderungen
modifiziert. Das ,,Sertica“-Wartungsmodul
sei die ideale Ergdnzung.

Transparenz gefragt

Im néchsten Schritt ist Volkens dabei, ein
neues Lagermodul ans System anzudo-
cken. Die Schiffseigner konnten so ihre
Materialbestdnde noch besser in den Griff
bekommen.

Wartung, Einkauf, Lagerhaltung: Der
Experte sieht in der Schifffahrt noch viel
Optimierungspotenzial. ,Das spart nicht
nur Kosten, sondern erh6ht auch die
Transparenz — ein Faktor, auf den es im
Wettbewerb um Kunden und Geldgeber
kiinftig immer stdrker ankommen wird.*
Die passende Software nehme hier eine
Schliisselrolle ein: ,,Der Kapitédn, der Ins-
pektor, der Fleet Manager wollen mit mog-
lichst einfachen Mitteln wissen, was auf
ihrem Schiff los ist.“

Die ,,Sertica“-Module von Logimatic
leisten hier wertvolle Arbeit. ,Viele bedeu-
tende internationale Reedereien zahlen
deshalb bereits zu unseren Kunden®, sagt
Logimatic-Country Manager Finn. -
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,Bitte ein Schift!”
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Stefanie Popp ist Geschaftsfiihrerin des .JadeWeserPort InfoCenters™ in Wilhelmshaven.

Trotz immer neuer schlechter Nachrichten fiir den Tiefwasserhafen blickt die engagierte

Tourismus-Expertin zuversichtlich in die Zukunft. rexsrotos: gernd Eterbrock

ARBEITSPLATZ: Stefanie Popp halt fiir Besucher
eine Fiille von Informationen parat — nicht nur
iiber den neuen Tiefwasserhafen.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 10/2013

tisch zu vermarkten: keine leichte Auf-

gabe. Als Stefanie Popp (45) vor zwei
Jahren ihren neuen Job antrat, konnte sie
kaum ahnen, in welch schwere Wasser sie
mit dem ,, InfoCenter” geraten wiirde. Ne-
gative Schlagzeilen tiber Deutschlands ein-
zigen Tiefwasserhafen rissen einfach nicht
ab. Hohepunkte: Undichtigkeiten an der
Kaje, Verschiebung der Inbetriebnahme,
Streitereien ohne Ende.

Das war 2012. In der Riickschau bi-
lanziert Stefanie Popp das Jahr aus touris-
tischer Sicht eher positiv. Die ,,bad news®
seien eben auch ,,good news* gewesen,
denn der Hafen wurde bundesweit be-
kannt, das Interesse von Reiseunterneh-

Einen Hafen (fast) ohne Schiffe touris-

men zog merklich an, und das Geschafts-
jahr konnte sogar mit einer kleinen
»schwarzen Null“ abgeschlossen werden.
Innerhalb von zwei Jahren stiegen die Be-
sucherzahlen von 25.000 auf 45.000.

Wasserbaustelle der Superlative

Renner war das Angebot einer Bustour
iiber das Gelande. Immerhin wurden im
Jadebusen 46 Millionen Kubikmeter Sand
zu einer Fliache von 500 Fuf3ballfeldern
aufgespiilt — in Wilhelmshaven war die
grofite Wasserbaustelle Europas zu besich-
tigen. Inzwischen ist der ,,Baustellenbus®
zum ,,Hafenbus“ mutiert — und wieder
sind es die Dimensionen, die beeindru-
cken. Zum Beispiel die gréfiten und mo-




Fotos: Bernd Ellerbrock

STATEMENT: Die
Tourismus-Fachfrau
Stefanie Popp

zeigt fiir den
JadeWeserPort Flagge.

dernsten Container-Verladebriicken der
Welt. Fur Stefanie Popp, die nach dem
Abitur zundchst eine Berufsausbildung zur
Hotelfachfrau abschloss und danach Tou-
rismuswirtschaft an der Fachhochschule
Wilhelmshaven studierte, waren Ingeni-
eurskunst und Containerlogistik anfangs
eine fremde Welt. Doch sie begeisterte sich
fiir das Thema, las die einschlagige Fachli-
teratur, horte Vortrage der Wasserbautech-
niker, informierte sich, wann immer und
wo immer sie konnte.

Industrielles Infotainment

Inzwischen gehen ihr Begriffe der Hafen-
wirtschaft und Seeschifffahrt locker tiber
die Lippen; Popp beantwortet kenntnis-
reich und geduldig die Fragen ihrer Géste,
erlautert, erklért, fachsimpelt. Nebenher
klingelt unentwegt das Telefon, wird Gés-
ten Kaffee serviert oder der Informations-
film im Multifunktionsraum aktiviert. In
der Hochsaison im Sommer steht Stefanie
Popp unter Strom, kennt kaum Wochen-
enden oder freie Tage. Immer werbend
unterwegs fiir den JadeWeserPort, ,,ihren”
Hafen, den Hafen, der fiir eine ganze Re-
gion mit so viel Hoffnung verbunden ist.
Popp ist tiberzeugt davon, dass Indus-
trietourismus boomt und das InfoCenter
iiber ein Alleinstellungsmerkmal verfiigt:
~Wir wollen Sachinformationen auf un-
terhaltsame Art erlebbar machen - Info-
tainment also. Highlight ist unser echter
Schiffssimulator, an dem grofSe und kleine
Kapiténe spielen konnen und mandvrie-

HIGHLIGHT: Das InfoCenter gehort
zu den Einrichtungen des Hafens,
die wirtschaftlich arbeiten.
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ren diirfen. Oder unser Container-Scanner,
mit dessen Hilfe man auf die Suche nach
Schmuggelgut gehen kann.“ Da das Info-
Center seine baustellenbegleitende Funk-
tion verloren habe, miisse es nun aber
umgestaltet werden: mehr zu den Themen
Umweltschutz, maritime Berufsbilder und
Arbeitswelten, Zollangelegenheiten, welt-
weite Transportketten oder hafenaffine
Industrieansiedlungen.

Vor allem aber: Hafen im Betriebs-
modus. Doch im JadeWeserPort werden
zurzeit nur Bruchteile der Container um-
geschlagen, fiir die er ausgelegt ist. Ganze
zwei Linienschiffe pro Woche kommen
an, Kurzarbeit wurde angeordnet. Wie er-
kldrt Stefanie Popp das den Urlaubern, die
doch einen brummenden Hafen erwarten?
Schon fast trotzig ihre Antwort: ,Wir ver-
markten hier die Vision von einem Hafen.
Wir haben Botschaften fiir die Zukunft.
Nur in Wilhelmshaven kénnen die Mega-
containerschiffe der nachsten Generation
tideunabhingig abgefertigt werden.“ Und
verspritht mit einem strahlenden Lécheln
Zuversicht gegen eine merklich schwin-
dende Anfangseuphorie.

Wer im Giéstebuch des InfoCenters
bldttert, liest viel Lob tiber die gebotene
Informationsfiille und interessante Auf-
enthalte. Doch auch: ,,Alles okay hier, blof3
keine Containerschiffe gesehen...“ Und
ein Eintrag spricht einer ganzen Region
wohl aus der Seele: ,Bitte ein Schiff!“ Fiir
Stefanie Popp diirfen es aber durchaus ein
paar mehr sein. =

JadeWeserPort—fnfoCenter

PERSPEKTIVE: Langfristig sieht Stefanie Popp fiir
den JadeWeserPort gute Aussichten.
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Leistungsfahige
Infrastruktur gefragt

Beim 10. ShortSea- und Binnenschifffahrts-Dialog des SPC im Bonner

Hafen diskutieren Experten u.a. iiber Hinterlandanbindung.

keit des Hafenhinterlandes mit seinen

Binnenhiafen, Binnenwasserstrafien
und multimodalen Umschlageinrichtun-
gen werden in den kommenden Jahren an-
gesichts der ehrgeizigen Verlagerungsziele
der Politik zunehmen. Der Anspruch, was-
sergebundene Verkehre weiter voranzu-
treiben, verband die etwa 100 Teilnehmer
des 10. ShortSea- und Binnenschiftfahrts-
Dialogs, den das ShortSeaShipping Inland
Waterway Promotion Center (SPC) in die-
sem Jahr mit dem Partner Am Zehnhoff-
Sons (AZS) auf dessen Betriebsgeldnde im
Bonner Hafen veranstaltete.

Es herrschte Einigkeit dariiber, dass
sich das Ansehen der Binnenhifen als
starker Partner in der Logistikkette posi-

D ie Erwartungen an die Leistungsfihig-

THEMA: .Die Zukunft ist

.multimodal” war das Motto .\

der Veranstaltung in Bonn, ===

tiv entwickelt hat: ,,Innerhalb der Supply
Chain haben die Binnenhifen die gleiche
Wertigkeit wie die Seehdfen. Denn ohne
ihre Leistung lasst sich die Wasserstra-
Benkette nicht abbilden®, erkldart SPC-
Geschiftsfithrer Markus Nolke, der sich
in diesem Jahr bewusst fiir Bonn als Ver-
anstaltungsort entschieden hatte. Denn
an diesem Verkehrsknotenpunkt kreuzen
sich der Kurzstreckenseeverkehr und die
Binnenschifffahrt.

Wichtige Wasserstrafien

Nach Einschitzung von Achim Wehr-
mann, Unterabteilungsleiter Schifffahrt im
Bundesverkehrsministerium, unterstreicht
ein aktuelles Gutachten zur Wettbewerbs-
fahigkeit der Binnenhéfen deren Bedeu-

ARty
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tung fiir die Logistikkette. ,,Der Schluss-
bericht identifiziert die Binnenhifen mit
dem grofiten Potenzial als Hinterland-
Hubs und zentrale Giiterverteilzentren
fur die Seehifen und die diesbeziiglichen
Anforderungen an die Verkehrsinfrastruk-
tur. Das Gutachten wird zu einer stérke-
ren Wahrnehmung der Rolle der Hifen
in den Logistikketten fithren. Wir sehen
auch, dass die Bedeutung der Wasserstra-
en insgesamt im Rahmen multimodaler
Verkehre steigt®, so Wehrmann.

Der geschiftsfiihrende Gesellschafter
von AZS, Gregor Sons, sagte: ,,Die Bedeu-
tung der Binnenhifen wird kiinftig noch
grofler werden, wenn es darum geht, dem
zunehmenden Verkehrsaufkommen auf
unseren Straflen entgegenzuwirken. Be-
reits heute zeichnet sich ein Verkehrsin-
farkt ab, wenn es nicht gelingt, alternative
Verkehrswege stirker zu nutzen. Die Bin-
nenhifen tragen als verldngerter Arm der
Seehifen in besonderem Maf3e zur Giiter-

Fotos: SPC
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REDNER: Markus Nolke, Achim Wehrmann und
Gregor Sons setzten inhaltliche Akzente.

versorgung unserer Kunden bei und die-
nen damit letztlich allen.”

Das zeigt sich auch in der Verkehrs-
bilanz. ,,Entgegen dem allgemeinen Trend
im Glitertransport verzeichnete die Bin-
nenschiftffahrt im vergangenen Jahr Zu-
wichse. Die Transportleistung stieg um 6,3
Prozent auf 58,5 Mrd. Tonnenkilometer®,
berichtete Martin Staats, Vizeprasident des
Bundesverbands der Deutschen Binnen-
schifffahrt (BDB). ,,Das klingt gut, kann
aber mehr sein.“ Die Infrastruktur gleiche
angesichts der veralteten Schleusen einer
Grof3baustelle, die in Angriff genommen
werden miisse. Ansonsten lauerten unkal-
kulierbare Einschrankungen im Netz, bei
denen die Verladerschaft auf andere Ver-
kehrstrager ausweiche, so Staats.

Bedeutendes Bindeglied

Auf den Kurzstreckenseeverkehr als
tragende Sdule des Giiterverkehrs in
Nordeuropa ging Cord Jiirgens von der

TEILNEHMER: Fachleute aus den verschiedenen Segmenten der Verkehrsinfrastruktur diskutierten
auf der Tagung u.a. iiber den Kurzstreckenseeverkehr.

D. Oltmann Gruppe aus Bremen ein. Al-
lein im Intra-Nordeuropa-Verkehr seien
aktuell 245 Schiffe in 162 Diensten mit ei-
ner Transportkapazitit von 215.000 TEU
im Einsatz. Gesamtkapazitit (one way)
2012: gut 6,2 Mio. TEU. Doch auch der
Kurzstreckenseeverkehr hat Herausforde-
rungen zu meistern. Zu den wichtigsten
zahlt Jirgens die Schwefelreduzierung in
den SECA-Gebieten, den Nord-Ostsee-Ka-
nal und die zunehmenden Direktanldufe
der Uberseereedereien in der Ostsee sowie
die Griindung eigener Feederdienste.

Das Marktsegment der verldsslich
temperaturgefiihrten Logistiklosungen be-
leuchtete Dirk Wessels von der Hamburger
Linienreederei OPDR: ,,Der europiische
Reefer-Markt hat sich tiber die vergangenen
Jahre rapide entwickelt — und wir erwarten,
dass der Trend anhalt.“ Gastgeber Nolke
forderte abschlieflend, Transportsicherheit
und -zuverléssigkeit als Trumpf der Schift-
fahrt noch starker auszuspielen. ...

Hintergrund: SPC

Das ShortSeaShipping Inland Water-
way Promotion Center (SPC] ist ein
nationales Kompetenz-Center zur
Forderung des Kurzstreckensee-
verkehrs und der Binnenschifffahrt
im Rahmen multimodaler Trans-
portketten. Betrieben wird es von
einem Uber 40 Mitglieder starken
Verein, den der VDR im Jahr 2001
mitbegrindet hat. Schwerpunkt ist
die Beratung von Verladern und Spe-
diteuren. Im Vordergrund steht die
Vermarktung der Potenziale auf den
Wasserstraf3en - zur Entlastung der
Verkehrstrager Strafle und Schiene
und zur besseren Vernetzung. Dazu
kommen die Unterstitzung von
Bildungs- und Offentlichkeitsarbeit.
www.shortseashipping.de

ANZEIGE
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Das Drei-Millionen-Jubilaum

Mithilfe der Feeder Logistik Zentrale (FLZ) ist der Container-

umschlag im Hamburger Hafen deutlich effizienter geworden.

Die Schaltstelle ist eine echte Entlastung fiir die Reeder. rex: suntter Meyn

o soll ich jetzt mit meiner Ladung
Whin?“ Vor diesem Problem standen
Feederkapitine, die den Hamburger
Hafen anliefen, frither hiufig. Als Feeder
bezeichnet man die kleineren Zubringer-
Containerschiffe, die im transkontinenta-
len Verkehr eingesetzte Groficontainer-
schiffe ,,fiittern” (to feed). Wenn kein freier
Liegeplatz zur Verfiigung steht, miissen
die Schiffsfithrer mitunter ldngere Warte-
zeiten in Kauf nehmen. Ein echtes Arger-
nis, denn schlief3lich ist Schnelligkeit im
Feederverkehr ein wichtiger Kostenfaktor.
Schuld an der schleppenden Abfer-
tigung waren eine schlechte Organisati-
on und die nicht optimale Ausnutzung
der Container-Liegeplitze. Eine zentrale
Schaltstelle musste also her. Im Jahr 2004
wurde deshalb die Feeder Logistik Zent-
rale (FLZ) gegriindet. Seit 2009 ist die
FLZ - ein Joint Venture der grofien Ha-
fenlogistiker HHLA und Eurogate - ei-
ne eigenstindige GmbH. In diesen vier
Jahren hat die neue Schaltstelle bereits
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Geschaftsfiihrer
Heinrich Goller.

die Abfertigung von drei Millionen Con-
tainern organisiert. FLZ-Geschaftsfiihrer
Heinrich Goller bilanziert: ,,Heute koordi-
nieren wir mehr als 5.000 Terminalanldufe
pro Jahr. Und bei den Abfertigungszeiten
liegen die Effizienzgewinne im zweistelli-
gen Prozentbereich.”

Wichtiges Drehkreuz

Der Feederverkehr ist ein bedeutender
Wachstumsmotor im Hamburger Hafen.
Er legte im ersten Halbjahr um acht Pro-
zent zu. Die Hansestadt gilt als wichtigstes
Drehkreuz fiir den ,,kleinen“ Container-

verkehr in die Ostseeldnder. 157 Destina-
tionen pro Woche werden von hier aus
angesteuert — am héufigsten Schweden,
Norwegen und Finnland. Volumenspitzen-
reiter ist Russland. Allein letztes Jahr wur-
den rund 700.000 TEU dorthin verschifft.

Gebiindelte Abstimmungskompetenz

Bei einem Anlauf eines Feederschiffes im
Hamburger Hafen werden im Schnitt vier
Terminals bedient - eine echte logistische
Herausforderung fiir die FLZ-Mitarbeiter.
Die Organisationszentrale hat ihren Sitz
im fiinften Stock des HHLA-Gebaudes am
Containerterminal Tollerort (CTT). Ein
kleines Team von zwolf Leuten ist in dem
Biiro mit Blick auf die Kéhlbrandbriicke
rund um die Uhr im Schichtdienst im
Einsatz. Sie tiberwachen die Schiffsbewe-
gungen und sorgen fiir eine reibungslose
Abfertigung der Feeder. Goller: ,,Unsere
Mitarbeiter haben Zugang zu den Abferti-
gungssystemen aller grofSen Terminals. Sie
konnen auf Anderungen flexibel reagieren
und zum Beispiel kurzfristig den Anlauf-
terminal dndern.“

Mittlerweile hat sich die FLZ als fes-
te Grofie etabliert. Rund 60 Prozent aller
Hamburger Feederanldufe laufen heute
iiber die Logistikzentrale. ,,Eine echte Er-
folgsstory*, so FLZ-Chef Goller. -
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zum Jahr der grofien Neuordnung. Bei

vielen Projekten, die durch Eigenkapital
und Fremdkapital gestiitzt werden konn-
ten, milssen die Beteiligten einsehen, dass
an massiven Wertberichtigungen und Ka-
pitalschnitten kein Weg vorbeifiihrt: Insol-
venzen, Notverkiufe und explodierende
Risikokosten bei den Schiffsbanken spre-
chen eine eindeutige Sprache.

Das alte Eigenkapital existiert nach
funf Jahren Krise in vielen Fillen nicht
mehr. Dafiir zeigen die Banken umso
mehr Ausdauer und Erfindungsreichtum,
wenn es darum geht, ihr Fremdkapital zu
schiitzen. Inzwischen gibt es eine Fiille an
Beispielen fiir Plattformen, Management-
wechsel und Anschlusslésungen, mit de-
nen sie ein paar Jahre gewinnen kénnen,
um Wertverluste vielleicht wiedergutzu-
machen. Das birgt zugleich Chancen fiir
neue Investoren, die sich zum Teil im vor-
deren Rang an Schiffen beteiligen diirfen.

Abgesehen von den Restrukturierun-
gen der ,,Bankenschiffe“ sorgen niedrige
Einstiegspreise im reguldren Markt fiir
Alt- wie Neubautonnage fiir steigende In-

In der Schifffahrt entwickelt sich 2013

IANSA-Forum
EVENT: Auch in diesem Jahr findet das HANSA-Forum Schiffsfinanzierung im Hotel Grand Elysée statt, Gastgeber ist .Hansa"-Chefredakteur Nikos Spath.

Die Branche
sortiert sich neu

.Nach der groBen Schifffahrtskrise: Strategien und Modelle

fur die Markte von morgen” — das Thema des 17. HANSA-Forums

Schiffsfinanzierung am 14. November in Hamburg.

vestitionsbereitschaft. Die nach dem Ka-
pitalschnitt gilinstig erworbenen Frachter
bzw. ,,Eco‘-Neubauten werden die hochs-
ten Gewinnmargen einfahren, wenn die
Mirkte wieder anziehen, hofft man. Bis
es so weit ist, miissen viele Schnéppchen-
schifte ebenfalls gestiitzt werden, zumal die
Schiffsbetriebs- und Kapitalkosten ange-
sichts strengerer Umweltvorschriften eher
noch steigen. Kostendisziplin bleibt damit

Podiumsteilnehmer (Auszug, vorlaufig)

Xiuzhi Fang, Bank of Communications
Finance Leasing

Matthias Pohl, Commerzbank

Dr. Jan-Henrik Hiibner, Futureship

Dr. Hans Joachim Weinberger, Gebab
Dr. Karsten Liebing, Hammonia Reederei
Hermann Ebel, Hansa Treuhand
Christian Nieswandt, HSH Nordbank
Stefan Biilow, JS Maritime Partners

Dr. Torsten Teichert, Lloyd Fonds

Kai Sudmann, Maritime Facility Advisors
Hermann Dambach, Oaktree

Frank Giinther, One Square Advisors

Dr. Ignace Van Meenen, Rickmers Group
Ping Lim, Tufton Oceanic

Colin Rawlins, V.Ships

Ralf Nagel, Verband Deutscher Reeder

in den néchsten Jahren der Schliissel zum
Erfolg fiir Investitionen in der Schiftfahrt.
Diese und andere driangende Fragen
stehen im Fokus des 17. HANSA-Forums
Schiffsfinanzierung, das am 14. November
2013 unter dem Motto ,Nach der grofien
Schifffahrtskrise: Strategien und Model-
le fiir die Markte von morgen” wieder im
Hamburger Hotel Grand Elysée stattfin-
det. Veranstaltet wird es vom Schifffahrts-
Verlag ,Hansa®, der auch das gleichnamige,
1864 gegriindete Fachmagazin herausgibt.
Alljéhrlich finden sich mehr als 600 Teil-
nehmer zu diesem etablierten Branchen-
treff ein. Diesmal bilden Ship Management
im Wandel, Restrukturierung von Altton-
nage, antizyklisches Investment und die
Zukunft der geschlossenen Fonds die the-
matischen Schwerpunkte der Panels.
Moderiert wird die Veranstaltung
von ,,Hansa“-Chefredakteur Nikos Spath
und Fachjournalist Michael Hollmann,
der auch fiir die ,,Deutsche Sesechifffahrt®
schreibt. Weitere Informationen und An-
meldung: www.hansa-online.de -
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GESPRACHSPARTNER: Wirtschaftswissenschaftler Prof. Thomas Straubhaar, Reeder Hermann Ebel und Bank-Manager Wolfgang Topp.

Vorsichtiger Optimismus beim Hansa Treuhand Symposium

Im nunmehr beginnenden sechsten Kri-
senjahr in der Container-Schifffahrtsbran-
che gibt es allen Grund, optimistisch in
die Zukunft zu blicken. Das ist die positive
Botschaft, die vom 11. Hansa Treuhand
Schifffahrts-Symposium in Hamburg mit
Vertretern aus Unternehmen, Wissenschaft
und Politik ausging.

Der Vorstandsvorsitzende der Hansa
Treuhand Holding AG, Hermann Ebel, blickte
auf die Marktentwicklungen seit der Insolvenz
der US-Bank Lehman Brothers vor fiinf Jah-
ren zurlck. . Die Finanzkrise hat sich voll auf
die Realwirtschaft ausgewirkt”, so Ebel. In-
nerhalb kirzester Zeit seien die Charterraten
fur Containerschiffe um 80 Prozent gesunken.
Da dennoch weitere Schiffe in Dienst gestellt
worden seien, habe sich die Krise weiter ver-
scharft. Die Folge sei die langste Krisenphase
in der Containerschifffahrt gewesen, so Ebel.
Doch mittlerweile seien die Selbstheilungs-
krafte des Marktes in Kraft getreten, um
Uberkapazitaten zu reduzieren. So ldgen die
Verschrottungsraten tber denen der Neubau-
kapazitaten. ,Das Licht am Ende des Tunnels
ist sichtbar, steigende Charterraten werden
kommen”, sagte der Reeder. Allerdings sei
er skeptisch, dass alle Frachtreedereien im
Markt bleiben konnten.

Weniger optimistisch zeigte sich der Ge-
neralbevollmachtigte und Verantwortliche fir
die Restructuring Unit der HSH Nordbank,
Wolfgang Topp. Er sieht die Krise als noch
nicht Uberstanden an. Banken und Reederei-
en muissten gemeinsam Ldosungen suchen,
um aus der Krise zu gelangen. ,Derzeit ist die
Schifffahrt in einem Uberlebenskampf”, so
Topp. Nicht alle Anbieter kdnnten Uberleben.

.Das wird schmerzlicher, als wir es uns derzeit
vorstellen.” 15 Prozent der Frachtschiffe stuf-
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te er als nicht sanierungsfahig ein. Bei den
restlichen 85 Prozent gebe es zumindest eine
Chance, mit den derzeitigen Eigentimern ei-
nen Weg aus der Krise zu finden. Diese Kon-
solidierung innerhalb der Branche sei unaus-
weichlich, so Topp. Entsprechend misse der
Fokus in der nachsten Zeit auf der Restruktu-
rierung in der Branche liegen.

Schlagkraftige Reedereien gefragt

Die Probleme seien hausgemacht, betonte
Topp. In den guten Wirtschaftsjahren hatten
Banken wichtige Finanzierungsgrundsatze
vernachlassigt, Reeder hatten bei steigenden
Ertrédgen die Kosten aus den Augen verlo-
ren. Nach Auffassung des HSH Nordbank-
Managers missen Banken bei der Schiffsfi-
nanzierung kinftig mehr auf die Expertise im
Reederei-Management, den Zugang zum Ei-
genkapital und die langfristige Einsetzbarkeit
der Schiffe achten. .Wir brauchen schlagkraf-
tige Reedereien, um die Schifffahrt zuriick in
die Rentabilitat zu fiihren”, so Topp.

Ralf Nagel, geschaftsfiihrendes Prasi-
diumsmitglied des VDR, nahm Banken und
Politik in die Pflicht: .Die deutschen Schiff-
fahrtsunternehmen und die schiffsfinanzie-
renden Banken haben die Kompetenz, die
Herausforderungen gemeinsam anzugehen.
Die Reeder bendtigen praxisgerechte Finan-
zierungskonzepte und angemessene Kondi-
tionen, um den neuen Effizienzstandards und
Umweltregularien zu gentigen und weiterhin
erfolgreich Schifffahrt am Standort Deutsch-
land betreiben zu konnen. Schifffahrtsunter-
nehmen, Banken und die Politik sollten hier-
zu konstruktiv zusammenarbeiten.”

Die positive Markteinschatzung von Ebel
bekraftigte der Direktor des Hamburgischen
WeltWirtschaftsInstituts (HWWI), Thomas

Straubhaar. .Ich habe nicht die geringste
Sorge, dass die Weltwirtschaft nicht weiter
wachst”, sagte er. Jedoch verwies er auf eine
neue Entwicklung zur Regionalisierung. Eine
absehbare Folge sei der Rickgang der Globa-
lisierung und damit sinkende Handelsstrome.
Verantwortlich fir die mogliche .Rickkehr
zum Lokalen” seien steigende Energiekosten
und verstarktes Umweltbewusstsein. Fur Auf-
merksamkeit sorgte seine Warnung vor einer
zu starken Fokussierung auf die asiatischen
Markte. ..Chinas Erfolg ist nicht nachhaltig”,
so Straubhaar. Die Probleme des Landes
seien nicht kleiner, sondern gréf3er gewor-
den. Hierzu gehdrten eine energieintensive
Produktion, geschonte Statistiken und ein
Wirtschaften ohne Riicksicht auf Verluste fir
Umwelt und Bevolkerung. Sein Fazit: .Gerade
in der Schifffahrtsbranche sollte man nicht zu
sehr nach Asien schauen.”

Atlantik statt Pazifik

Seine Empfehlung war der Blick nach Wes-
ten in die USA. Die Wirtschaft der Vereinig-
ten Staaten stehe vor einem neuen Boom.
Dieser gehe auf die niedrigen Energiepreise
zurlick, die auf das Niveau der 1980er-Jahre
gesunken seien. Alle Zeichen stiinden auf ei-
ne Reindustrialisierung. .Der Atlantik ist in-
teressanter als der Pazifik.” Auch wenn die
okonomische Erholung in Europa noch etwas
langer dauere, sei mittel- bis langfristig von
einem weltweiten Boom auszugehen, sagte
der Institutsdirektor. Neben dem geografisch
anderen Fokus sieht er weitere bedeutende
strukturelle Veranderungen auf die Con-
tainer-Schifffahrt zukommen: ,Der grofite
Zuwachs wird nicht tber das Volumen- und
Massengeschaft, sondern tber Werte kom-
men.” www.hansatreuhand.de

Foto: Astrid Ott
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0 ‘I NordLB mit schwarzen

Zahlen im 2. Quartal
Die Norddeutsche Landesbank (NordLB)
schreibt trotz hoher Belastungen durch
Schiffskredite wieder schwarze Zahlen. Nach
einem Verlust zum Jahresauftakt fuhr das Ins-
titut im zweiten Quartal einen Gewinn von 119
Mio. Euro ein. ,Insgesamt zeigt das Ergebnis,
dass die Bank sich trotz einer tief greifenden
Schifffahrtskrise weiterhin in sicherem Fahr-
wasser befindet”, sagte NordLB-Chef Gunter
Dunkel. Rund lief unter anderem das Geschaft
mit Unternehmen sowie die Finanzierung von
Flugzeugen und Energieprojekten.

Die Schifffahrt durchlzuft wegen Uberka-
pazitaten, gestiegener Treibstoffkosten und
des mauen Welthandels eine tiefe Krise, was
auch andere Banken wie die HSH Nordbank
und die Commerzbank zu spiiren bekommen.
Die Aufseher nehmen die Schiffsportfolios
aller Banken deshalb genau unter die Lupe
und fordern regelmafig Daten an. Sie wol-
len damit verhindern, dass in den Bilanzen

der deutschen Geldhauser bei der Ubergabe
der Bankenaufsicht an die Europaische Zent-
ralbank (EZB) unentdeckte Risiken zum Vor-
schein kommen.

Dunkel betonte, die Bank lege genligend
Geld zuriick und lasse ..grofBe Vorsicht walten”,
um fiir mogliche Kreditausfalle in der Schiff-
fahrt gewappnet zu sein. Im ersten Halbjahr
hat die NordLB die Risikovorsorge im Kre-
ditgeschaft auf 432 Mio. Euro nahezu verdrei-
facht. ..Die Auswirkungen der Schifffahrtskrise
werden uns noch eine Zeit lang beschéftigen”,
sagte Dunkel. Die Risikovorsorge werde auch
in den kommenden Quartalen auf hohem Ni-
veau verharren.

Die NordLB wird oft als reine Schiffs-
bank wahrgenommen, was jedoch nicht
den Tatsachen entspricht. Mit Schiffskre-
diten von rund 17 Mrd. Euro zahlt das Han-
noveraner Institut zwar zu den groften
Geldgebern der kriselnden Branche. Aller-
dings entspricht dies lediglich 12 Prozent
des gesamten NordLB-Kreditportfolios.

www.nordlb.de

Zweitmarkt steckt
neues KAGB weg

0

Der Handelsumsatz der Fondsbdrse
Deutschland Beteiligungsmakler AG lag im
August mit knapp 16 Mio. Euro bei 436 Ver-
mittlungen weiter auf hohem Niveau. .Mit
der anhaltend positiven Entwicklung - auch
nach dem Inkrafttreten der Regelungen des
Kapitalanlagegesetzbuches - sind wir na-
tirlich sehr zufrieden. Wir sehen uns in un-
serer Einschatzung bestatigt, dass die nicht
von den Regelungen des KAGB betroffene
Kauferschicht auch weiterhin tber geni-
gend Kaufkraft verflgt, um wie gewohnt ei-
nen geordneten und qualitativ hochwertigen
Handel tatigen zu kénnen”, so Alex Gade-
berg, Vorstand der Fondsborse Deutschland
Beteiligungsmakler AG.

Im Sektor Immobilienfonds stieg der
Handelsumsatz von 8,2 auf 11,9 Mio. Euro. Bei
Schiffsfonds war dagegen ein leichter Riick-
gang von 2,1 auf 1,8 Mio. Euro festzustellen.

www.zweitmarkt.de

ANZEIGE
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Goldener September

Der steile Anstieg des Baltic Dry Index (BDI) 100 F
hat auch die Aktienkurse vieler Reedereien
an den Borsen leicht vergoldet.

Einen sprunghaften Anstieg konnten 80

mehrere Indizes fur Trockenfrachter an der
Londoner Baltic Exchange verzeichnen. Dies
hatte direkte Auswirkungen auf einige jener
Reedereien, die vor allem im Bulk-Segment
aktiv sind: In beinahe perfekter Korrelation
gewann Dryships [DRYS) innerhalb eines
Monats 43 Prozent an Wert und stand gegen
Monatsende bei $ 3,50, der héchste Wert in
fast zwei Jahren. Eine ahnliche Entwicklung
konnten Diana Shipping Inc. (DSX], Safe Bul-
kers Inc. (SB) und Eagle Bulk Shipping Inc.

60
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Quelle: Structured Solutions AG; Stand: September 2013
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(EGLE] verzeichnen.

Aber auch auf andere Segmente schlug
die entspannte Herbstlaune der Markte
durch. Knightsbridge Tankers (VLCCF) setzte

den maandernden Lauf nach oben fort, der
im Juni zaghaft begonnen hatte. Global Ship
Lease, das borsennotierte Finanzvehikel der
franzosischen Linie CMA CGM, arbeitete

sich im September immerhin um 15 Prozent
nach oben. Weiterhin wohlwollend betrach-
ten die Borsianer den expansiven Antritt von
Angeliki Frangou mit den Navios-Vehikeln.

SFI TKL.Ship: Der Bulker-Markt befliigelt auch den Gesamtindex

Im August stieg der SFI Gesamtindex gegeniiber
dem Vormonat um ca. 0,60 Prozent.

650
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New ConTex steigt wieder - 1.700-TEU-Segment stimuliert den Markt

Zuletzt konnte der New ConTex wieder leicht
zulegen und steht nun bei 373 Punkten.

Das ist nach der Seitwartsbewegung der
letzten Wochen die erste Veranderung im Sep-
tember. Allerdings herrscht bei den gréferen
Segmenten ab 2.500 TEU weiterhin Stagnation
vor. Der jiingste Anstieg wird im Wesentlichen
von den kleineren Einheiten der 1.100- und
1.700-TEU-Klassen getragen.

Die Schiffe des 1.700-TEU-Segments er-
lebten in den letzten Wochen eine regelrech-
te Rallye. In einzelnen Fallen liegen die Ab-
schlisse hier tUber den 2.500-TEU-Einheiten.
Da das 1.700-TEU-Segment traditionell als
Indikator fir den gesamten Chartermarkt gilt,
konnte der positive Trend ein Anzeichen da-
flr sein, dass das Licht am Ende des Tunnels
bald etwas naher kommt. www.vhss.de

Quelle: VHSS; Stand 20.09.2013
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Kaskoversicherer suchen Weg aus der Krise . vt totmem

Der Druck auf die Seekaskoversiche-
rer steigt und steigt. Das Marktseg-
ment gilt als chronisch defizitar. Auf
dem Jahreskongress der Branche in
London wurde deutlich: Mit einer ra-
schen Trendwende ist nicht zu rechnen.

Die meisten hatten es schon ge-
ahnt, aber nun ist es amtlich. Laut der
jingsten Marktstatistik der Internati-
onal Union of Marine Insurance (IUMI)
Ubertrafen die Schaden und Bearbei-
tungskosten im Seekaskosegment
auch 2012 wieder das weltweite Prami-
envolumen der Versicherungen in der
Sparte.

Damit verliert der . durchschnitt-
liche™ Schiffsversicherer im 17. Jahr in
Folge Geld. Nach Berechnungen der
Analystin des norwegischen Versiche-
rungsverbands Cefor, Astrid Seltmann,
liegt die Gesamtschadenquote fiir 2012
bei knapp ber 80 Prozent — will hei-
Ben: Die zertifizierten Kaskoschaden
betrugen vier Finftel des weltweiten
Pramienaufkommens (rund 8,3 Mrd.
US$). Rechnet man die geschatzten
Kosten der Kaskoversicherer fir Ver-
waltung, Vertrieb etc. dazu, so landet
man irgendwo zwischen 100 und 110
Prozent und somit bei einem Fehlbe-
trag. In weiser Voraussicht und als Auf-
ruf an die gesamte Branche, endlich zu
einer nachhaltigen Risikoberechnung
und Preissetzung zurlickzukehren, hatte die
IUMI als Motto fiir ihren Jahreskongress Mit-
te September in London postuliert: , Building
resilience”. Zu Deutsch: Starkung der Wider-
standsfahigkeit.

Alarmierende Zahlen

Ob die rund 700 Delegierten den Kongress
nach drei Tagen Diskussionen und Vortragen
mit einem beruhigten Gefiihl oder gar in Auf-
bruchstimmung Richtung Heimat verlassen
haben, darf aber bezweifelt werden. Trotz der
alarmierenden Zahlen deutet nichts darauf
hin, dass die Versicherer das Kaskosegment
so schnell werden sanieren konnen. ,.Selbst
nach Jahren mit sehr unginstigen Markt-
entwicklungen sind die Pramienraten nicht
ausreichend gestiegen, damit die Branche
Gewinne einfahren kann”, unterstrich Just-
Arne Storvik, ehemals Finanzchef des nor-
wegischen Versicherungsunternehmens Gard
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und heute Partner der Beratungsfirma ReCap
Solutions in London.

Das Problem ist so simpel wie hartna-
ckig: Trotz des hohen Verlustrisikos herrscht
ein Uberangebot an Zeichnungskapazitat bzw.
Risikokapital fir die Seekaskodeckung. Die
Grinde fir das scheinbar irrationale Verhal-
ten der Versicherer seien mannigfaltig. Vie-
les spreche dafir, dass die Gesellschaften
die Sparte bewusst subventionieren. See-
kasko sei fir viele nur ein Mittel, um Schiff-
fahrtskunden an sich zu binden und ihnen
andere,rofitablere Produkte Uber die Kasko-
versicherung hinaus schmackhaft zu machen.
Insofern sei man bereit, die Sparte als .Loss
Leader” - also mit Verlust - zu fahren.

AufBlerdem seien die Marktzugangsbar-
rieren sehr niedrig. .Jedermann und sein
Haustier konnen auf die Deckungsnote kom-
men”, hielt Storvik den Versicherern provo-
kativ den Spiegel vor. Zwecks Risikostreuung

BERATER: Just-Arne Storvik (oben) von
ReCap Solutions beklagte hohe Fragmen-
tierung und niedrige Markteintrittsharrie-
ren bei Seekasko.

VERSICHERER: Lars Rhodin vom Swedish
Club (unten) forderte Risikomodelle fiir
groBere Schwankungsbreiten bei Schaden.

Foto: Michael Hollmann

mache es zwar Sinn, dass die Deckung
einzelner Flotten auf zahlreiche Gesell-
schaften (Fihrungs- und Folgeversi-
cherer] aufgeteilt wird. Andererseits
gilt diese Branchenpraxis als ein Grund
fur die hohe Fragmentierung auf der
Versichererseite - mit vielen Klein- und
Kleinstanbietern in der Transportver-
sicherung, die nicht Uber ausreichend
Kompetenz und belastbare Daten ver-
fligen, um angemessene Pramienraten
festlegen zu konnen. An diesem Punkt
missten die Versicherer jedoch anset-
zen, um zu einem nachhaltigen Ge-
schaftsmodell zu kommen. . Die Preis-
festsetzung erfolgt viel zu naiv. Man
richtet sich zu stark nach der Statistik
des jeweiligen Kunden statt nach den
objektiven Risiken”, kritisierte Storvik.

Um die Risiken aber genau einzir-
keln zu kénnen, bendtigt man Modelle
flir Szenarien und Wahrscheinlichkei-
ten, deren Anwendung im Kaskosek-
tor offenbar hinterherhinkt. Das Stim-
mungsbild unter den IUMI-Delegierten
zu diesem Thema wurde in einer Blitzumfra-
ge deutlich. Dabei tippten 56 Prozent der Teil-
nehmer darauf, dass Seekasko-Underwriter
gar keine Modelle bei der Preisfestlegung
anwenden.

GroBere Schiffe, grofiere Schaden

Den Nachholbedarf in dieser Frage unter-
strich auch Lars Rhodin, Geschaftsfiihrer des
Swedish Club und Vorsitzender des Kasko-
Komitees der [UMI. Die Auswertung und Ana-
lyse historischer Kundendaten helfe den Ver-
sicherern vielleicht dabei, Entwicklungen im
Bereich der Ublichen Kleinschaden ein stlick-
weit zu antizipieren - nicht aber bei den zu-
nehmenden Grof3sch&dden, die angesichts der
immer teureren und groferen Schiffe bei den
Versicherern einschlagen. . Die Schadens-
frequenz geht nach unten, aber die durch-
schnittlichen Schadenshéhen steigen. In der
Folge nimmt die Volatilitat zu", so Rhodin.




Starker Auftakt fiir Skuld.

Stabile Einnahmen fiir Ber-
ger.

Komplexe Havarie-Gross
bei ,,MSC Flaminia“.

Foto: Michele Moccia

Miinchener Riick will bei Wrackbeseitigung mitreden

Die weltgroBte Transportriickversicherung,
die Miinchener Riickversicherungs-Gesell-
schaft, hat ihre Forderungen nach einer Re-
form des P&I-Systems (Schiffshaftpflicht)
konkretisiert.

Die Vorschlége zielen vor allem darauf
ab, die ausufernden Kosten fiir Wrackbesei-
tigung aus der Standard-Riickversicherungs-
deckung herauszukoppeln und in eine sepa-
rate Deckung zu bringen. AuBerdem sollen
die Rickversicherer mehr Mitsprache bei der
Schadensbearbeitung bekommen. In einem
Diskussionspapier unter dem Titel ,Heraus-
forderung fur P&I: Wrackbeseitigung und
Bergung” spricht sich die Miinchener Rick
dafiir aus, die Wrackbeseitigung im Falle
eines Totalverlusts als .dritte Saule” im ge-
meinsamen Rickversicherungsprogramm
der P&I Clubs zu verankern. Das hatte mit
hoher Wahrscheinlichkeit zur Folge, dass
die Versicherungskosten fir Schiffe steigen,

sofern derselbe Deckungsrahmen aufrecht-
erhalten wird.

Bis dato wird das Risiko einer Wrackbe-
seitigung durch die P&l Clubs generell mit-
versichert und auch gebiindelt mit anderen
Gefahren rickversichert. Aufgrund strenge-
rer Bestimmungen der Kistenstaaten und
steigender SchiffsgroBen gingen die Kosten
fir Wrackbergungen aber derart in die Ho-
he, dass dafiir eine spezielle Pramie verlangt
werden sollte. Fir das vor der Toskana ge-
sunkene Kreuzfahrtschiff .Costa Concordia”
werden die Wrackbeseitigungskosten auf
rund 600 Mio. Euro taxiert. Beglichen wird der
Schaden weitgehend durch Rickversicherer
der P&l Clubs wie die Miinchener Riick und
Allianz Global Corporate & Speciality (AGCS).

Allerdings haben sie kaum Einfluss auf
die Schadensabwicklung und das technische
Vorgehen bei Wrackbergungen. Somit fehlt
ihnen ein geeigneter Hebel, um dafiir zu sor-
gen, dass die Kosten nicht ausufern.
Eine . starke Position im Prozess der
Schadensbearbeitung mit Bewilli-
gung der wesentlichen Mafinahmen
und Ausgaben” wiinscht sich die
Minchener Rick deshalb fir die
Rickversicherer.

BERGUNG: Das havarierte Kreuzfahrt-
schiff .Costa Concordia” wurde in einer
beispiellosen Aktion aufgerichtet.

Neues Konsortium fiir Hanseatic P&l steht

Der einzige deutsche P&I-Versicherer Han-
seatic Underwriters hat seine Risikokapazi-
taten neu geordnet.

Nach dem schrittweisen Ausstieg meh-
rerer Konsortialmitglieder seit dem vergan-
genen Jahr wird die Zeichnungskapazitat
fur die Produkte Hanseatic P&l und FD&D
(Rechtschutz) nun weitgehend durch Lon-
doner Lloyd’'s-Syndikate abgesichert. Einen
Grofiteil der Risikokapazitat stellen seit Au-
gust die Syndikate Navigators (NAV 1221],
Turos (TUL 1301), Novae (NVA 2007) sowie
ANV 1861. Fiihrend beteiligt sind weiterhin
die Uniga Osterreich, Swiss Re sowie die Al-
lianz (AGCS).

Ausgetreten aus dem Konsortium sind
seit dem vergangenen Jahr die Gothaer, Ergo
und Kravag. An den Deckungssummen fir

die Kunden hat sich nichts geandert. Hanse-
atic versichert nach wie vor Haftpflichtrisiken
bis 500 Mio. US$ fir kleinere und mittelgro-
e Schiffe, die nicht auf so hohe Héchstde-
ckungsgarantien angewiesen sind, wie sie
durch die International Group P&l Clubs be-
reitgestellt werden.

Bei einem Kundenempfang kirzlich in
Hamburg zog Hanseatic-Manager Tobias
Braun eine positive Bilanz der Geschaftsent-
wicklung im vergangenen Jahr. So sei der Be-
stand im Bereich Schiffseigner P&l auf 1.100
Schiffe (ca. 2,4 Mio. BRZ) und in den P&I-
Bereichen Charterers und Binnenschifffahrt
auf Uber 1.400 Policen ausgebaut worden.
Das Pramienvolumen habe alles in allem 22
Mio. US$ betragen. Zu Schaden und Ergebnis
machte Braun keine Angaben.
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Teambildung un egeln

25 Studenten von AIDACFuiSes sind an Bord
des SegelschulschiffesGroBherzogin Elisabeth™
auf Ausbildungsfahrt infder Nord- und Ostsee.
Der mehrwéchige Praxisexkurs gehort zum um-
fassenden Ausbildungspregramm bei AIDA Cruises
und bereitet die Studenten‘optimal auf ihr Seefahrtsstu-
dium und ihren ersten Bordeinsatz bei AIDA vor. .ApBord
des Segelschulschiffs erfahren unsere Studenten, m sich
ein Schiff bei Wind und Wetter verhalt, und erlern eben
Segelsetzen auch nautisches und technisches Bas

bsen.

Zudem sind Teamgeist und Engagement gefragt. Diessind ==

ideale Voraussetzungen, um an Bord der AIDA-Flottesau ar-

beiten”, sagt Steffi Heinicke, Director HR Developmen
www.aida=jobs.de

DREIMAST-GAFFELSCHONER:
AIDA Cruises kooperiert seit drei
Jahren mit dem Schulschiffverein
.GroBherzogin Elisabeth™ e.V.

Auswanderer: ,,Wat wullt du in Amerika!”“

Eine Sonderausstellung im Landesmuseum  hier, Johann! Was willst du in Amerika!) in
in Emden beleuchtet die Geschichte der Aus- den Pelzerhdusern des Ostfriesischen Lan-
wanderung in Ostfriesland 1845 bis 1914. desmuseums zeigt jetzt die Geschichte der
Die Auswanderung war ein gutes Ge- Auswanderung in Ostfriesland von 1845 bis
schaft vor allem fir die Stadte Hamburg und 1914 und die Rolle Emdens als Auswande-
Bremen. Ab 1905 versuchte auch Emden ei- rerhafen. Im Mittelpunkt stehen Biografien
nen Auswandererhafen einzurichten. Dabei  auf dem Hohepunkt der Auswandererwelle
kam die Stadt nicht an den groBen Reede- inden 1850er-Jahren. Heute hat nahezu jede GESCHICHTE: Das Landesmuseum im Rathaus am
reien in Hamburg und Bremen vorbei. In ei-  Familie in Ostfriesland Verwandte in den USA.  Delft ist taglich auBer montags von 10 bis 18 Uhr
nem Kompromiss verpflichteten sich Hapag www.landesmuseum-emden.de gedffnet. Die Sonderausstellung in den Pelzer-
und Norddeutscher Lloyd, wochentlich eine hausern lduft noch bis 24. November.
Passagierfahrt anzubieten und dazu
Auswandererhallen zu errichten. 1913
wurden die Gebaude fertiggestellt. Im
Frihjahr 1914 wurde die Auswanderer-
linie von Emden in die USA erdffnet. Es
folgten sechs Fahrten mit verschie-
denen Passagierschiffen. Drei Monate
spater wurde die Linie durch den Aus-
bruch des Ersten Weltkriegs jah unter-
brochen und nie wiederaufgenommen.
Die Sonderausstellung ..Blif hier,
Johann! Wat wullt du in Amerika!” (Bleib
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Fotos: Ostfriesisches Landesmuseum
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Foto: IfM Hamburg

Bestnote fiir die zwei ,,Europas”

Die zwei Schwesternschiffe im
Luxussegment MS ,Europa“und
MS ,Europa 2“ von Hapag-Lloyd
Kreuzfahrten wurden vom
Kreuzfahrtfiihrer ,,Complete
Guide to Cruising & Cruise Ships”
mit der hochsten Bewertung
5-Sterne-Plus ausgezeichnet.
Damit sind beide Schiffe
weltweit Spitzenreiter. Das Expe-
ditionsschiff MS . Hanseatic” be-
legt den ersten Platz in den Top-
10 der ,Boutique-Schiffe” bis 250
Passagiere. Mit 1.860 von ma-
ximal 2.000 Punkten erzielt die

FS ,Meteor* auf 1

Jubildum.

Unter Leitung von Ka-
pitan Klaus Bergmann (Ree-
derei Briese) sowie dem wis-
senschaftlichen Fahrtleiter
Prof. Dr. Friedrich Buchholz
vom Alfred-Wegener-Institut
(AWI1) in Bremerhaven trat das

80-Forschungsreise

==

.Europa 2" die héchste Note. Die
.Europa” ist neben ihrer Schwes-
ter mit 1.851 Punkten erneut in
der Kategorie 5-Sterne-Plus. Die
beiden Luxusschiffe belegen da-
mit die ersten beiden Platze unter
den besten zehn in der Kategorie
.kleine Schiffe” bis maximal 750
Passagiere.

Die .Hanseatic” hat mit
1.765 Punkten ihre Bewertung
verbessert und fuhrt erstmalig
als einziges Expeditionsschiff mit
finf Sternen die Top-10-Liste der
.Boutique-Schiffe” an.  www.hlkf.de

e =
eine Jubilaumsreise
in Walvis Bay an. Es gehort
dank der kontinuierlichen An-
passung an die Bedirfnisse
der Wissenschaft zu den mo-
dernsten Forschungsschiffen
der Welt. Seit Indienststellung
1986 hat die .Meteor” mehr
als eine Million Seemeilen zu-
rickgelegt. www.briese.de

Foto: Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH/Jakel

Foto: EMS Maritime Offshore GmbH

Ostsee-Umweltpreis fiir ckologische Schifffahrt

TOP-NOTE: Experte
Douglas Ward (L)
und Karl J. Pojer,
Chef von Hapag-
Lloyd Kreuzfahrten.

Katamaran fiir schnelle Wind-Einsatze

Der neue Katamaran der Win-
dea Offshore — einem Zusam-
menschluss der Unternehmen
EMS Maritime Offshore GmbH
(EMO), der Bernhard Schulte
Gruppe und SSC Wind GmbH
- ist auf den Namen
.Windea one” ge-
tauft worden.
Der Neu-
bau soll kinf-
tig Personal,
aber auch Ma-
terial zu den
Offshore-Wind-
parks transportie-
ren. Erste Schritte ins
Offshore-Geschaft hatte die AG
LEMS" im Jahr 2007 mit einem
umgebauten Rettungskreuzer

Okologieorientierte Schiff-
fahrt auf der Ostsee wird
erstmals mit dem vom Bal-
tic Sea Forum vergebenen
Umweltpreis ,,.BSCM-Award"”
ausgezeichnet.

Unter den Preistragern
waren auch mehrere deut-
sche Unternehmen: In der
Kategorie .Infrastrukturent-
wicklung” gewannen AIDA
Cruises und Becker Mari-

ne Systems mit ihrer LNG
Hybrid-Barge (s. S. 22) vor
Brunsbdittel Ports (LNG Bun-
kerstation]. Top-Positionen
in Sachen Betriebsfihrung
erreichten der Germani-

\
HALTIC SEA
EAN MA

sche Lloyd (,.Environmental
Passport”) und die Reederei
Hamburg Sud (.GL Emission
Manager”).

Als wissenschaftliche
Aktivitat wurde die Jade
Hochschule (Oldenburg,
Elsfleth, Wilhelmshaven] :
fur ihr Transportkonzept fir
Offshore-Windparks in der
Deutschen Bucht gewdrdigt.
www.haltic-sea-forum.org

Foto: Hamburg Siid

EFFIZIENZ:

gemacht. Seitdem haben sich
die Anforderungen von Betrei-
bern und Kunden verandert.
So bendtigen die Schiffe eine
Mindestgeschwindigkeit von
25 Knoten, die Beforderung
des Offshore-Perso-
nals sollte ruhig
und komfortabel
erfolgen. Die
Bereederung
Ubernimmt die
EMS Maritime
Offshore GmbH.
www.windea.de

TAUFE: Die

Landemole Knock in

Emden war der passende Ort fiir
einen Offshore-Versorger.

Schiff der Reederei Allianca
(Hamburg Siid-Gruppe).
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1958 stiirzten
bei einem Erdrutsch an
der Lituya Bay in Alaska
90 Mio. Tonnen Gestein
ins Meer und verursachten
einen Mega-Tsunami von
iiber 500 Metern Hahe.
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_— = G Sommer spiiren.es Badende an den Stranden der Welt
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D S am elgenen Lelh Wellen treffen mit Urgewalt auf die Kiste -
= '_"'_“ — ;.L: -

hwellel.h\e nlcht pur-Tsunamis. Die Hahe der Wogen hangt von

?_. S s

N der Wassertiefe und der Kiistenform ab. e watter schmiat

mund - und meint damit keine Ge-

wisser, sondern Menschen, die es in
sich haben, ohne hohe Wellen zu schlagen.
Doch stimmt das Sprichwort auch, wenn
man es buchstabengetreu versteht? ,Wort-
lich genommen macht der Spruch keinen
Sinn, denn natiirlich kénnen auch spie-

Stille Wasser sind tief, spricht der Volks-

gelglatte Seen flach sein’, sagt der Wellen-
forscher Wolfgang Rosenthal von der Ge-
sellschaft fiir Angewandten Umweltschutz g -

und Sicherheit im Seeverkehr (GAUSS) in
Bremen, Fachmann fiir sogenannte Mons-
terwellen oder Kaventsmanner. Er selbst
hat die Redensart oft von seiner Grofimut-
ter gehort, und diese habe damit sinnge-
mifd sagen wollen: ,,Stille Wasser sehen
harmlos aus, konnen aber tief sein.

Tsunamis - triigerische Naturgewalt

Auch umgekehrt wird ein Schuh draus -
womoglich sogar ein besserer: Meere, in
denen schon der Tod lauert, kénnen mit
sanften Wellen triigerischen Frieden ver-
breiten. ,,Im offenen Ozean kann tiefes
Wasser ziemlich still aussehen, wahrend
an der Kiiste die Brandung tobt", sagt der
Kiisteningenieur Torsten Schlurmann von
der Leibniz-Universitdt Hannover.

Das bedarf einer Erklirung: Dass Ent-
setzliches passieren kann, wenn sich aufge-
staute Energie Bahn bricht, weiff man von
Erdbeben. Platten der Erdkruste, die lange
miteinander verhakt waren, ruckeln -

WUCHT: Freak Waves kannen die
Stabilitat auch grofier Schiffe sehr

gefahrden.

P
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WELTREKORD: Der
hawaiianische Profisurfer
Garrett McNamara ritt am
28. Januar 2013 in
Nazaré, Portugal, die
hachste Welle, die bisher
ein Surfer bezwungen hat.
_"1-
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Freak Waves - ein Mythos ist Realitat

Lange galten sogenannte Freak Waves als
Seemannsgarn. Doch es gibt sie wirklich.
AusmafBe: Freak Waves konnen bis zu 35 Me-
ter hoch und Hunderte Meter lang werden.
Dem steilen, hohen Wellenkamm, mit scharfer
Kante an der Spitze, folgt dabei ein sehr tiefes
und rundes Wellental.

Haufigkeit: Satelliten haben mittlerweile
Dutzende aufgespirt. Studien zufolge
tauchen im Nordatlantik die meisten
auf: Zwei bis drei Wasserwande erheben
sich dort pro Woche aus dem Meer.
Entstehung Wie und warum sie entste-
hen, gibt den Forschern aber noch Ratsel

A A
100 200

-> sich plétzlich frei. Diese Explosion an
gestauter Energie haben sie mit lacherlich
wirkenden Wellen im offenen Ozean ge-
meinsam, die Stunden spéiter Hunderttau-
sende Menschen zerschmettern kénnen.
Entfesselt von Erdst6f3en unter dem Mee-
resboden, tiirmen sich Tsunamis ndmlich
erst an der Kiiste zu monstrésen Wasser-
bergen auf - umso gewaltiger, je trichter-
formiger die Kiiste ist, weil sich dann sehr
viel Wasser auf kleinem Raum staut.

Anatomie der Wellen-Bewegung

»vom Wind oder durch Seebeben verur-
sachte Wellen sind mitten auf dem Meer
vergleichsweise klein®, berichtet Schlur-
mann, der in Hannover das Franzius-
Institut fiir Wasserbau und Kiisteningeni-
eurwesen leitet. ,,Das stellt jeder Urlauber
fest, der am Strand bis zur Hiifte in der
Brandung steht und dabei Miihe hat, sich
auf den Beinen zu halten. Blickt er namlich
hinaus aufs Meer, sind dort meist kaum
Wellen zu sehen oder nur im Ansatz zu
erahnen.“ Denn dort ist das Wasser viel
tiefer als in Kiistenndhe, und die Energie
der Welle verteilt sich — vereinfacht ausge-
driickt — auf einen riesigen Wasserkorper.

»Kommt so eine Welle aber in ge-
ringere Wassertiefen, baut sie sich auf
und bricht — was am Strand den Surfern
und anderen Strandsiichtigen grofien
Spafd bereitet, sagt Schlurmann.

Eine vom Wind bewegte Welle kann
am Kiistensaum eines Meeres maximal

DRAUPNER-
WELLE

Zeit (s)

BEWEIS: 1995 wurde
an der Nordsee-
Bohrinsel .Draupner”
eine 26 m hohe Welle
aufgezeichnet.

auf, da sie nicht wie Tsunamis durch
Seebeben verursacht werden.

Aktuelle Theorien reichen bis hin zu Er-
klarungen, die der Quantenphysik ent-
lehnt sind: Starke Meeresstromungen,
Tornados oder sich kreuzende Wellenmuster
verstarken sich wechselseitig und begiins-
tigen so die Entstehung der Monsterwellen.

A A
300 400

0,78-mal so hoch werden, wie das Wasser
an der Stelle tief ist. Bei 1 Meter Wassertie-
fe ergébe das eine hochstens 78 Zentime-
ter hohe Welle. Wird der Grenzwert von
0,78 jedoch tiberschritten, wird die Welle
instabil; ihr Kamm stiirzt voran. Die Woge
iiberholt sich dabei gewissermafien selbst,
weil ihre innere (orbitale) Geschwindigkeit
grofler wird als das Tempo, mit der sie sich
bis dahin ausgebreitet hat.

Dazu muss man wissen, dass die
Wasserteilchen sich beim horizontalen
Durchgang einer Welle auf dem offenen
Meer fast kreisformig und im kiistennahen
Flachwasser nahezu elliptisch bewegen —
also nicht etwa einfach von unten nach
oben und wieder nach unten. Ein Schwim-
mer wird in der Welle demnach nicht ein-
fach gehoben und sinkt dann wieder an
dieselbe Stelle zuriick, sondern schwappt
auf ungeféhr elliptischer Bahn auf und ab
und hin und her, was viele Badende schon
oft erlebt haben.

Wenn Poseidons Krafte walten

Was jeder Strandurlauber noch wissen
sollte, damit es ihn nicht unerwiinscht
umbaut: Mit der Hohe der Welle wichst
die Energie quadratisch. ,,Eine doppelt so
hohe Welle iibertragt also eine viermal so
grofle Energie®, rechnet Torsten Schlur-
mann vor. Wer das nicht glauben will,
muss es fithlen: Die gerotete Brust nach ei-
nem deftigen Wellenschlag spricht Bande.
Wellen sind eben schlicht umwerfend. E

|
Hahe (m)

LEIDGEPRUFT: 2001 wurde die .Bremeft=—=
vor Argentinien von einer 30 Meter —=
hohen Monsterwelle iiberrascht. Der Crew
gelang es das Schiff zu stabilisieren.

Fotos: Hapag-Lloyd Kreuzfahrten, @yvind Hagen - Statoil, rhyman007 | iStockphoto.com

%uu@cmnmm 02013




TOURISTENTRAUM: Mit der
.Hanseatic™ von Hapag-Lloyd
Kreuzfahrten konnen Passagiere
eine Fiinf-Sterne-Expedition

ins Eis unternehmen.
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Fels in der-Brandung

Immer abgelegenere Reiseziele, immer vielfaltigere Freizeit-

moglichkeiten, immer mehr Komfort: Die Kreuzfahrthranche

stellt sich fur die nachsten Jahre auf. tex: sebastian Meitner

Prozent mehr Wirtschaftsleistung,

neue Passagierrekorde und zahl-
reiche Neubauauftrage: Der europiische
Kreuzfahrtmarkt entwickelt sich weiterhin
prachtig. Und der Boom geht weiter - so
lautet ein Fazit der Kongressmesse ,,Sea-
trade Europe®, die vom 24. bis 26. Sep-
tember auf dem Geldnde der Hamburg
Messe und Congress GmbH (HMC) statt-
fand. ,,Die Kreuzfahrtindustrie ist einer
der am schnellsten wachsenden mariti-
men Wirtschaftszweige und ein wichtiger
Motor fiir den Tourismus, nicht nur hier
in Hamburg®, sagt Michael Ungerer, Pra-
sident von AIDA Cruises und Prasident
des nationalen Kreuzfahrtverbandes CLIA
Deutschland.

Der Optimismus der Branche war
wihrend der drei Messetage in Hamburg
deutlich zu spiiren. Mehr als 250 Aus-
steller aus 50 Nationen présentierten sich
und ihre Produkte auf dem Gelande der
Hamburg Messe einem breiten Fachpu-
blikum. Vertreten war das Who is Who

Rund 11.500 neue Arbeitsplitze, drei
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der Branche. ,Wir konnten die fihrenden
Kreuzfahrtreedereien und alle Marktfiith-
rer entlang der gesamten Wertschopfungs-
kette begriifen®, sagt Bernd Aufderheide,
Vorsitzender der Geschéftsfithrung Ham-
burg Messe und Congress GmbH. Die
grofiten Kreuzfahrtreedereien wie AIDA
Cruises, Carnival, Celebrity Cruises, Cos-
ta Crociere, Disney Cruise Line, Hapag-
Lloyd Kreuzfahrten, MSC Cruises, Royal
Caribbean oder TUI Cruises trafen auf
Entscheider und Insider aus allen Berei-
chen der Kreuzfahrt — darunter Werften,

Schiffsausriister, Hifen und Tourveran-
stalter. Gemeinsam diskutierten die Ex-
perten kiinftige Entwicklungen, pflegten
Kontakte und spiirten die neuesten Trends
auf. Groff im Kommen sind aktuell zum
Beispiel Themen-Kreuzfahrten - etwa fiir
Golfer, Reiter, Krimifreunde oder sogar
FKK-Fans. Mit Eisbrechern geht es auf
Arktisexpedition. Und auch fiir chronisch
Kranke ist eine Kreuzfahrt nicht mehr ta-
bu: So bieten speziell ausgeriistete Schifte
die Moglichkeit, an Bord eine Dialyse ma-
chen zu lassen.

Mehr Komfort an Bord

Weiterer Trend: Die Schiffe selbst riicken
mit ihren Attraktionen immer starker in
den Fokus der Urlauber. Luxusausstattun-
gen sowie ausgefallene Bordattraktionen
sind heutzutage Pflichtprogramm. Kreuz-

Die Kreuzfahrtindustrie ist einer der
am schnellsten wachsenden maritimen
Wirtschaftszweige.”

Michael Ungerer, Prasident von CLIA Deutschland




Fotos: AIDA Cruises (2], Hapag-Lloyd Kreuzfahrten, HMC/Michael Zapf (2]

fahrtschiffe entwickeln sich zunehmend zu
schwimmenden Wellnessoasen. Das Ange-
bot reicht von Sauna und Schwimmbadern
iiber Yoga- und Pilateskurse bis zu Schon-
heitsbehandlungen. Auf der ,Europa 2
von Hapag-Lloyd gibt es neben den klas-
sischen Fitness- und Cardio-Geriten auch
Kinesis-Winde der Marke Technogym. Sie

..AIDAdi{(lzngeim
Einlaufin den
HamhurgerHafen.
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SCHAUPLATZ: Mehr als 250 Aussteller aus 50 Nationen prasentierten sich und ihre Angebote dem Publikum.

ermoglichen besonders schnelle Erfolge.
Beim Unterhaltungsprogramm haben die
Kreuzfahrtanbieter in den letzten Jahren
immer aufwendigere und spektakulédrere
Events entwickelt, um ihr Publikum zu
begeistern. An Bord der AIDA-Kreuz-
fahrtschiffe gibt es Lasershows, 4-D-Kino
Cinemare und zahlreiche Workshop-

2015 wird Hamburg erneut zum Kreuzfahrt-Mekka

Hamburg ist mit 173 erwarteten
Schiffsanlaufen in 2013 der meist-
frequentierte deutsche Ein- und Aus-
stiegshafen und fiihrt damit das deut-
sche Kreuzfahrthafen-Ranking an.
2015 wird die hanseatische Metro-
pole dann erneut zum Zentrum der in-
ternationalen Kreuzfahrtbranche. Dann

offnet vom 9. bis 11. September die
nadchste ,Seatrade Europe” bereits zum
5. Mal auf dem Geldnde der Hamburg
Messe ihre Tore fir das weltweite Fach-
publikum. Vom 11. bis 13. September
werden auflerdem die .Hamburg Cruise
Days” mit einem eindrucksvollen Rah-
menprogramm ausgerichtet.

Angebote. Mittelpunkt des vielseitigen
Entertainmentprogrammes sind die rund
65 verschiedenen Shows mit Tanz, Gesang,
Akrobatik und aufwendigen Kostiimen.

Einen hohen Stellenwert nehmen auch
neue Destinationen ein. Unter den Regi-
onen, die in diesem Jahr zum ersten Mal
bei der ,,Seatrade Europe® ausgestellt haben,
sind Okinawa, Abu Dhabi, der tiirkische
Verbund sowie der Verbund Spanischer
Hifen. Auflerdem stellten mehr als 30
Héfen ihre Vorziige zur Schau - darunter
Amsterdam, Lissabon, La Rochelle, Tallinn
und Southampton.

Sicher und unmweltfreundlich

Hochkaratige Referenten diskutierten
beim ,,gmec Cruise: Environmental Ad-
vances in Cruise Ship Technology“ - ei-
nem branchen- und landeriibergreifenden
Kongress zum Thema Maritimer Um-
weltschutz fiir die Kreuzfahrtindustrie
- Konzepte zur Nachhaltigkeit. Auch in
Sachen Sicherheit tut sich derzeit einiges
im Kreuzfahrtsektor. Rettungsboote mit
hoherer Personenkapazitit gehoren eben-
so dazu wie moderne Sicherheitssysteme
inklusive Feuerschutz- und Brandbekamp-
fungseinrichtungen.
Die Kreuzfahrtbranche stellt sich auf
allen Ebenen modern auf - fiir weitere er-
folgreiche Jahre des Wachstums. -]
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hinein eine der schwersten Strafen

der Seefahrt. Delinquenten wurden
dabei gefesselt tiber Bord geworfen und
dann an langen Tauen, entweder quer-
schiffs oder langsschiffs, mehrmals un-
term Kiel entlanggezogen. Die Prozedur
hatte schwere Verletzungen zur Folge, da
der Schiffsrumpf meistens mit scharfkan-
tigen Muscheln bewachsen war.

Biofouling nennt sich die uner-
wiinschte Besiedlung durch Meeresor-
ganismen — und ist nicht nur fiir unfrei-
willige Taucher geféhrlich: Der Bewuchs
schédigt das Ruder und die Schiffswand.
Denn je nach Fahrtgebiet konnen sich bis
zu 150 Kilogramm Bewuchs pro Quad-
ratmeter an Unterschiffen niederlassen.
Das hat nicht nur extreme Auswirkun-
gen auf das Gewicht. ,Fouling erh6ht den
Reibungswiederstand. So sind bis zu
40 Prozent mehr Kraftstoff notig, um
ein bewachsenes Schiff auf dasselbe
Tempo zu bringen®, sagt Marcus Grabe,
Vertriebsdirektor fiir den maritimen Sek-
tor bei Hempel Deutschland.

Die danische Hempel Gruppe ist seit
1915 Pionierin fur Schiffsfarben, Lacke
und Hightech-Beschichtungssysteme.Vom
rutschfesten, strahlend weifien Deck bis
hin zu schmutzresistenten Containern in
allen Regenbogenfarben - Hempel hat ei-
ne passende Anstrichlosung parat.

Zu romischen Zeiten wurden Schiffe
teilweise mit Bleiplatten verkleidet, um sie
vor Bewuchsschédden zu schiitzen. Spater
waren kleine Kupferplittchen eine weit-

Kielholen war bis ins 19. Jahrhundert

CHECK: Die Techniker wissen genau, welche
Bereiche hesonders beansprucht werden.

verbreitete MafSnahme, wie sie noch an der
Bordwand des legendéren Frachtseglers
»Cutty Sark” zu finden sind.

Mit der Industrialisierung und dem
Trend zu Metallriimpfen wandelte sich
das Problem etwas. Schiffseigner hatten
nun statt Faulnis Korrosion zu bekimp-
fen, die den Schiffsbauch aufraut und un-
erwiinschten Organismen eine gute Sied-
lungsgrundlage bietet.

Clevere Farben

In der modernen Schifffahrt versucht
man, mit komplexen chemischen Be-
schichtungen der Sache Herr zu werden:
Zunichst nur in Form von bleihalti-
gen Rostschutzmitteln (Menninge) und
Schiffslack. Seit den 1950er-Jahren wer-
den jedoch wirksame Antifouling-Farben
verwendet, die durch metallhaltige
Verbindungen den Bewuchs abtéten. -

Fotos: Hempel

Internationale oko-
logische Vorgaben

Seit 2008 ist das Breitbandbiozid
Tributylzinnhydrid (TBT) nach ei-
ner Verordnung der Internationa-
len Seeschifffahrtsorganisation
(IMO) weltweit verboten. Dieser
zinnhaltige Antifouling-Anstrich
ist namlich sehr giftig und 6st bei
Meeresorganismen irreversible
hormonelle Storungen aus - die
ein Artensterben zur Folge haben
konnen.

TBT-Ersatzmittel, etwa Bio-
zide auf Kupfer- und Zinkbasis,
durfen hingegen weiterhin benutzt
werden, auch wenn ihre Verwen-
dung als bedenklich gilt.
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Fotos: Hempel

- Alternativ dazu gibt es seit 1999
biozidfreie, sogenannte Fouling-Release-
Beschichtungen, die durch extrem glatte
Oberflachen die blinden Passagiere ab-
schiitteln.

Nachhaltiges Denken

Nach dem internationalen Verbot zinn-
haltiger Antifouling-Beschichtungen (s.
Kasten S. 53) sucht die Branche nach dhn-
lich wirksamen, moglichst biozidfreien
Alternativen. Denn Antifoulings belasten
die Umwelt - und starkere Auflagen sind
absehbar.

Neben den 6kologischen Vorgaben
machen sich auch 6konomische Gesichts-
punkte verstarkt bemerkbar: ,,Es ist ein
Unterschied, ob ein Schift jedes zweite Jahr
oder erst nach 7 1/2 Jahren ins Dock muss.
Die Wahl eines Top-Coats kann auflerdem

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 10/2013

Aktives Hydrogel

Hempaguard X7 - die
Zwei-in-Eins-Losung

Hempels neuer Bewuchsschutz
kombiniert Antihaftbeschichtun-
gen mit Kontaktlinseneffekt mit
einer kontrollierten Biozid-Ab-
gabe: Die eingebetteten Biozide
werden frei, wenn die Silikonbe-
schichtung im Wasser aufquillt.
Es bildet sich das sogenannte ak-
tive Hydrogel, eine Art . flissige”,
antibakterielle Barriere. Sie wird
von Fouling-Organismen nicht als
feste Oberflache wahrgenommen
und wirkt bei Kontakt abstof3end.
Haltbarkeit: bis zu 7 1/2 Jahre.

eee UMWELT & KULTUR

UMWELTFREUNDLICH:
Aktives Hydrogel hat einen
um 95 Prozent geringeren
Biozidausstof als her-
kommliche Antifouling-
Beschichtungen.

eine Treibstoffersparnis von sechs Prozent
und mehr ausmachen’, weif$ Marcus Gra-
be aus Erfahrung.

Neuester Coup

In vergangenen Jahren hat sich gezeigt,
dass manche Antifoulings zu viele Bio-
zide freisetzen, weil sich der Anstrich zu
schnell abnutzt. Antihaftbeschichtungen
halten langer, waren bisher jedoch noch
nicht ganz so effizient.

Hempel hat deshalb versucht, das
Beste aus beiden Welten zu kombinieren:
Hempaguard (siehe Kasten) wurde fiinf
Jahre lang in den aggressiven Gewéssern
Singapurs sowie seit 2010 aktiv im Einsatz
an Schiffen getestet und erbrachte Top-Er-
gebnisse: ,,Das Produkt ist sehr langlebig,
ausgesprochen wirksam und einsatzflexi-
bel. Denn es wirkt auch dann, wenn das
Schiff in einem energiesparenden Tempo
unterwegs ist oder bis zu 120 Tage im Hafen
liegt. Das garantieren wir auch unseren
Kunden’, sagt Marcus Grabe.

Von den Vorziigen des neuen Pro-
dukts ist auch die Reederei Harmstorf &
Co. tiberzeugt. Sie lief} die ,,Cap Blanche®,
die ,,Cap Pasado“ und die ,Vilano“ mit
der neuen 2-in-1-Losung ausriisten: Alle
drei Schiffe wurden zwischen April und
Juli 2013 in China gedockt. Dort wur-
den die Schiffe zunéchst per Sandstrahl-
behandlung vom alten Anstrich befreit,
bevor das neue Beschichtungssystem —
bestehend aus Korrosionsschutz, Verbin-
dungsanstrich und Hempaguard X7 - -

WARTUNG: Die Farbsysteme miissen innen
wie auBen regelmafig auf Schwachstellen
iiberpriift werden,







->  aufgetragen wurde. Und das ging fix
vonstatten: Die Arbeiter brauchten nur 72
Stunden, um ein Schiff mit circa 15.000
Litern Farbe zu versehen. Sechs erfahrene
Anwendungstechniker von Hempel be-
treuten und kontrollierten den Beschich-
tungsprozess.

Erfolgsprodukte by Hempel

Die Anfinge, in denen Hempels Farben
noch in einer alten Kaffeemiihle in
einem Schuppen am Kopenhagener
Hafen gemischt wurden, sind nur noch
eine amiisante Erinnerung. Hempel ist
zu einem Riesen mit iiber 5.000 Beschif-
tigten gewachsen: ,Wir haben im letzten
Jahr — und das, obwohl die Schiffbauin-
dustrie schwichelt - einen Gesamtum-
satz von rund 1,3 Milliarden Euro erwirt-
schaftet®, sagt Grabe.

Die Hempel Gruppe ist mit insgesamt
24 Fabriken, 10 Forschungseinrichtungen,
48 Vertriebsfilialen und 150 Lagern in 80
Landern vertreten. Im Bereich Antifouling-
und Fouling-Release-Technologie sind sie
marktfithrend. Auflerdem tragt mittler-
weile etwa jeder fiinfte neue Container
einen Hempel-Anstrich

Marcus Grabe verrit: ,,Einen wesent-
lichen Anteil an unserem Erfolg hat das
Dénische Institut fur Technik (DTU),
unser Kooperationspartner aus den An-
fangsjahren, mit dem wir immer noch eng
verbunden sind.“
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Hempel investiert dariiber hinaus
einen Grof3teil der Gewinne in seine
Forschungs- und Entwicklungsabteilung.

Innovative Ansatze
Mikrostrukturen in der Haut von Haien,

Lotusbliiteneffekte und elektrische Um-

polung - die Tiiftler haben noch einiges
auf Lager, auf das man gespannt sein darf.
Marcus Grabe ist sicher: ,,Die Bereitschaft,
Neues zu wagen, zahlt sich letztlich fiir uns,
unsere Kunden und die Umwelt aus.“ &

Die Hempel Stiftung

SERVICE: Hempel hat weltweit iiber
650 Beschichtungsexperten und
Techniker im Einsatz.

m Griindung: 1948 rief Jgrgen Christi-
an Hempel die Hempel Stiftung ins
Leben, die alle Anteile der Hempel
Gruppe halt. Sie sorgt auflerdem fir

- i i

BOLIVIEN: Ein Schulabschluss ist ihre
Chance fiir eine bessere Zukunft.

eine solide
wirtschaftliche Basis und sichert den
Fortbestand des Unternehmens.
Gesellschaftliches Engagement: Die
Stiftung betreut Schul- und Bildungs-
projekte fur Kinder in den armsten
Landern der Welt, und ehrenamtli-
ches Engagement ist ein fester Be-
standteil der Firmenphilosophie. Alle
Mitarbeiter haben deshalb die Mog-
lichkeit, sich fir Workshops in den
Projekten freistellen zu lassen.
Umweltschutz: Verschiedene For-
schutzinitiativen in Sachen Umwelt-
schutz und Nachhaltigkeit werden
ebenfalls aktiv unterstitzt.

Fotos: Hempel
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Wir wissen
nicht, wie es ist, wenn
der Vater um 18 Uhr
nach Hause kommt.
Fiir uns war das alles

normal.”

als nur ein stimmungsvoller Ever-
green. Das Lied aus dem 18. Jahr-
hundert ist auch Ausdruck des schmerz-
lichen Vermissens und des Verlassenseins,
das Angehorige von Seeleuten empfinden,
wenn diese viele Wochen lang auf einem
Schift um die Welt reisen.
wViele Seefahrerfamilien sind oft sehr
lange voneinander getrennt. Wir zeigen,
wie Seefahrerfamilien wihrend dieser Zeit
der Trennung miteinander kommunizie-
ren und wie das Familienleben solcher
Familien aussieht®, sagt Katja Stark, Vor-
sitzende des Kieler Kinderkulturbiiros. Der
Verein hat mit ,,Schone Griif3e aus Singa-
pur: Seefahrt und Familie® eine umfangrei-
che und liebevolle Ausstellung konzipiert,
die aktuell im Deutschen Schiffahrtsmuse-
um Bremerhaven zu sehen ist.

Dabei haben die Macherinnen einen
ganz personlichen Ansatz gewahlt. Sie zei-
gen zahlreiche Exponate, die ihnen betrof-
fene Familien zur Verfiigung gestellt haben.
Der Fokus liegt dabei auf Handelsschiff-

M y Bonnie is over the Ocean" ist mehr

GRUSSE: Die Postkarte zur Ausstellung greift das
Thema .Seefahrt und Familie” spielerisch auf.

Von Abschieden

und Wiedersehen

Eine Ausstellung des Kieler Kinderkulturbiiros in Bremerhaven

widmet sich der Kommunikation von Seefahrerfamilien.

Text: Sebastian Meifiner

fen. ,Wir haben Stationen zum Schauen,
Lesen, kreativem Arbeiten, Mitdenken
und Lauschen. So wird fiir jeden Besuch
auf mehreren Ebenen erfahrbar, wie Men-
schen mit Abschied, Trennung und Wie-
dersehen umgehen®, sagt Stark. Es gibt
einen Koffer mit Fotos, zahlreiche Briefe,
Postkarten und E-Mails sowie Mitbringsel,
die die Seeleute den Daheimgebliebenen
mitgebracht haben - etwa eine Schildkrote
aus Brasilien, Korallen oder T-Shirts mit
Landernamen.

Die Schau zeigt auch auf, wie sich
die technischen Moglichkeiten zur Kom-
munikation zwischen Land und See in
den letzten Jahrzehnten gewandelt haben.
Wihrend heute tiberwiegend digital und
deutlich regelmafliger kommuniziert wird,
gab es frither nur sehr wenige Gelegen-
heiten, voneinander zu héren. Auch die
Unterschiede zwischen Ost- und West-
deutschland werden thematisiert.

Zum Austausch angeregt

In der Filmstation konnen Besucher fiinf
kurze Filmbeitrdge iiber Familien mit
Beziehung zur Handelsschifffahrt sehen.
Dort sprechen Familien in Interviews iiber
ihre Erfahrungen mit der oft schwierigen
Situation. ,,Emotionen, die durch Abschied,
Trennung und Wiedersehen ausgelost wer-
den, sind den Besucherkindern aus dem
eigenen Alltag vertraut, so dass die Film-
station hilft, Emotionen zu benennen, zu
verstehen und zu formulieren’, sagt Stark.
Sie freut sich besonders dariiber, dass die
Ausstellung den Austausch innerhalb der
Familie wieder angeregt hat. Denn die be-
sondere Situation von Seefahrerfamilien
braucht vor allem eines: viel und regelma-
Bige Kommunikation. =
Weitere Informationen unter
www.kielerkinderkulturbuero.de

Fotos: Julian Klinner

BASTELN: Kinder lernen altersgerecht, welche
Werte in Fernbeziehungen zur Familie wichtig sind.

HOREN: An den Audio-Stationen konnen Besucher
Funkspriichen und Grufibotschaften lauschen.
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' ¥ UNTERWASSERWELT: Modelle von
’ Walen in OriginalgroBe geben
Besuchern einen authentischen

Eindruck vom Leben im Meer.

MARITIME

MUSEEN
DER WELT

Lernen, staunen,
erleben

Das Ozeaneum ist ein Erlebnispark fiir Jung und Alt. Hier wird die

Faszination Meer nachdriicklich entfacht. tex: sesastian Meianer

posant: Die vier Gebdudekomplexe wie ein ausgewachsener Blauwal®, sagt Mu-

des Ozeaneums symbolisieren vom  seumsdirektor Harald Benke.
Meerwasser umspiilte Steine — und fiigen Seit 2008 ist das Ozeaneum in Stral-
sich architektonisch in das Gesamtbild des  sund getfinet. 2010 wurde es zu Europas
Stralsunder Hafens ein. Museum des Jahres gekiirt. Es ist der vier-

Auch im Innenbereich ist das Konzept  te Standort der Stiftung Deutsches Mee-
stimmig. Uber die lingste freitragende resmuseum in der Republik. Insgesamt MODELLE: Der Eishar stammt aus dem
Rolltreppe Europas im grofien Glasfoyer besuchen jedes Jahr mehr als eine Million Zoo in Rostock, wo er 2009 verstarh.
fahren Besucher des Ozeaneums in Stral- Géste die vier Museen der Stiftung. Das Unten: Tunnelaquarium .Helgoland".
sund 34 Meter lang in die faszinierende Ozeaneum ist besonders beliebt. Neben

Schon der Anblick von auflen ist im- Welt der Ozeane. ,,Die Treppe ist so lang
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imposanten Aquarien und unterhaltsamen
Freizeitangeboten spielt hier auch der Bil-
dungsaspekt eine Rolle. ,,Der Besucher soll
sich die Welt der Meere lesend erschlie-
3en und fiir Themen rund um den blauen
Wasserplaneten sensibilisiert werden', sagt
Benke. Zu sehen sind fiinf Dauerausstel-
lungen, die in einem Rundgang durchwan-
dert werden kénnen: ,Weltmeer - Vielfalt
des Lebens®, ,,Ostsee — Das Meer in unse-
rer Mitte®, ,,Erforschung und Nutzung der
Meere, ,,Meer fiir Kinder und ,,1:1 Riesen
der Meere®

Besucher erfahren hier wertvolle Fak-
ten sowohl iiber die geologische Entwick-
lung der Meere, den globalen Wasserkreis-
lauf, die Klimaerwarmung als auch {iber
die Meeresbewohner, die Meeresforschung,
Uberfischung und Umweltschutz. Fiir die
Ausstellungen arbeitet die Stiftung Deut-
sches Meeresmuseum unter anderem mit
Greenpeace, dem World Wide Fund for
Nature (WWF), dem Bundesamt fiir See-
schifffahrt und Hydrographie sowie meh-
reren Reedereien zusammen.

In der Ausstellung ,,Erforschung und
Nutzung der Meere“ wird das erste be-
mannte deutsche Forschungstauchboot,
die ,,Geo", gezeigt. Es wurde 1988 nach 800
Tauchfahrten und insgesamt 2.350 Stun-
den Unterwasserzeit aufler Dienst gestellt.

SCHAUFENSTER: In den Aquarien konnen
Besucher unter anderem die heimische
Tierwelt der Ostsee beobachten.

Fotos: JM Schlorke | 0ZEANEUM Stralsund

Ozeaneum Stralsund
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Zu sehen sind auch Modelle einiger derzeit
im Einsatz befindlicher Forschungsschiffe
im Maf3stab 1:50 — darunter ,,Maria S. Me-
rian’, ,,Sonne®, ,Meteor” und ,,Polarstern®

Umgeben von Wasser

Die Aquarien im Ozeaneum fithren die
Besucher vom Stralsunder Hafenbecken
tiber die Nordsee bis ins Nordpolarmeer.
Sie zeigen die marinen Lebensraume vom
Bodden bis zum offenen Atlantik. Das
grofite Aquarium ist das Schwarmfisch-
becken mit einer Grundfldche von 300
m? und einem Fassungsvermogen von 2,6
Millionen Liter.

Auf der Dachterrasse des Ozeaneums
gibt es einen Unterwasserbereich zu entde-
cken, in dem zehn Humboldt-Pinguine zu
sehen sind. Abgerundet werden kann der
faszinierende Museumsbesuch mit einem
guten Essen im Museumsrestaurant. B

Das nachste Mal gehen wir
im Hong Kong Maritime Museum
vor Anker.

PROJEKTION: Eine Lichtinstallation
taucht das Museumsgebaude
in maritimes Blau.
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Neue Schiffe

E.R. VISBY

IMO-NUMMER 9448695 WERFT Nanjing Wujiazui (CHN)
REEDEREI E.R. Schiffahrt LANGE 157,93 Meter
FLAGGE Liberia BREITE 23,50 Meter
ABLIEFERUNG 2012 TIEFGANG 7,60 Meter
TYP Containerschiff MOTOR Wartsila 6RT-flex50
TONNAGE 12.514 BRZ LEISTUNG 9.960 kW
TRAGFAHIGKEIT 14.237 TDW GESCHWINDIGKEIT 19 Knoten

i LADEKAPAZITAT 1.100 TEU (250 Reefer) KLASSE Germanischer Lloyd

SHANGHAI EXPRESS

IMO-NUMMER 9501368

REEDEREI Hapag-Lloyd
FLAGGE Deutschland
ABLIEFERUNG 03/2013

TYP Containerschiff
TONNAGE 127.170 BRZ

TRAGFAHIGKEIT = 142.295 TDW
LADEKAPAZITAT  13.167 TEU (800 Reefer)

WERFT Hyundai Heavy Ind., Ulsan (ROK)
LANGE 366,52 Meter

BREITE 48,20 Meter

TIEFGANG 15,50 Meter

MOTOR MAN-B&W 11K98ME

LEISTUNG 52.447 kKW

GESCHWINDIGK. = 23,6 Knoten

KLASSE Germanischer Lloyd

MSC ANTIGUA

CHARTERNAME - TYP Containerschiff BREITE 48,20 Meter

IMO-NUMMER 9619476 TONNAGE 94.017 BRZ TIEFGANG 14,52 Meter

REEDEREI Schulte Shipmanagement TRAGFAHIGKEIT 112.516 TOW MOTOR MAN-B&W 9S90ME-C8
CHARTERER MSC LADEKAPAZITAT 8.762 TEU LEISTUNG 47.430 kW

FLAGGE Hongkong WERFT Hyundai Samho (ROK) GESCHWINDIGKEIT 22 Knoten

ABLIEFERUNG 01/2013 LANGE 299,18 Meter KLASSE Korean Register of Shipping
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Fotos: Hasenpusch

MIDDLESBUR e

CHARTERNAME
IMO-NUMMER
REEDEREI
CHARTERER
FLAGGE
ABLIEFERUNG

BBC Danube
9571399

Briese Schiffahrt
BBC Chartering
Antigua & Barbuda
01/2013

TYP

TONNAGE
TRAGFAHIGKEIT
LADEKAPAZITAT
WERFT

LANGE

Mehrzweckfrachter
12.980 BRZ

17.300 TDW

958 TEU

Tianjin Xingang (CHN)
143,14 Meter

BREITE

TIEFGANG

MOTOR

LEISTUNG
GESCHWINDIGKEIT
KLASSE

22,80 Meter

9,70 Meter
MAN-B&W 6S46MC-C
7.074 kW

15 Knoten
Germanischer Lloyd

I]EUTS_CHESEESI:HIFFFAHRT_10/2013 -

61




TEAMWORK: Antonio
Cau koordiniert sei-
ne Tauchkollegen
und den Kran-
einsatz per Funk.

Stahltriger tiber den Diachern New

Yorks - gehort zu den faszinierendsten
Fotografien der Welt. Denn das Bild zeigt
eine Nonchalance, die der Betrachter ange-
sichts des auflergewohnlichen Arbeitsplat-
zes nicht nachempfinden kann.

Von schwindelerregenden Hohen zu
finsteren Untiefen: Noch so ein Job, den
man sich nicht so recht vorstellen kann,
ist der des Hafentauchers. Ausgeriistet
wie ein Astronaut, nimmt er unter Wasser
Wartungs- und Montagearbeiten vor —
und wird auch gerufen, wenn Schiffe,
Bomben und Leichen zu bergen sind.

Lunchtime - die Mittagspause auf dem

Bestimmung per Zufall

Antonio Caus Arbeitsplatz ist seit 1973
der Hamburger Hafen. Eigentlich wollte
der gebiirtige Sarde nur seinen Bruder be-
suchen und sich ein paar Mark dazuver-
dienen, doch es kam anders. Die Hanse-
metropole hielt ihn fest: ,,Meine Kollegen
haben mich damals zum Tauchen gebracht.
Die Abwechslung machte mir Spafi, und
so bin dann dabeigeblieben’, erinnert sich
der gelernte Schlosser.

Via Abendschule absolvierte er eine
Weiterbildung. Denn Industrietauchen
ist nur eine Zusatzqualifikation und kein
eigenstidndiger Lehrberuf: ,Tauchen ist

i BASIS: Tauch- und
Bergungsschiff der Knoth-Flotte.

¥

CHECK: Die
Taucher sind
rund um die Uhr
im Einsatz.
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ADb ins Hafenbecken!

Folge 46

wirklich nur eine weitere Fahigkeit zu dem
Job, den man gelernt hat. Was man als Ha-
fentaucher braucht, ist Mumm und Ge-
schick. Denn die Sicht reicht oft nur eine
Handbreit, sodass viele Arbeiten quasi
blind erledigt werden miissen’, fasst er die
Herausforderungen des Jobs zusammen.

Arbeiten unterhalb der Wasserkante

In der Zentrale seines Arbeitgebers, der
Taucher Knoth (Nachf.) GmbH & Co. KG,
ist eine alte Helmglocke ausgestellt, die in
den Siebzigern noch verwendet wurde: ,,In
den modernen Anziigen kann man sogar
schwimmen, frither ist man eher plump
abgesackt®, kommentiert Antonio Cau die
technische Weiterentwicklung.

Die Vorstellung, blind, steif und nur
an einer diinnen Luftleitung hdngend stun-
denlang unter Wasser zu arbeiten, ohne zu
wissen, was da unten lauert, treibt Normal-
sterblichen den Schweifd auf die Stirn. Cau

Kaimauern reparieren, Briickenpfeiler setzen,
Schiffe bergen — Antonio Cau taucht seit iiber 40

Jahren beruflich im Hamburger Hafen ab. rex: retra scheiat

empfindet sich selbst jedoch nicht als be-
sonders tapfer. Er hat beinah alles gesehen -
versenkte Fahrrader und Autos, havarierte

Schiffe; sogar einen kleinen Tresor und ein

Passagierflugzeug hat er schon aus dem

Wasser geholt.

»Das Tiefste, was ich je getaucht bin,
waren 17,5 Meter in einer verschlammten
Rohre. Die Kollegen im Offshore-Bereich
gehen wesentlich weiter runter. Das ist
nichts fiir mich. Dort drauflen ist man ein
Einzelkdmpfer. Hier habe ich ein Team.
Wir passen aufeinander auf®, sagt er und
erginzt: ,Ich musste Gott sei Dank auch
noch nicht ins Klarwerk.“

Der mittlerweile 64-jéhrige Familien-
vater ist zufrieden: ,,Klar, manchmal ist es
hart, aber unter Wasser ist immer schones
Wetter, und Langeweile kommt auch nie
auf. Jeder Job ist anders. Und zwischen-
durch kann man auch mal mit einem neu-
gierigen Aal spielen’, schmunzelter.  E

Fotos: Taucher Knoth [Nachf.) GmbH & Co. KG




Vor fiinfzig Jahren...
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Aus dem Inhalt

Wie wiinscht man sich an Bord
Nachwuchswerbung?

Entspannung im ost-westlichen Zwielicht
Die rote Flagge droht

Flottenumschau

Meine Lebensreise

Erster automatisch gesteuerter
Schiffsdiesel

Preventergeien und Bordkrane

Das ,Blaue Band” des Nordatlantik

Ein Jahr auf Trampfahrt und doch nicht
vergrellt

Hein und das nackte Madchenbein

Klar bei Schmunzelauge

75 Jahre Seemannsheim Amsterdam
Geldpramien fiir Seeleute, die Rettungs-
schwimmen lernen u.a.m. ...

Zeitschrift der

Kelrwie

Landgang mit 100 Sachen

Politik und Wirtschaft hinken den technischen Neuerungen und
der professionellen beruflichen Nachwuchswerbung hinterher.

Selbst sind die Reeder.

Die Reeder beklagen die fehlende Professionalitat und
Eignung von Werbeleuten fir die Anwerbung von berufli-
chem Nachwuchs, ganz besonders in der Seeschifffahrt.
Daher wiirden die Reeder nach aufien .wie ein Konzern”
auftreten, denn der jahrliche Nachwuchsbedarf an Decks-
jungen belaufe sich auf 2.600 Schulentlassene. Gemeldet
hatten sich aber nur 2.000. - Beklagt wird die Zunahme
der wirtschaftlichen Spannungen zwischen Ost- und
Westblock im Schatten von deren politischen Machtkamp-
fen. Kapitansfrau P. berichtet von ihrer .Lebensreise” auf
dem Schiff um Afrika herum nach Ostasien. Fir ihren
Mann ist es die letzte Reise vor dem Ruhestand.

Der erste automatisch gesteuerte Schiffsdieselmotor
ist eine schiffbautechnische Gemeinschaftsentwicklung
von MAN und AEG. - Die Fotostrecke vergleicht den
Rokoko-Musiksalon der MS .Normannia“ als wilhelmi-
nischer Plisch in Reinkultur mit der schlichten Eleganz
der MS ,Bremen” sowie beider epochenferne technische
Unterschiede. Die Geschichte des ..Blauen Bandes” des
Nordatlantiks schlief3t sich an. Die elf Jungméanner und
Leichtmatrosen des jlingsten deutschen Ausbildungs-
schiffes, SS ..Johannes Fritzen”, sind nach einjahriger
Trampfahrt das erste Mal zu Hause, sie wollen trotzdem
alle weiter zur See fahren. Das Seemannsheim in Amster-
dam wird 75 Jahre alt und aus diesem Anlass ausfihrlich
gewdrdigt. Die Redaktion schwarmt fir den DKW F 12 der
Auto Union GmbH - ein ,Landgang mit 100 Sachen™. Die
Seeberufsgenossenschaft vegibt indessen Pramien fir
Seeleute, die das Rettungsschwimmen lernen.

Die ganze Ausgabe:
www.reederverband.de/vor50jahren.html
oder einfach den QR-Code scannen

Reeder fiir die Schiffshesatzungen

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 10/2013




Neue Bucher...

EMIGRATION: Die Hamburger Malerin Gretchen Wohlwill emig-
riert 1940 nach Portugal, sie malt dort die Weinlese (Abb. i.).
Auch .Bibliotheken im Freien” genannt: Die kunstvollen Grab-
steine in Altona (unten) erzahlen Geschichte(n).

Universale Fremde werden heimisch

Portugiesen machten Hamburg im 17. Jahrhundert zum Jerusalem des Nordens.
lhre Geschichte im Norden begann allerdings im 16. Jahrhundert, als Zehntausen-
de sefardischer Juden vor der Inquisition in die Hansestadt emigrierten, die meis-
ten sogenannte ,,Conversos” (Zwangskonvertierte) und Marranos (Neuchristen).

Bis dahin waren die Verbindungen zwischen Hamburg und Portugal eher
sporadisch und einseitig, sie betrafen hauptsachlich den Handel. Die ersten Emig-
ranten waren Kaufleute und Arzte, Handler, Kiinstler und kunstfertige Handwerker.
Sie beeinflussten und bereicherten die Hamburger Wirtschaft und Kultur, aber
auch das geistige und geistliche Leben enorm. Die drei portugiesischen Friedhofe
werden nicht umsonst als Bibliotheken und Archive im Freien bezeichnet. Der
Nationalsozialismus mit seinem Rassenwahn zerstorte unzahlige Zeugnisse und
Erinnerungen daran.

Erst 1960 kamen mit der zweiten Emigrationswelle wieder Portugiesen als
Flichtlinge oder von den Behdrden
ihres Landes gebilligt mit Bus oder
Bahn nach Hamburg. Diese Generation
besaf} haufig nur geringe Schulbildung.
Ihre Kinder erlangten durch Flei3 und
Beharrlichkeit bessere berufliche Pers-
pektiven. Autor Studemund-Halévy hebt
facettenreich viele unbekannte Orte und
Momente der deutsch-portugiesischen
Beziehungen in Hamburg mit ihren
Wurzeln ans Licht. Er verschafft den
Portugiesen und ihren Nachkommen
endlich einen wiirdigen Platz in der

Hansestadt. Mit detaillierter Chronik am PO rtuga I

Ende des Buches.

Michael Studemund-Halévy: i n H a m b u rg

Portugal in Hamburg. 248 S., geb., Herausgegeben von der _
viele Fotos u. Abb. ISBN: pitricdimin d it o

Ellert&R
978-3-8319-0267-5. 19.95 Euro. i iR Sk Nadog

Michael Studemund-Halévy
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Vom stahlernen Fotus

Wer entscheidet dariiber, ob und zu
welchem Zweck ein Schiff gebaut wird,
was fiir ein Schiff es werden soll und
wer bzw. was zu seiner Entstehung
notwendig ist, wie lange das dauert
und was es kostet?
Dieses Buch handelt von der

.Menschwerdung” des schwimmenden
stahlernen Fotus, an dessen Geburt
vom Reeder Uber die Konstrukteure,
Modellbauer und Werften viele Gewerke
beteiligt sind. Der Unterschied zum

Beispiel zur Autoindustrie besteht darin,
dass es aufgrund von Gréfle, Masse und
Baukosten nie ein 1:1 dem Original ent-
sprechendes Versuchsmodell gibt, so
Andryszak. Ein treffend bebildertes und
gut erklartes Kaleidoskop fir Fans von
Schiffbau und Seefahrt.

Peter Andryszak:

Schiffbau heute. Wie ein Schiff entsteht.
104 Seiten, Broschur, viele Farbfotos.
ISBN: 978-3-7822-1077-5. 14,95 Euro

Treulhandel) der DSR

[ Peter Treu
Weltreisender
fir dis Handelsflotie

handelte mit
Schiffs(ersatz)-
teilen fiir die
Deutsche See-
reederei Rostock
jenseits der sozia-
listischen Landes-
grenzen.

Treus Arbeit
war eine besondere zu Zeiten des Kal-
ten Krieges, schliefllich reiste er um
die ganze Welt, .Treu-handelte” sozu-
sagen fur die Handelsflotte der DDR

- ein Privileg, das nicht ohne Risiken
und Absurditaten zu bekommen war.
Spannender Rickblick!

Peter Treu:

Weltreisender fiir die Handelsflotte.

288 S., viele Fotos.

ISBN: 978-3-356-01600-0. 14,99 Euro.

Verborgenes ans Licht

SCHIFEBAU HEUTE

Osis Logbuch

Eigel Wiese hat
sich hinter die
Fassaden des
Hamburger
Hafens jenseits
des touristi-
schen Auges be-
geben und seine
Aufnahmen
kommentiert.

In Schnappschiissen und professi-
onell gefundenen Motiven fangt Wiese
die einmalige Lage des Hafens ein,
l@sst hinter der bildlichen Romantik die
Menschen und ihre Arbeit hervortreten.
Der Hafen als fotografische und globa-
le Arbeitsbihne im 21. Jahrhundert.

HAMBURGER

Eigel Wiese: Hamburger Hafen. Schiffe,

Arbeit, Menschen. 176 S., geb., Fotobildband,

deutsch und englisch. ISBN: 978-3-52905-
156-2. 9,90 Euro.

Ein Osi per
Frachtschiff auf
Weltreise und
der Drang, es der
Welt unbedingt
mitzuteilen - das
klingt nicht per
se originell? Hier
durchaus!

Als ,Augen-
und Gemitszeuge” an Bord versieht
Hammerbacher seine Impressionen
akkurat mit Datum, Angabe von Koor-
dinaten und Weltzeitzone. Das Faszino-
sum Seefahrt und Seemann gleicht er
mit poetischen Bildern des Festland-
lebens ab. Sicherer ist's!

Passagen

Franz Hammerbacher:

Passagen. Ein Reisetagebuch.

158 Seiten, Taschenbuch.

ISBN: 978-3-902113-91-8. 18,00 Euro.

ANZEIGE
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Alles rund
um den Container

Foto: Michael Hollmann

Mitte Oktober stromen wieder Hafen-
und Logistikexperten aus aller Welt
nach Hamburg, wenn die Fachmesse
Intermodal Europe ihre Tore offnet.
Auf der Veranstaltung zeigen vor allem
Hersteller und Leasingfirmen fiir Con-
tainer ihre Neuheiten. Das begleitende
Konferenzprogramm widmet sich
aktuellen Fragen der Containerlogistik,
zum Beispiel der Kooperation aller
Beteiligten der Transportkette vom
Verlader iiber Lkw-Speditionen bis zu
Hafen- und Reedereiunternehmen. Ziel
dabei ist es, die Ladungsiibergaben

zu optimieren und Stand- und War-
tezeiten fiir das teure Equipment zu

minimieren.

08.-10.10. HAMBURG

Intermodal Europe

www.intermodal-events.com

Impressum

OKTOBER 2013

OKTOBER

05.-09.10. ST JULIAN'S (Malta)
Interferry

www.interferry.com

07.10. BRUNSBUTTEL

Offshore Windenergie —
Uberzogene Erwartungen und
realistische Umsetzung
www.nautischerverein.de

07.10. HAMBURG

13th Container Owner Association
General Meeting
www.containerownersassociation.org
07./08.10. BREMEN

Haftung, Versicherung und
Schadensabwicklung im
Giiterverkehr
www.bav-seminar.net

07.-09.10. SYDNEY (Australien)
Pacific 2013
www.pacific2013.com.au

07.-10.10. ROTTERDAM (Niederlande)
BunkerExperience
www.bunkerexperience.com
07.-11.10. LONDON (GroBbritannien)
International Time and Voyage
Charterparties
www.lloydsmaritimeacademy.com
08.10. DUISBURG

Forum Binnenschifffahrt —
Herausforderungen und

Perspektiven
www.hinnenschifffahrt-online.de

08./09.10. HAMBURG

Shortsea Euro
www.navigateevents.com
08.-10.10. HAMBURG
Intermodal Europe
www.intermodal-events.com
09.-11.10. ANTWERPEN (Belgien)
GreenPort Congress 2013
www.greenport.com

10./11.10. AMSTERDAM (Niederlande)
European Ports & Shipping
www.umievents.com

15.-17.10. ANTWERPEN (Belgien)
Transport & Logistics 2013
www.easyfairs.com

15.-17.10. ORLANDO (USA)
American Association of Port
Authorities Annual Convention
www.aapa-ports.org

16./17.10. SHENZEN (China)
Trans Pacific Maritime Asia
WWW.joc.com

17.10. SINGAPUR

Smart Shipping Conference
www.tradewindsevents.com
21.-23.10. MUMBAI (Indien)
India Shipping Summit 2013
www.indiashippingsummit.com
21.-23.10. HOUSTON (USA)

The Oxford Bunker Course
(Advanced)
www.petrospot.com

21.-24.10. LONDON (GroBbritannien)
Combating Piracy Week

www.combating-piracy.com

22./23.10. ROTTERDAM (Niederlande)
LNG Fuel Forum
www.informamaritimeevents.com
23./24.10. LONDON (GroBbritannien)
Maritime HR & Crew Development
www.wplgroup.com

23./24.10. MUMBAI (Indien)
Southern Asia Ports, Logistics and
Shipping 2013
www.transportevents.com

24.10. HOUSTON (USA)

Bunkerspot LNG

www.petrospot.com/events

28.10. JERSEY CITY (USA)

Port Industry Day

Www.nymar.org

29.10. DUBAI (Vereinigte Arabische
Emirate)

Lloyd's List Middle East and Indian
Subcontinent Awards
awards.lloydslist.com

29.10. KOPENHAGEN (Dénemark)
Seatrade Tanker Industry
Conference
www.tankerconference.com
29./30.10. MANILA (Philippinen)
Asia-Pacific Manning & Training
Conference
www.manningandtraining.com
30./31.10. HONGKONG (China)
Digital Ship Hong Kong

www.thedigitalship.com

www.reederverband.de
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