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ss Editorial

Von schwierigen Geschiften,
heifSen Geniissen und
weihnachtlichen GriifSen

Ein hartes Jahr liegt hinter den deutschen Reedern: Viel zu
et Seusche niedrige Charter- und Frachtraten bei steigenden Betriebs-

Handelsflotte!

kosten - vor allem fiir Brennstoff - machen den Schiftfahrts-
unternehmen arg zu schaffen. Gleichzeitig klemmt es bei der
Finanzierung, weil viele Banken kalte Fiifle bekommen. Doch
es gibt auch gute Nachrichten: So ist es gelungen, Bundestag
- und Bundesregierung davon zu iiberzeugen, am Maritimen
Biindnis festzuhalten - ein wichtiges Signal fiir Ausbildung
und Beschiftigung und fiir den maritimen Standort Deutsch-
— land insgesamt. Daran und an weitere wichtige Meilensteine
der Schifffahrtspolitik im vergangenen Jahr erinnert VDR-
Prisident Michael Behrendt im Interview (ab Seite 14).

Wie grof? die Bedeutung des Seetransports fiir unseren
Alltag ist, zeigt unsere Titelgeschichte: Gerade in der dunklen
und kalten Jahreszeit warmen sich viele Menschen gern bei
einer guten Tasse Tee auf — nach Wasser das beliebteste Ge-
trank der Welt. Die aromatischen Blitter kommen von weit
her: China und Indien sind die grofiten Anbauldnder. Scho-
nend fiirs Ladegut und fiir die Umwelt gelangt die feine Auf-
gussbasis in Containerschiffen nach Deutschland - und kann
so etwa unsere Adventsnachmittage bereichern (ab Seite 26).

Eine schone Vorweihnachtszeit und angenehme Festtage
wiinscht das Team der ,,Deutschen Seeschiftfahrt nicht nur
Thnen, liebe Leserinnen und Leser — sondern auch den vielen
Seeleuten, die in diesen Tagen in fernen Héfen oder mitten
auf dem Meer unterwegs sind, statt bei ihren Familien zu
Hause sein zu kénnen. Immerhin: Einige wurfstarke Manner
tragen zur weihnachtlichen Atmosphire an Bord bei: Ein
Weihnachtsbaum-Lieferservice versorgt Schiffe im Hamburger
Hafen mit Nordmanntannen - eine vorbildliche Aktion.

lcma Als Vorbild in Sachen Magazingestaltung hat sich erneut

AWARD OF EXCELLENCE die ,Deutsche Seeschifffahrt® erwiesen: Beim jéhrlichen Wett-
bewerb ,,International Corporate Media Award® (icma) erhielt
die Zeitschrift zwei ,, Awards of Excellence® - fiir uns ein An-
sporn, das hohe Niveau auch 2013 zu halten.

Baum iiber Bord!

Viel Spafl beim Lesen und einen guten Start ins neue Jahr
wiinscht Thnen

Dr. Dirk Max Johns
Chefredakteur
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Eine Schneise der Verwiistung ...

... hat der Hurrikan ,Sandy” hinterlassen, der Ende Oktober iiber den Nordosten der
USA hinwegfegte. Besonders drastisch zeigte sich das in New Jersey, wo der Ort

Mantoloking buchstablich zerteilt wurde. Anhand der beiden Luftaufnahmen der National
Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA] aus etwa 2,3 Kilometer Hohe l3sst sich das
gut erkennen: Das Bild links ist gut flinf Jahre alt und zeigt den Status quo ante: Die 2005
eroffnete und rund 25 Mio. Dollar teure Mantoloking-Briicke, die die vorgelagerte Insel mit
dem Festland verbindet, ist ebenso intakt wie der parallel zum Strand laufende Ocean Bou-
levard (,,Route 35). Nach dem Wirbelsturm ist die Auffahrt zur Briicke mit Wasser, Sand
und Schutt von Hausern bedeckt. Sie wurde von den Behorden geschlossen. Die Fluten ha-
ben den Ort auf dieser Hohe geteilt. Die Aufraumarbeiten dirften Monate dauern.




Personalien

HSH Nordbank

Der ehemalige Chef der
Postbank, Stefan Jiitte,
66, wird Mitglied im Auf-
sichtsrat der angeschla-
genen HSH Nordbank.
Der Bonner Banker (0st
in dem Gremium Alexan-
der Erdland ab, der sein
Mandat aus Zeitgriinden
niederlegt: Der Chef der Finanzgruppe Wis-
tenrot & Wirttembergische wird neuer Prasi-
dent des Gesamtverbandes der Deutschen
Versicherungswirtschaft. Jitte war von 2000
bis Mitte 2012 im Postbank-Vorstand, die letz-
ten drei Jahre als Vorstandschef.

OPDR

Niels Johansen, 44, ist
neu im Management-
Team der international
tatigen Short Sea-Reede-
rei Oldenburg-Portugiesi-
sche Dampfschiffs-Rhe-
derei (OPDR). Als Director
Corporate Sales koordi-
niert er von Hamburg aus
die gesamten Vertriebsaktivitaten der OPDR-
Gruppe. In enger Zusammenarbeit mit den
eigenen OPDR-Vertriebsbiros in Hamburg,
Rotterdam und Valencia sowie den Ubrigen
rund 40 regionalen Vertriebsagenturen in Eu-
ropa und Nordafrika ist es Johansens vorran-
gige Aufgabe, den flachendeckenden Verkauf
der OPDR-Produkte zu fordern. Der geblirtige
Déne verfiigt Uber 20 Jahre Erfahrung in der
Transportbranche. Seit 2003 lebt er in
Deutschland und arbeitete zuletzt mehrere
Jahre lang unter anderem als European Sales
Manager bei DFDS.

ZDS

Die Geschaftsfihrung des
Zentralverbands der deut-
schen Seehafenbetriebe
(ZDS) ist wieder komplett.
Babette Kusche tritt an
die Seite von ZDS-Haupt-
geschaftsfihrer Klaus
Heitmann. Die Juristin
war vorher als Rechtsan-
waltin und als Geschéaftsfihrerin des Hambur-
gischen Anwaltsvereins e.V. tatig.
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Kusche tGbernimmt damit die Position
von Dr. Martin Kroger, der im Sommer als Ge-
schaftsflihrer zum Verband Deutscher Reeder
(VDR) gewechselt war.

Siemens

In die Windenergiebran-
che wechselt Bjorn Pistol,
bisher Berater bei der
Hamburger Uniconsult
(Universal Transport Con-
sulting GmbH]. Bei der
Division . Windpower" des
Siemens-Konzerns ist
Pistol kinftig .Manager
Strategic Projects” - und bleibt zumindest mit
einem Bein im Offshore-Geschaft.

Bei Uniconsult war der 35-jahrige Logis-
tikexperte funf Jahre und hatte dort zuletzt
als Projektleiter das neue Hafenkonzept fiir
Schleswig-Holstein mit entwickelt.

Voith Turbo

Dr. Christian Strahberger
(40) hat die Verantwor-
tung fur den Geschafts-
bereich Marine von Voith
Turbo Ubernommen.
Strahberger ist Ge-
schaftsfihrer der Voith
Turbo Schneider Propul-
sion GmbH & Co. KG. Ne-
ben dem Voith Schneider Propeller verantwor-
tet er zukinftig die Produkte Voith Inline
Thruster, Radial Propeller, SteamTrack sowie
Voith Turbo Fin. Der promovierte Physiker ist
seit 2009 bei Voith. Davor war er sieben Jahre
bei der Siemens Management Consulting tatig.

Sein Vorganger Dr. Martin Fullenbach hat
als CEO beim Schweizer Industriekonzern OC
QOerlikon das Segment Vacuum Ubernommen.

GSR Services

Einer der wichtigsten
Wirtschaftspreise in der
Region Lineburg ging
Mitte November an
Henning Gramann. Der
renommierte Schiffsrecy-
cling-Experte erhielt im
Rahmen der sogenannten
Linale, die unter der
Schirmherrschaft des niedersachsischen Mi-

nisterprasidenten steht, fir seine neue Firma
GSR Services den Grinderpreis. Das Unter-
nehmen berat Werften, Reedereien und Ab-
wrackunternehmen in Sachen umweltgerech-
tes Recycling von Schiffen.

Bevor Gramann im Januar 2011 seine
Firma grindete, war er beim Germanischen
Lloyd tatig. Der .Umweltdetektiv” (.Hamburger
Abendblatt’) fahndet auf Schiffen nach bedenk-
lichen Stoffen. Basis fir das umweltfreundli-
che Recycling von Schiffen und fir sichere Ar-
beitsbedingungen an Bord ist die ..Hongkong
Convention”, die der Verband Deutscher Ree-
der maf3geblich mit vorangetrieben hat. Nach
dieser Konvention missen Stoffe wie Asbest,
schadliche Gase aus Kihlanlagen oder giftige
Aufenhautanstriche erfasst werden.

EMSA/EU

Wechsel bei den maritimen Zustandigkeiten
der Europaischen Kommission: Der bisherige
Vertreter der EU-Kommission bei der Inter-
national Maritime Organization (IMO), Marten
Koopmans, 54, wurde zum Reprasentanten
der European Maritime Safety Agency (EMSA]
bei der IMO ernannt. Der Schiffbauingenieur
war lange fir das niederlandische Transport-
ministerium tatig und leitete mehr als zehn
Jahre die niederlandischen Delegationen bei
der IMO. Von 2006 bis 2011 war er Reprasen-
tant der EU-Kommission bei der IMO. Sein
Nachfolger in dieser Position wird Richard
Mason, der bisher bei der Briisseler General-
direktion fir Energie und Transport fir die Si-
cherheit von Passagierschiffen zustandig war.
Die standige Prasenz der EU bei der IMO hat
sich damit auf zwei Personen verdoppelt.

Alfred-Wegener-Institut

Dr. Juliane Miiller (30)
wurde mit dem zweiten
Platz des Deutschen Stu-
dienpreises ausgezeich-
net. Die Kérber-Stiftung
ehrt die Geowissenschaft-
lerin des Alfred-Wegener-
Instituts fur Polar- und
Meeresforschung in der
Helmholtz-Gemeinschaft fur ihre wegweisen-
de Promotion zur Meereisausdehnung. Die
Ergebnisse ihrer Forschung werden es ermadg-
lichen, Klimaprognosen grundlegend zu ver-
bessern. Die Schirmherrschaft tiber den Preis
hat der Bundesprasident.




RALF NAGEL

Ralf Nagel

Geschiiftsfiihrendes

Prasidiumsmitglied des
Verbands Deutscher Reeder

Foto: Heinz-Joachim Hettchen

Ausbildung und Beschiftigung
fordern — und dabei
konkurrenzfahig sein

Rechtzeitig zum Jahreswechsel ist das Maritime Biindnis gerettet
und erreicht eine neue Qualitédt — dabei wollte es die Bundesregie-
rung zunichst aufgeben. Erstmals férdern offentliche Hand und
Privatwirtschaft gemeinsam mit fast 90 Mio. Euro Ausbildung und
Beschiftigung am Standort Deutschland. Zusitzlich zu den 60 Mio.
Euro aus Bundesmitteln stellen die deutschen Reeder ab 2013 jahr-
lich 30 Mio. Euro zur Verfiigung: 10 Mio. stammen aus den hoheren
Gebiihren fiir die Ausflaggung von Schiffen, 20 Mio. aus der neuen,
vom VDR initiierten Stiftung ,,Schifffahrtsstandort Deutschland®
Diese erhebt fiir jede Ausflaggung einen Ablosebetrag. Im Gegen-
zug fordert sie Schiftfahrtsunternehmen, die Ausbildungsplatze
bereitstellen. Somit schaffen die deutschen Reeder nicht nur Berufs-
chancen fiir den maritimen Nachwuchs, sondern tragen auch dazu
bei, das Know-how fiir die gesamte maritime Branche dauerhaft zu
erhalten.

Eine Ausbildung ist aber nur der erste Schritt. Aufgrund der an-
haltenden Krise der Schifffahrt finden nicht geniigend Absolventen
der nautischen Studienginge eine Beschiftigung. Vor wenigen Jah-
ren noch massiv umworben, stehen heute etliche hoch qualifizierte,
aber in der Praxis unerfahrene Absolventen im Regen. Die Stiftung
wird junge nautische Offiziere auch beim Ausfahren ihrer Patente
unterstiitzen und ihnen so den Berufseinstieg erleichtern. Wie sonst
wollen wir heute junge Menschen fiir Berufe an Bord begeistern,
die wir in ein paar Jahren — wenn die Schiftfahrt wieder auf Wachs-
tumskurs fahrt — dringend brauchen?

Die deutschen Reeder bekennen sich zum Standort Deutsch-
land. Sie stehen aber im scharfen internationalen Wettbewerb. Der
Bundestag hat daher in der Begriindung zur Flaggenrechts-Novelle
eindeutig festgestellt: ,,Deutsche Reeder miissen auch in Zukunft
international konkurrenzfihig bleiben. Deshalb miissen Ausflag-
gungen (...) auch in Zukunft méglich sein.“ Die deutsche Flagge
muss zumindest in Europa wettbewerbsfahig werden. Dafiir hat der
VDR 25 Vorschlige gemacht. Der Maritime Koordinator will bis zur
Nationalen Maritimen Konferenz im April 2013 substanzielle Vor-
schlage zur Wettbewerbsverbesserung vorlegen.
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NEWS UND MELDUNGEN

Wirtschaft & Politik

Befristeter KfW-Einsatz: VDR lasst nicht locker

Auch nach der Absage von Wirt-
schaftsminister Rosler wirbt der
VDR fiir seinen Vorschlag zur Sta-
bilisierung der Branche.
.Zum moglichen Einsatz der
KfW zur Flankierung der deutschen
Schifffahrt in dieser auf3erordentli-
chen Krise ist das letzte Wort
noch nicht gesprochen.” Diese
Aussage des maritimen

Deutschen Bundestages, Eckhardt
Rehberg, wertet der Verband
Deutscher Reeder als
hoffnungsvolles Sig-

nal. Rehberg hatte die
Vorschlage des VDR

bereits auf dem Hare-

ner Schifffahrtstag als

solide Grundlage fur

Gesprache und magliche

Koordinators der
CDU/CSU-Bun-
destagsfraktion
und Mitglieds
des Haushalts-
ausschusses
des

bewertet. .Nach der ent-

tauschenden und unverstandlichen
Absage des Bundeswirtschaftsmi-
nisters an einen befristeten, geziel-
ten und besicherten Einsatz der
KfW fir Unternehmen mit

Zukunftsperspektive
werden wir nicht lo-
ckerlassen”, erklart
das Geschaftsfih-
rende Prasidiums-
mitglied des VDR, Ralf
Nagel. Es kénne nicht
sein, dass alle Beteiligten
eine auflerordentliche
Bedrohung des ma-
ritimen Standorts

RALF NAGEL

Noch mehr Sicherheit auf Kreuzfahrten

Die internationale Kreuzfahrtindustrie hat drei weitere neue
Sicherheitsleitlinien verabschiedet.

Die Leitlinien betreffen das Verstauen von Rettungswes-
ten auf neu gebauten Schiffen, die Sicherung schwerer Objekte
an Bord sowie die Synchronisierung von Betriebsablaufen auf
der Briicke von Schiffen derselben Kreuzfahrtgesellschaften.
Die neuen Sicherheitsleitlinien gehen ber die bestehenden
internationalen regulatorischen Vorgaben hinaus und sind eine
weitere Mafinahme aus der ..Operational Safety Review", einer
Anfang 2012 initiierten Uberpriifung der Sicherheitsstandards in
der Kreuzfahrtbranche. www.europeancruisecouncil.com

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 12/2012

Deutschland sehen, aber keine Maf3-
nahmen zur Krisenbewaltigung
flr diese wichtige Industrie
von der Politik ergriffen
wirden.

Mitten in die-
ser schweren Schiff-
fahrtskrise sehen sich
nun auch noch Schiff-

fahrtspools erstmals mit

politische Entscheidungen EcKHARDT REHBERG erheblichen Versicherungs-

steuerforderungen konfron-
tiert. . Diese Bestrebungen sind in
keiner Weise nachvollziehbar und
gefdhrden den Schifffahrtsstandort
Deutschland grundlegend”, so Nagel.
Schifffahrtspools sind ein weltweit
bewahrtes und verbreitetes Instru-
ment der maritimen Wirtschaft. Das
werde auch von der Politik aner-
kannt. So gab es beim Hansa-Forum
(s. S. 43) Unterstiitzung von Bundes-
tagsabgeordneten fiir die Forderung
des VDR, von einer Versicherungs-
besteuerung von Schifffahrtspools
abzusehen. Gegebenenfalls misste
hier eine gesetzliche Klarstellung
erfolgen. www.reederverband.de

Foto: Charlie Fawell/KfW, VDR, Biiro Rehberg

Foto: Stockhouse | Dreamstime.com
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Foto: Rramirez125 | Dreamstime.com

Hamburger Hafenarbeiter demonstrierten gegen Stopp der Elbvertiefung

Rund 2.000 Hamburger Hafenarbeiter haben
Anfang November fiir die Fortsetzung der
Arbeiten zur Elbvertiefung demonstriert. An-
dernfalls seien laut Gewerkschaft ver.di bis zu
150.000 Arbeitsplatze in der Metropolregion
in Gefahr.

Unter dem Motto ..Es ist flnf vor zwolf
zogen die Arbeiter von der HafenCity in die In-
nenstadt. Teile der Biirgerschaftsfraktionen
der Hansestadt beteiligten sich an der Pro-

testaktion Unterstltzt wurde die Demonst-
ration von SPD, CDU und FDP sowie vom

Unternehmensverband Hafen Hamburg. Sie
halten die Elbvertiefung fir notwendig, damit
auch kiinftig die grofiten Containerschiffe den
Hamburger Hafen erreichen konnen. In der
Hansestadt sind rund 133.000 Arbeitsplatze
vom Hafen abhangig, in der Metropolregion
155.000 - das entspricht 11,8 Prozent der
Erwerbstatigen. Jeder achte Hamburger Ar-
beitsplatz geht somit auf Aktivitaten rund um
den Hafen zuriick.

Das Bundesverwaltungsgericht in Leip-
zig hatte die Elbvertiefung vorlaufig gestoppt,

Studie: 32 Prozent der Containerschiffe noch im Plus

Trotz anhaltender Krise erzielt ein Drittel
der Containerschiffe Gewinne.

Das ist das Ergebnis einer Studie des
Analyseunternehmens Deutsche Fonds-
Research. Immerhin weitere 39 Prozent
konnten ihre Schiffsbetriebskosten decken

—auch in der schlimmsten Schifffahrtskrise

machten 71 Prozent der Schiffe keine ope-
rativen Verluste. Untersucht wurden 130
Schiffe in der Grofenklasse 2.100 bis 2.700
TEU. Wegen der anhaltend niedrigen Char-
terraten erwirtschafteten zwei Drittel der
Fondsschiffe nicht genug, um die Tilgun-
gen zu leisten. www.deutsche-fondsresearch.de

nachdem die Umweltverbande BUND, Nabu
und WWF gegen das Projekt geklagt hatten.
Das Gericht will sich angesichts der kompli-
zierten Materie Zeit nehmen und im Hauptsa-
cheverfahren entscheiden. Damit verschiebt
sich der Beginn der Bauarbeiten vermutlich
bis ins Jahr 2014. Urspriinglich sollten die
Bagger bereits in diesem Jahr anrtcken.
Unterdessen zeigte sich Hamburgs Wirt-
schaftssenator Horch gesprachsbereit. Auch
Umweltverbande und Gewerkschaften wollen
das Thema diskutieren. www.uvhh.de

ANZEIGE
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Bundestag verabschiedet neues Flaggenrecht

Nach einigen Irritationen tiber Ausbil-
dungsbeitrage und ein Ausflaggungs-
verbot hat der Bundestag jetzt das
neue Flaggenrecht verabschiedet.
Danach wird eine Ausflaggung
nur noch dann genehmigt, wenn das
Schiff auch unter fremder Flagge als
Ausbildungsplatz fiir Seeleute er-
halten bleibt oder wenn der Reeder
stattdessen einen jahrlichen ,Ablo-
sebetrag” zwischen 2.000 und 30.000
Euro bezahlt. Der FDP-
Bundestagsabgeordnete
Torsten Staffeldt lobte
das Ergebnis ebenso wie
Eckhardt Rehberg (CDU]J:

.Die Koalition hat Wort ge-

halten und das Maritime
Bindnis zukunftsfahig
entwickelt. Damit haben
Reeder, Seeleute und der
seemannische Nachwuchs
Sicherheit fir die Zukunft.
Mit der Erhéhung des Haushalts von
58 Mio. Euro werden Ausbildung und
Beschaftigung am maritimen Standort

TORSTEN

Deutschland starker gefordert als je
zuvor.” Besonders erfreulich sei, dass
das Ausfahren der Patente im Rahmen
der Ausbildungsférderung unterstitzt

POSITION: Die
deutsche Flagge
soll durch den
Beschluss ge-
starkt werden.
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werde. Das erleichtere Jungoffizieren
den Berufseinstieg.

Der VDR erneuerte in diesem Zu-
sammenhang seine Forderung nach
burokratischen Erleichterungen: ,Das
grofle Projekt ist nun eine einheitliche
Flaggenstaatsverwaltung als zentrale
Anlaufstelle fir alle administrativen
Belange der Seeschifffahrt”, sagte
VDR-Prasident Michael Behrendt (s.
Interview ab Seite 14). Auch bei der

Schiffsbesetzungsverord-
nung brauchten die deut-
schen Reeder mehr Flexi-
bilitat.

Unterdessen ging ein
neuer europdischer Flag-
genstaat an den Start: Dr.
Albrecht Gundermann,
Schifffahrtsexperte und
langjahriger Leiter des
Liberianischen Schiffsre-
gister-Biros in Hamburg,

und Captain Jorg Molzahn haben die
Romanian International Flag Administ-
ration (RIFA] mit Biros in Bukarest und
Hamburg gegriindet. Ziel sei es, .auf
den weiflen Listen der internationalen
Hafenbehorden unter den besten Flag-
genstaaten ganz oben” zu stehen.

STAFFELDT

Foto: Anweber | Dreamstime.com, Deutscher Bundestag/ H.J. Miller

Letzte Reise im Trend

Die starke Zunahme an Verschrottungen
bremst das Wachstum der Containerflotte.
Nach Angaben des Branchendienstes Al-
phaliner sind seit Januar 164 Containerfrach-
ter mit einer Kapazitat von 285.000 TEU auBler
Dienst gestellt worden. Bis Jahresende durfte
die Zahl auf tiber 300.000 TEU steigen - drei-
mal soviel wie 2011 und der hochste Wert nach
dem Krisenjahr 2009. Dadurch und durch die
Verschiebung von Ablieferungen wachse die
Flotte statt wie prognostiziert um 8,3 nur um
6,6 Prozent - und werde immer jinger. Zuletzt
erreichte das Abbruchalter der Schiffe einen
Durchschnitt von 24 Jahren - neuer Rekord.
Auf die letzte Reise gingen 37 Schiffe, die unter
20 Jahre alt waren. www.alphaliner.com

FRIEDHOF : Abgebrochenes Schiff in Asien.

Schliissel mit Harmstorf

Die Bremer Schliissel-Reederei hat
von ihrem Mitgesellschafter Thomas
Meier-Hedde die kompletten Anteile an
der Hamburger Reederei Harmstorf &
Co. iibernommen.

Die beiden Reedereien biindeln
damit Know-how und Ressourcen.
Harmstorf & Co. wird weiter von Tho-
mas Meier-Hedde und Thorsten Thro-
nicke geleitet. Die Abteilungen beider
Unternehmen werden auf die Standor-
te Bremen und Hamburg verteilt, aber
als funktionale Einheit gefiihrt. Durch
die Bindelung der Krafte beider Fir-
men werde eine Effizienz erreicht, mit
der man den Herausforderungen eines
anhaltend schwierigen Marktumfeldes
besser begegnen kénne, so Schlissel-
Geschéftsfuhrer Dr. Andreas Opatz. Die
beiden Hauser bereedern 18 Container-
schiffe und sind fur weitere Kooperatio-
nen offen. www.cschluessel-reederei.de

Foto: Artur Andrzej




Foto: Hapag-Lloyd

Foto: Bowie15 | Dreamstime.com

Hapag-Lloyd steigert Umsatz und Gewinn

Hapag-Lloyd konnte im 3. Quartal trotz
eines schwierigen Marktumfeldes in der
Linienschifffahrt einen Anstieg bei Frachtra-
te, Umsatz und Ergebnis erzielen.

Die durchschnittliche Frachtrate stieg
im Vergleich zum Vorjahr um acht Prozent
auf 1.647 USD/TEU. Das Transportvolumen
erreichte im 3. Quartal 1,28 Mio. TEU, der
Umsatz lag mit 1,765 Mrd. Euro 15 Prozent
Uber dem entsprechenden Vorjahreswert.
Das EBITDA betrug 164,1 Mio. Euro, was
einem Plus von 56 Prozent entspricht. Das
Ergebnis vor Zinsen und Steuern (EBIT be-
reinigt) wurde mit 86,6 Mio. Euro mehr als
verdoppelt (Vorjahr: 36,7 Mio. Euro).

Damit konnten die aus dem ersten
Halbjahr stammenden operativen Verluste
deutlich Uberkompensiert werden. Hapag-
Lloyd erzielte im dritten Quartal ein Ergeb-
nis nach Zinsen und Steuern von 45,6 Mio.

Euro (Vorjahr: 9,6 Mio. Euro). .Angesichts
des intensiven Wettbewerbs und der sich
weiter eintriibenden konjunkturellen Ent-
wicklung ist dies ein erfreuliches Ergebnis.
Leider ist es im dritten Quartal aufgrund
des Ausfalls der Peak Season nicht gelun-
gen, den Aufwartstrend bei den Frachtraten
fortzusetzen”, sagte Vorstandschef Michael
Behrendt.

Negativ wirken sich die deutlich ge-
stiegenen Kosten fiir Energie aus. Dadurch
lagen im dritten Quartal die Transportauf-
wendungen, deren gréf3te Einzelposition
Schiffsbunker ist, um fast 185 Mio. Euro
Uber dem Vergleichswert des Vorjahres.
Trotz der Belastungen durch hohe Energie-
kosten und der zunehmenden konjunktu-
rellen Eintribung strebt Hapag-Lloyd fiirs
laufende Geschaftsjahr wieder ein positives
operatives Ergebnis an. www.hlag.de

ZAHLEN:
Angaben in Millionen Euro

79.8
69.7
= 03/20m
Il 03/2012
45,6
34,1
12
9.6
hetrieb- EBIT Konzern- Transportauf-
liche ergebnis wendungen (u.a.
Tatigkeit Schiffshunker)
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JWir brauchen
eine starke deutsche
Handelsflotte!*

Michael Behrendt, Prasident des Verbands Deutscher Reeder (VDR), iiber die aktuelle

Krise der Schifffahrt, die Bedeutung der maritimen Wirtschaft fiir den Standort

DeutSChland und dle p0l|t|SChe Agenda deS VDR Interview: Christof Lauer/Hanns-Stefan Grosch, Fotos: Frank Krems

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Die Schifffahrt ist
seit geraumer Zeit in schwerer See, die
Krise dauert langer als befiirchtet. Wie
ist die Lage der deutschen Reeder?
MICHAEL BEHRENDT: Die Krise geht nun schon
ins fiinfte Jahr. Es gibt zu viel Schiffsraum
und zu wenig Ladung. Das driickt massiv
auf Fracht- und Charterraten. Die Situa-
tion verschlimmert sich durch die negati-
ve Entwicklung der Transportmengen. Sie
resultiert zum einen aus einer Abschwi-
chung in Asien, vor allem aber aus der
Euro-Wirtschaftskrise. Die siideuropdi-
schen Lander bauen Lagerbestande ab und
bestellen keine neuen Waren, weil es an
Liquiditét fehlt. Besonders betroffen sind
die Charterreeder. Sie sind vielleicht in der
schwierigsten Zeit, die sie je durchgemacht
haben. Auch die Lage der Linienreeder ist
nicht erfreulich, aber sie konnen ihre Ka-
pazitdten besser steuern.

In diesem Jahr ist der Riickzug von
schiffsfinanzierenden Banken hinzuge-
kommen, sodass die deutsche Seeschiff-
fahrt nun mit einer Doppelkrise zu kdmp-
fen hat. Das hat nicht nur Auswirkungen
aufs Neugeschift. Unsere Unternehmen
bekommen den Druck der Banken auch
bei laufenden Engagements zu spiiren,
weil viele Geldhduser versuchen, moglichst
schnell ihre Portfolios zu bereinigen. Weil
da die Abwicklung leichter ist, sind insbe-
sondere die kleinen Reedereien mit nur
wenigen Schiffen betroffen — das empfinde
ich als ausgesprochen ungerecht.
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In guten Zeiten haben die Banken
geradezu darum gebuhlt, Kredite zu ver-
geben. Heute fragen sie: Was war noch
gleich Schifffahrt? Die Banken haben jahr-
zehntelang vertrauensvoll mit den Reedern
zusammengearbeitet und diirfen sich nicht
tiber Nacht aus der Verantwortung stehlen.
Es gibt viele mittelstandische Unternehmen
und Kapitinsreeder, die iiber Jahrzehnte
performt und solide gewirtschaftet haben.
Sie darf man nicht leichtfertig im Regen ste-
hen lassen. Dieses Land ist grofy geworden
durch den Mittelstand, gerade in der Schift-
fahrt. Der Riickzug aus der Schiffsfinanzie-
rung hat auch eine volkswirtschaftliche
Komponente: Wenn hier auslandische Ak-
teure, etwa aus Asien, einspringen, dauert
es nicht lange, bis auch Zulieferer von dort
bevorzugt werden - und das ganze mari-
time Cluster in Deutschland gefdhrdet ist.

DS: Was muss passieren, damit sich die
Lage nachhaltig verbessert?

BEHRENDT: Die mittelstandisch geprigte
Branche hat sich — wie wir vorausgesagt
hatten - als bemerkenswert widerstands-
fahig erwiesen. Wir miissen jetzt alles
dafiir tun, dass nicht gerade diejenigen
Unternehmen Leck schlagen, die eine
grundsitzlich positive Perspektive haben.
An dieser Stelle muss die Bundesregierung
mit der staatseigenen KfW einspringen.
Die Hilfe soll keine Dauereinrichtung sein,
sondern einen konkreten Zeitraum iiber-
briicken. Es geht um eine befristete, be-

grenzte und riickzahlbare Unterstiitzung
fir unsere Unternehmen.

Die Absage des Bundeswirtschafts-
ministers an solch einen gezielten Einsatz
fiir Unternehmen mit Zukunftsperspek-
tive ist fiir uns ebenso unverstandlich
wie enttduschend. Aber wir werden nicht
lockerlassen - darin bestdrken uns auch
Abgeordnete des Deutschen Bundestages.
Das letzte Wort ist hier noch nicht gespro-
chen. Der VDR hat konkrete Vorschliage
zur Uberwindung der Krise geliefert. Wir
werden die Verantwortlichen in der Politik
weiter zum Handeln auffordern und den
Prozess konstruktiv unterstiitzen.

Die Perspektive fiir die Schiftfahrt ist
gut, wenn die Branche genug Atem hat,
den tiberschaubaren Zeitraum von zwei
Jahren zu tiberstehen. Angebot und Nach-
frage werden sich auf absehbare Zeit wie-
der ausbalancieren. Wenn die Frachtraten
steigen, steigen auch die Charterraten. Bis
dahin kommt es auf Kapazititsmanage-
ment an. Die Zahl der Neubestellungen
der deutschen Reeder tendiert gegen null.
Entlastung bringt auflerdem eine ver-
starkte Verschrottung von Schiftfsraum,
wie wir sie schon beobachten. Das kann
auch in Bezug auf Energieeffizienz und
Umweltschutz ein sinnvoller Weg sein.

Doch auch in der Krise diirfen wir
nicht vergessen: Wir operieren in einem
wachsenden Markt. Der Welthandel und
die Menge der iiber See verladenen Giiter
nehmen zu. >
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-> DS: Eine Fortsetzung der Schifffahrts-
forderung war ungewiss. Jetzt hat der
Deutsche Bundestag griines Licht fiir
2013 gegeben. Wie bewerten Sie das?
BEHRENDT: Das ist eine sehr erfreuliche
Entwicklung und wohl der grofdte Erfolg
des Maritimen Biindnisses, das zeitweise
auf der Kippe stand. Es hat sich gezeigt,
dass das Biindnis arbeitsfihig ist und Er-
gebnisse erzielen kann. Eigentlich hatte
die Bundesregierung eine Streichung der
Schifffahrtsforderung vorgesehen. Dank
der Abgeordneten des Deutschen Bundes-
tages wurde sie zuriickgenommen, sodass
2012 nun die volle Férderung in Hohe von
57,8 Mio. Euro fiir Ausbildung und Be-
schiftigung bereitsteht. Der jlingste Be-
schluss, diese Summe auch fiir 2013 zur
Verfiigung zu stellen, zeigt: Unser Einsatz
hat sich gelohnt.

Hinzu kommen 30 Mio. Euro als
Eigenbeitrag der deutschen Reeder - 10
Mio. iber die Erhéhung der Ausflaggungs-
gebithren und 20 Mio. iiber einen priva-
ten Fonds. Schifffahrtsunternehmen, die
Ausbildungsplitze anbieten, erhalten aus
dem Fonds einen Ausgleichsbetrag. Damit
sorgen wir dafiir, dass die Ausbildung von
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nautischen und technischen Nachwuchs-
kréften gesichert ist. Erstmals haben es
Seeschifffahrt und 6ffentliche Hand ge-
meinsam geschaftt, dafiir einen so hohen
Betrag bereitzustellen. Staat, Reeder und
Sozialpartner haben dazu ihren Beitrag ge-
leistet. Man kann nur allen Beteiligten fiir
ihr Engagement danken. Jetzt miissen wir
den Erfolg verstetigen, damit die Schulen,
die jungen Leute und die Reedereien Pla-
nungssicherheit bekommen.

DS: Kritiker argumentieren, es sei letzt-
lich egal, ob Bananen oder Notebooks
auf einem deutschen, chinesischen oder
griechischen Schiff hierherkommen.
Warum sind die deutschen Reeder so
wichtig fiir das maritime Cluster?
BEHRENDT: Die deutschen Schifffahrtsunter-
nehmen bieten 58.000 Menschen an Bord
und 23.000 an Land einen Arbeitsplatz. In
der maritimen Wirtschaft insgesamt sind
in Deutschland 400.000 Menschen be-
schiftigt. Wenn es immer weniger deut-
sche Reedereien gibt, verschwinden nicht
nur Arbeitsplitze und das damit verkniipf-
te Know-how. Dann geht die Kernkompe-
tenz der maritimen Wirtschaft verloren.

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

Die deutsche Zuliefererindustrie verdankt
ihre starke Position auch dem Umstand,
dass deutsche Reeder in ihre Schiffe hoch-
wertige Technik aus Deutschland einbauen
lassen. Wenn die deutsche Schiftfahrt ge-
schwicht wird, droht das gesamte mariti-
me Cluster zu erodieren und der maritime
Standort Deutschland in der Bedeutungs-
losigkeit zu versinken - mit gravierenden
Folgen fiir Wirtschaft und Arbeitsplatze.
Mit fast 4.000 Schiffen hat Deutschland
die drittgrofite Handelsflotte der Welt.
Entsprechend stark ist unser Einfluss bei
Organisationen wie der IMO, der Interna-
tionalen Seeschifffahrts-Organisation der
Vereinten Nationen.

Der VDR setzt sich fiir hohe internati-
onale Standards ein, etwa bei Umwelt- und
Klimaschutz oder bei Arbeits- und Lebens-
bedingungen an Bord. Dort haben wir in
den vergangenen Jahren viel erreicht. Mit
der Maritime Labour Convention (MLC)
werden erstmals weltweit verbindliche
Sozialstandards fiir die Beschiftigten ein-
gefithrt. Der VDR hat zum Gelingen ent-
scheidend beigetragen. Wir erreichen damit
nicht nur grundlegende Verbesserungen fiir
die Seeleute weltweit, sondern sichern den




OHNE UBER-
BRUCKUNG BEI
DER FINANZIE-
RUNG IST DAS
GANZE MARITIME
CLUSTER
GEFAHRDET

MICHAEL BEHRENDT,
PRASIDENT DES VDR

deutschen Reedern auch einen fairen Wett-
bewerb — denn hohe Standards sind auf
deutschen Schiffen bereits etabliert. Wenn
wir auch kiinftig Motor dieser Entwicklun-
gen bleiben und maf3geblichen Einfluss auf
die Regelsetzung der internationalen See-
schifffahrt nehmen wollen, brauchen wir
eine starke deutsche Handelsflotte.

DS: Die Seeschifffahrt ist - gemessen
an Ladung pro Kilometer - das
klimafreundlichste Verkehrsmittel.
Wie sinnvoll sind da die geplanten schar-
feren Regeln fiir Schiffsemissionen?
BEHRENDT: Die deutschen Reeder sind Vor-
reiter in Sachen Nachhaltigkeit. Uberall wo
es wirtschaftlich vertretbar und technisch
umsetzbar ist, verbessern wir die Umwelt-
und Klimabilanz der Schifffahrt. Daftir
gibt es zahlreiche Beispiele: Slow Steaming
spart bis zu 50 % CO,- sowie Schwefel-
und Stickstoffemissionen; Innovationen
bei Motortechnik, Schiffsschraube oder
Rumpfdesign senken den Treibstoffver-
brauch; intelligente IT-Systeme reduzieren
zum Beispiel den Energiebedarf von Kiihl-
containern oder optimieren die Routen-
fithrung; schadstofffreie Lacke schiitzen
die Meeresumwelt; Inventories of Hazar-
dous Materials listen alle im Schiff ver-
bauten Stoffe auf, sodass beim Recycling
eine Gefihrdung der Umwelt und der Ge-
sundheit der Arbeitskrifte ausgeschlossen
werden kann.

Mit strengeren Vorschriften habe ich
kein Problem, wenn sie weltweit und fur

alle Akteure gelten. Wenn aber nur eine
Gruppe oder Region mit zusitzlichen
Kosten belastet wird, dann lassen sich die
notwendigen Investitionen in die Umwelt-
technik nicht finanzieren, weil die Kunden
auf andere Transportmittel ausweichen.

Ein Beispiel: In der Emission Con-
trol Area in Nord- und Ostsee treten 2015
strengere Grenzwerte fiir den Schwefelaus-
stof3 in Kraft. Dann sind nur noch 0,1 %
Schwefelanteil im Treibstoff erlaubt. Alter-
nativen zum Kkostspieligen schwefelarmen
Bunker fehlen. Die Reinigung der Abgase
durch Scrubber lduft erst in wenigen Pilot-
projekten — aber ist noch keine serienreife
Technologie. Eine mehrere Millionen Euro
teure Nachriistung konnen sich in der ak-
tuellen Lage die meisten Reeder ohnehin
nicht leisten.

Man muss alle Verkehrstrager gleich
behandeln. Wenn Auflagen fiir die Schiff-
fahrt dazu fithren, dass der Giitertransport
auf die Strafle verlagert wird, ist das ein
umweltpolitischer Pyrrhussieg: Der Trans-
port von Genua nach Hamburg per Truck
tiber die Alpen wiirde ja das Klima um ein
Vielfaches stérker belasten.

DS: Um LNG als Treibstoffalternative gibt
es einen regelrechten Hype - zu Recht?
BEHRENDT: LNG mag grundsitzlich eine
ginstige und umweltfreundliche Alterna-
tive zu Schwerdl sein. Bevor wir Schiffe
mit LNG betreiben kénnen, muss aber die
Infrastrukturfrage geklart sein. Wer heute

Verband Deutscher Reeder

Der Verband Deutscher Reeder vertritt
seit 1907 die Interessen der deutschen
Schifffahrtsbranche.

Aktuell gehoren dem VDR 203 Mit-
glieder an, darunter viele kleine und mit-
telstandische Unternehmen. Der Uberwie-
gende Teil entfallt dabei auf Charterreeder,
die betriebsbereite, ladefahige und be-
mannte Schiffe meist flir einen bestimm-
ten Zeitraum (. Zeitcharter”]) vermieten.
Mieter sind in der Regel Linienreedereien,
die ihr Transportangebot aufler mit eige-
nen auch mit gecharterten Schiffen si-
cherstellen. Sie zahlen dafiir Charterraten.
Infolge von Uberkapazititen im Markt sind
die Charterraten unter Druck. Von ihren

auf einem Industriegeldnde einen kleinen
Butangastank aufstellen will, muss immen-
se Sicherheitsauflagen erfiillen. Wie sihen
die erst fiir ein LNG-Terminal im Ham-
burger Hafen aus?

Schiftfahrtsunternehmen konnen erst
dann auf LNG setzen, wenn die wichtigen
Hifen weltweit tiber die nétigen Bunke-
reinrichtungen verfiigen - in Hongkong
genauso wie in Shenzhen, Los Angeles und
Hamburg. Hier ist die Politik gefragt - und
zwar auf internationaler Ebene. Die Eta-
blierung der nétigen Infrastruktur kann
dauern. Deshalb sehe ich auf absehbare
Zeit gute Chancen nur fiir kiirzere Relati-
onen und kleinere Schiffe.

DS: Wie geht es weiter mit der
Tonnagesteuer?

BEHRENDT: Das System hat sich bewéhrt und
ist européischer Standard. Die Mitglieder
des VDR haben einstimmig beschlossen,
die Anforderungen der EU-Kommission
zu erfiillen. Langfristig wollen wir, dass
wieder mehr Schiffe unter die deutsche
Flagge kommen. Doch dazu muss sie
wettbewerbsfihig werden. Der VDR hat
hier bereits eine Reihe von Vorschla-
gen gemacht und Teilerfolge erzielt. Das
grofle Projekt ist nun eine einheitliche
Flaggenstaatsverwaltung als zentrale An-
laufstelle fiir alle administrativen Belange
der Seeschifffahrt. Auch bei der Schiffs-
besetzungsverordnung brauchen wir mehr
Flexibilitat. >

Kunden erhalten die Linienreedereien, die
fahrplangebunden und auf festgelegten
Routen unterwegs sind, Frachtraten, die
von Ladungsmenge und -art sowie zu-
rickgelegter Strecke abhangig sind. Da-
mit missen sie auch die Betriebskosten
decken. Seit einigen Jahren halten die
Frachtraten nicht mit dem enormen An-
stieg der Treibstoffkosten Schritt.

Zu den 31 auBlerordentlichen VDR-
Mitgliedern zahlen u. a. Fondsgesellschaf-
ten und Klassifikationsunternehmen.

Michael Behrendt, Vorstandsvorsit-
zender der Linienreederei Hapag-Lloyd,
wurde im November 2008 zum VDR-Pra-
sidenten gewahlt. www.reederverband.de
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Transport: Klimafreundlicher auf dem Seeweg
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Gemessen am CO,-Ausstol3 pro transpor-
tierter Ladungsmenge und Entfernung, ist
die Seeschifffahrt der mit Abstand um-
weltfreundlichste Verkehrstrager.

Das gilt sogar im Verhaltnis zum Gi-
tertransport auf der Schiene, der recht

Transportarten im CO,-Vergleich

Angaben in Gramm pro transportierter Tonne und Kilometer

15 g/tkm

energieintensiv ist (siehe Grafik). Mit dem
Energie Efficiency Design Index (EEDI) fur
Neubauten und dem Ship Energy Efficiency
Management Plan (SEEMP) fiir die fahren-
de Flotte hat sich die maritime Industrie als
erste Branche weltweit einen verbindlichen

Rahmen geschaffen, um die Umweltfreund-
lichkeit der Schifffahrt noch weiter zu ver-
bessern. Nach Schatzungen des Internati-
onal Council on Clean Transportation spart
allein der EEDI ab 2030 jahrlich mehr als
263 Millionen Tonnen CO, ein.  www.imo.org
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-> DS: Die Zahl der Pirateniiberfalle geht
zuriick, die , Atalanta“-Mission scheint
erfolgreich zu sein. Der VDR hat Regeln
fiir den Einsatz privater Sicherheits-
dienste auf Schiffen unter deutscher
Flagge erreicht. Ist das Problem gelost?
BEHRENDT: Der Schutz vor Piraterie ist eine
hoheitliche Aufgabe. Aus dem internatio-
nalen Seerechtsiibereinkommen leitet sich
die Verpflichtung der Staaten ab, fiir um-
fassenden Schutz der Seewege zu sorgen.
Fiir uns geht es in erster, zweiter und dritter
Linie um die Sicherheit unserer Seeleute,
deren Leben bedroht ist.

Neben dem militdrischen Engagement
der Marinekrifte am Horn von Afrika ha-
ben auch die Selbstschutzmafinahmen der
Reeder dazu beigetragen, die Zahl der Ent-
fihrungen von Schiffen und Besatzungen
einzuddimmen - nicht zuletzt der Einsatz
bewaftneter Sicherheitskrifte. Bislang ist
noch kein Schiff in die Hand von Piraten
geraten, das so ein Team an Bord hatte.
Fiir uns ist das jedoch nur die zweitbeste
Losung. Wir mochten, dass Schiffe unter
deutscher Flagge von hoheitlichen Kriften
beschiitzt werden. Das ist aber politisch
offensichtlich nicht gewollt. Vor diesem
Hintergrund freue ich mich, dass der Bun-
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destag den Einsatz privater bewaffneter Si-
cherheitskrifte an Bord von Schiffen unter
deutscher Flagge ermdéglicht. Wir miissen
schnellstmoglich raus aus der juristischen
Grauzone.

Piraterie bleibt trotz der sinkenden
Zahl von Angriffen ein gravierendes Pro-
blem und eine grofie Gefahr fiir das Leben
der Seeleute. Sollte der militdrische Druck
nachlassen, wird die Zahl der Angriffe
sicherlich wieder ansteigen.Vor ein paar
Jahren hitte niemand gedacht, dass sich
die Piraterie am Horn von Afrika so aus-
weiten konnte. Nun scheinen auch andere
Regionen verstirkt betroffen zu sein. Ins-
besondere am Golf von Guinea vor der
westafrikanischen Kiiste kommt es ver-
stirkt zu Uberfillen und vereinzelt auch
zu Geiselnahmen. Wir haben zwar noch
nicht die gleiche Qualitit von organisier-
tem Menschenraub und Erpressung von
Losegeld wie vor Somalia. Aber ich beob-
achte die Entwicklung mit Sorge.

Das Hauptproblem ist die desolate
Situation der Menschen an Land: Wer
vor der Wahl steht, zu verhungern oder
sein Leben beim Angriff auf ein Schiff zu
riskieren, um seine Familie zu ernéhren,
lasst sich leicht von Kriminellen ausbeuten.

Luftfracht

Letztlich kénnen wir die Piraterie langfris-
tig nur in den Griff bekommen, wenn an
Land stabile politische Verhiltnisse herr-
schen, die eine soziale und wirtschaftliche
Entwicklung zulassen. Der VDR leistet
dazu einen Beitrag: Zusammen mit ,,SOS
Kinderdorfer weltweit® unterstiitzen wir
den Aufbau eines Bildungszentrums fiir
somalische Fliichtlinge in Dschibuti.

DS: Den Belangen der Seeschifffahrt
Gehor zu verschaffen ist eine der wich-
tigsten Aufgaben des VDR. Was zeichnet
eine effektive Verbandsarbeit aus?
BEHRENDT: Wir missen als Verband iiberall
dort présent sein, wo wir kooperieren wol-
len und Unterstiitzung fiir unsere Anliegen
brauchen: in Berlin, in Brissel und bei den
internationalen Organisationen. Der VDR
hat hier nach meiner Einschitzung in den
vergangenen Jahren einen Quantensprung
gemacht. Um klarzumachen, wie wichtig
die Schifffahrt fiir den Standort Deutsch-
land ist, gentigt es nicht, alle zwei Jahre ei-
ne Maritime Konferenz zu veranstalten. Es
kommt auf kontinuierliche Arbeit an. Dass
sich das Wissen tiber maritime Themen
bei den wichtigen Akteuren vergroflert
hat, ist nicht zuletzt das Verdienst unserer




Fachleute vor Ort. Ich bin als Prasident des
VDR sehr froh, dass wir hier die Effizienz
unserer Verbandsarbeit deutlich steigern
konnten. Die Schifffahrt wird jetzt wesent-
lich starker wahrgenommen.

Wir brauchen intern offene Diskussi-
onen und miissen unsere Anliegen nach
auflen offensiv vertreten. Das ist Streit-
kultur im besten Sinne: Ringen um Ideen
und Losungsvorschldge, um gemeinsam
etwas Gutes zu erreichen, hinter dem alle
stehen konnen. Maritimes Biindnis, Ver-
einfachung der Flaggenstaatsverwaltung,
Schutz vor Piraterie, internationale Sozi-
alstandards: Das sind nur einige der hand-
festen Erfolge, die der VDR vorweisen
kann. Den Reedern in der Offentlichkeit
und in den entscheidenden Gremien auf
allen Ebenen Gehor zu verschaffen und
sich konstruktiv in politische Prozesse ein-
zubringen: Das steht auch in den néchsten
Jahren ganz oben auf der Agenda der Ver-
bandsarbeit.

DS: Faszination Seeschifffahrt: Wie

lassen sich junge Menschen fiir den
maritimen Berufsweg gewinnen?
BEHRENDT: Am einfachsten ist es nach
meiner Erfahrung, junge Leute mit dem
mobilen Equipment - den Schiffen - zu-
sammenzubringen. Das ist und bleibt
etwas ganz Besonderes. Seeschifffahrt ist
ein emotionales Geschift. Fremde Héfen
und Lénder entdecken, in internationalen
Crews arbeiten, die Weite des Meeres erle-
ben, die moderne Technik und die schiere
Grof8e des Schiffes beherrschen: Die Fas-
zination des Arbeitsplatzes auf See ist un-
gebrochen.

Auflerdem sind die Karrierechancen
attraktiv: Nautischen und technischen
Fachkriften stehen nach ihrer Zeit an Bord
die unterschiedlichsten Berufe offen - bei
Reedereien, Klassifikationsgesellschaften,
Werften oder in der Logistikbranche. Nie-
mand sollte sich wegen der aktuellen Kri-
se entmutigen lassen, eine Ausbildung zu
beginnen. Wir operieren in weiter wach-
senden Markten. Nach der Konsolidierung
wird es mit der Branche wieder aufwirts
gehen.

Die maritime Wirtschaft benotigt
auch in Zukunft qualifizierte Fachkrifte.
Deshalb ist es so wichtig, dass wir die Aus-
bildungsférderung im Maritimen Biindnis
beschlossen haben. Sie ist ein positives Si-
gnal fiir den Nachwuchs. Die Perspektiven
in der Schifffahrt sind gut. =
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Gegen eine Kultur

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

der Straflosigkeit

Warum das Urteil richtig ist und was daraus folgt: Ein Beitrag von Dr. Patricia Schneider, Politikwissen-

schaftlerin und Expertin fir maritime Sicherheit, uber den Hamburger Piratenprozess.

ach fast zwei Jahren Prozessdauer
wurden im allgemein als ,,Hamburger
Piratenprozess” bekannten Verfahren
langjahrige Haftstrafen verhingt. Der Pro-
zess war erforderlich und den Umstidnden
entsprechend fair. Ob erneut eine Ausliefe-
rung von mutmafllichen Piraten beantragt
wird, darf angesichts des Aufwands, der
Prozessdauer und der emotional aufgela-
denen Debatten bezweifelt werden.
Dennoch gilt: Der internationale See-
verkehr kann nur mit gemeinsamen An-
strengungen geschiitzt werden. Dies liegt
im deutschen Interesse, da sonst auch un-
sere Versorgungskette gefahrdet wire. Vor
allem miissen die Seeleute geschiitzt wer-
den, ohne die internationale Seefahrt nicht
funktioniert. Den Mannschaften droht ein
Schicksal, das von fritheren Entfithrungen
bekannt ist: Geiseln verbringen ein oft mo-
nate- oder gar jahrelanges Martyrium, bis
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das Losegeld von meist mehreren Millio-
nen US-Dollar ausgehandelt und iiberge-
ben wird.

Frage internationaler Verantwortung

Wenn es einen starken deutschen Bezug
gibt — hier fuhr das Schiff unter deutscher
Flagge, und zwei Deutsche gehorten zur
Besatzung -, sind Prozesse in Deutschland
mangels Alternativen als ein Baustein einer
Gesamtstrategie gegen Piraterie trotz aller
Bedenken auch kiinftig sinnvoll. Es geht
darum, einer Kultur der Straflosigkeit ent-
gegenzutreten und der internationalen Ver-
antwortung nachzukommen.

Der Prozess hat gezeigt, dass die deut-
sche Strafverfolgung in solchen Fillen vor
einer Vielzahl von Herausforderungen
steht, die nicht immer zufriedenstellend
gelost werden konnen. So kam sogar die
Frage auf, ob Schmiergelder gezahlt wer-

den diirften, um die Einreise eines Zeugen
zu ermoglichen.

Es lief sich nicht komplett rekons-
truieren, was sich Tausende Kilometer
entfernt abgespielt hat. AufSerdem waren
die Angaben der Angeklagten schwer zu
uberpriifen. Daher ist der Ruf nach Alter-
nativen verstandlich. Man muss sich aller-
dings auch die sonst gingige Catch-and-
Release-Praxis (Entwaffnung und sofortige
Freilassung) vor Augen halten. Diese soll
schitzungsweise 90 Prozent der auf See
Aufgegriffenen betreffen, da selten Staaten
dazu bereit sind, die mutmafllichen Téter
zu Uibernehmen und Strafverfolgung und
-vollzug zu gewéhrleisten.

Solange die lokalen und regionalen
Kapazitaten zur Aburteilung von Piraten
gering sind und menschenrechtlichen
Maf3staben nicht entsprechen, gibt es der-
zeit keine praktikableren Alternativen, als

Foto: picture alliance / dpa




vor den Gerichten der Nationen zu ver-
handeln, deren Schiffe und Besatzung be-
troffen sind. Dies geschah etwa auch schon
in den Niederlanden, Frankreich, Malaysia
und den USA. Denn auf einen internatio-
nalen Strafgerichtshof fiir Piraterie konnte
man sich bisher global nicht einigen, und
ein entsprechender Kapazitatsaufbau in
der Region geht kaum voran.

Es ist unwahrscheinlich, dass sich die
Angeklagten nach ihrer Entlassung erneut
den Piraten anschlieflen. Damit kann ei-
ne individuelle Pravention als erfolgreich
gelten — das ist immerhin ein Teilerfolg.
Ein langjdhriger Freiheitsentzug in ei-
nem fremden Land ist sicherlich eine
unangenehme Erfahrung. Der Strafvoll-
zug konnte von den Angeklagten fiir eine
Ausbildung genutzt werden - selbst wenn
manche nur lesen und schreiben lernen.
Im Anschluss muss und kann der Verbleib
der Téter in Deutschland in Erwédgung ge-

AUTORIN: Dr. Patricia Schneider vom IFSH ist
Koordinatorin des PiraT-Verbundprojekts.

zogen werden. Eine Auslieferung nach So-
malia ist unter den derzeitigen Umstédnden
grundsitzlich nicht moglich.

Keine Generalpravention

Eine generell abschreckende Wirkung auf
andere somalische Piraten ist von dem Ur-
teil jedoch kaum zu erwarten: Noch ist die
Wahrscheinlichkeit, strafrechtlich belangt
zu werden, zu gering. Selbst die Gefahr,
bei dem kriminellen Tun auf See umzu-
kommen, haben bei Piratenbanden nicht
zu Rekrutierungsschwierigkeiten gefiihrt.
Die Anzahl der Piratenangriffe ist
zwar seit 2012 spiirbar gesunken. Dies
wird aber vor allem auf den zunehmenden
Einsatz von privaten Sicherheitsdiensten,
robustere Militairmissionen und schlechte
Wetterbedingungen zuriickgefiihrt. Darauf
hat auch der Vorsitzende Richter Bernd
Steinmetz hingewiesen: Die Strafe hinge
nicht nur von ihrer abschreckenden =

ANZEIGE
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—>  Wirkung, sondern insbesondere von
der Schwere der personlichen Schuld ab.
Dies betreffe unter anderem den Aspekt
der Sithne fiir die eigenen Taten und die
Genugtuung fiir die Opfer.

Letztlich konnte der Prozess, durch
den Filter der Strafprozessordnung be-
trachtet, einen weiteren Einblick in die
Situation in Somalia gewédhren. Wie geht
es nun weiter? Die Verfolgung der zur See
agierenden Téter macht nur einen kleinen
Teil der Mafinahmen gegen maritime Ge-
walt aus. Die Wurzeln der organisierten Pi-
raterie konnen nicht erfolgreich bekampft
werden, solange Hinterménner und Geld-
wischer nicht angeklagt und verurteilt

Foto: U.S. Navy

werden; solange die Zusténde in den so-
malischen Provinzen es erlauben, dass an
den Kiisten Schiffe festgehalten und Gei-
seln versorgt werden; solange Justiz, Po-
lizei und Verwaltung nicht funktionieren,
legale Einkommensmaglichkeiten rar sind
und Entwicklung(sférderung) durch die
Sicherheitslage und kriminelle und kor-
rupte Strukturen an Land erschwert wird.
Die Riickendeckung von Teilen der so-
malischen Bevolkerung ist fiir die Piraterie
essenziell. Die Probleme, vor die Piraterie
die internationale Handelsschifffahrt stellt,
erscheinen vielen Somaliern gemessen an
den Problemen im eigenen Land als mar-
ginal. Sie sehen jhre maritimen Ressour-

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

AUFTRAG: Marinesoldaten
auf dem Weg zur Kontrolle
eines verdachtigen Bootes.

cen immer noch von anderen Landern und
auslandischen Firmen ausgepliindert und
begreifen die Emporung iiber somalische
Piraten als Ausdruck westlicher Doppel-
moral.

Vertrauenshasis starken

Die internationale Gemeinschaft sollte die
neue Regierung dabei unterstiitzen, So-
malias Ausschlieflliche Wirtschaftszone
(AWZ) zweifelsfrei volkerrechtsgemifd zu
deklarieren und durchzusetzen. Die Missi-
on ATALANTA sollte in die Lage versetzt
werden, den Teil des Mandats, der sich auf
die Beobachtung illegaler Fischereiaktivi-
taten vor der Kiiste Somalias bezieht, zu
implementieren.

Um besser feststellen zu kénnen, wel-
che Aktivititen legal oder illegal sind, ist
eine Zusammenarbeit mit Regierung und
lokalen Autorititen, die ggf. Fischereilizen-
zen vergeben haben, notwendig. All diese
Schritte wiirden den Industriestaaten nicht
nur eine starkere Position gegeniiber An-
schuldigungen der Piraten verleihen, son-
dern vor allem die Vertrauensbasis in der
somalischen Bevolkerung starken. Sie ist
notwendig, um weitere Mafinahmen an
Land zu begleiten. =

Forschungsprojekt ,,PiraT“: Piraterie und maritimer Terrorismus im Fokus

Vermehrte Angriffe von Piraten sowie die
latente Gefahr des internationalen Ter-
rorismus riicken Fragen der maritimen
Sicherheit zunehmend ins dffentliche Be-
wusstsein.

Die deutsche Wirtschaft ist davon in
besonderer Weise betroffen, da Deutsch-
land den Grofteil seiner Waren Utber den
Seeweg bezieht bzw. exportiert und deut-
sche Reedereien von Angriffen durch Pira-
ten durch die hohe Anzahl von Passagen ih-
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rer Schiffe im Hochrisikogebiet besonders
betroffen sind. Vor diesem Hintergrund
ist es Ziel des vom BMBF gefdrderten in-
terdisziplinaren Projektverbundes PiraT,
Akteuren aus Politik, Wirtschaft und Wis-
senschaft eine Diskussionsplattform zum
Thema maritime Sicherheit zu bieten, um
die Bedurfnisse und Erwartungen aller Be-
teiligten zu erfassen und das allgemeine
Verstandnis fir die Bedeutung der Seehan-
delssicherheit zu erhdhen.

Wissenschaftliche Partner sind u.a.
das Institut fur Friedensforschung und Si-
cherheitspolitik an der Universitat Hamburg
(IFSH), die Bucerius Law School (BLS), die
Technische Universitat Hamburg-Harburg
(TUHH] und das Deutsche Institut fir Wirt-
schaftsforschung (DIW). Als assoziierte
Partner fungieren u.a. der Verband Deut-
scher Reeder (VDR) und der Gesamtver-
bund der Deutschen Versicherungswirt-
schaft (GDV). www.maritimesicherheit.eu
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Logistik & Finanzen

NEWS UND MELDUNGEN

HSH Nordbank aktualisiert Risikovorsorge

Die HSH Nordbank hat vor dem Hinter-
grund der Euro-Staatsschuldenkrise,
der weltweiten konjunkturellen Eintri-
bung und der Lage der internationalen
Seeschifffahrt ihre langfristige Risiko-
vorsorgeplanung liberarbeitet.

Danach geht die Bank von einem
deutlich hoheren Vorsorgebedarf fir
Altlasten im Bereich Shipping und von

HSH-CHEF:

Constantin von
Oesterreich.
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steigenden Ausfallraten in diesem
Kernsegment ihres Kundengeschafts
aus. Bereits bei Vorlage der Halbjahres-
zahlen hatte sie keine rasche Verbesse-
rung der Lage an den internationalen

Schifffahrtsméarkten und den Tiefpunkt HAFEN: Baubeginn Ende 2013/Anfang 2014.

im Zyklus der Branche erst in den kom-

menden 12 bis 18 Monaten erwartet. LNG-Terminal fir Hamburg
Seither mache sich auch der Rick-

zug von Wettbewerbern aus der Schiffs- Erstes Projekt der neuen Bomin Linde LNG

finanzierung bemerkbar. Dadurch habe GmbH & Co. KG ist die Errichtung eines Ter-

sich der Kreis der Finanzierungspartner minals fir flissiges Erdgas im Hamburger

verringert, der die maritime Wirtschaft Hafen zur Betankung von Schiffen.

in ihrer aktuellen Krise stiitzt - dies ver- Vorausgegangen ist der erfolgreiche

scharfe die Lage der Reeder zusatzlich. Abschluss einer Machbarkeitsstudie der

Die HSH Nordbank werde auch kiinftig Hamburg Port Authority und der Linde Group.

ein langfristiger und zuverlassiger Part-
ner der maritimen Wirtschaft bleiben,
die fiir den Norden von grof3er Bedeu-
tung sei. www.hsh-nordbank.de

Nun werden Wege zur Umsetzung eines so-
genannten ,small scale”-LNG-Terminals auf
dem Gelénde des Terminals der Marquard &
Bahls-Tochter Oiltanking im Hafen gepruft.

www.the-linde-group.com.de

Foto: HSH Nordbank

Foto: BLG LOGISTICS

Foto: Masterfile




Hafengeld Rotterdam

Der Hafen Rotterdam hat erneut das
Hafengeld gesenkt.

Europas grofiter Hafen sendet ein
Signal der Solidaritat an die Reeder:
Der Hafenbetrieb Rotterdam (HbR]
will seine Kunden im kommenden Jahr
um insgesamt rund 30 Millionen Eu-
rto entlasten. ., Die maritime Wirtschaft
hat es nach wie vor schwer. Wir wollen
unseren Kunden deshalb mit einem
kraftigen Rabatt entgegenkommen”,
so HbR-Chef Hans Smits. Bereits En-
de 2009 hatte HbR einen .. Krisenrabatt”
eingefhrt. www.portofrotterdam.com

Antwerpen im Plan

Mit einem Ausbau der Kapazitaten will
Antwerpen seine Position als zweit-
grofBter europdischer Hafen sichern.
Im Zeitplan liegt der vor einem
Jahr begonnene Bau der 340 Mio. Eu-
ro teuren ..Deurganckdoksluis™ auf
dem Linken Scheldeufer von Belgiens
Top-Hafen. Die Schleuse ist 500 Meter
lang, 68 Meter breit und 17,80 Meter
tief. 2016 wird hier das erste Schiff er-
wartet. Bis 2020 soll der Umschlag auf
dem linken Ufer von 16 Mio. Tonnen im
letzten Jahr auf dann 20 Mio. Tonnen
steigen. www.portofantwerp.com

Fotos: engel+gielen /HHLA

MODERNISIERUNG:
Vom neuen Leit-
stand aus wird der
gesamte Container
Terminal Burchard-
kai gesteuert.

HHLA hatlt fiir 2012 an Prognose fest

Die Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) hat ihren Containerumschlag in
den ersten neun Monaten des Jahres
2012 um 1,9 Prozent auf 5,4 Mio. Stan-
dardcontainer gesteigert.

Der Umsatz ging um 7,2 Prozent auf
847,2 Mio. Euro zurlick. Das Betriebser-
gebnis EBIT sank um 12,6 Prozent auf
143,8 Mio. Euro. Das Ergebnis nach Steu-
ern und Anteilen Dritter lag mit 64,0 Mio.
Euro um 2,1 Prozent unter dem entspre-
chenden Vorjahreswert.

.Die wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen haben sich im Verlauf des dritten
Quartals 2012 wie von uns erwartet weiter
eingetribt. Dennoch kénnen wir auf der
Basis der bisherigen Geschaftsentwick-
lung unsere Prognose flir das Gesamtjahr
2012 bestatigen”, sagte HHLA-Vorstands-
chef Klaus-Dieter Peters. ,Wir erwarten
weiterhin einen Containerumschlag auf
dem Niveau des Vorjahres und streben

auf dieser Basis ein Umsatzvolumen im
Bereich von 1,1 Mrd. Euro sowie ein Be-
triebsergebnis in einem Zielkorridor von
170 bis 190 Mio. Euro an.”

Bei Container-Umfuhren im Ham-
burger Hafen will der Marktfihrer, die
HHLA-Tochter CTD, kinftig den Anteil
von Transporten mit dem Binnenschiff
steigern. Das vermeidet Staus und CO,-
Emissionen. www.hhla.de

.NASSE UMFUHR": Verband aus Schubschiff

und mit Containern beladenen Leichtern.
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Rohm as'n Wulkje“ (Der Tee wie Ol,
der Kandis wie ein Schleifstein und die
Sahne wie ein Wolkchen): Beim Teegenuss
haben die Ostfriesen ganz eigene Vorstel-
lungen. Thre , Tee-Tied mit Gebéack und
einer ganz speziellen Schwarzteemischung
wird seit Generationen gepflegt. Erst wer-
den Kluntjes (weifler Kandiszucker) in die
Tasse gegeben, dann gief3t man den Tee ein.
In die volle Tasse wird dann vom Rand aus
und gegen den Uhrzeigersinn langsam
ein Loftel Sahne eingefillt. So entstehen
sWulkje®, die weilen Wolken. Gleich mehr-
fach pro Tag halten die Kiistenbewohner
dieses Ritual ab — morgens, vormittags,
nachmittags und abends. Entsprechend

Tee as Olje, Kluntje as'n Sliepsteen un
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hoch ist der Pro-Kopf-Verbrauch: Mit
knapp 300 Litern (= 2.000 Tassen) pro
Jahr sind die Ostfriesen weltweit absoluter
Spitzenreiter beim Pro-Kopf-Verbrauch -
vor Kuwait (Platz 2 mit 295 Litern), Irland
(Platz 3 mit 242 Litern) und Afghanistan
(Platz 4 mit 229 Litern). Grofibritannien
liegt mit 213 Litern auf Platz sechs.

Zunehmende Vielfalt

In Deutschland werden pro Kopf rund
26 Liter Tee pro Jahr getrunken. Insge-
samt haben die Deutschen 2011 rund
18.490 Tonnen Tee konsumiert — davon
23,5 Prozent griinen und 76,5 Prozent
schwarzen Tee. Friichte- und Kréutertees
sind hier nicht mit eingerechnet, sondern

Quelle: Annual Bulletin of Statistics, ITC, London 2011/2012

nur die Blatter der Teepflanze (Camellia
sinensis). Das anregende Heiflgetrank
ist unverdndert beliebt. ,, Tee ist nicht nur
ein schmackhaftes, unkompliziertes All-
tagsgetriank, sondern auch ein Qualitats-
produkt, das aufgrund seiner enormen
Geschmacksvielfalt unterschiedlichste
Zielgruppen ohne Alterslimit anspricht®,
sagt Jochen Spethmann, Vorsitzender des
Deutschen Teeverbands e.V. in Hamburg.
Auch der Wellness- und Gesundheits-
trend der letzten Jahre hat den Teeabsatz
befliigelt. Immer mehr Konsumenten
suchen nach Ruhe, Genuss und Entspan-
nung. ,Eine Tasse Tee bietet die Moglich-
keit, die Pausen des Alltags zu zelebrieren.
Denn fiir das Teetrinken nimmt man sich

Quelle: Statistisches Bundesamt




HERSTELLUNG: Tee wird in der Regel als
Blatt, Broken, Fannings (fiir den Teebeutel)
oder Dust (= gesieht) hergestellt.

Foto: Deutscher Teeverband (5), Corepics | Dreamstime.com

bewusst Zeit, sagt Bernd Hoélzer, Ge-
schiftsfithrer des Biinting Teehandelshau-
ses in Oldenburg. Neben den Klassikern
erfreuen sich aktuell auch exotische Tees
aus Neuseeland, Thailand und Australien
zunehmender Beliebtheit.

Der anhaltende Tee-Boom schlagt
sich auch in den Import- und Export-
zahlen nieder. Mehr als 27.000 Tonnen
wurden letztes Jahr aus Deutschland in 96
Lander rund um den Globus exportiert.
Eingefahren wurden im selben Zeitraum
rund 53.770 Tonnen. Weltweit gingen
sogar mehr als 1,7 Millionen Tonnen per
Schiff auf Reisen (s. Tabelle S. 34) - die
grofite Menge davon aus China, Indien,
Sri Lanka und Indonesien. Aber auch Tee
aus Afrika, Vietnam und anderen Anbau-
landern ist zunehmend gefragt (s. Grafik
links). Die Bedingungen fiir den Teeanbau
sind in diesen Landern zwischen dem 38.
noérdlichen Breitengrad und dem 38. siid-
lichen Breitengrad ideal.

Denn schones Wetter ist Pflicht: Die
Teepflanze benotigt mindestens vier Stun-
den Sonne am Tag, hohe Luftfeuchte und
1.700 Liter Regen pro Jahr. Die mittlere Jah-
restemperatur sollte idealerweise zwischen

18 und 30 °C liegen. Stimmt das Klima, ist
der Ertrag grof3: Auf einem Hektar Tee-
garten stehen zwischen 12.000 und 13.000
Teepflanzen. Pro Hektar werden jihrlich in
der Regel bis zu 6.000 Kilogramm Teeblt-
ter gepfliickt — per Hand wohlgemerkt. Fiir
ein Kilogramm aufgussfertigen Tee bend-
tigt man die vierfache Menge an frischen
Teebldttern. Geerntet wird mehrfach pro
Jahr - so gibt es etwa die Friihlings-, Som-
mer- und Herbstpfliickung.

Herkunftsland Indien

Hauptbestandteil der ostfriesischen Mi-
schung ist der sogenannte Assamtee
aus dem gleichnamigen Anbaugebiet in
Nordindien. Es liegt zu beiden Seiten des
Brahmaputraflusses. Assam ist das grofite
zusammenhingende Teeanbaugebiet der
Welt. 655 Teeunternehmer und 45.000
Kleinbauern bauen hier auf einem Gebiet
von 268.700 Hektar an. Die Region pro-
duziert inzwischen fast zwei Drittel des
gesamten Ertrags von Indien.

Doch die grofiten Erzeugerlander sind
nicht auch die grofiten Exporteure: Wih-
rend afrikanische und lateinamerikanische
Anbauldnder beinahe jhre gesamte Tee- >
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=> produktion exportieren, konsumieren
zum Beispiel China und Indien den grof3-
ten Teil ihrer Produktion selbst.

Die Verarbeitung des Tees (siehe Kas-
ten) findet unmittelbar nach der Pfliickung
in den Teegédrten statt. Das ist fiir die Qua-
litdt wichtig. Nachdem die Teeblatter ge-
pfliickt, verarbeitet und verpackt worden
sind, wird der Tee in der Regel wochent-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 12/2012
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lich verkauft. Der weitaus grofite Teil wird
auf der fiir das Anbaugebiet zustandigen
Teeborse angeboten. Die Kosten fiir Tee
variieren stark und kénnen je nach Qua-
litat zwischen einem und 1.000 US-Dollar
pro Kilo liegen. Eine andere Moglichkeit
ist, dass Lieferanten Muster (50 bis 100
Gramm) und ein Angebot an Teehédnd-
ler weltweit versenden, die den Tee dann

beurteilen. Zum Beispiel an Frank Braun,
Purchasing Department Product Manager
beim Teehandelshaus Halssen & Lyon.
Der Tea Taster ist seit 17 Jahren im
Unternehmen und probiert in der Hoch-
saison zwischen 100 und 200 Tassen Tee
pro Tag. ,Neben dem Geschmack priife
ich auch die Blattstruktur, das Erschei-
nungsbild, Volumen und die Schnittgro-




Fotos: Deutscher Teeverband (2), Smithsonian, Tanyashir | Dreamstime.com

e, sagt Braun. Mehrere Male im Jahr
wird pro Anbaugebiet geerntet. Das bringt
Qualitatsschwankungen mit sich. Wenn
Tea Taster Braun ein Muster ausgewahlt
hat, geht der Tee ins Labor.

Hilssen & Lyon arbeiten mit den bei-
den weltweit fithrenden Laboren fiir Le-
bensmittelanalytik zusammen. Dort wird
der Tee auf Riickstinde getestet. Ist auch

hier alles in
Ordnung, geht

es an die Preisver-
handlungen mit dem
Lieferanten.

Grofe Uberfahrt

»In der Regel nennt uns der Liefe-
rant dann einen Komplettpreis, in dem =

13.200 SEEMEILEN: Die
Siegerschiffe brauchten fiir
die Strecke von Fuzhou nach
London 99 Tage.
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=> auch die Transportkosten enthalten
sind®, sagt Braun. Denn der Tee muss von
den Produktionsstitten, die sich teilweise
in entlegenden Berggegenden befinden,
bis zum nichsten Hafen gebracht werden,
von wo aus er verschifft wird. ,Nur be-
sondere Tee-Spezialititen, der sogenannte
Flug-Tee wie etwa der First Flush aus Dar-
jeeling, werden zum Teil mit dem Flugzeug
transportiert®, sagt Braun.

Das ist allerdings kostspielig und nicht
gerade umweltfreundlich. Der grofite Teil
des Tees landet auf Containerschiffen,
die die Ware ziigig und klimafreundlich
ans Ziel bringen. Dabei werden 20- oder
40-Fuf3-Container verwendet, in die acht
bis zehn bzw. 16 bis 20 Tonnen Tee pas-
sen. Selbst der gesamte Weltexport wird
allerdings gemessen an den Dimensionen
aktueller Containergiganten {iberschau-
bar: Die ,,E.R. Benedetta“ der Hamburger
Reederei E.R. Schiffahrt mit jhren 13.100
TEU etwa liele sich damit gerade mal gut
16-mal komplett befiillen. Verpackt wird
der Tee heute {iberwiegend in beschichte-

Wachstumsmarkt Tee

ten Papiersacken, die zudem verschweifSt
werden. Auch Pappkartons mit einem
Poly-Innenbeutel werden hiufig angewen-
det. Ein Auslaufmodell sind die hiibschen
Sperrholzkisten. ,,Die Herstellung ist teuer
und die Entsorgung problematisch’, sagt
Experte Braun. Die Papiersicke werden auf
Holz- oder Kunststoffpaletten gestellt und
anschlieflend mit Kunststoftfolie umwickelt.

Tee ist ein anspruchsvoller Passagier:
Er vertragt zum Beispiel keine extremen
Temperaturschwankungen und keine
Feuchtigkeit, da er sonst zu Schimmelbil-
dung neigt. AufSerdem nimmt Tee schnell
den Geruch seiner Umgebung an und soll-
te aus diesem Grund nicht neben Leder,
Gewiirzen oder anderen geruchsintensiven
Materialien gelagert werden.

Teehauptstadt Hamburg

Tee wird von nahezu allen groflen Ree-
dereien - etwa Hapag-Lloyd oder Ham-
burg Siid - gefahren. Es dauert zwischen
acht und zehn Wochen, bis der Tee in
Deutschland ankommt. Gut 70 Prozent

Tee boomt. Die weltweite Teeproduktion ist in den letzten sechs Jahren kontinuierlich gestiegen. Auch der deutsche Teemarkt expandiert.
Sowohl die Import- als auch die Exportzahlen haben seit 2006 kraftig angezogen. Bemerkenswert ist der hohe Eigenverbrauch.

eee |OGISTIK & FINANZEN

Fotos: Luo Shaoyang, Antoine Taveneaux, Tsui, Ke.We.

DER INTERNATIONALE TEEMARKT — ENTWICKLUNG VON 2006 BIS 2011 DEUTSCHER TEEMARKT — IMPORTE UND EXPORTE

Weltproduktion Anteil Exporte an | Eigen- Import Inlandsverfiig-
Weltproduktion verbrauch barkeit

2006 3.523.476t 1.578.558 t 44,80 % 1.944.918 t 2006 46.785,70°t 25.302,40 t 21.483,30 t
2007 3.726,938t  1.565.161t 42,00 % 2.161.777 t 2007  48,406,10t 24.033,00 t 2437310 t
2008 3749775t 1.643.176 t 43,82 % 2.106.599 t 2008  50.768,80t 26.989,30 t 23.779,50 t
2009 3.859.950t  1.568.487t 40,63 % 2.291.463 t 2009  44.266,70t 25.371,80 t 18.894,90 t
2010 4.066.596t 1.728.976t 42,52 % 2.337.620 t 2010  50.838,80t 25.940,90 t 24.897,90 t
2011 4217143t 1.718.839t 40,76 % 2.498.304 t 201 53.768,10 t 27.195,70 t 26.572,40 t

Quelle: Annual Bulletin of Statistics, ITC, London 2011/2012 Quelle: Statistisches Bundesamt
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des europaweit gehandelten Tees wird in
der deutschen Teehauptstadt Hamburg ab-
gewickelt. Laut Hafen Hamburg Marketing
e.V. wurden 2010 rund 75 Prozent der ge-
samten Deutschland-Importe in Hamburg
gehandelt.

Seit vielen Jahren haben sich in der
Hansestadt zahlreiche Dienstleister der
deutschen Teewirtschaft wie etwa Labore,
Logistiker und Zulieferer angesiedelt. Der

Deutsche Teeverband ist ebenso in Ham-
burg anséssig wie das European Tea Com-
mittee. Auch Hilssen & Lyon operiert von
der Speicherstadt aus. Produktmanager
Braun koordiniert aus Hamburg auch den
Weitertransport des Tees per Lkw ins Lager
nach Hamburg-Allerméhe. Dort lagern die
Papiersicke und Kisten in Hochregalen mit
mehreren Ebenen. Insgesamt sind dort zur-
zeit iiber 15.000 Tonnen untergebracht.

Viele Sorten werden anschliefSend ver-
edelt, also mit anderen Sorten vermischt.
Man spricht dann von Blend. Per Lkw
wird er schlieflich an den Endkunden ge-
liefert — an den Fachhandel, Supermirkte,
Getrankeindustrie oder Extrakteure. Diese
Kunden sitzen in ganz Europa und manch-
mal auch in Asien, wohin der Tee zum Teil
nach seiner Weiterverarbeitung zuriickge-
schickt wird. =

ANZEIGE
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Transshipment-Tiger

Die malaysischen Hafen haben sich in der globalen Rezession als recht widerstandsfahig erwiesen. Nazery

Khalid vom Maritime Institute of Malaysia erlautert den Status quo und die Perspektiven. mterview: virk ruppit

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Herr Khalid, wie
ist es aktuell ums malaysische Hafen-
system bestellt?
NAZERY KHALID: Die malaysischen Hafen be-
reiten sich auf den zunehmenden Fracht-
umschlag vor. So haben die Haupthéfen
Klang und Tanjung Pelepas (PTP) bereits
Erweiterungsprojekte angestrengt und die
Anzahl der Liegeplatze erhoht bzw. neue
Krane gekauft. Die grofiere Kapazitat und
erweiterte Produktivitit sowie Effizienz
wird zu verkiirzten Wartezeiten und mehr
Wettbewerbstahigkeit fithren.
Gleichzeitig miissen die Hifen der
wachsenden Schiffsgréfle gerecht werden
und die notige Wassertiefe und Umschlag-
kapazitit sowie Produktivitat fiir die neuen
Mega-Carrier bereitstellen. Insbesondere
an hoheren Standards fiir Dienstleistungen
und wettbewerbsfihige Gebtiihren muss

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 12/2012

gearbeitet werden, um dem zunehmen-
den Druck durch regionale Hifen stand-
zuhalten. Zudem sollten die Hafenbe-
treiber ihre Geschifte diversifizieren und
weiterhin neue Markte und Gelegenheiten
erschliefSen, wie z. B. den Binnenhandel
in Asien und den Handel innerhalb der
Wirtschaftsgemeinschaft ASEAN sowie
den Transshipment-Verkehr. Den Kunden
sollten wertschopfende Dienste angebo-
ten werden. Auflerdem miissen die Hafen
besser in die globalen Versorgungsketten
integriert werden.

DS: Gibt es seitens der Regierung einen
Masterplan fiir die Hafenentwicklung

der kommenden Jahre?

KHALID: Das nicht, aber die einzelnen Héfen
haben ihre eigenen Masterpldne entwi-
ckelt. So hat der Hafen Klang einen Ent-

wicklungs-Masterplan 2020 aufgestellt. Er
beriicksichtigt das Wirtschaftswachstum
in der zentralen Region der Halbinsel Ma-
laysia und das erklérte Ziel von Klang, das
nationale Gateway zu sein und als eines
der nationalen Frachtzentren zu wachsen.
Weiterhin will Klang ein regionaler Trans-
shipment- und Logistikhub werden und
bis 2020 rund 17 Millionen TEU handeln.
Schon jetzt wird mehr Transshipment-
als inldndische Fracht umgeschlagen. Der
Anteil am (regionalen) Transshipment-
Markt soll vergrolert werden. Zudem
mochte man mehr Hauptlinienbetreiber
gewinnen. PTP plant ebenfalls, den Um-
schlag zu erhohen, groflere Container-
schiffe abzufertigen und seine Position als
fithrender weltweiter Transshipment-Ha-
fen zu festigen. Auflerdem soll der Anteil
der Hinterlandfracht vergroflert werden.

Fotos: Dreamstime/Shariff Che” Lah, MIMA




Eine gute Anbindung an die Wirtschafts- und
Bevolkerungszentren und andere Hafen innerhalb
und auBerhalb Malaysias muss gesichert sein.

DS: Welche Probleme miissen aus lhrer
Sicht dringend angegangen werden?
KHALID: Fiir ein Land wie Malaysia, das
stark vom Seetransport abhéngig ist, ist die
Verbesserung der Hinterlandanbindung,
der Integration der zweitrangigen Héfen
und des multimodalen Transports natiir-
lich von Bedeutung. Die gute Anbindung
an die Wirtschafts- und Bevolkerungs-
zentren und andere Hafen innerhalb und
auferhalb Malaysias muss gesichert sein.

Hintergrund: Malaysia

m Staatsform: Fodera-
le parlamentarische
Wahlmonarchie
m Staatsoberhaupt: Kdnig Abdul
Halim Mu'adzam Shah
m Regierungschef: Premierminister
Najib Razak
m Einwohnerzahl: rund 28 Millionen
m Haupthafen: Klang,Tanjung Pelepas,
Penang, Johor, Bintulu, Kemaman,
Kuantan, Kuching, Kota Kinabalu
m Sekundare Hafen: Niaga, Lumut,
Tanjung Langsat, Dermaga Tanjung
Lembung, Teluk Ewa Jetty, Melaka,
Dickson u.a.

NAZERY KHALID,
MARITIME INSTITUTE OF MALAYSIA (MIMA)

DS: Will die malaysische Regierung
weitere integrierte Industriezonen
entwickeln?

KHALID: Die Regierung hat eine aggressi-
ve Strategie zur Entwicklung von Wirt-
schaftsballungsgebieten und -korridoren
ins Leben gerufen. Alleine auf der Halb-
insel existieren drei: die Siidliche Johor-
Wirtschaftsregion, die Ostliche Kiisten-
Wirtschaftsregion und die Nordliche
Korridor-Wirtschaftsregion.

Im Staat Sabah auf Borneo wird das
Palmol-Industriecluster und in Sarawak
der Sarawak-Korridor fiir erneuerbare
Energien aufgebaut. Diese Korridore set-
zen auf die existierenden Industriegebieten
in den entsprechenden Regionen und sol-
len nachgeschaltete, wertschopfende Akti-
vitaten in diesen Industrien erméglichen
und gleichzeitig neue einkommensstarke
Industriezweige schaffen.

DS: Vor welchen Herausforderungen
steht die Schifffahrtsbranche in
Malaysia?
KHALID: Malaysia hangt von ausldndischen
Liniendienstanbietern ab, die einen Grof3-
teil des Containerhandels abwickeln. Die
nationale Reederei MISC hat sich nach
groflen Verlusten kiirzlich vom Contai-
nergeschaft verabschiedet. Das hinterlasst
ein Vakuum in diesem essenziellen Markt,
das unbedingt gefiillt werden muss. Diese
Situation hat fiir Malaysia zu einem hohen
Abfluss von ausldndischen Devisen gefiihrt,
was die Zahlungsbilanz belastet.
Einerseits resultiert das aus der Ab-
hingigkeit von ausldndischen Liniendiens-
ten und andererseits aus Zahlungen fiir
Schiffsversicherungen, die durch auslén-
dische Versicherungstrager unterschrieben
werden. Lokale Schiffseigner beklagen den
Mangel an Unterstiitzung durch ortliche
Banken und fordern, dass malaysische Un-
ternehmen mehr Auftrige an heimische
Reedereien vergeben sollten.

DS: Wie wichtig ist die Halal-Nahrungs-
mittelindustrie fiir die Schifffahrts-
industrie und die Hiafen Malaysias?

KHALID: Malaysia hat verschiedene Vorteile,
um ein Halal-Hub zu werden. Es besitzt
eine grofe muslimische Bevélkerung und
befindet sich in einer Region mit grofler
muslimischer Bevolkerung. Zudem ver-
figt das Land tiber eine gut ausgebaute
Infrastruktur wie Héfen und StrafSen. Die
Regierung unterstiitzt den Ausbau der
Halal-Industrie stark und hat grofle Pli-
ne, um ein globaler Hub nicht nur fiir den
Halal-Markt, sondern auch fiir andere
Produkte zu werden. MISC bietet spezielle
Halal-Dienste, wie den Halal Express von
Port Klang in den Nahen Osten. Ein wei-
terer Service (H2) verbindet den Fernen
Osten mit Indien, China, Singapur und
dem Nahen Osten.

DS: Wie haben sich die europdische Krise
und die Abschwachung der chinesischen
und amerikanischen Wirtschaft auf die
malayischen Hafen und die Schifffahrts-
industrie ausgewirkt?

KHALID: Malaysia zdhlt China und die USA
zu seinen Haupthandelspartnern und ist
natiirlich nicht gegen die globale Rezessi-
on gefeit. Die Umschlagvolumina in den
Hafen, sanken und die lokalen Reedereien
litten in den letzten Jahren in vielen Berei-
chen, wie bei Containern, Schiittgut und
chemischen Produkten. Trotzdem haben
die malaysischen Hifen eine extreme Wi-
derstandsfihigkeit bewiesen und erwirt-
schafteten trotz eines geringeren Hand-
lingvolumens ein Rekordwachstum.

Ich fithre dies auf die Fihigkeit zuriick,
adiquate Kapazititen, eine hohe Produkti-
vitdt und Effizienz anzubieten und zudem
wertschopfende Dienste und Einrichtun-
gen wie z. B. Freihandelszonen bereitzu-
stellen. Dadurch konnten nicht nur exis-
tierende Kunden gehalten, sondern auch
neue hinzugewonnen werden. -
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Ladetechnik mit System

Seit 75 Jahren ist die Marke MacGregor iiberall da ein Begriff, wo Seefracht umgeschlagen wird.

Ob Schiffskrane, Ladeluken, Materialforderlosungen oder Schiffsumbauten — auch im finnischen

Mutterkonzern Cargotec bleibt der Name MacGregor prasent.

Branche erstmals in den 1920er-Jah-
ren von sich reden: Die Briider Joseph
und Robert MacGregor, beide Ingenieure,
entwickelten im nordenglischen Whitley
Bay den ersten stahlernen Lukendeckel.
1929 erhielten sie dafiir ein Patent. Dieser

Der Name MacGregor machte in der

Fotos: Cargotec

GEGENWART UND HISTORIE: Effizienter elektrisch
betriebener Faltlukendeckel und einer der ersten
Faltlukendeckel von MacGregor.
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Erfolg fithrte im Jahre 1937 zur Griindung

der Firma MacGregor & Company, die Lu-
kendeckel vermarktete. ,,Dieses Jahr fei-
ern wir bei Cargotec das 75. Jubildum von

MacGregor, unserer weltweit fithrenden

Marke fiir Seefracht- und Offshore-Lasten-
umschlaglosungen’, sagt Pekka Vauramo,
Executive Vice President des Unterneh-
mensbereichs Marine.

Zwar habe sich seit der Firmengriin-
dung vieles verdndert, aber nach wie vor
sei diese Marke gleichbedeutend mit kun-
dengerechten Innovationen fiir Schifffahrt
und Offshore. ,,Heute hat die Hilfte aller

Foto: Hapag-Lloyd

Seeschiffe der Welt MacGregor-Ausriis-
tung an Bord", so Vauramo.

Innovative Losungen

Durch Eigenentwicklungen, Akquisitio-
nen und Fusionen wuchs das Produktan-
gebot unter der Marke MacGregor stetig
an. 2005 iibernahm das finnische Unter-
nehmen Kone die MacGregor Internati-
onal; noch im gleichen Jahr wurden die
Sparten von Kone entflochten, und unter
dem Namen Cargotec entstand ein neues
Unternehmen, die Cargotec Corporation,
dem aufler MacGregor auch die beiden -
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MacGregor:
Die Meilensteine

1929

1937

1949

1952

1954

1958
1959

1961

1967

1968

1973

1997

1997

1998

2004

2005

2007

2007

2008

2009

2009

2011

2011

Erstes Patent fir einen Stahl-
Lukendeckel von MacGregor
Grindung von MacGregor &
Company

Montage des ersten Single-
pull-Lukendeckels

Erster bindiger Zwischen-
deckslukendeckel

Erster bindiger Wetterdecks-
lukendeckel

Erster Rampenlukendeckel
Erstes hydraulisch betatig-
tes Hecktor lautet Ara des
Kurzstrecken-RoRo-Fahren-
verkehrs ein

Einfihrung mechanisch be-
wegter Decks fir Fahren
Montage mechanischer Lift-
and-Roll-Deckel fir Contai-
nerschiffe mit Staugeristen
Erster Einbau einer Quarter-
rampe

Einfihrung schwenkbarer
Rampen

Fertigung von Lukendeckeln
mit Nantong OISCO in China
Erster Auftrag fiir das Stack-
Beam-Containerkonzept
MacGregor Flexipads gewinnt
begehrten Innovationspreis
Markteinfiihrung der Mac-
Gregor-Bordkran-Services
Kone Cargotec Corporation
erwirbt die MacGregor Group
Erste MacGregor Trichter-Ge-
blase-Schittgutforderanlage
fur Offshore-Versorger

Erste Prototypen elektrischer
MacGregor-Krane mit Stell-
antrieb installiert

Erster Auftrag fur eine kom-
plette, elektrisch betriebene
MacGregor-RoRo-Ausris-
tung von PCTC-Schiffen
Innovatives MacGregor-
Ultratiefwasser-Lastenhebe-
system fiir Offshore-Krane .
MacRack: elektrisch betrie-
benes Betatigungssystem

fur seitlich verschiebbare l
MacGregor-Lukendeckel
Ferngesteuerter MacGregor-
Manipulator fir Ankerketten-
rader (CWM)

Erste vollautomatische
MacGregor-Twistlocks
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> marktfithrenden Marken Hiab und
Kalmar angehéren. Cargotec ist heute Welt-
marktfithrer fiir Frachtumschlaglosungen.

Alleine in den vergangenen zwo6lf Mo-
naten konnte Cargotec mehrere bedeutsa-
me Errungenschaften unter dem Namen
MacGregor verbuchen: die Einfiihrung
des ersten vollautomatischen MacGregor-
Twistlocks, des CA8; die Pramierung des
MacGregor- Ankerkettenrad-Manipula-
tors als Innovation des Jahres durch das
Offshore Support Journal; die Griindung
des Joint-Venture-Unternehmens Rain-
bow-Cargotec Industries Co Ltd (RCI) in
China zur Erweiterung des Angebots an
Offshore-Kranen der Marke MacGregor;
und die Einfiihrung einer neuen Baureihe
elektrisch angetriebener Offshore- Anker-
bergungs- und Schleppwinden.

Ladung in Bewegung

Elektrische Antriebe sind sowohl wirt-
schaftlich als auch wettbewerbsfihig -
und sie sind einfach zu installieren, zu
tiberwachen und zu warten. Das Angebot
von Cargotec an elektrisch angetriebenen
Frachtumschlagsystemen wichst daher
stdndig: von MacGregor-Ladungszugangs-
einrichtungen fiir RoRo-Schiffe wie Quar-
terrampen, Innenrampen und Autodecks
tiber seitlich verschiebbare MacRack-Lu-
kendeckelsysteme bis hin zu MacGregor-
Kranen und Winden mit frequenzgestell-
ten Antrieben. Elektrisch angetriebene
Ausriistung ist umweltfreundlich, denn sie
spart Energie ein und vermeidet das Risi-
ko von Ollecks, die das Meer verschmut-
zen und Ladung beschédigen konnen.

Die Elektroantriebstechnik von
Cargotec ist jedoch nur ein Aspekt des
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FORTSCHRITT: Holzerne Lukendeckel 1949
(Foto links) und stahlerne Lukendeckel nach
der Umriistung 1963 (siehe Foto unten).

Sie lassen sich in einem Arbeitsgang dffnen,
was enorm viel Zeit spart.

umfangreichen Produktangebots von
Cargotec fiir den Schiffs- und Offshore-La-
dungsumschlag. Unter der Marke MacGre-
gor werden Lukendeckel, Laschsysteme,
Krane, RoRo-Beladungs- und Passagier-
zugangssysteme sowie Selbstentladungs-
anlagen hergestellt.

Fir Héfen und Terminals liefert Car-
gotec MacGregor-Féahranleger, Uferram-
pen und Passagier-Gangways sowie Siwer-
tell-Umschlaganlagen fiir Massenschiittgut.
Das Angebot fiir die Offshore-Branche
umfasst eine Vielzahl moderner Losungen
fiir die Bewegung von Lasten unter Wasser
sowie fiir Ankerbergung, Schleppbetrieb

Hintergrund: Cargotec

und Vertduung. Zur Philosophie von Car-
gotec gehort es, sich nicht mit der bloflen
Lieferung funktionstiichtiger Produkte
und auftragsgerechter Dienstleistungen
zufriedenzugeben. Ein ambitioniertes,
weltumspannendes Qualitétssicherungs-
system und eine dezidierte Service-Menta-
litdt seien fiir das Unternehmen Schliissel
zur Werterhaltung, Zuverlédssigkeit und
Kosteneftektivitdt seiner Produkte. ,Car-
gotec verfolgt auch fiir die Zukunft einen
konsequenten Wachstumskurs in den
beiden Sparten Seefrachtumschlag und
Offshore-Lastenbewegung®, sagt Manager
Vauramo. =

Unter dem Dach von Cargotec vereinigen
sich die Traditionsmarken Hiab, Kalmar
und MacGregor, allesamt weltweit aner-
kannte Anbieter von Fracht- und Lasten-
umschlaglosungen.

Dank eines weltumspannenden Nie-
derlassungsnetzes ist Cargotec seinen
Kunden stets auch geografisch nahe. Die
breite Palette an Serviceleistungen sorgt
daflr, dass die installierten Anlagen zu-
verlassig ihren Dienst versehen. Cargotec

verbuchte 2011 einen Umsatz von 3,1 Mrd.
Euro und hat rund 10.500 Mitarbeiter.
MacGregor ist die weltweit fihren-
den Marke fir Seefrachtumschlag- und
Offshore-Lastaufnahmelésungen. Losun-
gen fur die Seetransportbranche und den
Offshore-Lastenumschlag- und Logistik-
markt werden gemeinsam mit Kunden
entwickelt. Von Handelsschiffen, Offshore-
Hilfsschiffen, Hafen und Terminals sind sie
nicht mehr wegzudenken. www.cargotec.com




HANSA-FORUM

NACHGEFRAGT: Gastgeber und HANSA-Chefredakteur Nikos Spath (rechts) im Gesprach mit Bjorn Nullmeyer von der Bremer Landeshank.

Die Schifffahrtszeitschrift HANSA hatte Mitte November zum 16. HANSA-Forum Schiffsfinanzierung

nach Hamburg eingeladen. Rund 600 Teilnehmer aus der Branche diskutierten im Saal und am Biifett

lebhaft tiber Zahlen, Zinsen und Zukunftsaussichten. res: wax sohns

als in den Boomjahren - dafiir wur-

den spiirbar mehr Anwalte und Be-
rater als Vertreter der Reedereien gesehen.
Das Hansa-Forum, der grofite Treffpunkt
und Marktplatz der Meinungen zu The-
men der deutschen Schiffsfinanzierung,
hat sein Gesicht verdndert. Und das liegt
nicht nur an dem bereits 2011 eingeleiteten
Generationswechsel bei den Moderatoren.
Die Doppelkrise der Branche beherrschte
die Diskussionen, sie war zwischen Bithne
und Biifett in jeder Hinsicht spiirbar.

Einen starken Startpunkt setzte Bert-
hold Brinkmann, der an der Kiiste eigent-
lich als Insolvenzverwalter maritimer As-
sets bekannt ist. Wer jedoch eine morbide
Anekdotensammlung erwartete, lag falsch.
Brinkmann zeichnete ein Bild, wie Insol-
venzen — von ihrem Stigma befreit — eine
Chance fiir Mitarbeiter und Geldgeber
bieten. Eindringlich warnte er die anwe-
senden Geschaftsfiithrer davor, den Kopf
in den Sand zu stecken: ,,50 Prozent der
Insolvenzen werden zu spit angemeldet.*
Neu war fiir viele Anwesende auch, dass
sich in Deutschland aufgrund sinnvoller

Der Kreis war etwas kleiner geworden

neuer Gesetzgebung ein Paradigmenwech-
sel bei den Insolvenzen anbahnt. Zuneh-
mend kann bei guter Gestaltung auch die
bisherige Unternehmensleitung die Firma
weiterfithren, wenn die Aussichten positiv
sind. ,,Die Eigenverwaltung in der Insol-
venz wird zum Standard*, so Brinkmann.

Lweite Sanierungswelle

Das anschlieflende Panel, auf das sich in
diesem Jahr nur noch zwei Bankenver-
treter getraut hatten, betrachtete die Lage
bei Eigen- und Fremdkapital in Schiffsan-
lagen. Markant hatte sich HCI-Chef Ralf

ZUGEHGRT:
Ordentliche
Prasenz im
Hamburger
Hotel Grand

Elysée.

Friedrichs mit dem Satz ,,Sanierung ist wie
Héuserkampf “ in die Debatte geworfen. Er
wusste trotz der zweiten Sanierungswelle,
die durch die Schiffs-KGs rollt, bereits von
einer ganzen Reihe erfolgreicher Beispiele
zu berichten.

»Durchaus bemiiht®, seien die Banken,
auch weiterhin an der Seite der Reeder
und Anleger zu stehen, sagte Bjérn Null-
meyer von der Bremer Landesbank. Null-
meyer weif3, wie lange Schifffahrtskrisen
dauern konnen und was man in einem
solchen Zyklus aushalten konnen muss. Er
riet dringend davon ab, das Heil jetzt -

Fotos: HANSA/Christian Stelling
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-  in Notverkaufen zu suchen: ,Wer sei-
ne Verluste maximieren will, der muss jetzt
schnell sein Portfolio bereinigen.*

Wenig Unterstiitzung bekam er von
Matthias Pohl, der die Position der Com-
merzbank zu vertrat. Die zum Teil in
Staatsbesitz befindliche Bank hatte sich
vollig tiberraschend im Juni zu einem dra-
matischen Strategiewechsel entschlossen
und die génzliche Abkehr aus der Schiffs-
finanzierung erklart. ,Wertschonend® solle
der Abbau des Portfolios von rund 20 Mil-
liarden Euro vonstattengehen.

Maritimes Unwort des Jahres

Der Begriff, der es lingst zum maritimen
Unwort des Jahres gebracht hat, um-
schreibt nichts anderes als den Versuch der
Bank, mit moglichst wenig Verlusten der
Schifffahrt den Riicken zu kehren. Reeder
wussten denn auch zu berichten, dass ge-
rade die Schiffe zuerst unter Druck gesetzt
werden, die bislang gut performen und
nicht im Riickstand sind. Eine deutsche
Grofibank betreibt hier also eine Finanz-
strategie, die den kleinen und mittleren
Reedereien mit den wenigsten Problemen
den Boden entzieht - aus Mittelstandsfor-
derung wird Mittelstandszerstorung.
Genau an diesem Punkt setzte Ralf
Nagel, Geschiftsfithrendes Préasidiums-
mitglied des Verbandes Deutscher Ree-
der, die Akzente fiir das zweite Panel. Hier
ging es um Politik, die Nagel mit gleich
drei Bundestagsabgeordneten diskutierte.
Nagel beschrieb, dass die derzeitige Dop-
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pelkrise sehr ungewdhnlich sei. Zu dem  der KfW fiir Unternehmen mit Zukunfts-
starken Ausschlag des Schifffahrtszyklus, perspektive werden wir nicht lockerlassen’,
der schon schwer genug zu verkraften sei, so Nagel. Es konne nicht sein, dass alle Be-
komme eine strukturelle Krise der Banken, teiligten eine auflerordentliche Bedrohung
die durch regulatorische Anforderungen des maritimen Standorts Deutschland si-
geradezu gezwungen seien, den Mittel- hen, von der Politik aber keine Mafinah-
stand weniger mit Krediten zu versorgen. men zur Krisenbewiltigung fiir diese wich-
Hier miisse die staatliche KfW, zeitlich be-  tige Industrie ergriffen wiirden.
grenzt und natiirlich riickzahlbar, in Pro-
jekte mit guter Perspektive einsteigen.
Hochst erstaunt zeigte sich der Ver-
bandschef, dass er ausgerechnet am Mor-
gen der Konferenz einen Brief von Wirt-
schaftsminister Rosler (FDP) erhalten habe,
in dem dieser jegliche Unterstiitzung der

Beitrag der Reeder

Eine neue Bedrohung machte Nagel bei
den iiberraschenden Steuerbescheiden fiir
Pools aus: Mitten in der schweren Schiff-
fahrtskrise sehen sich nun auch noch die
weltweit seit Jahrzehnten tiblichen Schiff-
Branche ablehne. ,Nach der enttduschen- fahrtspools erstmals mit erheblichen Ver-
den und unverstindlichen Absage des sicherungssteuerforderungen konfrontiert.
Bundeswirtschaftsministers an einen be- ,,Diese Bestrebungen sind in keiner Weise
fristeten, gezielten und besicherten Einsatz  nachvollziehbar und gefahrden den Schift-
fahrtsstandort Deutschland grundlegend,
betonte Nagel. Gegebenenfalls miissten ge-
setzliche Klarstellungen erfolgen.

Grofles Lob dagegen zollte Nagel den
Abgeordneten des Deutschen Bundesta-
ges, die es trotz des Widerstandes aus der
Bundesregierung unternommen hatten,
das Maritime Biindnis zu stirken und die
Schifffahrtsforderung weiterzufiihren und
zukunftsfahig zu machen. Die Reeder steu-
ern dazu selbst einen erheblichen Beitrag
bei und sammeln insgesamt iiber 30 Mil-
lionen Euro fiir die Ausbildungsférderung
ein. Eckhardt Rehberg (CDU) konnte zu
Recht mit Stolz berichten, wie der Bundes-
tag seine haufig unterschitzte Selbststin-
digkeit bewiesen habe. Erschrocken zeigte




SCHIFFSFONDS

sich der Maritime Koordinator der CDU/
CSU-Fraktion von der Absage Roslers an
Banken, Anleger und Reeder: ,,Zum mog-
lichen Einsatz der KfW zur Flankierung
der deutschen Schifffahrt in dieser au-
Berordentlichen Krise ist das letzte Wort
noch nicht gesprochen’, sagte er und bat
die Lander, hier ebenfalls aktiv zu werden.
»Die Unterstiitzung aus dem Bundestag ist
Ihnen dann sicher, so Rehbergs Appell.

Vollig unumstritten war auf dem po-
litischen Panel die Tonnagesteuer. Uwe
Beckmeyer (SPD) nannte sie ein bewéhr-
tes Instrument, das in erheblichem Mafle
Arbeitsplatze geschaffen habe. Man diir-
fe sie nicht zur Disposition stellen. Auch
Rehberg verwies auf den volkswirtschaft-
lichen Hebel der Tonnagesteuer, den das
ZIW detailliert nachgewiesen habe, als im
Rahmen einer kritischen Uberpriifung die
deutsche Forderpolitik untersucht wurde.
Nur Valerie Wilms (Griine) fragte vom
Podium, ob man die Schifffahrt nicht er-
heblich mehr belasten kénne — was im Pu-
blikum fiir heiteres Staunen sorgte.

Zu einem Thema, das die meisten
Panels durchzog, entwickelte sich die Dis-
kussion um Abwrackungen, eine mogliche

»Abwrackpramie® und die Behandlung des
Unterschiedsbetrages. Angeregt hatten die
Diskussion die Abgeordneten des Deut-
schen Bundestages. Sowohl bei Politikern
wie auch bei Praktikern gab es hier interes-
sante Ansitze, die sicherlich die Debatten
der kommenden Wochen bestimmen wer-
den - nicht das einzige Agenda-Setting des
diesjahrigen Hansa-Forums. =

0 Geschlossene Fonds
weniger gefragt

Uz HCI_: Zweite Restruk-
turierungsrunde

Der VGF Verband Geschlossene Fonds
e.V. hat die Platzierungszahlen seiner
41 Vollmitglieder fiir das 3. Quartal 2012
veroffentlicht. Die Anbieter haben von
Juli bis September insgesamt 529,1 Mio.
Euro Eigenkapital platziert. Das sind
445,4 Mio. Euro bzw. 46 % weniger als im
Vorjahresquartal (3. Quartal 2011: 974,5
Mio. Euro). Auf Schiffsbeteiligungen ent-
fielen im 3. Quartal 39,1 Mio. Euro - ein
Minus von 29 % gegeniiber dem Vorjahres-
quartal . Davon waren 22,8 Mio. Euro (mi-
nus 12 %) Eigenkapitalerhchungen.

.Die Umstellung auf die neuen ge-
setzlichen Regelungen, wie beispiels-
weise das seit dem 1. Juni 2012 auch fiir
den Vertrieb von geschlossenen Fonds
geltende Wertpapierhandelsgesetz, hat
deutliche Spuren im Markt hinterlas-
sen. Hinzu kommt die Verunsicherung
Uber das neue regulatorische Marktum-
feld aus dem Diskussionsentwurf zum
AIFM-Umsetzungsgesetz. Gerade die
Unklarheit bei den Ubergangsvorschrif-
ten flihrte bei Vertrieben und Anbietern
zu starker Zuriickhaltung. Vor diesem
Hintergrund sind die in der letzten Wo-
che bekannt gewordenen Anderungen
im Entwurf zum Umsetzungsgesetz sehr
wichtig fir den Markt. Dies gilt vor al-
lem fur die Produktregelungen und die
Ubergangsvorschriften”, so Eric Romba,
Hauptgeschaftsfihrer des VGF Verband

Geschlossene Fonds.  www.vgf-online.de

Viele Anleger wollen moglichst einfache

Laut HCI-Chef Dr. Ralf Friedrichs wurden
seit Beginn der Krise bei etwas mehr als
der Halfte der HCI-Schiffe Restruktu-
rierungsmafBnahmen durchgefihrt. Fur
29 Schiffe habe sich eine Insolvenz nicht
vermeiden lassen. Bei der Halfte der
Restrukturierungen ist nun abermals
ein Finanzierungskonzept erforderlich.
Seit 1985 hat HCI 435 Schiffsfonds mit
537 Schiffen platziert und bis Ende 2011
208 Schiffe verkauft. www.hci.capital.de

U Direkt in Container
investieren

Buss Capital bietet erstmals Container-
Direktinvestments an und rundet damit
sein Angebot bei Containerinvestitionen
ab. Vertriebsgeschaftsfiihrer Marc Nagel:

Produkte. Das bekommen sie mit Con-
tainer-Direktinvestments.” Die Anleger
kaufen Container von einem Unterneh-
men der Buss-Capital-Gruppe in Singa-
pur, dem Zentrum des weltweiten Con-
tainergeschéfts. Durch die Vermietung
der Container erhalten die Kaufer regel-
mafige Einnahmen. Die Vertragslaufzeit
von ,,Buss Container 22“ liegt bei sechs
Jahren, die Rendite bei rund 6,1 Prozent
vor Steuern (IRR) Der Stiickpreis fir die
neuen 20-FufB-Standardcontainer betragt
2.525 US$, die Mindestabnahme liegt bei

vier Stick. www.buss-capital..de

ANZEIGE
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INDIZES

0 120
Horizontales Gewerbe

Bestenfalls horizontal bewegt sich der
Shiplnx seit Wochen. Der Hohenflug vom
Jahresbeginn ist vergessen.

Praktisch seit Jahresmitte maandert
der Shiplnx auf derselben Hohe - eine kla-
re Tendenz ist nicht auszumachen. Allein das
ist allerdings in Anbetracht der nicht gerade
rosigen Prognosen maritimer Institute und
Auguren schon eine gute Nachricht.

Die wohl positivsten Meldungen kommen
aus dem Kreuzfahrtsektor. Urlaub auf See
bleibt unverandert popular, auch wenn der
Unfall der .Costa Concordia” der Branche ei-
nen Dampfer versetzt hatte. Die Gaste haben
sich offenbar solide informiert und befinden

100

Foto: iStockphoto/craftvision
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Quelle: RWI/ISL; Stand November 2012
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Kreuzfahrten weiterhin fur sicher und um-
weltfreundlich. Das lasst sich an der positiven
Entwicklung des Aktienkurses der Carnival
Corporation ablesen, der in sechs Monaten

um 25 Prozent zulegen konnte. Nicht belohnt
wurde AP Moeller Maersk dagegen fir die
Ankindigung, weniger Geld in die Schifffahrt
zu investieren. Investoren quittierten das mit

einem Abschlag. Abgetaucht ist auch die Ak-
tie von Dryships am 15. November, als die
Analystenprognosen trotz gesteigertem Um-
satz verfehlt wurden.

SFI TKL.Ship: Erneuter Indexriickgang in allen Sparten

Im Oktober ging der SFl Gesamtindex gegeniiber
dem Vormonat um ca. 7,1 Prozent zuriick.

800 Die Charterraten fir Containerschiffe blieben,

700 von einem leichten Riickgang bei 2.000-TEU-Schif-

fen abgesehen, stabil. Ahnliches galt auch fir die

600 SFI Bulker A Neubaupreise. Allerdings sanken die Second-Hand-
A Preise in den Grofenklassen ab 2.500 TEU weiter.

500 Bei den Tankern verzeichneten die Charterraten

in fast allen Segmenten einen leichten Anstieg oder
blieben mehr oder weniger stabil. Einen groferen
Abschlag gab es bei den Suezmax-Raten. Die Neu-
baupreise blieben nahezu unverandert. Die Second-
Hand-Preise fielen erneut fast durchgangig.

Bei den Bulkern fielen die Charterraten fir die
kleineren GrofRensegmente. Einen leichten Anstieg

SFI
Gesamt

45,68 Punkte

400 SFI Tanker

L/

300

200

100 o Container‘ verzeichneten die Panamax-Bulker, bei den groferen
0 Klassen fiel der Anstieg starker aus. Die Neubau-
01/05  01/06 01/07 01/08 01/09 01/10 01/1 0112 11/12 und Second-Hand-Preise blieben weitgehend stabil.

Ausnahme: leichtes Minus bei Second-Hand-Pana-
max-Bulkern.  www.boersenag.de www.zweitmarkt.de

Quelle: TKL-Fonds: Stand 23.11.2012
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New ConTex: Branchenindex liegt 14,6 Prozent unter Vorjahresniveau

Die Charterraten fiir Containerschiffe blei-
ben auf einem relativ niedrigen Aktivitatsni-
veau weiterhin unter Druck.

Der NewConTex gab Ende November er-
neut um einen Punkt auf nunmehr 361 Punkte
nach; im Monatsvergleich summiert sich der
Verlust auf 8 Punkte - das entspricht einem
Rickgang um 2,2 Prozent.

Zum wiederholten Male sind die grofiten
bewerteten Schiffe (die 4.250-TEU-Klasse)
auch die grofBten Verlierer: Das Minus betrug
108 US-Dollar (oder 0,8 Prozent) auf 13.428
US-Dollar bei einer 24-Monats-Periode bzw.
115 Dollar (minus 1,2 Prozent) auf 9.528 US-
Dollar in der 12-Monats-Bewertung. Sie lagen
aber als Einzige Uber dem Vorjahreswert. Alle

Quelle: VHSS; Stand 22.11.2012

us$ Punkte
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anderen zu bewertenden Klassen folgen der- 0
zeit einem Seitwartstrend. www.vhss.de 250210 04.01.11 03.01.12 221112
ANZEIGE
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Arktis-Passage nur mit Extrapramie s somm

EISFAHRT: Wegen der hoheren Risiken sind mehr Vorsichtsmafinahmen gefragt.

Die Transportversicherer stellen sich auf ei-
ne deutliche Zunahme des Schiffsverkehrs in
der Arktis ein. Trotz des Eisriickgangs ber-
gen Nordost- und Nordwestpassagen aber
erhebliche Risiken. Fir deren Deckung ver-
langt die Assekuranz Sonderpramien und er-
hohtes Risikomanagement von den Reedern.

Trotz schwierigster Bedingungen nimmt
das Verkehrsaufkommen im Nordpolarmeer
stetig zu. Die wirtschaftlichen Vorteile liegen
auf der Hand: Auf der Strecke Rotterdam/
Tokio lassen sich 3.800 Seemeilen einspa-
ren, wenn man die Abklrzung um die Nord-
kiste Russlands statt die Sueskanal-Route
nimmt. Nicht nur als Transitstrecke gewinnt

die Arktis an Bedeutung, sondern auch als
Ladungsmarkt. Bei den geplanten Explora-
tionsvorhaben mussten bald gewaltige Men-
gen Rohstoffe aus der Arktis verschifft wer-
den. Fir die Forderung von Bodenschatzen
werden in groBem Umfang Projekttransporte
erforderlich. .Wir bekommen immer mehr
Anfragen dazu”, erklédrte Reidun Haahjem,
Underwriterin des Seeversicherers Gard. Die
meisten Reedereien, die ihre Schiffe heute
in die Arktis schicken, seien gut vorbereitet
und konnten jahrelange Erfahrungen vorwei-
sen, so die Expertin. Auch in der Offshore-
Schifffahrt gebe es viel Know-how zu dem
Thema. .Wir sehen aber auch immer mehr

US-Versicherer verabschiedet sich aus dem Kaskomarkt

Handelsschiffe in der Arktis, die weniger Ex-
pertise haben”, erklarte Haahjem. Gute Hard-
ware - Schiffe mit hoher Eisklasse - reichten
nicht aus. Genauso wichtig seien zusatzli-
che Vorsichtsmafinahmen in Navigation und
Schiffsbetrieb, damit es nicht zu Kollisionen,
Steckenbleiben oder technischen Ausfallen
komme. Das Transportaufkommen entlang
der Nordostpassage diirfte dieses Jahr auf
Uber eine Million Tonnen steigen.

In die operative Planung solcher Verkeh-
re missen die Versicherer einbezogen wer-
den. In Seekaskopolicen stellt die Arktis ein
Ausschlussgebiet dar - fir die Deckung wer-
den Extrapréamien und hohere Selbstbehalte
gefordert, die auf eine Verdopplung der jahrli-
chen Versicherungskosten hinauslaufen kon-
nen. P&I-Deckung gilt generell auch in der
Arktis, trotzdem sollte man sich mit dem P&l
Club abstimmen. Damit der Extraaufwand fir
Nordostpassagen nicht die Budgets sprengt,
empfiehlt Haahjem Durchfahrten im Konvoi
mit Eisbrecherunterstitzung. Mit solchen -
nicht gerade billigen - Eskorten etwa durch
die russische Reederei Atomflot - lieBen sich
die Schadensrisiken begrenzen. Entschei-
dender Faktor: Atomflot biete den Schiffen
eine kostenlose Bergung bei Schadensfallen
wahrend des Transits an. Eine Mobilisierung
kommerzieller Bergungsschlepper in die
entlegenen Gefilde ware in vielen Fallen wohl
teurer als die zu rettenden Werte.

Das hat auch die russische Regierung er-
kannt: Sie plant den Aufbau einer Infrastruktur
mit Notschleppern und Verkehrszentralen.

In Nordamerika zieht ein weiterer Seekas-
koversicherer die Reif}leine. Das American
Hull Insurance Syndicate in New York gab
bekannt, dass die Zeichnungsaktivitdaten ab
19. November vollstandig eingestellt wurden.

Das Bestandsgeschaft soll vertragsge-
maf fortgesetzt und in Eigenregie abgewickelt
werden. Das American Hull Syndicate war 92
Jahre aktiv, zuletzt aber ein eher kleinerer
Player. Das Seekasko-Pramienaufkommen
der Firma liegt nach Schatzungen aus Wett-
bewerberkreisen im unteren zweistelligen
Millionenbereich. Der Vorstandschef des
Syndikats, Harry Yerkes, erklarte, dass Bemu-
hungen um einen Verkauf des Portefeuilles
zu keinem Erfolg gefiihrt hatten. Die Gesell-
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ABLOSUNG: Verlasst ein Versicherer den Seekaskomarkt, kommt meist ein neuer hinzu.

schaft sei auch als Folgeversicherer auf Poli-
cen deutscher Kunden zu finden. Laut Bran-
cheninsidern hatten in den USA zuvor bereits
die Gesellschaften CV Starr und AIG/Chartis
das Seekaskogeschaft zurtickgefahren.
Allerdings hat sich das weltweite Angebot
an Deckungskapazitat in dem Sektor bislang
nicht ausreichend verknappt, sodass die Ver-

sicherer die Pramienraten anziehen konnten.
Trotz der schlechten Versicherungsergebnisse
bei Seekasko herrscht weiterhin ein schar-
fer Wettbewerb - vor allem um grofie Flot-
ten. .Wenn ein Versicherer den Markt verlasst,
kommt mindestens ein neuer dazu”, sagte ein
Hamburger Makler. Einer der neuen Anbieter
sei die Swiss Re Corporate Solutions.

Foto: Bernardbreton | Dreamstime.com

Foto: Jennyt | Dreamstime.com




In Kiirze

Neuer Makler.

Daumen hoch fiir UK P&I.

DNK mit neuem Direktor.

RSA baut Haftpflichtgeschaft aus.

Bessere Noten fiir Shipowners P&l.

Mehrheit der P&l Clubs strebt Plus von 7,5 % an

Wie erwartet pendeln sich die
Pramienerhdhungen der P&l Clubs fiir
die Renewals am 20. Februar auf ei-
nem hoheren Niveau als im Vorjahr ein.

Mit +12,5 % hat der London P&l
Club die Latte am hochsten gelegt,
Gard und der Shipowners Club liegen
mit +5 % am unteren Ende der Spanne.
Skuld nennt keine Generalerhohung,
daflir aber eine Reihe von Kostentrei-
bern, die bei individuellen Anpassungen
zu bericksichtigen seien. Die Spanne
liege demnach wohl bei +7 bis +11 %,
schreibt der Versicherungsmakler RFIB.

Hauptgrinde fir die Beitragsan-
hebungen: der allgemeinen Kosten-
druck und das hohe Grof3schadens-
aufkommen, das zwischen den Clubs
gepoolt wird. Einige Vereine haben ih-
re Forderungen mit Zugestandnissen
an die Mitglieder verknipft, um deren
schwieriger Ertragslage Rechnung
zu tragen. So gewahrt Britannia den
Reedern fir kommendes Jahr einen
einmaligen Rabatt auf die erhchten
Pramien, wahrend West of England die

P&I/-PRAMIENERHOHUNGEN 2013/14

Britannia
Gard M +5%
London P&I Club
UK P&I Club [ +7,5%
Shipowners P& [ +5%
Standard Club [ +7,5%
Steamship Mutual [ +7,5%

West of England [ - 7,5%
*_7,5% Rabatt Stand: 20.11.2012

Erleichterung beim Schutzverein

Anhebung schwerpunktmaflig auf den
im August falligen Nachschuss (,.additi-
onal” bzw. ..deferred call’] verlegt.

Wahrend einige Clubs mit den
Erhohungen auf ein ausgeglichenes
technisches Ergebnis abzielen, sig-
nalisiert Marktfiihrer Gard klar seine
Bereitschaft zur Subventionierung des
P&I-Geschafts aus Kapitalertragen
und anderen Versicherungssparten.
Ziel sei eine kombinierte Schaden-
Kosten-Quote (Verhaltnis von Schaden
und Verwaltungskosten zu Pramien-
aufkommen) von 105 %, .. womit wir das
P&I-Buch unter Kostenniveau fahren”,
erklarte Vorstandschef Claes Isacson.

Ab kommendem Jahr missen die
Clubs Grof3schaden starker selbst ab-
sorbieren: So wird der Selbstbehalt pro
Schaden von 8 auf 9 Mio. US$ angeho-
ben - erst ab dieser Grenze werden die
Kosten gepoolt. Darauf haben sich die
Vereine im Rahmen der International
Group geeinigt. Schon seit Jahren dran-
gen die gréBeren Clubs auf eine Erho-
hung der Grenze auf 10 Mio. Us$.

P&I-VERSICHERUNGSKOSTEN
3.500-TEU-Containerschiff

I . 91.500 USD/Jahr

Capesize-Bulk Carrier

B ¢ 125.000 USD/Jahr

VLCC-Tanker

rund 220.000 USD/Jahr

Quelle: Opcost 2012 Report, Moore Stephens, London

Trotz des erneuten Markteinbruchs
in wichtigen Schifffahrtssegmenten
entwickeln sich die beim Schutzverein
Deutscher Rheder gemeldeten Recht-
schutzfalle riicklaufig.

Die Anzahl der Streitfalle sei in
den ersten zehn Monaten dieses Jah-
res auf 423 gesunken, gegenliber 452
im entsprechenden Vorjahreszeitraum,
berichtete der Verein anlasslich seiner
Mitgliederversammlung Ende Oktober
in Hamburg. Erfreulich fiel auch die

Bilanz fur 2011 aus: So konnte die Ge-
schaftsfiihrung einen Uberschuss von
gut 604.000 Euro der Ricklage zufih-
ren - gut ein Viertel mehr als im Jahr
2010. Wahrend die Erledigungsquote
bei den Fallen von 30 % auf 34 % stieg,
fiel der Gesamtumfang der fir die
Mitglieder durchgesetzten bzw. abge-
wehrten Anspriche von 16,85 Mio. Euro
auf 11,07 Mio. Euro. Offenbar sind die
durchschnittlichen Streitwerte splrbar
gesunken.
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NEWS UND MELDUNGEN

WeihnachtsgriiBe an die Seeleute

Heiligabend - traditionell ist das 90,3 von 20.05 bis 22 Uhr und auf NDR
beim Norddeutschen Rundfunk  Info Spezial von 23 Uhr bis Mitternacht.
auch der Abend fiir die Sen- Per Livestream im Internet kdnnen die
dung ,GruB an Bord“. Sieist  Seeleute die Grifle jedes Jahr an Heilig-
eine der dltesten Sendun- abend weltweit empfangen. Am Mikrofon:
gen im deutschen Rund- Annemarie Stoltenberg, Andrea Christina

funk und langst eine Ins-  Furrer und Urgestein Herbert Fricke
titution des NDR. Die GriiBe werden am 9. Dezember
Nicht nur fir See- in Leer (Kulturspeicher, 16 bis 18 Uhr)
mannsfamilien gehértsie und am 16. Dezember in Hamburg (Ra-
zum Weihnachtsfest dazu  diohaus, Haus 12, 16 bis 18 Uhr) aufge-
wie die Bescherung oder  zeichnet. In der Hansestadt ist als Star-

der Gottesdienst. Seit nun-  gast Michy Reincke mit dabei.

mehr 59 Jahren - mit Un- Sie konnen lhre Grifle auch an die
terbrechungen - wird .Grul  Redaktion schicken (gruf-an-bord@ndr.
an Bord” an Heiligabend aus- de). Ausgewahlte Grile werden wahrend
gestrahlt: auf NDR Info und NDR  der Sendung vorgelesen. www.ndr.de

Foto: Cammeraydave | Dreamstime.com

Ostseehafen: die Favoriten FleiBige Unterwasserbiene

Die drei Gewinner des Bildbands ,Hafenstadte der Ostsee” Innovativer Roboter von GEO-

(Gewinnspiel in DS 10/2012) stehen fest. MAR beim Ideenwettbewerb

Fiur Leserin Petra Petersen aus Celle war Stockholm 2012 ausgezeichnet

der Favorit bei der Rundreise. Sie lobt ., die Lage am Ende Mitarbeiter des GEOMAR

des Scharenhofs und am Beginn des Malar” und die zahl- Helmholtz-Zentrums fiir Oze-

reichen Sehenswirdigkeiten. . Das Virus Ostse lasst mich anforschung Kiel haben ein
seit meiner Geburt nicht los”, Modell einer kleinen und wen-
schreibt Claus Bockermann digen Beobachtungsplattform
aus Bochum und hebt Tallinn entwickelt, die besonders in
hervor: ,Der Blick auf die beengten und gefahrlichen Um-
Tdrme und Dacher in diesem gebungen in bis zu 500 Metern  UNTERWASSERMESSUNG: Modell
Rotton, einfach toll!” Brigitta Wassertiefe fiir vielfaltige Uber-  des ROMP im MaBstah 1:2
Malm aus Covington im US- wachungs- und Messaufgaben g
Bundesstaat Louisiana ist von eingesetzt werden konnte. Das ~ férderung Schleswig-Holstein g
Visby als UNESCO-Weltkul- .ROMP" (Remotely Operated initiierten Ideenwettbewerb H
turerbe besonders angetan. Measurement Plattform) wurde 2012 mit dem zweiten Preis 2

Wir gratulieren den Ge- jetzt beim von der Wirtschafts- ausgezeichnet.  www.geomar.de 2

winnern! www.reederverband.de 2
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Neues Kreuzfahrtportal

Die Kreuzfahrtverbande Cruise Lines Inter-
national Association (CLIA) und European
Cruise Council (ECC) sind mit einem Kreuz-
fahrt-Informationsportal online gegangen.
Die neue Webseite liefert allgemeine und
landerspezifische Zahlen, Daten und Fakten
Uber die Kreuzfahrtindustrie - sowohl fir
Urlauber und Reisevermittler als auch fir
Regulierungsbehorden, Dienstleister und die
Branche selbst. Die Webseite wird regelmafig
von den Verbanden mit neuen Informationen
aktualisiert und soll es allen Nutzern ermdg-
lichen, sich in ihrer jeweiligen Landessprache
Uber die globale Kreuzfahrtbranche und den
heimischen Kreuzfahrtmarkt zu informieren.
http://global.cruising.org/de/de-germany

Schiiler als Forscher

Im SEASIDE-Schiilerlabor des Alfred-
Wegener-Instituts fiir Polar- und Mee-
resforschung fand der erste ,Hem-
holtz-Tag" statt.

.Es kommt darauf an, die richtigen
Fragen zu stellen”, war das Motto von
Namenspatron Hermann von Helm-x
holtz. Am AWI standen fir die Schiiler
vor allem Experimente zur Meeresstrg-  EXPERIMENT: Der Helmholtz-Tag soll kiinf-
mung im Fokus. www.awi.de  tig einmal im Jahr stattfinden.

Kristina Bar/AWI

Foto

Seemanns-E-Book und -kalender

Seefahrerromantik kann auch modern und digital
sein: Das zeigt das gerade bei Amazon erschienene
E-Book ,.Seefahrt damals - Seemannserinnerungen”.

Herausgeber Jirgen Ruszkowski ging vor 15 Jah-
ren als Heimleiter des Seemannsheims am Krayen-
kamp in Ruhestand, das er zuvor 27 Jahre lang betreut
hatte. Das Heim kann man mit dem Kauf des Mariti-
men Adventskalenders unterstiitzen. Preis: 8 Euro. Es
winken 300 Gewinne. info@seemannsheim-hamburg.de

ANZEIGE
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ALTERE DAME: Die 96,4 Meter
lange .Emma” wurde 1985
auf der Brand-Werft in
Oldenburg gebaut - die
schon vor 15 Jahren den
Betrieb eingestellt hat.
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Im Fjord

mit der

Dunkle See, illuminierte Industrieanlagen: Auf einem altgedienten Containerschiff entdecken die Passagiere

Norwegens Westkiiste einmal anders — und die Route halt immer Uberraschungen bereit. rectsrotos: sernd tterbrock

es im Begriiflungsschreiben der Nor-

denhamer Reederei Baum an die
Passagiere. Die Beschreibung wird dem
Schift gerecht. Die ,,Emma® vor 27 Jahren
gebaut, wird seit einer gefiihlten Ewigkeit
im Pendelverkehr zwischen deutschen
oder niederldndischen Hifen und Norwe-
gens Westkiiste eingesetzt. Normalerweise
transportiert der Frachter Container - in
den Sommermonaten werden aber auch
Passagiere befordert.

Die siebentagige Reise beginnt dieses
Mal in Moerdijk, dem siidlichsten See-
hafen der Niederlande, wo das Schiff mit

Sie sei eine ,,knackige alte Dame", heif3t

Standardcontainern, aber auch mit High-
cube-Behiltern fiir R6hren, mit Tankcon-
tainern fiir Gefahrgut, seitlich offenen Flat
Racks oder Leercontainern beladen wird.
Es ist schon dunkel, als endlich der Lotse
an Bord kommt, der auf der nun folgen-
den vierstiindigen nichtlichen Revierfahrt
durch die WasserstrafSen siidlich von Rot-
terdam das Steuer tibernimmt.

Wer beim Auslaufen schlift, verpasst
eine wahre Lichtorgie: Terminals, Raffine-
rien, Chemieanlagen, Krane, Biirogebéude,
Briicken, Kraftwerke, Strafien und Werften
scheinen die Nacht zum Tag machen zu
wollen. Gelbe Lichterketten und -kaskaden,

giftgriine Scheinwerfer, blaue Halogen-
Spotlights - alles, was leuchten und blinken
kann, erhellt kilometerweit die Dunkelheit.
Bei Hoek van Holland hat das Spek-
takel ein Ende, auch der Lotse geht von
Bord. Die ,Emma“ dampft nun mit 13
Knoten durch die graue Nordsee, wo sie
nach 36 Stunden ihren Zielhafen Risavika
nahe Norwegens Olmetropole Stavanger
erreicht. Ein Kapitanswechsel steht an.

Anspruchsvolle Reviere

Kaum an Bord, gibt es schon schlechte
Nachrichten fiir den 53-jahrigen Kjell
Knutsen. Das Schiff, das der aus =
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9
KISTE: Nicht nur in den Hafen kommt es auf KOMBUSE: Auch die Passagiere kommen in den KOLLEGEN: Die Crew-Mitglieder miissen sich immer
schnelle und prazise Arbeit an. Genuss der leckeren Seemannskost. wieder auf neue Situationen einstellen.
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- Kristiansund stammende Kapitin
von seinem Kollegen Inge Hatle tiber-
nimmt, wird zwei Stunden warten miissen,
bevor es in den Sandsfjord einlaufen kann.
Der Liegeplatz ist noch nicht frei, dort
oben in Sauda, ganz am Ende des sich hin-
ziehenden Fjordes.

Es heif3t also erst mal warten fiir Knut-
sen, der verédrgert vor sich hin brummt
und Undefinierbares in sein grof$ karier-
tes Norwegerhemd und sein angedeutetes
Kinnbértchen hineinnuschelt. Wie so oft
bei diesen Fahrten zu den kleinen Hifen

EUROKATOR: Bk ajsdfkljalksdjf
Ikaj sdf Lkjasdf jadlskdjf dlkasdj
flkajsdf kjasdolfk joalksdjf
lkasdjf dalfjks

im Westen Norwegens lauft mal wieder
wenig nach Plan.

Natiirliche Hafen

Die beiden Kapitdne Knutsen und Hat-
le 16sen sich alle sechs Wochen auf dem
Schiff ab. Sie kennen diese Region hier mit
ihren unzéhligen Schéren, engen Durch-
fahrten, gefdhrlichen Felsformationen und
tiickischen Stromungen. Da, wo Lotsen-
pflicht besteht, verfiigen die beiden See-
béren tiber hart erarbeitete Freistellungs-
bescheinigungen, sodass sie die ,,Emma“

selbst durch die nautisch anspruchsvollen
Reviere steuern diirfen.

Als Knutsen in der Abendddmmerung
endlich in den Sandsfjord einfihrt, muss
er sein Koénnen unter Beweis stellen. Wie
ein Bandwurm, an den engsten Stellen nur
200 Meter breit, windet sich streckenweise
der Fjord ins Landesinnere. Knutsen ist
hoch konzentriert. Mit nur wenigen Kno-
ten schiebt das Schiff sich vorsichtig in
das Gewdsser hinein. Zu héren ist nur das
monotone Brummen der Schiffsmotoren.
Eine gespenstische Stimmung. N
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> Es wird immer dunkler, die Nacht
bricht an. Hat das Frachtschiff eine Bie-
gung hinter sich gelassen, scheint es auf
einem einsamen, dunklen See gelandet
zu sein, aus dem es auf den ersten Blick
fiir den knapp 100 Meter langen und 16
Meter breiten Containerfrachter nun kein
Entrinnen mehr gibt. Irgendwann leuch-
ten jedoch wieder rote Lichter auf. Sie
markieren den Weg. Und so schleicht sich
die ,Emma“ nach Sauda, links und rechts
steil aufsteigende Berge von mehr als 1.000
Metern Hohe, unterm Kiel mehrere Hun-
dert Meter Wasser.

Wie in Sauda wird der Aufenthalt
auch in den anderen kleinen Hafenstadten
nicht lang sein, wenige Stunden nur. Ein
paar Container abladen, ein paar neue
aufladen, und schon geht es weiter beim
Hafen-Hopping tiber Husnet, Husoy, Eger-
sund, Floroe, Skutevika, Knarrevik und
Sunndalsoera. In den abgelegenen Orten
finden sich zwar meist nur wenige Héu-
ser, aber daftir Hafenanlagen, an denen die
dicksten Potte der Welt abgefertigt werden

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 12/2012

konnen. Es sind Dérfer mit von der Natur
erschaffenen Tiefwasserhafen.

Weit ausladende Containerbriicken
stehen hier allerdings nicht bereit. Deshalb
ist die ,Emma“ mit einem eigenen Ladege-
schirr ausgestattet: zwei auf der Backbord-
seite hoch aufragende 40-Tonnen-Krane,
mit denen die Blechboxen schaukelnd auf-
genommen und abgesetzt werden. Das ist
Prazisionsarbeit fiir die beiden Kranfiihrer
Oleksandr Dzhugan und Viaceslavas Stoli-
aras — und auch fiir den 35-jahrigen Zwei-
ten Offizier Sergiy Gagalinsky. Dieser ist
bisweilen der Verzweiflung nahe. Immer
wieder muss er neue Staupldne entwickeln,
um die Boxen optimal und vorschriftsma-
flig an Bord zu platzieren.

Intensive Atmosphare

In Husoy gehen weifle Kithlcontainer an
Bord, die eiligst an die schiffseigene Strom-
versorgung angeschlossen werden. Bela-
den sind sie mit 15 Tonnen tiefgefrorenem
Fisch. Die Crew hat deshalb jetzt eine Auf-
gabe mehr am Hals: Die vorgeschriebene

eee UMWELT & KULTUR

LADUNG: Prazisionsarbeit fiir die Decksleute.

Kithltemperatur muss penibel eingehalten
und alle sechs Stunden bei Wind und Wet-
ter kontrolliert werden.

Norwegen ist der drittgrofite Fisch-
exporteur der Welt, 62 Prozent davon
stammen allerdings aus einer der tiber 800
Aquakulturen, die hier in den Schéren und
Fjorden im Laufe der vergangenen Jahre
angelegt wurden: kreisrunde, etwa 30 Me-
ter tiefe Netzgehege. Auf der Weiterfahrt
nach Bergen kommt auch die ,Emma“ an




LICHT: Die Landschaft ist in ein geradezu mystisch
anmutendes Blau getaucht.

Dutzenden dieser Fischfarmen, die Tier-
schiitzer spéttisch ,,Hithnerbatterien des
Meeres“ nennen, vorbei. Die aus dem Was-
ser springenden Lachse sind mit bloflem
Auge zu erkennen.

In Bergen andert sich ein siebtes Mal
wihrend der Reise der Fahrplan. Kapitidn
Knutsen stohnt und hingt einen Aus-
druck der neuen Route an die Pinnwand.
Die ,Emma*“ soll durch den Hardanger-
fjord bis nach Alvik. Das sind zusitzliche
sechs Stunden Fahrt hinein und sechs
Stunden wieder hinaus. Ein halber Tag fiir
ein paar Container! Doch als wolle Alvik
sich entschuldigen, halt es einen beson-

LANGSAMFAHRT: Begegnung mit dem
Offshore-Versorger .Edda Fauna” bei Nebel.

ders imposanten Didmmerabend fiir den
ankommenden Frachter mit seinen weit
aufragenden ockergelb gestrichenen Bord-
kranen bereit.

Windstill liegt der ganze Fjord mitten
in den stattlich auf tiber 1.500 Meter Hohe
aufragenden Bergen, deren Schneedecke
sich weif3 glanzend bis tief hinunter zum
blauen, glatt gestrichenen Wasser zieht.
Alles ist in ein fast mystisch anmutendes
blaues Licht getaucht. Der Erste Offizier
Jurij Logutenkov, ein 28-Jdhriger aus Litau-
en, blickt verzaubert aufs Wasser: ,,Solche
intensive blaue Stunden gibt es nur hier®,
sagt er.

Frachtschiffreisen

Bei der Nordenhamer Ree-
derei Baum hat die Mitnahme
von Passagieren wahrend der
Sommermonate Tradition. Der
Schwerpunkt liegt auf dem
nordeuropaischen Verkehr. Das
Unternehmen verflgt tber eine
Flotte von acht Schiffen mit 323
bis 822 TEU Ladekapazitat. Die

.Emma“ von 1985 ist mit 96,4

Metern Lange das kleinste, die
Schwesterschiffe .,Annamarie”
und .Lisa" von 2003 sind mit
137,50 Metern die gréfiten.
Infos: www.baumco.de

Partner flir Reisen nach Norwe-
gen und Finnland: www.
hamburgsued-frachtschiffreisen.de

BUCHTIPP:

Bernd Ellerbrock:
Auf Frachtschiffen
unterwegs, iiber
Amazon.de (Nr.
1477504958),
Preis: 8,50 Euro,
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SAMMLUNG: Neben Gemalden und
historischen Seekarten sind auch

zahlreiche nautische und wissen-
schaftliche Instrumente ausgestellt.
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MARITIME
MUSEEN
DER WELT

BLICKFANG: Sehenswerter Museumsbau.
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Foto: Tupungato | Dreamstime.com

affen, Karten, Miinzen: 1792, 300
WIahre nach der Entdeckung Ame-
rikas durch Kolumbus im Auftrag
des spanischen Koénigshauses, beginnen
Antonio de Valdés und Fernandez Bazan,
Ausstellungsstiicke aus allen Teilen des
Landes zusammenzutragen. Schnell ha-
ben die beiden Sekretére der koniglichen
Marine geniigend interessante Objekte
zusammen, um ein Museum zu griinden.
Doch es dauert noch bis 1843, ehe Konigin
Isabel II. das Museo Naval de Madrid, das
Marinemuseum im Palacio de los Consejos
an der Calle Mayor, er6ftnet. In den Folge-
jahren zieht das Museum immer wieder
um. Erst 1932 findet es seinen festen Platz
am jetzigen Standpunkt. Es untersteht dem
spanischen Verteidigungsministerium und
wird von der spanischen Kriegsmarine, der
Armada Espanol, gemanagt.
Das Gebdude wird im spéten 18.
Jahrhundert durch einen Marine-Staats-
sekretdr des spanischen Konigs Karl III.
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Bedeutende Pioniere der Seefahrt, stolze Armadas: Im Museo Naval in Madrid wird die turbulente
Geschichte der spanischen Marine der letzten fiinf Jahrhunderte prasentiert. Einer der Hohepunkte der

Ausstellung ist eine Entdeckerkarte von Christoph Kolumbus. rex: sebastian eitner

entworfen. In seinem Inneren zeigt es die
markanten Punkte der Geschichte der spa-
nischen Marine, von den katholischen Ko-
nigen (1474-1517) bis in die heutige Zeit.
Ausgestellt sind Navigationsinstrumente,
Kanonen, Landkarten, Schiffsmodelle und
Gemilde mit Darstellungen von Schiffen,
Personlichkeiten und historischen Szenen.
Die Exponate sind thematisch sor-
tiert. Es gibt insgesamt 24 Themenrdume —
von ,,Die Habsburger Monarchen (1517-
1700)“ und ,,Nautische Wissenschaft (16.
bis 18. Jahrhundert)“ tiber ,,Geografische
Entdeckungen” (vom 15. bis 18. Jahrhun-
dert)“ bis hin zu ,,Die Herrschaft von
Alonso XIII. (1902-1931)“ und ,,Die Herr-
schaft von Juan Carlos I. (seit 1975)%

Beeindruckende Exponate

Rund 650 Schiffsmodelle, 550 Uniformen,
1.100 Waffen, ebenso viele Miinzen und
Medaillen, 320 Flaggen, 665 nautische
und astronomische Navigationsgerate:




EXPONATE: (v.0.n.u.) Portrat des spa-
nischen Konigs Ferdinand VI. (1713-
1759) und des Marineoffiziers José de
Solano y Bote (1726-1806), die Ent-
deckerkarte von Juan de la

Cosa aus dem Jahr 1500 sowie alter-
tiimliche Bordwaffen mit Steinschloss.

Foto: Luis Garcia

Die Zahl der Exponate im Museo Naval ist
beeindruckend. Ein absolutes Highlight ist
das Modell der ,,Nuestra Sefiora de la Con-
ception y de las Animas“ - vermutlich der
erste Dreidecker der spanischen Marine,
der 1688 vom Stapel lief. Das Schiff und
seine komplizierte Konstruktion sind do-
kumentiert in dem Schiftbau-Manuskript

»Arte de Fabricar Reales” von Antonio de
Gaztafeta Yturribalzaga, das ebenfalls im
Museum ausliegt.

Dokument der Entdeckung

Absoluter Mittelpunkt der Ausstellung ist
aber die Weltkarte des berithmten Ent-
deckers Christoph Kolumbus. Die Karte
wurde von seinem Kartografen Juan de la
Cosa auf Pergament angefertigt und zeigt
die Neue Welt nach der Entdeckung Ame-
rikas 1492. Es ist vermutlich die erste Karte,
auf der Siid- und Nordamerika abgebildet
sind. Neben dieser gibt es noch weitere
historische Navigationskarten, die tiber die
spanischen Entdeckungsreisen und die ko-
lonialisierten Lander Siidamerikas aus der
Zeit der katholischen Konige und spéteren
Epochen berichten.

MALEREI: Auf zahlreichen

Gemalden sind die Seeschlachten
der spanischen Marine zu sehen.

Der Reiz des Museums besteht in seiner
grofien thematischen und zeitlichen Band-
breite. Hier werden alle Schlachten aus der
spanischen Geschichte ausfithrlich gezeigt.
Auflerdem kann man sehen, wie sich nauti-
sche, wissenschaftliche und astronomische
Instrumente {iber die Jahrhunderte hinweg
entwickelt haben.

Ebenfalls sehr interessant sind die
vielen Portrits ehemaliger K6nige und be-
rithmter Seefahrer. Unter anderem ist Fe-
derico Gravina dargestellt, der Befehlshaber
der spanischen Flotte 1805. Viele personli-
che Gegenstinde — etwa Kriegssdbel und
Waffen - liegen hier aus. Beliebt ist auch
die Museumsbibliothek in der nahe gelege-
nen Calle Juan de Mena 2. =

Das nachste Mal gehen wir
im Musée national de la Marine
in Paris vor Anker.

Museo Naval Madrid
ADRESSE
EINTRITT

OFFNUNGSZEITEN

INTERNET
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http://www.museonavalmadrid.com/

Form
vollendet

Mehr Sicherheit auf hoher See:
Der neue Bewegungssimulator der TUHH

erlaubt genauere Berechnungen.

simulatoren ist im Windkanal der

Technischen Universitdt Hamburg-
Harburg (TUHH) installiert worden. Das
Grofgerat ermoglicht experimentelle Un-
tersuchungen, die helfen sollen, Schiffe si-
cherer und energieeflizienter zu konstru-
ieren. Dazu werden grofie Rumpfmodelle
aus Kunststoff realititsnahen Bedingungen
wie auf hoher See ausgesetzt. Der Bewe-
gungssimulator wurde im Rahmen eines
vom Bundeswirtschaftsministerium mit
knapp einer Million Euro finanzierten For-
schungsvorhabens entwickelt und eréfinet
neue Perspektiven im Schiftbau.

Erstmals kann das Verhalten moder-
ner Schiffe mit ihren an Bug und Heck
flacheren Schiffsbéden genauer vorherge-
sagt werden. Die dabei gewonnenen Er-
kenntnisse werden sowohl fiir den Schiffs-
entwurf in den Werften als auch beim
Mandévrieren auf See eingesetzt. Bislang
fehlten fiir moderne Schiffsformen wich-
tige, durch solche Untersuchungen ermit-
telte Daten. Die detaillierten Messungen
sind zur Validierung von Ergebnissen aus
der numerischen Simulation erforderlich.

»Kluge Wissenschaft ist Voraussetzung
fir eine starke Wirtschaft®, sagte Ham-
burgs Wissenschaftssenatorin Dr. Doro-
thee Stapelfeldt. Die Hansestadt stehe hier
unter anderem mit der Technischen Uni-
versitit Hamburg-Harburg, die als einzige
technische Universitét in Deutschland ein
grundstindiges Schiffbaustudium anbie-
te, sehr gut da. ,Erstklassige Forschung

Einer der weltweit grofiten Bewegungs-
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Bewegungssimulator
im Windkanal

Der neue Bewegungssimulator er-
fullt die speziellen Anforderungen fiir
schiffstechnische Untersuchungen.

Im Luftstrom des Windkanals
wird das Rumpfmodell von acht Seilen
gehalten. Diese Seile sind jeweils an
von kleinen Elektromotoren bewegten
Schlitten befestigt. Durch eine gezielt
gesteuerte Bewegung dieser Schlitten
werden Wellenbewegungen wie auf
hoher See nachgeahmt. Im Innern des
Modells sind bis zu 48 Messkanale un-
tergebracht. Die Steuerung der Schlit-
tenbewegungen ist extrem genau: Eine
zeitliche Verzégerung im Testablauf von
nur einer Hundertstelsekunde gendgt,
um Seile reiflen zu lassen.

Die technischen Mdglichkeiten des

Systems in Bezug auf Modellgrofe, Be-
wegungsamplituden und -frequenzen
sind weltweit einmalig. Die Konstruk-
tion, die Bewegungen in allen sechs
Freiheitsgraden erlaubt, ermoglicht
sowohl hohere Traglasten als auch ei-
ne starkere Dynamik bei gleich dimen-
sionierten Antrieben. Da die Seile nur
4 mm dinn sind, ist eine Stérung der
Stromung lokal begrenzt.
Windkanal in Zahlen: 42 m Lange,
10,50 m Héhe, 400 kW Leistung, 5 bis
35 m pro Sekunde Windgeschwindig-
keit (also bis Windstarke 12].

Fotos: TUHH/Jupitz

MESSKANALE:

Das Rumpfmodell des
Bewegungssimulators
an der TUHH steckt
voller Technik.

braucht aufler hoch qualifizierten Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftlern auch
eine erstklassige Infrastruktur®, so Stapel-
feldt. Der neue Bewegungssimulator sei
hierfiir ein anschaulicher Beleg.

Der Vizeprisident fiir Forschung an
der TUHH, Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Grabe,
sagt: ,Unsere internationale Expertise im
Schiffbau und generell auf dem Gebiet
der maritimen Systeme wird mit diesem
neuen Grof3gerit gestirkt. Gerade auch
im Offshore-Bereich, der an der TUHH
im Kompetenzfeld Green Technologies
wachsende Bedeutung in der Forschung
einnimmt, sind die Ergebnisse der Unter-
suchungen von grofler Bedeutung.*

Unterschatzte Rollbewegung

Erste Messungen mit dem Bewegungssi-
mulator wurden bereits durchgefiihrt. Im
Fokus standen Passagier-, Container- und
Ro-Pax-Schiffe sowie im Offshore-Bau
eingesetzte Unterwasserfahrzeuge und
Hubschrauber-Landungen auf Errichter-

FORSCHUNGSZIEL:

PRASENTATION: Senatorin Dr. Dorothee Stapelfeldt und Prof. Moustafa Abdel-
Maksoud (TUHH), Dr. Thomas Riiggeberg (BMWi), Prof. Jiirgen Grabe (TUHH).

schiffen. ,Dabei hat sich gezeigt, dass die
bisher beim Bau von Schiffen verwendeten
Koeffizienten Ergebnisse lieferten, die da-
zu gefiithrt haben, die Rollbewegung von
Schiffen zu unterschétzen®, sagt Professor
Moustafa Abdel-Maksoud, Leiter des Ins-
tituts fiir Fluiddynamik und Schiffstheorie.

Je heftiger sich ein Schiff um seine
Lingsachse bewegt, also ,,rollt", desto gro-
Ber die Gefahr des Kenterns. Das gefihr-
det Menschenleben, ganz abgesehen vom
drohenden Verlust der Fracht bis hin zum
Totalausfall des Schiffes. Noch ist das Pha-
nomen der gefihrlichen Rollbewegung von
Schiffen nicht vollstindig erforscht. Mit-
hilfe des Bewegungssimulators im Wind-
kanal kénnen erstmals die stromungstech-
nischen Ursachen von Rollbewegungen
detaillierter untersucht und damit die
Grundlagen fiir Computersimulationen
verbessert werden. Sie bilden die theore-
tische Basis fiir den Entwurf von Schiffen.

Ziel der Untersuchungen ist die
Déampfung der Rollbewegung. Die spezifi-
sche Form des Schiffsrumpfes einschlief3-
lich des Ruders und des Propellers er-
zeugt wihrend der Bewegung des Schiffes
ein charakteristisches Stromungsfeld im
Wasser. Die besondere Herausforderung
besteht in der Beschreibung und Model-
lierung der starken Wirbelbildung. Die in
die Stromung und besonders in die Wirbel
tibertragene Energie aus der Rollbewegung
des Schiffes fithrt dabei gleichzeitig zu ih-
rer Reduzierung.

Die vom Schiffsrumpf in die Strémung
tibertragene Energie wird in einen Wellen-
und Reibungsanteil getrennt. Mithilfe des
Bewegungssimulators kann der Reibungs-
anteil und damit die Wirbelbildung erst-
mals separat untersucht werden. -]
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Baum uber Bord!

Es ist mittlerweile ein echtes vorweihnachtliches Highlight im Hamburger Hafen: An jedem Donnerstag

vor dem dritten Advent werden in einer spektakularen Aktion Schiffe, die dort festgemacht haben, mit

Weihnachtshaumen versorgt. te: cuther meyn

ten ist das besinnliche Zusammensein
im Familienkreis. Doch es gibt auch
Menschen, die die Feiertage fernab von
ihren Liebsten verbringen miissen. Ein
Schicksal, das alljghrlich Tausende Seeleu-
te rund um den Globus teilen. Um diesen
Menschen eine kleine Freude zu machen,
hat das Nordmann Informationszen-
trum vor 15 Jahren erstmalig Weih-
nachtsbaume an Besatzungsmitglieder
von Schiffen verteilt, die in der Ad-
ventszeit im Hamburger Hafen liegen.
»Was urspriinglich als einmalige Aktion

Ganz klar: Das Schonste an Weihnach-

gedacht war, hat sich inzwischen als feste
jahrliche Zeremonie etabliert®, erzahlt In-
itiator Werner Koop (64) nicht ohne Stolz
Auch in diesem Jahr machen sich
Koop und sein Team mit der gechar-
terten Barkasse ,Hamburg“ wieder auf
die etwas andere Hafenrundfahrt. Dann
werden Frachtschiffe, Marineboote und
Kreuzfahrtdampfer angesteuert. ,Wollt
ihr einen Tannenbaum?* hallt es den Be-
satzungsmitgliedern aus dem Megafon
entgegen.
Und jeder Kahn, an den die
»Hamburg® andockt,

erhalt vom Weihnachtsmann hochstper-
sonlich einen Christbaum. Bei kleineren
Schiffen wirft er den mit bloflen Handen
und ordentlich Schwung tiber die Reling.
»Ein echter Kraftakt®, bestétigt Volker Bar-
czynski (40), der sich unter dem rot-wei-
Ben Kostiim verbirgt. ,, Die robusten Nord-
manntannen sind immerhin 1,80 Meter
grofy und wiegen bis zu 20 Kilogramm.*
So geht denn auch mindestens ein Baum
pro  Jahr beim Flug tiber Bord baden -
angesichts von 60 Tannen ist das
allerdings eine verschmerzbare
Verlustquote. Bei grofieren Potten




wie der ,,Queen Victo-
ria“ kommt ohnehin der
Schiffskran zum Einsatz.
Im Laufe der Jahre hat
sich die Zahl der Schiffe
im Hafen und damit der
Bedarf an Baumen je-
doch deutlich reduziert.
»Im ersten Jahr hatten
wir noch 100 Baume®,
erzihlt Koop. Grund fiir
diese Entwicklung: Klei-
nere Frachter sterben aus,
die Waren werden von
immer grofleren Schif-
fen mit gigantischer Tonnage transportiert.

Dankbare Seeleute auf jedem Schiff
Gestiegen ist dagegen die Zahl der Mitfah-
rer auf der ,,Hamburg", die dem spektaku-
laren Ereignis beiwohnen. ,,Auch dieses
Mal sind wieder rund 200 geladene Géste
aus der maritimen Branche mit an Bord"
so Koop. ,,Bei der ersten Tour waren wir
gerade mal eine Handvoll Leute.“ Unter
der illustren Gesellschaft befinden sich
nun Reeder, Journalisten und Mitarbeiter
von Hafenpolizei, Hafenfeuerwehr und
Wasser- und Schifffahrtsamt. ,,Auch Fern-
sehteams begleiten uns regelmaf3ig.”

Doch trotz der beachtlichen Entoura-
ge: ,Im Mittelpunkt stehen nach wie vor
die Seeleute” betont Koop und schildert
deren einsames Bordleben. ,,Frither hat-
ten die Besatzungsmitglieder wenigstens
ein paar Tage Landgang, konnten mal auf

€ die Reeperbahn. Heutzutage kommen die
Minner hiufig nicht mal mehr von Bord.*
Entsprechend begeistert sind die Crews
von der Tannenbaum-Spende. ,,Die Mén-
ner sind froh, dass jemand an sie denkt.
Und egal welche Nationalitdt oder Konfes-
sion - bei allen ist die Freude iiber die Ges-
te grof3.“ Als Dankeschon gibt’s nicht sel-
= ten ein Standchen. So erinnert sich Koop
gern, wie sich seinerzeit die Besatzung der
»Maxim Gorki“ an Deck versammelt und
russische Weihnachtslieder gesungen hat.

An den Feiertagen werden die Schiffe
samt Crew dann langst den Hamburger
Hafen verlassen haben. Und wihrend die

s: Nordmann-Informationszentru

ZEREMONIE: Gliicklich halt ein Matrose der
.Frederik” seinen .Fang" in die Hohe (oben).
Mit viel Schwung wirft Weihnachtsmann Volker
Barczynski die Nordmanntanne iiber die Reling
(mitte). Marinesoldaten singen zum Dank ein
Standchen (unten).

INITIATOR: Nordmann-Aktivist Koop.

Familien zu Hause auf
dem Festland feiern, be-
finden sich die Mannen
irgendwo auf hoher See
in den Weiten der Oze-
ane. ,Der Tannenbaum
sorgt dann fiir ein biss-
chen Heimat und Feier-
tagsatmosphére*, so Koop.

Ubrigens: Dass bei
der Verteilaktion keine
Fichten, Kiefern oder
Blautannen, sondern aus-
schliefllich Nordmann-
tannen auf Deck landen,
ist kein Zufall. Gespendet werden die
Baume namlich von der danischen Hen-
ningsen-Group. Die ist einer der gréfiten
Produzenten von Nordmanntannen - dem
mittlerweile beliebtesten Christbaum der
Deutschen.

Wenn nach drei bis vier Stunden al-
le Nordmanntannen verteilt sind und
sich die letzten Gaste von Bord machen,
kiitmmern sich Koop und sein Team
darum, dass auch wirklich kein Schiff
leer ausgeht. ,Sollte eine Besatzung kei-
nen Baum abbekommen haben, sorgen
wir selbstverstandlich fiir Nachschub
— zur Not auch auf dem Landweg.“ B

www.nordmann-informationszentrum.de
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Neue Schiffe

SANTA URSULA

IMO-NUMMER 9430387

REEDEREI Hamburg Siid
FLAGGE Deutschland
ABLIEFERUNG 03/2012

TYP Containerschiff
TONNAGE 93.430 BRZ

TRAGFAHIGKEIT ~ 86.601 TDW
LADEKAPAZITAT = 7100 TEU (1.600 Reefer)

WERFT Daewoo, Geoje (ROK)
LANGE 299.9 Meter
BREITE 42,8 Meter
TIEFGANG 13,5 Meter -
MOTOR Wartsila 8RT-flex96C é
LEISTUNG 45.760 kW %
GESCHWINDIGK. 22,2 Knoten u
KLASSE Germanischer Lloyd §
BBC RUSHMORE (EX-.WILTSHAUSEN")

IMO-NUMMER 9508469 WERFT Xingang, Tianjin (CHN)

REEDEREI Briese Schiffahrt LANGE 125,80 Meter

FLAGGE Antigua & Barbuda BREITE 22 Meter

ABLIEFERUNG 712012 TIEFGANG 7.60 Meter

TYP Mehrzweck-Schwergutfrachter = MOTOR MaK 7M43C

TONNAGE 8.255 BRZ LEISTUNG 7.000 kW

TRAGFAHIGKEIT 9.282 TOW GESCHWINDIGKEIT 16,5 Knoten

LADEKAPAZITAT 660 TEU KLASSE Germanischer Lloyd




CPO VALENCIA

CHARTERNAME
IMO-NUMMER
REEDEREI
CHARTERER
FLAGGE
ABLIEFERUNG

MSC Coruna
9480215
Claus-Peter Offen
MSC/SWI

Liberia

12/201

TYP

TONNAGE
TRAGFAHIGKEIT
LADEKAPAZITAT
WERFT

LANGE

Containerschiff

61.870 BRZ

74.506 TDW

5.550 TEU (600 Reefer)
Daewoo, Mangalia (ROM)
270,40 Meter

BREITE 40 Meter

TIEFGANG 13,50 Meter

MOTOR MAN-B&W T7K98MC-C
LEISTUNG 39.970 kW
GESCHWINDIGKEIT 23.2 Knoten

KLASSE Germanischer Lloyd

UBC ONSAN

IMO-NUMMER 9463645

REEDEREI Hartmann Schiffahrt
CHARTERER United Bulk Carriers (USA)
FLAGGE Niederlande
ABLIEFERUNG 07/201

TYP Massengutfrachter
TONNAGE 65.976 BRZ
TRAGFAHIGKEIT = 118.590 TDW

WERFT Dayang, Yangzhou (CHN)
LANGE 260,50 Meter

BREITE 43 Meter

TIEFGANG 14,50 Meter

MOTOR MAN-B&W 6S60MC-C
LEISTUNG 13.560 kW
GESCHWINDIGK. = 14,5 Knoten

KLASSE Germanischer Lloyd

HANJIN SOOHO

IMO-NUMMER
REEDEREI
CHARTERER
FLAGGE
ABLIEFERUNG
TYP

TONNAGE
TRAGFAHIGKEIT
LADEKAPAZITAT
WERFT

LANGE

BREITE
TIEFGANG
MOTOR
LEISTUNG
KLASSE

9501239

Peter Dohle

Hanjin Shipping, Korea
Isle of Man

02/2012
Containerschiff

141.754 BRZ

126.048 TDW

13.102 TEU (800 Reefer)
Hyundai Heavy Ind., Ulsan (ROK)
366 Meter

48 Meter

15,50 Meter

Wartsilda 12RT-flex96C
68.640 kW
Germanischer Lloyd
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Schiitzender
Blick von oben

Dietmar Czech ist Leiter der Verkehrszentrale Wilhelmshaven.

Er und seine Mitarbeiter iiberwachen Manover von Schiffen und

warnen die Besatzung, wenn Gefahr droht. vencigetwiese

114 Meter hohen Funkturmes Wil-

helmshaven hat Dietmar Czech einen
weiten Blick iiber ,,sein“ Revier. Er reicht
vom Tonnenhof uiber die Kaiser-Wilhelm-
Briicke in die Hafenanlagen der Jadestadt,
dann nach Westen weit iiber die Deutsche
Bucht und weiter siidlich tiber
den Marinehafen bis zum Jade-
Weser-Port. Es gibt natiirlich
auch eine Landseite — aber fur
die hat der Leiter der Verkehrs-
zentrale Wilhelmshaven kaum
einen Blick.

Czech und seine Mitarbei-
ter iiberwachen den Schiffsverkehr. Dafir
sitzen sie vor einer Vielzahl von Bildschir-
men mit elektronischen Seekarten, in die
Symbole fiir Seezeichen eingeblendet sind,
ebenso wie Position und, wenn erforder-
lich, auch Fahrtrichtung und Geschwin-
digkeit der Schiffe. Die erfahrenen Nau-
tiker haben selbst Schiffe gefiihrt, bis sie
beim Wasser- und Schifffahrtsamt anheu-
erten. Mit fachmannischem Blick verfol-
gen sie die Schiffsmandver in ihrem Revier.

Von der Plattform in halber Hohe des
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Zeichnet sich eine Kollision ab, rufen sie
tiber Funk das ausweichpflichtige Schiff an
und machen dessen Briickenwache auf die
drohende Gefahr aufmerksam.
Arbeitsplatz und Aufgabe erinnern
zwar an die von Fluglotsen, aber die Ar-
beitsweise unterscheidet sich. Wahrend
der Lotse der Luft dem Piloten
Ansagen zu Flughohe und Kurs
macht, die er befolgen muss,
berit die Verkehrszentrale die
Schiffsfithrungen lediglich und
warnt bei Gefahr. Nur selten
muss der Nautiker vom Dienst,
wie es im Behordendeutsch
heiflt, ,,schifffahrtspolizeilich eingreifen’,
also verpflichtende Anweisungen geben.
Der Leiter der Verkehrszentrale hat-
te eigentlich Biirokaufmann gelernt. Die
Erzahlungen eines Nautikers, der in der
Westafrikafahrt unterwegs war, faszinier-
ten Czech so sehr, dass er sich ,,einfach mal®
ans zustandige Arbeitsamt in Hamburg
wandte und nach einem Ausbildungsplatz
fragte. Die schnelle Antwort iiberraschte
ihn - seine Bewerbung war schon an die

Reederei Schulte & Bruns weitergeleitet
worden. Das war 1975. Es begannen erste
Lehrginge an der damaligen Seefahrts-
schule Finkenwerder. Anschlieflend ging
er in Rotterdam aufs erste Schiff, einen
Bulker mit Ziel Kuwait. Nach dem Nautik-
Studium tibernahm er Verantwortung als
Dritter und Zweiter Offizier, dann folgten
die Jahre, die Czech riickblickend ,,als die
schonsten in meinem Berufsleben® be-
zeichnet. An Bord wurde er Ausbilder fiir
den nautischen Nachwuchs. ,Da hatte
ich immer mit jungen Leuten zu tun und
konnte Wissen vermitteln.*

In die neue Aufgabe bei der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung an Land
wuchs er ab 1985 hinein, lernte Schiff-
fahrts- und Verwaltungsrecht. Sein Know-
how als Ausbilder konnte er als Instruktor
im Maritimen Simulationszentrum War-
nemiinde einsetzen. Knapp zwei Jahre
war er Kapitin auf dem Mehrzweckschiff

»Mellum®. Die Berufung zur Leitung der
Verkehrszentrale folgte im Jahr 1992. Dort
sind Czechs vielseitige Erfahrungen tig-
lich gefragt. -

Foto: Chaospaddler




Vor fiinfzig Jahren...

AUS _KEHRWIEDER" 12/1962

Abenteuer in der Senkrechten

Mit Beginn der Luft- und Raumfahrt steigt das Interesse
nicht nur fiir die Hohen, sondern auch fir die Tiefen der Erde:
Die Ozeanografie expandiert.

Die Proportionen des menschlichen Wissens verschie-
ben sich: Aus den Einzelbeobachtungen und Uberliefe-
rungen der Seefahrer hat sich vor allem mit dem Auf-
schwung der Luft- und Raumfahrt die Meereskunde zu
einer komplexen, integrativen Wissenschaft entwickelt.
Deren Erkenntnisse holen die tiber die Landmassen
unseres Planeten ein. Die Meere sind fortan nicht mehr
nur ,Flachen fir Schifffahrtslinien und riesige Fisch-
bottiche”. Das Deutsche Hydrographische Institut spielt
hier eine Pionierrolle.

Die Schiffbautechnische Gesellschaft referiert
auf ihrer Hauptversammlung 1962 mit Begeisterung
Uber den technischen Fortschritt und dessen Kata-
Aus dem Inhalt lysatorfunktion fiir den Schiffbau und die deutsche
Handelsschifffahrt. Man liebdugelt mit der angenom-
menen Omnipotenz der Atomkraft und schwarmt fir
das .zukiinftige .voll automatisierte Schiff™. Der Bau-
vertrag fUr einen ersten deutschen atomgetriebenen
Massengutfrachter (16.000 t) zwischen der Gesellschaft
fur Kernenergieverwaltung fiir Schiffbau und Schiffahrt
m.b.H., Hamburg, und den Kieler Howaldtswerken A.G.
wird denn auch am 28. November 1962 unterzeichnet.

Die Politik kommentiert ausfihrlich den Himalaja
als .rotchinesische Drohung und Ausfallposition” an
der Grenze zwischen Indien und China sowie die Spie-

Die Zukunft von Schiffahrt und Schiffbau-
technik werden Techniker, Nautiker und
Reeder gemeinsam meistern miissen

Politik unter der Lupe
Welthandelsflotte jetzt 140 Mio. BRT
Flottenumschau

Schoner, SS, NS, ,.Savannah*

Die ersten Ozeanographen

waren Seefahrer

Die Stille Nacht: daheim - auf See gelaffare in Deutschland. Lloyd ‘s Register of Shipping

Seefahrt in der Kunst und Seefahrer als vermeldet in seinen statistischen Angaben Uber die

Kiinstler Welthandelsflotte: Deutschlands Anteil betrégt 3,5 Pro-
~Napoleon”, das Weihnachtsschiff zent mit 140 Mio. BRT, das Land belegt damit den

Weihnachten auf dem Konsulat, zehnten Platz unter den fiihrenden Handelsflotten der

auf See und im Hafen Welt - nach Frankreich und vor Russland.

Klar bei Schmunzelauge

Sport an Bord Die ganze Ausgabe: www.reederverband.de

Relrwieder

Zeitschrift der Reeder fur die Schiffsbesatzungen
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Neue Bucher...

Krane in der friesischen Wiiste: ein poetisches Puzzle

Heinrich Hecht ist der Meister fiir den be-
rithmten einen Augenblick. Zusammen mit
einem Team angehender Medienwirte hat
er die Entstehung von Deutschlands erstem
Tiefwasserhafen seit 2010 mit kiinstleri-
schem Auge begleitet. Das passt perfekt.
Aus Fotografensicht.

Friesland: platt, endlos, weit, wohin man
schaut - ja gut. Aber hier? Das kdnnte eine
GrofBbaustelle fir ein Kraftwerk oder eine
kulturelle Ausgrabungsstatte im Nahen
Osten sein: Berge von Sand alluberall, Wiis-
te, wohin man schaut. Und diese dunklen
Pyamiden! Wie kommt die Mowe dorthin?

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 12/2012

Ein Boot am Strand, im Hintergrund ver-
schwommen ein Kran erkennbar. Erde
aufgebrochen wie eine gehende Brotkruste,
einzelne Wasserlachen erkennbar. Vielleicht
doch der Aralsee in Kasachstan? Immerhin
bohren sich Pflanzen strotzend griin durch
die harten Krumen. Der einsame WC-Con-
tainer im Nebel holt uns in hiesige Breiten
zurtck. Die nachfolgenden Nachtaufnahmen
entfiihren uns hingegen in amerikanische
Breitwand-Roadmovies. Ja, was denn nun?
Den Baufortschritt nimmt der Be-
trachter zwar in thematisch geordneten
Abschnitten wahr, aber er muss schon eine

STANDORTVORTEIL:
Eine 1.725 Meter
lange Stromkaje
und 16 Container-
briicken fiir Schiffe
mit einem Tiefgang
bis zu 16,50 Metern
und 430 Metern
Lange.

ungefahre Vorstellung vom Ablauf der Er-
richtung eines Hafens haben, um das poeti-
sche Puzzle zu einem realen Ganzen aus all
den .-heit"s und .-keit"s zusammenzufiigen:
Farbigkeit, Natirlichkeit, Wandelbarkeit, Be-
schaffenheit, Dunkelheit und - endlich! - Ta-
tigkeit. Fazit: Schone Idee, tolle Bilder! Und
am 21. September wurde der Hafen ja auch
endlich ercffnet.

Heinrich Hecht (Fotos), Oskar Baumann (Text):
JadeWeserPort Wilhelmshaven.

Fotobildband iiber die Entstehungsgeschichte.
ISBN: 978-3-7822-1056-0. 29,95 Euro.




Geschichte der Seefahrt fiir

kleine Leser

~Spektakuldre Schiffe auf Auszieh-
tafeln”, verspricht der Untertitel ein
wenig lehrerhaft. In Wahrheit gibt es
nicht weniger als die Geschichte der
Seefahrt zu begreifen und zu bestau-
nen.

Entlang der geschichtlichen Zeit-
leiste kdnnen kleine Leser ab 8 Jahren
von den ersten Kriegsschiffen der
Agypter und den Kanus der Polynesier
bis zu modernsten Frachtschiffen und
Luxuslinern die Hauptbeweggriinde

Kurs Galapagos

fir die Menschen, aufs Meer hinauszu-
fahren, nachvollziehen. Die wichtigsten
Schiffstypen mit ausziehbaren und
ausklappbaren Panoramaelementen
fur die Detailansicht, kompakte, ver-
standlich formulierte Informationen
und ausgezeichnete Farbabbildungen
machen grofe Lust auf Me(elhr.

Brian Lavery (Text): Giganten zum Staunen.

SCHIFFE. 32 S., mit Ausziehtafeln. Fester Einband.
Ab 8 J. ISBN: 978-3-831-02198-7. 16,95 Euro.

Osmose in Versen

Verlangen Nullmeridian

Die Eltern
Angermeyer
kaufen ein Se-
gelschiff und
schicken ihre
fiinf Sohne 1935
weg aus Nazi-
Deutschland.

Kurs: Galapagos.

Die Eltern hatten geahnt, dass
eine Katastrophe bevorstand. Auf
Plattdeutsch, Englisch und Spanisch
erzahlt Karl Angermeyer, einer der finf
Jungen, 1988 dem Herausgeber (einem
Verwandten) die Lebensgeschichte, an
deren Anfang grof3e Entbehrungen
standen. Bewegend!

Matthias Stolt (Hg.): Kurs: Galapagos.
152 S., geb., viele Fotos u. Abb.
ISBN: 978-3-86108-381-8. 19,90 Euro.

Jeffrey Yang ist
Journalist und
Dichter sowie
Ubersetzer aus
dem Chinesi-
schen, lebt in
Beacon, New
York.

sei eine Flucht
in eine Art idyllische Elegie unter den
Wellen, so der Essayist Eliot Weinber-

ger. In Yangs Gedichten ist die Welt von
Abalone bis Zooxanthelle ein Aquarium

.als Ozean feinster Intelligenz”. Sehr

poetisch, geistreich und humorvoll. Auf
Deutsch und Englisch. Zum Abtauchen.

Jeffrey Yang: Ein Aquarium. Gedichte. engl,

Beatrice FaBbender (Ubers.) eng./dt. 95 S., Bro-

schur. ISBN: 978-3-937834-57-3. 19,00 Euro.

Dieses Debt

Autor van Cleef
entdeckt den
Nullmeridian fir
sich als ,,Inbegriff
menschlichen
Verlangens nach
Ordnung”.

Ein Halbkreis
als willkdrlich de-
finiertes Eichmaf3

fur die Antwort auf unsere Urfragen:

.Wo sind wir? Wie spéat ist es?” Er begibt

sich auf eine finfmonatige Reise Uber
4.800 Kilometer entlang dieser unsicht-
baren Naht vom englischen Tunstall im
Regen bis nach Tema an Ghanas Kiste.
Sprihend, selbstironisch, personlich.

Alfred van Cleef: Die verhorgene Ordnung.
Eine Reise entlang des Nullmeridians. 400 S., geb.
ISBN: 978-3-86648-150-3. 24,00 Euro.

ANZEIGE
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Foto: Michael Hollmann

Ballastwasser: Kampf
den invasiven Arten

Bald diirften geniigend Schifffahrts-
staaten das internationale Ballastwas-
ser-Ubereinkommen ratifiziert haben.
Tritt es in Kraft, kommen auf viele
Reedereien mitten in der tieffsten Kri-
se erhebliche zusatzliche Investitionen
zu: Neubauten und teilweise auch
Schiffe der fahrenden Flotte miissen
mit Systemen zur Ballastwasserbe-
handlung ausgeriistet werden. So soll
sichergestellt werden, dass fremde
Arten, die mit dem Ballastwasser an
Bord gelangen, nicht in andere Regio-
nen eingeschleppt werden. Technolo-
gien und Markttrends werden auf der
Ballast Water Management Technology
Conference in London erortert.

10./11.12. LONDON (GroBbritannien)
Ballast Water Management Technology
Conference, www.informaglobalevents.
com/event/BallastWater

DEZEMBER

06./07.12. LONDON (GrofBbritannien)
Coatings & Corrosion Seminar
www.lloydsmaritimeacademy.com
07.12. ATHEN (Griechenland)
Lloyd's List Greek Shipping
Awards 2012
www.greekshippingawards.com
10./11.12. LONDON (Grofbritannien)
Salvage Law & Practice
Seminar
www.lloydsmaritimeacademy.com
10./11.12. LONDON (Grofbritannien)
Ship Arrest Course
www.lloydsmaritimeacademy.com
10./11.12. DUBAI (Ver. Arab. Emirate)
Port Finance International
Middle East
www.portfinanceinternational.com
10./11.12. LONDON (Grofbritannien)
Ballast Water Management
Technology Conference
www.informaglobalevents.com
10.-12.12. LONDON (GroBbritannien)
Offshore Renewahbles World
Summit

www.offrenworld.com

11.12. SASSNITZ

Nautisches Essen NV
Sassnitz-Riigen

www.dnvev.de

11./12.12. PENANG (Malaysia)
Emerging Airports

Asia Pacific
ww.emergingairportsasiapacific.com

11./12.12. SAO PAOLO (Brasilien)
Port Finance International
Brazil
www.portfinanceinternational.
com12./13.12. LONDON

(GroBhritannien)
Salvage & Wreck Removal

Conference
www.informamaritimeevents.com

18.12. HAMBURG
LNG-Schiffshauptantrieb -

reif fiir den Weltmarkt?
www.nautischer-verein-hamburg.de

JANUAR 2013

11.01. BREMEN
Neujahrsempfang/VHT

www.vht-online.de

15.01. HAMBURG
Generalversammlung
Nautischer Verein Hamburg
& Vortrag: Reedereien der
Unterelbe Region und ihre
Sorgen und Note
www.nautischer-verein-hamburg.de

17.01. HAMBURG

CFDA Global Container Freight
Forum

www.cf-da.com

17.01. LUBECK

Vom Winde verweht:
Schiffsemissionen auf der
Nord- und Ostsee
www.nautischer-verein-luebeck.de/
vortraege.htm

17.01. SINGAPUR (Singapur)
Offshore Finance Forum
www.marinemoneyoffshore.com

DEZEMBER 2012

23./24.01. LONDON (GroBhbritannien)
Coaltrans Global Thermal
Coal Outlook

www.coaltrans.com

23.-24.01. ISTANBUL (Tiirkei)
Container Handling Technology
Turkey

www.portfinanceinternational.com

24.01. LONDON (GroBhritannien)
London Ship Finance Forum
www.marinemoney.com/forums/
LON13/index.htm

28.-30.01. AMSTERDAM (Niederlande)
LNG Bunkering Summit 2013

www.lngbunkeringsummit.com

28.01.-01.02. DURBAN (Siidafrika)
Maritime Week Africa

www.petrospot.com

30.01. KIEL
Nautisches Essen NV Kiel
www.nautischer-verein-kiel.de

30.-31.01. MANILA (Philippinen)
Philippine Ports & Shipping

www.transportevents.com

30.-31.01. LONDON (GrofBbritannien)
Maritime Piracy & Security
Summit

www.wplgroup.com

30.-31.01. LONDON (GroBbritannien)
Vessel Efficiency & Fuel
Management Summit
www.wplgroup.com/aci/conferences/
eu-mbfé.asp

30.-31.01. KAPSTADT (Siidafrika)
IHS McCloskey South African
Coal Exports

www.ihs.com
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