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Von Schiftffahrtsinteressen,
dem Wert des Mittelstands
und einem neuen Rhythmus

»Wir miissen den Schiftfahrtsstandort Deutschland erhalten’,
fordert Reeder Alfred Hartmann im Interview (ab Seite 18). Die
Bedeutung des Seetransports fiir unsere Wirtschaftsordnung und
damit unser aller Leben sei grofier, als der breiten Offentlichkeit
bewusst ist. Der neue VDR-Président will sich deshalb intensiv zu
Wort melden, um den Interessen der Schifffahrt nachhaltig Gehor
zu verschaffen.

Ein aufmerksames Auditorium hatte Wolfgang Schauble,
als er auf Einladung des VDR die Festrede beim traditionellen
Reederessen hielt (ab Seite 24). Der Bundesfinanzminister hatte
einige frohe Botschaften fiir die deutsche Seeschifffahrt parat: Die
Versicherungsteuer auf Erlospools, die wie ein Damoklesschwert
iiber der Branche hing, ist vom Tisch; auch um Rahmenbedin-
gungen wie die Kostennachteile unter der deutschen Flagge will
der Minister sich kiitmmern. Schéauble lobte ausdriicklich die mit-
telstandische Struktur der deutschen Reedereiwirtschaft. Sie habe
letztlich einen Beitrag dazu geleistet, dass die Reeder ,,bei allen
Schwierigkeiten immer noch erfolgreich® seien.

Vorbild ist die Schiftfahrt auf vielen Gebieten - beispielsweise
in Sachen Umweltschutz. Das zeigt sich etwa beim Problem
Meeresverschmutzung durch Plastikmiill (s. Seite 58). Die See-
schiftfahrt hat sich dazu im Rahmen von MARPOL schon vor
mehr als 25 Jahren strenge Regeln gegeben. Jetzt miissen ,,nur
noch® Akteure wie die Fischereiwirtschaft und die Bewohner an
Land nachziehen...

Miillkippe Meer

Liebe Leserinnen und Leser,

noch ein Hinweis in eigener Sache. Die vorliegende Ausgabe der
»Deutschen Seeschiftfahrt“ ist eine Doppelnummer, wie Sie sie be-
reits aus den Sommermonaten kennen. Kiinftig wird das Magazin

immer im zweimonatlichen Rhythmus erscheinen. Der VDR

reagiert damit auf ein verdndertes Leseverhalten und den zuneh-
menden Kostendruck. Aktuelle Daten werden Sie nun vermehrt
auf unserer Website finden. Wir hoffen fiir diese Mafinahme auf Thr
Verstandnis — und versprechen Thnen auch kiinftig attraktiv prasen-
tierten Lesestoff zu allen wichtigen maritimen Themen.

Einen guten Start ins neue Jahr wiinscht Ihnen
QX 5&.{&&“

Dr. Dirk Max Johns
Chefredakteur
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Foto: NASA

Eis in MaB3en, Eis.in Massen

Im vergangenen Jahr haben zwei Studien einen irreversiblen Kollaps des landge-
stitzten westantarktischen Eisschildes einerseits und die grofite Ausdehnung des
Meereises in der Antarktis seit den 1970er Jahren andererseits dokumentiert. Um sol-
che ebenso dynamischen wie dramatischen Unterschiede zwisehen Land- und Meereis
besser zu verstehen, sind Forscher im Rahmen des Projekts .IceBridge” schon zum
sechsten Mal in die Antarktis gereist. Ein mit verschiedenen Messinstrumenten ausge-
ristetes Forschungsflugzeug erkundet den Zustand des Eises. Mit Lasern wird die Dicke
der Eisflache gemessen, Radargerate erlauben den Blick unter die Eisschicht. Das Flug-
zeug fliegt in einer Hohe von rund 500 Metern. Das Foto ist auf dem ersten Flug vor fiinf
Jahren entstanden und zeigt das stark verdichtete Meereis am Rande der Amundsen-See.
Seitdem sind im Rahmen von ..IceBridge” eine Menge von Daten zusammengetra-

gen worden. So wurde im Oktober 2011 ein 29 Kilometer langer Riss im Pine-Island-
Gletscher endeckt, der spater zum Abbruch eines tiber 700 Quadratkilometer grof3en
Eisberges fuhrte. 2012 trug IceBridge wichtige Informationen zur neuen Antarktiskarte

.Bedmap2” bei. Die topograpfische Auswertung zeigte unter anderem eine 740 Kilometer

lange Schlucht unterhalb der Eisdecke. Die Messungen:vom Flugzeug aus erganzen
Beobachtungen des NASA-Satelliten ICESat, der seit 2009 nicht mehr funktioniert. 2017
soll der Nachfolger ICESat 2 an den Start gehen.
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Personalien

E.R. Schiffahrt

Nils Aden (41) Gbernimmt
zum 1. Februar 2015 die
Position des Chief Exe-
cutive Officer (CEQ) der
Hamburger Reederei E.R.
Schiffahrt GmbH & Cie.
KG. In seiner neuen Po-
sition verantwortet er die
Bereiche Fleet Manage-
ment, Crewing, Customer
Relations, Chartering und
Quality. Nils Aden ist seit
acht Jahren in der E.R.
Gruppe, davon die letzten
zwel als Mitglied der Ree-
derei-Geschaftsfihrung.

Dr. Hermann J. Klein (57), jetziger CEO
der E.R. Schiffahrt, verlasst das Unternehmen
auf eigenen Wunsch.

Seit 1. Januar 2015 ist Isabelle Rickmers
(32) neues Geschaftsfiihrungsmitglied der E.R.
Schiffahrt und fur die Bereiche Neugeschaft,
Key Account Management und Einkauf verant-
wortlich. Rickmers studierte International Bu-

siness Administration in Wien, London, Madrid
und Paris und sammelte erste Berufserfah-
rungen in internationalen Unternehmen, unter
anderem in Shanghai, London und Madrid. Sie
ist seit 2010 in der E.R. Gruppe und leitet ak-
tuell den Bereich Customer Relations der E.R.
Schiffahrt. Frank Bergert (53), CFO der E.R.
Capital Holding und der Reederei, bleibt in der
neuen dreikopfigen Geschaftsfihrung der E.R.
Schiffahrt fir die Finanzen verantwortlich.

Willem Dekker (49), bisheriger Geschéfts-
fuhrer der E.R. Schiffahrt, wechselt in die E.R.
Capital Holding. Er Ubernimmt verschiedene
Querschnittsfunktionen und verstarkt das
Business Development Team. Die Einheit soll
neue Finanz- und Schifffahrtsprojekte entwi-
ckeln. Dekker berichtet an Jochen Klosges,
CEO der E.R. Capital Holding.

sop

Axel Meynkohn, Ge-
schaftsfihrer der Wyker
Dampfschiffs-Reederei

Fohr-Amrum GmbH
(W.D.R.), wird zukinftig
die Schifffahrtsinteressen
im Vorstand der Schlich-
tungsstelle fur den &ffent-
lichen Personenverkehr
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VDR vergibt ,,Michael Behrendt Scholarship”

Die Internationale Stiftung fir Seerecht
(IFLQS) richtet seit 2007 jeden Sommer
eine ..Summer Academy” zu Fragen des
See- und Seehandelsrechts am Interna-
tionalen Seegerichtshof (ITLOS) in Ham-
burg aus. Daran nehmen jeweils rund 35
juristische High Potentials aus 30 Lan-
dern teil.

Der VDR Ubernimmt jetzt ein Voll-
stipendium fur einen Teilnehmer. Dieses
Stipendium wird ab 2015 als . Michael
Behrendt VDR Scholarship” ausgeschrie-
ben. Der VDR unterstitzt so das weltweit
einmalige Qualifizierungsprogramm am
Sitz des Internationalen Seegerichtsho-
fes in Hamburg.

Das Stipendium tragt damit den Na-
men des Juristen Behrendt, der von 2008
bis 2014 den Verband Deutscher Reeder
als Prasident leitete und pragte.

(sop) vertreten. Der Verband Deutscher Reeder
(VDR] ist im Hinblick auf die Fahrgastrechte
der Schiffsreisenden Mitglied im Tragerver-
ein der verkehrsibergreifenden sdp mit Sitz
in Berlin. Deren Kernaufgabe ist die aufler-
gerichtliche und einvernehmliche Streitbei-
legung in individuellen Streitfallen zwischen
Reisenden und Verkehrsunternehmen. Mehr
als 240 Bahn-, Bus-, Flug- und Schifffahrtsun-
ternehmen beteiligen sich bereits am Schlich-
tungsverfahren.

Meynkohn ist u.a. auch Mitglied des VDR-
Verwaltungsrates und des Arbeitskreises Ma-
ritime Wirtschaft der IHK Schleswig-Holstein.

Schulte Group

Im Rahmen einer geplanten Nachfolgere-
gelung Ubergibt Rajaish Bajpaee seine Ver-
antwortung als CEO von Bernhard Schulte
Shipmanagement (BSM] an seinen bisherigen
Stellvertreter, Kapitan Nobert Aschmann. Baj-
paee bleibt dem Unternehmen, dem er mehr
als 27 Jahre angehdrt, in nicht exekutiver
Funktion verbunden. Er war vier Jahre CEQO.
Nachfolger Aschmann hatte bereits he-
rausgehobene Managementpositionen bei
Hanseatic Shipping und E.R. Schiffahrt in-
ne, bevor er zu BSM stief3. Vor seiner bereits
20-jahrigen Karriere an Land fuhr er fast ein

= el

UBERGABE: Michael Behrendt erhalt die
.Scholarship”-Urkunde aus der Hand seines
Nachfolgers Alfred Hartmann.

Jahrzehnt zur See und brachte es bis zum Ka-
pitan von Containerschiffen. Der neue CEO hat
auch einen Abschluss in maritimer Wirtschaft.

Hapag-Lloyd

Mit dem Closing der
CSAV-Transaktion (s.
S. 12) hat der frihere Vor-
sitzende des Vorstandes
von Hapag-Lloyd, Micha-
el Behrendt, das Amt des
Aufsichtsratsvorsitzen-
den Ubernommen. Er war
bereits mit aufschieben-
der Wirkung in das Gre-
mium und - als Nach-
folger von Jirgen Weber
- zum Vorsitzenden ge-
wahlt worden.

Behrendt hatte in
seiner Amtszeit als Vor-
standschef die Transaktion in Chile angebahnt
und entscheidend gepragt. ..Ich freue mich, in
meiner neuen Aufgabe den Weg von Hapag-
Lloyd auch in Zukunft begleiten zu dirfen”,
sagte Behrendt. Zudem legten mit dem Clo-
sing die Aufsichtsratsmitglieder Dr. Andreas
Rittstieg und Ulrich Leitermann ihre Mandate
nieder. Fur sie wahlte die Hauptversammlung

Fotos: Dettmer Group, E.R. Schiffahrt/Nordcapital, Hapag-Lloyd, Imperial Shipping, SAL Heavy Lift, W.D.R./Harald Bickel




Oscar Hasbun Martinez und Francisco Pérez
Mackenna in den Aufsichtsrat der Hapag-
Lloyd AG. Sie vertreten die chilenischen An-
teilseigner an dem Unternehmen, das durch
die Fusion zur viertgréfiten Linienreederei der
Welt aufgestiegen ist.

Hapag-Lloyd Il

PREIS: Rotterdams Hafen-Chef Allard Castelain
(1) iibergibt Albert Thissen den .Boeganker”.

Albert Thissen ist von der Port Authority Rot-
terdam mit dem .Boeganker” (Buganker) aus-
gezeichnet worden. Mit dem Preis wiirdigt der
Hafen Personen in Fihrungspositionen, die
sich Uber einen Zeitraum von vielen Jahren mit
Beitragen von entscheidender Bedeutung um
den Rotterdamer Hafen verdient gemacht ha-
ben. Thissen war in den zuriickliegenden zwolf
Jahren Geschéftsfiihrer von Hapag-Lloyd Be-
nelux. Dariiber hinaus war er sehr aktiv in der
Rotterdamer Hafengemeinschaft. So war er
Vorstandsmitglied von Deltalings, Vorsitzender
der Vereinigung der Rotterdamer Schiffsmak-
ler und Kommissar von PortBase.

Am 1. Dezember hat Thissen die Leitung
des franzdsischen Geschaftszweigs von Ha-
pag-Lloyd mit Sitz in Paris Ubernommen.

SAL Heavy Lift

Nach 33 Jahren bei SAL
Heavy Lift, davon 16 Jahre
als Chef des Unterneh-
mens, hat Lars Rolner
seine Aufgaben als Mana-
ging Director und COO
von SAL Heavy Lift an sei-
nen Kollegen Toshio
Yamazaki Ubergeben.
Yamazaki, vom SAL-Eigentimer .K" Line ent-
sendet, verflgt Uber 29 Jahre Erfahrung in der
Schifffahrt und ist mit dem Unternehmen sehr
vertraut: Seit vier Jahren leitet er SAL Heavy
Lift als Executive Officer von der Zentrale in
Deutschland aus mit. Davor war er vier Jahre
als Commercial General Manager fur SAL Ja-
pan tatig.

Yamazaki (55) plant, die Ausrichtung des
Unternehmens, die er gemeinsam mit Lars
Rolner aufgebaut hat, fortzufiihren: .Wir bie-
ten hochste Qualitat fir unsere Kunden. In
diesem Sinne werden wir SAL Heavy Lift wei-
terentwickeln und den eingeschlagenen Weg
gradlinig fortsetzen.” Der versierte Schiff-
fahrts-Experte baut auf das ahnliche Werte-
verstandnis deutscher und japanischer Mit-
arbeiter: . Beide Kulturen schatzen Innovation
und Prazision. Das gilt fur alle Mitarbeiter von
SAL, fir unsere Schiffsbesatzungen ebenso
wie fUr unsere Ingenieure und Mitarbeiter an
Land. Wir alle stehen fur innovative Losungen
in der Schwergutschifffahrt.”

SAL Heavy Lift ist eine der internatio-
nal fihrenden Reedereien in den Bereichen
Schwerguttransport und Projektfracht und

verfligt Uber eine Flotte von 18 Heavy Liftern.
Weltweit arbeiten 700 Mitarbeiter fur das 1980
gegrundete Unternehmen.

Dettmer Group

Albert Kohlmann ist zum
1. Dezember 2014 zum
weiteren Geschaftsfiihrer
der B. Dettmer Reederei
bestellt worden. Nach
Freigabe durch die zu-
standige Kartellbehorde
bietet die B. Dettmer Ree-
derei wieder eigenstandig
Verkehre im Bereich Trockenschifffahrt an.

Die B. Dettmer Reederei ist bereits seit
1947 in der Schifffahrt tatig und bietet neben
der Tankschifffahrt in Hamburg nun auch wie-
der Trockenschifffahrt vom Stammsitz Bre-
men aus an. Die Mannschaft um Kohlmann
wird sich in Zukunft um die Verschiffung von
Trockengltern kiimmern. Der Schwerpunkt
der Tatigkeit bezieht sich auf Verkehre im Ka-
nal- und Wechselverkehr.

Imperial Shipping

Uwe Wedig (55) ist vom
1. Januar 2015 an neuer
Chief Executive Officer
(CEQ) der IMPERIAL
Shipping Holding GmbH.
Er Gbernimmt die Posi-
tion von Carsten Taucke
(49), der vom gleichen
Zeitpunkt an CEO der =

t: +49 (0)208 / 377 890 - 27 | j.borm@medical-econet.com | www.medical-econet.com/schiffe.pdf
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Personalien

Muttergesellschaft IMPERIAL Logistics Inter-
national B.V. & Co. KG wird. Wedig war Vor-
stand der Hafen Guterverkehr Koln AG (HGK)
und wurde heute von seinem jetzigen Vertrag
entbunden. Davor war er Geschaftsfihrer der
HTAG Hafen und Transport AG, Duisburg, die
seit 2002 zur HGK gehdrt.

IMO

AUSZEICHNUNG: IMO-Generalsekretar Koji
Sekimizu mit Preistrager Prof. Salgado y Salgado.

Der Rat der Internationalen Schifffahrtsorga-
nisation (International Maritime Organization/
IMOJ hat entschieden, den Internationalen Ma-
ritimen Preis 2013 an Dr. José Eusebio Salga-
doy Salgado zu verleihen. Der mexikanische
Gelehrte ist Autor des Standardwerks . Hand-
buch fir Internationales Maritimes Recht”
(.Manual de Derecho Internacional Maritimo”)
und hat damit einen wichtigen Beitrag zur Ar-
beit und den Themen der IMO geleistet.

Mit seinen Publikationen und in seiner
40-jahrigen Amtszeit als Professor an der Na-
tionalen Autonomen Universitat von Mexiko
(UNAM) hat er das Seerecht insbesondere in
der spanischsprachigen Welt entscheidend
vorangebracht.

Korean Register

Dr. Park Bum-shik, bis-
heriger COO des Gegen-
seitigkeitsversicherers
Korean P&I Club, ist
zum Chef der siidkore-
anischen Klassifikati-
onsgesellschaft KR (Ko-
rean Register] ernannt
worden. Park hat einen
Abschluss in Schiffsfihrung an der Korea Ma-
ritime University und machte dort spater einen
Doktor in Schiffsmanagement. In seiner bishe-
rigen Laufbahn bekleidete er Managementpo-
sitionen als Leiter der maritimen Sparte von
Pan Ocean Shipping Co. Ltd. und als Chef von
Wilson Korea Insurance.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01-02/2015

DNV GL

Autoport Emden

Der bisherige Director of
Integration der Klassifi-
kationsgesellschaft DNV
GL, Dr. Tjerk-Johan de
Vries, ist neuer Regional
Manager West Europe &
Africa bei DNV GL Mari-
time. De Vries folgt auf
loannis Kourmatzis, der
der maritimen Sparte des aus der Fusion von
DNV und GL entstandenden Unternehmens

weiter als Berater zur Seite steht.

Ingenieur de Vries verfligt Uber umfang-
reiche Managementerfahrungen in Luftfahrt
(KLM, Airbus) und Wissenschaft (Universitat
Delft, Fraunhofer CML) und war seit 2010 beim
Germanischen Lloyd. Dort verantwortete er
als CTO u.a. Flotten-Service, Schiffsneubau
und Strategische Forschung & Entwicklung.

HSH Nordbank

Die Hauptversammlung
der HSH Nordbank hat
in einer auferordentli-
chen Sitzung Dr. Philipp
Nimmermann (48) in den
Aufsichtsrat des Instituts
berufen. Nimmermann
ist seit Oktober 2014
Staatssekretar im Finanz-
ministerium Schleswig-
Holstein. Er Gbernimmt
das Mandat von seinem
Amtsvorganger, Thomas
Losse-Mdller, der zum
Chef der Staatskanzlei
avanciert ist.

AuBerdem zieht Jérg Wohlers (55) in den
Aufsichtsrat der Bank ein. Wohlers war bis
Mérz 2012 Vorstandsmitglied der Hamburger
Sparkasse AG sowie stellvertretender Vor-
standssprecher der HASPA Finanzholding. Er
wird kiinftig den Sparkassen- und Giroverband
flr Schleswig-Holstein im Aufsichtsrat vertre-
ten. Er folgt auf Dr. Jirgen Allerkamp, der das
Gremium zum Jahresende verldsst, um den
Vorstandsvorsitz der Investitionsbank Berlin

zu Ubernehmen.

Auch unter den Arbeitnehmervertretern
im Aufsichtsrat wird es eine personelle Veran-
derung geben. Klaus-Dieter Schwettscher (56),
Mitglied im Bundesvorstand von ver.di, zieht in
das Gremium ein.

Manfred de Vries (45) hat
die Geschaftsflihrung der
Autoport Emden GmbH
Ubernommen. Er verant-
wortet die Fahrzeuglogis-
tik fir den Im- und Export
von Neufahrzeugen des
Volkswagen Konzerns im
Emder Hafen. De Vries,
seit 1986 bei Volkswagen tatig, Ubernimmt die
Aufgaben von Hans-Wilhelm Wildeboer, der
die Geschaftsfiihrung von 1995 bis 2014 inne-
hatte und jetzt das Unternehmen auf eigenen
Wunsch verlassen hat.

WINGS

Zum 1. Dezember 2014
hat Dagmar Hoffmann
die Geschaftsflihrung bei
WINGS, dem Fernstudi-
enzentrum der Hoch-
schule Wismar, Ubernom-
men. Die 46-Jahrige
wechselt aus Berlin nach
Wismar. In der Bundes-
hauptstadt leitete sie zuvor Uber vier Jahre
lang die Verwaltung der Hertie School of Go-
vernance. .Mein Ziel ist es, dass WINGS auch
in Zukunft als eine bedeutende wissenschaft-
liche Institution fir berufsbegleitende Fern-
studiengange und Weiterbildungen wahrge-
nommen wird”, so Hoffmann.

Dazu gehdre auch die Ausweitung des
Angebots an Fern- und Online-Studiengangen:

.Die Nachfrage nach international orientier-

ten Weiterbildungsmaoglichkeiten am Hoch-
schulmarkt wachst stetig. Diese mdéchten wir
unseren Studierenden zu einem fairen Preis-
Leistungs-Verhaltnis anbieten.”

RuM Club

Neuer 1. Vorsitzender des
Hamburger Reeder- und
Makler-Clubs (RuMClub)
ist der 26-jahrige Johan-
nes Pfeiffer. Er folgt auf
Angelika Nieder, die das
Amt drei Jahre innehatte.
Pfeiffer engagiert sich
schon langer fur die
Schifffahrt - etwa im Organisationsteam des
jéhrlichen .Youngster Shipbroker Meeting”.

Fotos: Autoport Emden, RuM Club/E. H. Arndt, WINGS/Christoph Taterka, DNV GL, HSH Nordbank/Olaf Bathke IMO, KR




Kommentar

RALF NAGEL

Ralf Nagel

Geschiiftsfiihrendes
Présidiumsmitglied des
Verbands Deutscher Reeder

Foto: VDR/Krems

Schicksalsjahr fiir den maritimen
Standort Deutschland?

Seit mehr als sieben Jahren setzen schwache Mirkte und hoher Kostendruck
den Reedereien zu. Betriebs- und Kreditkosten werden nicht verdient. Die
Einnahmen liegen im Schnitt auf dem Niveau des Jahres 2000 - bei den
Kosten des Jahres 2015. Fiir viele ist das ein Uberlebenskampf. Auch der
sinkende Roholpreis bringt kaum Entspannung. Denn die Kunden verlan-
gen, dass die Einsparungen beim Brennstoff weitergereicht werden.

Trotz der widrigen Umstdnde hatten es die Schifffahrtsunternehmen am
Standort bisher geschaftt, die Zahl der deutschen Besatzungsmitglieder an
Bord ihrer Schiffe konstant tiber 7.000 zu halten. Fiir die Ausbildung junger
Seeleute stellen die Reeder tiber die Stiftung Schifffahrtsstandort Deutsch-
land und zusatzliche Gebithren zudem jéhrlich rund 30 Millionen Euro be-
reit. Aber es gibt immer mehr Unternehmen, die bittere Personalentschei-
dungen treffen miissen, um das Uberleben ihrer Unternehmen - und damit
auch den Erhalt Tausender Arbeitsplédtze an Land - sicherzustellen. Mit der
Beschiftigung deutscher Seeleute im gleichen Umfang wie bisher ist das an-
gesichts des harten internationalen Wettbewerbs oft nicht méglich.

Die Mehrbelastung fiir das Personal auf einem Schiff unter deutscher
Flagge betragt jahrlich bis zu einer halben Million Euro - trotz der 6ffent-
lichen Beihilfen. Vor der Krise konnten die Reedereien diese hohen Kosten
auffangen, weil Gewinne erwirtschaftet wurden. Heute ist das nicht mehr
verkraftbar. Die Krise ist bei den deutschen Seeleuten unter deutscher Flag-
ge angekommen. Dies ist nicht nur bitter fiir die Betroffenen. Es ist eine
ernsthafte Gefahr fiir den ganzen maritimen Standort Deutschland. Denn
die deutschen Seeleute werden nach ihrer Seefahrtzeit als Experten an Land
dringend gebraucht.

Mit den Vorschriften der deutschen Flagge und den hohen Steuer- und
Sozialabgaben fiir die Seeleute konnen viele Unternehmen im harten
internationalen Wettbewerb nicht mehr bestehen. Unsere Nachbarn in
Dénemark oder den Niederlanden nutzen den von der EU-Kommission
ausdriicklich zugelassenen Forderrahmen besser aus — mit Erfolg. Auch in
Deutschland brauchen wir die Méglichkeit zum vollstindigen Einbehalt der
Lohnsteuer unter deutscher Flagge. Und wir brauchen mehr Flexibilitét bei
der Besetzung. Mehr Flexibilitit kann bedeuten: mehr deutsche Seeleute
und trotzdem weniger Kosten.

Es besteht dringender Handlungsbedarf fiir den Standort. Rasche
Entscheidungen sind erforderlich, schon vor der maritimen Konferenz im
nichsten Jahr. Dabei darf es keine Tabus geben. Das niitzt den Seeleuten -
und damit dem Standort. Deswegen ist 2015 ein Schicksalsjahr.
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Hapag-Lloyd vollzieht Fusion

Hapag-Lloyd und CSAV vollziehen Zusam-
menschluss und werden zur viertgrofiten
Linienreederei der Welt.

Der Wegq ist frei: Hapag-Lloyd und die
chilenische Compania Sud Americana de
Vapores (CSAV] schliefen sich zusammen
und werden damit zur viertgrof3ten Linienree-
derei der Welt. Mit Freigabe aller relevanten
Wettbewerbsbehorden weltweit wurde die
letzte entscheidende Hiirde aus dem Weg ge-
raumt und das Closing vollzogen.

Der Zusammenschluss mit dem 1872
in Valparaiso/Chile gegriindeten Unterneh-
men soll Hapag-Lloyd erhebliche Synergien
bringen. Rund 300 Mio. US-Dollar jahrliche
Einsparungen sollen alleine durch Netzwerk-
optimierungen, Produktivitatsverbesserungen
und Kostenreduzierungen erzielt werden. Das
Unternehmen wird ber rund 200 Schiffe mit
einer Kapazitat von rund einer Mio. TEU ver-
figen und jahrlich rund 7,5 Mio. TEU trans-
portieren. Mit einem Umsatz von rund 9 Mrd.
Euro rickt das Unternehmen in die Spitzen-
gruppe der internationalen Schifffahrtsunter-
nehmen auf.

.Mit Hapag-Lloyds Starke im Asienver-
kehr und auf dem Atlantik sowie CSAVs star-
ker Position in Lateinamerika werden wir

zum fihrenden Schifffahrtsunternehmen in
dieser Region - und kdnnen so unseren Kun-
den weltweit ein noch attraktiveres Netzwerk
und eine noch breitere Produktpalette bieten”,
so Hapag-Lloyd-Vorstandschef Rolf Habben
Jansen. .Unsere Wettbewerbsfahigkeit wird
sich nochmals deutlich verbessern, indem
wir zu den Top 3 unserer Branche aufschlie-
Ben.” Prioritat sei jetzt, allen Kunden den
Top-Service zu liefern, den sie gewohnt sei-
en. Bis zur Uberfiihrung des Geschaftes von
CSAV in die Hapag-Lloyd-Systeme ab Ende
des ersten Quartals 2015 werde sich an der
taglichen Arbeit beider Unternehmen vorerst
nichts Grundlegendes verandern.

CSAV-CEO Oscar Hasbun betonte, er
sei stolz, dass die beiden traditionsreichen

Lander-Wirtschaftsminister fordern maritimen Fonds

GIGANT: Mit CSAV wird
Hapag-Lloyd zur welt-
weiten Nummer vier
der Linienreedereien.

«Unternehmen nun gemeinsam zu einem der
starksten Player in der weltweiten Container-
schifffahrt werden und dass dieses Unterneh-
men mit einem starken, festen Standbein in
Lateinamerika, inklusive seinem Heimatland
Chile, verankert ist. \Wir passen perfekt zuei-
nander dank unserer komplementaren Netz-
werke, unserer Kundenstruktur und unserer
hohen Professionalitdt und Reputation.”

Wenige Tage nach dem Closing fand eine
Kapitalerhéhung in Hohe von 370 Mio. Euro
statt, an der sich CSAV mit 259 Mio. Euro und
Kihne Maritime mit 111 Mio. Euro beteiligt
haben. Dadurch anderte sich die Gesellschaf-
terstruktur der Hapag-Lloyd AG: Die CSAV ist
mit 34 % nun grofBter Gesellschafter. Weite-
re Gesellschafter sind HGV (Stadt Hamburg,
nach der Kapitalerhohung: 23,2 %), Kihne
Maritime (20,8 %), TUI (13,9%], Signal Iduna
(3,3%), HSH Nordbank (1,8 %) sowie M.M.
Warburg (1,8%) und Hanse Merkur (1,1 %).

CSAV, HGV und Kihne Maritime haben
vereinbart, 51% der Anteile an Hapag-Lloyd
zu poolen und wichtige Entscheidungen in Zu-
kunft gemeinsam abzustimmen und zu tref-
fen. An diesem Pool halt CSAV 50 %, wahrend
HGV und Kihne Maritime jeweils 25% halten.

www.hapag-lloyd.de

Foto: Hapag-Lloyd

Angesichts des zunehmenden
Drucks auf die maritime Wirt-
schaft fordern die Lander einen
groBeren Einsatz vom Bund.
Die Branche sei mit 400.000
Beschaftigten und 13 Mrd. Euro
Umsatz ein innovativer und be-
deutender Wirtschaftsbereich,
nicht nur fir die Kistenlander,
sondern fur ganz Deutschland,
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so Mecklenburg-Vorpommerns
Wirtschaftsminister Harry Gla-
we (CDU) bei der Wirtschafts-
ministerkonferenz in Stralsund.

.Maritime Auftrage fur die Wirt-

schaft enden nicht an den Gren-
zen der Kistenlander. Ich freue
mich, dass die Wirtschaftsminis-
ter sich klar zur Bedeutung der
maritimen Wirtschaft als Gan-

zes bekannt haben.” Rund 50
Prozent der Zulieferer hatten in
Siddeutschland ihren Sitz. Gla-
we sprach sich dafur aus, das
funf Mrd. Euro schwere KfW-
Sonderprogramm ,Offshore
Windenergie” auf Hafen- und
Schiffsinfrastruktur zu erweitern
oder ein neues KfW-Sonderpro-
gramm aufzulegen.
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Hamburg Sid vielfach pramiert

Die Reederei Hamburg Siid hat mehrere
Auszeichnungen erhalten.

Im Rahmen der ,19th Australian Ship-
ping & Marine Industry Awards” belegte
die Reederei bei mehreren Liniendiens-
ten den 1. Platz. AuBBerdem war Hamburg
Sid Gewinner in der Kategorie ,Costumer
Service” und erhielt Lob (.high commen-
dations”) u.a. in der Kategorie .Environ-
mental Transport”.
Die Preise werden

AUSZEICHNUNGEN:
Geoff Greenwood (Ham-
burg Siid, linkes Foto,
L.) in Australien; Philip
Oetker (.) und Dr. Ott-
mar Gast (2.v.r.) mit
Electrolux-Managern.

Schulte-Group trennt sich von OPDR

von Lloyd's List Australia vergeben. Ein
Kriterium ist die Kundenzufriedenheit. Die
zeigt sich auch beim ,Electrolux Suplier
Award 2014, den einer der weltweit fih-
renden Hausgeratehersteller in der Kate-
gorie ,.Global Logistics” an Hamburg Std
vergab — mit Bestnoten fiir Performance,
Pinktlichkeit, Qualitat, Kosten und Nach-
haltigkeit. www.hamburgsud.com

Die in Marseille ansassige Reederei
CMA CGM, weltweit Nummer drei im
Container-Seeverkehr, hat die Ham-
burger Oldenburg-Portugiesische
Dampfschiffs-Rhederei GmbH (OPDR)
libernommen.

kehr und Tur-zu-Tur-Logistiklosungen
zwischen dem Norden Europas, den
Kanarischen Inseln, der iberischen
Halbinsel und Marokko spezialisiert.
Die Reederei zahlt 200 Beschaftigte.

Das Transportvolumen lag

Die 1882 gegriindete
OPDR gehdrte seit 1996 zur
Bernhard Schulte Gruppe. Sie

.._._..-'
CMA CGM
—

2014 bei rund 240.000 TEU.
OPDR verflgt Uber sieben
Schiffe und 10.000 Container.

ist auf Kurzstrecken-Seever-

www.opdr.com

Foto: Hamburg Stid
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Foto: HST

HST - Abschlussfeier in
London

29 der 53 Absolventen der beiden Stu-
diengange International Travel Tourism
Management, BA und Shipping, Trade
and Transport, BSc der HST-Akademie
feierten an der London Metropolitan Uni-
versity ihren Abschluss.

Zur Graduation Ceremony trugen sie
die traditionellen Roben. Die Leistungen
waren exzellent, 13 erreichten sogar den
bestmdglichen Abschluss mit ,.First Class
Honours”. www.hst-akademie.de

Foto: Hasenpusch

Advancing Safety

Driven by Innovation

e

Solutions
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AUSFAHRT: Die NSB-Schiffe
hissen bis 2017 sukzessive
eine andere Flagge.

Reederei NSB verabschiedet sich von deutscher Flagge

AUSSTIEG: Lutz Weber, CFO
von NSB, bedauerte, dass es
keine andere Losung gab.

Wegen der wirtschaftlichen Lage in der deut-
schen Schifffahrtsbranche sieht sich die Ree-

derei NSB gezwungen, bis Juni 2017
den kompletten Ausstieg aus der
deutschen Flagge vorzunehmen.

Bei den Verhandlungen mit
dem Seebetriebsrat wurde unter
Einbindung einer Einigungsstelle
ein entsprechender Interessen-
ausgleich und Sozialplan verab-
schiedet, teilte NSB mit. Konkret
bedeutet der Schritt die sukzes-
sive Ausflaggung der zurzeit noch
38 deutsch geflaggten Container-
schiffe und damit die schrittweise
Entlassung von 486 Mitarbeitern
auf See bis Juni 2017.

Bei Gesprachen zwischen
Seebetriebsrat, ver.di und der
Reederei im Sommer war fest-
gestellt worden, dass unter den anhaltend
schlechten Marktbedingungen die Fortfihrung

der Beschéftigung von deutschen und euro-

.Die Reedereien
konnen die erheb-
lichen Mehrkosten
der deutschen
Flagge nicht mehr
stemmen.”
Ralf Nagel, Geschaftsfiih-
rendes Prasidiumsmitglied
des VDR

paischen Seeleuten wirtschaftlich nicht mehr
tragbar ist und ein Verbleib in der deutschen

Flagge den Unternehmensbestand ge-

fahrden wiirde. Die Marktlage in der

Schifffahrt zwinge Anlegervertre-

ter und Reeder dazu, Maf3inah-

men zum Erhalt von Einschiffs-

gesellschaften zu ergreifen. Zu

ihnen gehdren die Reduzierung der
Schiffsbetriebskosten und somit
auch die Ausflaggung.

Aktuell kdnnen bereits 179
Seeleute nicht mehr auf Schiffen
der NSB-Flotte eingesetzt wer-
den. Grinde hierfir sind zum
einen die Reduzierung der Flotte
von in Spitzenzeiten 118 Einhei-
ten auf derzeit 67 Schiffe, zum
anderen die Ausflaggung von
Einschiffsgesellschaften in wirt-

schaftlichen Notlagen. Fir diese Mitarbeiter
wird die Kiindigung kurzfristig ausgesprochen.
Die Ausflaggung der noch verbleibenden 38

| 4

DNV GL wiirdigt Offenship und E.R. Schiffahrt

deutsch geflaggten Containerschiffe der Flotte
wird in Etappen vollzogen. Es ist geplant, in
zweimonatigen Intervallen je drei Schiffe un-
ter eine andere Flagge zu bringen. Damit wird
die Entlassung von insgesamt 25 deutschen
bzw. europaischen Mitarbeitern einhergehen,
die durch Seeleute anderer Nationen ersetzt
werden.

.Wir bedauern, dass es auch unter Ein-
bindung von Politik und Verbanden nicht ge-
lungen ist, gemeinsam den Forderrahmen
fir die deutsche Flagge auf ein Niveau zu
bringen, das langfristig eine internationale
Wettbewerbsfahigkeit europaischer Beschaf-
tigter auf See sicherstellt und das maritime
Know-how am Standort Deutschland sichert”,
sagt Lutz Weber, CFO von NSB. ,.Der maritime
Standort Deutschland bietet europdischen und
deutschen Seeleuten leider keine Perspektive.”
Ralf Nagel, Geschaftfihrendes VDR-Prasidi-
umsmitglied, mahnte in diesem Zusammen-
hang dringend notwendige Reformen bei der
deutschen Flagge an. www.reederei-nsh.de

Foto: Reederei NSB; VDR/Krems

Foto: DNV GL

INNOVAION £ Jigen Kudritz-
ki (E.R.) undJorg Lampe.
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Die Klassifikationsgesellschaft
DNV Gl hat zwei grof3e deutsche
Reedereien ausgezeichnet.
Claus-Peter Offen erhielt fir
hochste Qualitats-, Umwelt- und
Sicherheitsstandards das Zer-

tifikat .DNV GL Excellence - 5
Stars”. E.R. Schiffahrt bekam fir
die Umristung von sieben Grof3-
containerschiffen auf hochste
Energieeffizienz den neuen ,Mo-
dification Excellence Award".

EXZELLENZ:

Claus-Peter Offen
fiechts) und




Sicherheitsstandards fiir OSV

Schaller mit neuem
Trainingszentrum Der Verband Deutscher Reeder (VDR) und der
Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik (VSM)
begriiBen das Inkrafttreten des nationalen
,Codes fiir den Bau, die Ausriistung und den Be-
trieb von Offshore-Servicefahrzeugen®, der die
Wettbewerbsnachteile fiir deutsche Reedereien
im Bereich der Offshore-Windenergie beseitigt.

Ab sofort gelten international vergleichbare
Sicherheitsstandards fir Schiffe unter deutscher
Flagge, die in der deutschen ausschlief3lichen
Wirtschaftszone (AWZ) zwischen Offshore-Wind-
parks und dem Festland eingesetzt werden.

.Die deutschen Reeder konnen jetzt im Wett-
bewerb zu den bereits am Markt aktiven auslan-
dischen Anbietern aufschlieBen und damit einen
wichtigen Beitrag zum Ausbau der erneuerbaren
Energien in Deutschland leisten”, so Ralf Nagel,

SPEZIALIST: Geschéfts_fuhrendes Présildiumsmitglied dgs
VDR. So dirfen nun auch die deutschen Schiffe
WiltForca.Evon bis zu <:‘>O Pgrs?ngn anl Bord nehmen, V\./enr'1 ihre
FriciadU TR Bauweise die fir |h“r Einsatzgebiet verblndl|_cher_1
WINDPARK-EINSATZ. IMO—Vqrgaben erfull‘t. Auflerdem muss ein Si-
cherheitskonzept vorliegen.  www.reederverhand.de

Schaller Automation hat am Haupt-
sitz Blieskastel ein neues Schulungs-
und Trainingszentrum eroffnet.
Damit reagiert das Unterneh-
men auf steigenden Schulungsbedarf
bei Kunden und Anwendern von Si-
cherheitssystemen im Bereich Grof3-
Dieselmotoren. Die Raume sind mit
Originalinstallationen ausgestattet,
wie sie im realen Betrieb auf Schiffen
vorzufinden sind. www.schaller.de

Offshore-Katamaran
TRAINING: Der
Schulungsraum _

i hei Schialler.

Foto: Areva Wind / Jan Oelker

Foto: Schaller Automation

Powerful cargo hold cleaning solutions

Some cargoes can cause problems. Cargo rotation between cement, coal/petcoke and
grain/pulp can easily result either in costly cleaning by contractors or several days off-hire.

Stromme fits all types of bulk carriers,
complies with top European standards

and is engineered for a long life at sea.

* Cleaning and protection chemicals

* Applicators

* Cleaning Equipment / Systems
» Working air compressors

* Diaphgram pumps

* Submersible pumps

Saves you Time C )

CONTACT US:
EMS Seven Seas (Germany) GmbH

Friesenweg 1, 22763 Hamburg, Germany STROMW
r N

Phone: +49 40 30 97 880 'Y Y _SIEPRTY

Fax: +49 40 30 97 8840
E-mail: stromme@stromme.com ’

www.stromme.com
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ICS gibt Empfehlungen zur Rettung aus Seenot

Die International Chamber of Shipping
(ICS) hat einen Leitfaden fiir Rettungs-
aktionen auf See vorgelegt.

Gerade im Mittelmeer haufen sich
dramatische Szenen, wenn Flichtlinge
sich auf Seelenverkaufern Richtung Eu-
ropa aufmachen. An den Rettungsmaf3-
nahmen beteiligt sich auch die Handels-
schifffahrt: ,Die Schifffahrtsbranche
stellt sich ihrer humanitaren Verant-
wortung, allen Menschen in Seenot zu
helfen”, sagt Peter Hinchliffe, General-

sekretar des Internationalen Reederver-
bands ICS. Die neuen Regeln sollen den
Schifffahrtsunternehmen helfen, sich auf
Eventualitaten einzustellen - etwa auf die
Unterbringung von teilweise mehr als
200 Flichtlingen an Bord.

Der Leitfaden enthalt auch Emp-
fehlungen zum Schutz der Crew und zur
Einhaltung hygienischer Standards sowie
zu Maf3nahmen, um unter den besonde-
ren Bedingungen die Sicherheit an Bord
zu gewdhrleisten. www.ics-shipping.org

FORDERUNG: VDR-Verantwortliche Ralf Nagel (r.), Michael Behrendt (3.v.r.) und Dr. Dirk
Max Johns (L.) mit den Stipendiaten und HSBA-Geschaftsfiihrer Dr. Uve Samuels (2.v.L.).

VDR vergibt erneut HSBA-Stipendien

Der VDR hat gemeinsam mit der
HSBA Hamburg School of Business
Administration Stipendien fiir den
berufsbegleitenden MBA-Shipping-
Studiengang vergeben.

Zum neuen Studienjahr profitie-
ren Thomas Reckefufl (Newbuilding
Manager, North Star Marine Consul-

IHK gegen Tunnel

Die Industrie- und Handelskammer
Rostock warnt vor negativen Folgen der
festen Fehmarnbeltquerung.

Unfairer Wettbewerb eines staatlich
subventionierten Tunnels gefahrde die
Fahrverbindungen tber die Ostsee.

PROJEKT: Geplanter Fehmarnbelttunnel.
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Foto: Femern AS

tants) und Dennis Mohlmann (Leiter
Controlling, Reederei Heino Winter)
von der Forderung fur das speziell
auf die Schifffahrtsbranche ausge-
richtete Management-Studium. Im
neuen Jahrgang starten erstmals
vier von elf Teilnehmern im soge-
nannten ,Fast Track”.  www.hsha.de

Asien im Blick
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MACS mit neuem Service

Die Reederei

MACS Maritime Carrier startet einen

neuen Mehrzweckdienst.

Der Service zwischen Grof3britannien/Nord-
westeuropa und US-Golf/Mexiko - US-Ostkste star-
tet im Januar. Eingesetzt werden zwei 34.000-Ton-
nen-Mehrzweck-Containerschiffe, .Amber Lagoon”

und .Purple

Beach”, mit einer Kranhubkraft von

110 Tonnen. Neben Stickgut werden u.a. Stahlpro-
dukte, Container und Projektladung transportiert.

Foto: MACS

In Bremen ist der Verein Asian-German
Knowledge Network for Transport and
Logistics (AGKN) gegriindet worden.
Eines der Ziele ist die Starkung von
Kooperationen deutscher Wissenschaft-
ler mit den Landern des Asiatisch-Pa-
zifischen Forschungsraums (APRA].
AuBlerdem soll die internationale Trans-
port- und Logistikforschung und -lehre
gefordert werden. www.agkn.de

SYMBOLIK: AGKN-Griindungszeremonie.

Foto: Scandlines

Foto: AGKN

www.macship.com

=" LINIENDIENST: Die ..Amber
Lagoon” startet von Houston aus.

Hamburg statt Rostock

Das Management der Fahrreederei
Scandlines zieht nach Hamburg.

Im Rostocker Uberseehafen bleibt
die Reederei prasent. Dort nehmen im
zweiten Halbjahr 2015 die verschlankten
Fahren .Berlin” und .Copenhagen” ihren
Dienst auf. www.scandlines.de




Foto: CassenEils
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UNTERSCHRIFT: Mahinde Abeynaike und Ruben Benders, beide
Geschaftsfiihrer von Bomin Linde LNG, und Peter Eesmann und
Dr. Bernhard Brons, beide Geschaftsfiihrer Reederei Cassen Eils (v.L.).

LNG fiir neue Hegoland-Fahre

Bomin Linde LNG und die Reederei Cassen Eils haben einen Lie-
fervertrag liber Fliis-sigerdgas als Schiffstreibstoff geschlossen.
Die Fahre mit umweltfreundlichem LNG-Antrieb wird von der
Reederei Cassen Eils (AG Ems-Gruppe) aus Cuxhaven bereedert
und ab Mai 2015 Personen und Fracht zur Hochseeinsel befordern.
Geschaftsfuhrer Dr. Bernhard Brons: Wir freuen uns, mit Bomin
Linde LNG den richtigen Partner zur Versorgung unseres Schif-
fes mit ins Boot geholt zu haben. Fiir den deutschlandweit ersten
Schiffsneubau mit LNG-Antrieb sind wir gut aufgestellt.”

Die Betankung des Schiffs erfolgt in einem von der Klassifi-
kationsgesellschaft sowie vom Flaggenstaat zertifizierten Bunker-
verfahren. ,Der technische Ablauf ist vergleichbar mit der Bebun-
kerung von traditionellen Treibstoffen. Da das Flissigerdgas auf ca.

-163 °C heruntergekihlt ist, sind jedoch Sicherheitsvorkehrungen
und entsprechende Schulungen des Personals erforderlich”, erldu-
tert Claus Hirsch, Technischer Inspektor der Reederei.

Das von Bomin Linde LNG gelieferte Flissigerdgas wird jahr-
lich Uber 1,2 Mio. Liter Marinediesel ersetzen, die bei einem ver-
gleichbaren konventionellen Schiff bendtigt wiirden. .Mit dem neu-
en Helgoland-Schiff beweist die Reederei Cassen Eils Pioniergeist”,
lobt das Geschéaftsfiihrende VDR-Prasidiumsmitglied Ralf Nagel.

.Damit sich LNG als sauberer Brennstoff durchsetzen kann, braucht
die Schifffahrt aber eine substanzielle Forderung des Bundes.”
www.cassen-eils.de

PIONIER: Die neue Helgoland-
Fahre mit LNG-Antrieb.

DNV GL: ECA-Brennstoffumstellung
leicht gemacht

DNV GL unterstiitzt Reeder bei der Umstellung auf schwefel-
armen Brennstoff.

In der neuen Publikation .Sulphur Limits 2015 - Guidelines
to ensure Compliance” gibt die Klassifikationsgesellschaft Ree-
dern, Schiffsmanagern und Ingenieuren Hilfestellung bei der
vorgeschriebenen Umstellung auf schwefelarmen Treibstoff in
den Emission Control Areas (ECA-Zonen - u.a. Nord- und Ost-
see). Die Broschiire enthilt einen detaillierten Uberblick tiber
Regularien, mogliche Probleme beim Brennstoffwechsel und
Alternativen der Brennstoffwahl.

AuBerdem hat DNV GL ein schiffsspezifisches Tool
entwickelt, das die optimale Vorlaufzeit firs Umschal-
ten bei der Anfahrt einer ECA-Zone berechnet: Mit dem
.Fuel Change-Over Calculator” lassen sich menschliche Irrtimer
beim Umschaltprozess weitgehend vermeiden.  www.dnv-gl.com

Ballast Water Management

Computer Based Training

Zeit, Kosten und organisatorischen
Aufwand minimieren

Franziska Fischer
Tel: (040)75 60 8-653
franziska.fischer@ma-co.de

ma-co

maritimes
competenzcentrum

info@ma-co.de | www.ma-co.de
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Alfred Hartmann, Reeder aus Leer, ist neuer Prasident des Verbands
Deutscher Reeder (VDR). Im Interview spricht er iiber seine neue Aufgabe

un d d | e Zu ku I'Ift de r B ranc h ©. Interview: Hanns-Stefan Grosch, Christof Schwaner; Fotos: Joerg Schwalfenberg

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Herr Hartmann, bringen. Hier spielt der Président natirlich
als Mitglied des Verwaltungsrats und schon eine wichtige Rolle.

des Prasidiums sind Sie schon langer im

VDR aktiv. Was bedeutet die Ubernahme  DS: Die Schifffahrt erlebt ihr siebtes

der Prasidentschaft fiir Sie? Krisenjahr - wird die Krise fiir die deut-
ALFRED HARTMANN: Als Prisident ist man das  schen Reeder zum Dauerzustand?
Gesicht des Verbandes. Man muss versu- HARTMANN: Ich gehore nicht zu den Pessi-
chen, die Meinungen der Mitglieder zu- misten, die an einen Dauerzustand glau-
sammenzufassen, aber am Ende auch ein  ben. Es gibt auch Teilbereiche, die zwi-
Ergebnis daraus ableiten, das konsensfa- schenzeitlich wesentlich besser laufen und
hig ist. Wir sind ein grofler Arbeitgeber- wo es ordentliche Marktsteigerungsraten
verband und genieflen hohes offentliches  gibt. Wenn die Krise der Dauerzustand
Interesse. Es gibt viele Themen, mit denen  sein sollte, wiirde das ja in den néchsten
wir uns permanent befassen, beispielswei- Jahren das Aus fir viele Schifffahrtsbe-
se die Entwicklung der nationalen, euro- triebe bedeuten. Bei der Containerfahrt
paischen und internationalen Vorschriften. etwa kann ich mir kaum vorstellen, dass
Da miissen wir unsere Vorstellungen ein- nur noch 18.000-TEU-Schiffe zur See =
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—> fahren werden. Man braucht auch die
Verteilung durch die sogenannten Feeder-
dienste.

Da die groflen Schiffe mehr Hafen an-
laufen, ist der Bedarf zwar geringer. Auf
der anderen Seite wurden in den letzten
Jahren wenig kleinere Schiffe unter 5.000
TEU gebaut. Der Auftragsbestand ist {iber-
schaubar, es gibt viele Abginge, und wir
haben fast Vollbeschiftigung, sodass ich
schon glaube, dass es auch bei der Contai-
nerfahrt zu einer leichten Belebung kom-
men wird. Zu den jetzigen Raten kénnen
die Schiffe die Situation nicht {iberstehen,
und auch Neubauten kénnen mit diesen
Raten — auch wenn sie besser sind als die
fir die Bestandsflotte — nicht Gberleben.

DS: Die Aufliegerflotte ist sehr klein,
trotzdem sind die Raten nicht ausrei-
chend. Wie kommt das?

HARTMANN: Im Unterschied zu 2011, als es
einen Mini-Boom gab, haben die Reeder
nicht mehr die Kraft, Schiffe aufzulegen.
Schiffe werden nur noch aufgelegt, wenn
sie wirklich keine Beschiftigung haben. Im
Moment wird jede Charterrate angenom-
men, die angeboten wird - selbst wenn sie
nicht einmal die Betriebskosten deckt. So-
bald der Markt sich verbessert und Char-
terer keine Schiffe mehr bekommen, wird
sich das andern.

DS: Schon lange spricht man in der Bran-
che von einer notwendigen Konsolidie-
rung. Stimmt der Eindruck, dass sich

die Zahl der Insolvenzen, aber auch der
Fusionen in Grenzen halt?

HARTMANN: Insolvenzen gibt es schon. Das
Problem ist, dass Schiffe, die in Insolvenz
gehen oder zwangsverkauft werden, im
Markt bleiben — und ihn somit auch nicht
entlasten. Was das Thema Konsolidierung
betrifft: Bei den Reedereien hat es tatsach-
lich bislang wenige bedeutende Zusam-
menschliisse gegeben. Das hingt auch mit
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Es freut mich, dass die Versicherung-
steuer auf Ausgleichszahlungen
innerhalb von Pools nicht eingefuhrt
wird. Das hat der Bundesfinanz-
minister den Reedern fest zugesagt.

dem deutschen System der Finanzierung
zusammen. Ich hoffe, dass wir im Ge-
spriach zwischen Politik, Banken und Ree-
dern Modelle entwickeln, durch die Schif-
fe wieder kapitalmarktfihig werden. Ziel
muss es sein, die Schiffe bei den Reedern
zu halten und nicht geleistete Zinsen und
Tilgung in Zukunft nachholen zu kénnen.

DS: Sind die deutschen Reedereien zu
klein, um Zugang zur Finanzierung zu be-
kommen und im Weltmarkt mitzuhalten?
HARTMANN: Grofie ist kein Wert an sich. Ich
glaube nicht, dass grofie Reedereien in der
Betriebsfithrung besser sind oder wirt-
schaftlicher arbeiten konnen. Bei vielen
kleineren Reedereien sind die Eigentiimer
und das Management sehr dicht am Schift
dran und nutzen all ihre Mittel und ihr ei-
genes Know-how. Das ist bei grofien Ree-
dereien schon etwas anders strukturiert.
Ob die das besser kénnen, bezweifle ich.

Auf der Vermarktungsseite sieht es
anders aus. Da haben groflere Zusam-
menschlisse Vorteile gegeniiber Einzel-
kdmpfern. Hier wird es sicher zu einer
Konsolidierung kommen miissen. Die
Fragmentierung der Angebotsseite hat den
grofen Nachteil, dass die einzelnen Reeder
gegeneinander ausgespielt werden konnen.

Schon jetzt beobachten wir immer
mehr Zusammenschliisse und groflere
Pools. In dem Zusammenhang freut es
mich, dass die Versicherungsteuer auf
Ausgleichszahlungen innerhalb von Pools
nicht eingefiihrt wird. Das hat der Bundes-
finanzminister den Reedern fest zugesagt.
Man wird also versuchen, grofiere Pools
fiir bestimmte Marktsegmente zu bilden.
Das ist auch fiir den Markt besser, weil
man so wesentlich flexibler auf die Nach-
frage reagieren kann.

DS: Bringt das in absehbarer Zeit aus-
kémmliche Preise?
HARTMANN: Das wirkt sich positiv auf die

Preise aus. Gerade im heutigen Markt
haben die Chartervertrige oft eine relativ
kurze Laufzeit, sodass es immer wieder zu
langeren Wartezeiten oder Ballastfahrten
kommt. Das lasst sich durch grofiere Pools
zumindest teilweise verhindern.

DS: Bei vielen kleineren Reedereien
kommt der Schiffsbestand langsam in

die Jahre, fiir neue Schiffe fehlt es an
Finanzierungsméglichkeiten. Was ist der
Ausweg?

HARTMANN: Im Moment ist es gut, dass kaum
Schiffe gebaut werden. Jedes Schiff, das
nicht gebaut wird, ist ein gutes Schiff. Die
wirtschaftliche Lebensdauer eines Schiffes
betragt 20 bis 25 Jahre. Das heiflt: Zwi-
schen vier und fiinf Prozent mussten the-
oretisch jedes Jahr erneuert werden. Aber
gerade bei kleineren Reedereien, die noch
Schiffe unter zehn Jahren haben, gibt es
eine relativ lange Restlaufzeit, in der sich
auch wieder die Moglichkeit einer Neufi-
nanzierung ergibt. Ich bin ibrigens nicht
der Meinung, dass das deutsche KG-Mo-
dell nicht wiederkommt. Es gibt anlage-
bereites Kapital: Unter den heutigen wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen ist es
nur schwierig, dieses Kapital zu aktivieren.

DS: Eine ganze Reihe neuer Umweltvor-
schriften belastet die Reeder, etwa der
neue Schwefelgrenzwert in den Emissi-
onskontrollgebieten seit dem 1. Januar.
Das ist mit erheblichen Mehrkosten
verbunden. Wie kann die Branche diese
Herausforderung meistern?

HARTMANN: Fiir die notwendigen Umriis-
tungen muss auch Geld bereitstehen. Fiir
viele Schiffe lohnt es sich nicht, noch
umzuristen. Die Scrubber-Technologie
kostet selbst fiir kleinere Schiffe rund
2 Mio. Dollar. Dazu kommt ein erhohter
Wartungsaufwand. Solche Zusatzinves-
titionen sind im Moment nicht drin. Da
kann man in den ECAs besser auf den
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teuren Marinediesel umstellen und die
Schiffe wenigstens so weiterfahren, wie sie
sind. Wir haben im Moment die erfreu-
liche Entwicklung, dass der Olpreis sinkt.
Vielfach sind es zwar die Charterer, die die
Brennstoffkosten bezahlen. Aber den Ree-
dereien, die eine Eigenbefrachtung haben,
kommen die reduzierten Brennstoffkosten
voll zugute.

DS: Glauben Sie an LNG als Brennstoff?
HARTMANN: Ja. Unsere Reederei hat zum Bei-
spiel mehrere Schiffe im Bau, die von uns
initiiert wurden. Wir werden die Schiffe
technisch und kommerziell managen. Das
ist eine Neuentwicklung mit innovativen
Motoren von MAN. Sie kdnnen sowohl
Schwer6l und Marinediesel als auch LNG
und Ethan verbrennen. Das wird in Zu-
kunft weiter ausgebaut werden. Das grofie
Hemmnis ist im Moment allerdings das
Tankstellennetz.

DS: Wo sehen Sie da die Politik in der
Pflicht?
HARTMANN: Wir brauchen nicht nur die Inf-
rastruktur an LNG-Bunkerstationen. Die
Schiffe sollten in den Hafen auch wiahrend
des Ladens und Loschens bunkern konnen
— so wie das mit Schwerdl, MGO und allen
anderen Brennstoffen der Fall ist. Wenn
wir Extrahafen zum Bunkern anlaufen
missen, wird das wirtschaftlich wieder
fragwiirdig. Da ist also noch eine Menge
Arbeit zu leisten. In Niedersachsen fithren
die beiden Hochschulstandorte Leer und
Elstleth Forschungsprojekte durch. Der
VDR arbeitet mit dem Maritimen Kom-
petenzzentrum (MARIKO) in Leer zu-
sammen. Dort ist eine LNG-Studie erstellt
worden, die viel Aufmerksambkeit erfahren
hat. Das muss jetzt politisch weitergetra-
gen werden.

DS: Kann es eine Idee sein, auch andere
Verkehrstrager, etwa Lkws, einzu- ->
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-> beziehen, wie das etwa in Norwegen
geschieht?
HARTMANN: Ja. Fiir den Schienenverkehr sind
zum Beispiel neue Tankwagen in Planung,
mit denen LNG transportiert werden kann.
Das ist eine interessante Entwicklung fiir
Europa, aber auch fiir die USA. Es gibt
in Norwegen schon viele Schiffe, die mit
LNG oder LPG betrieben werden. Die
Norweger stellen dafiir erhebliche Forder-
mittel bereit. Alle Fahrschiffsneubauten
miissen dort mit LNG betrieben werden.
Das ist eine gute Entwicklung, denn
dadurch wird auch ein LNG-Tankstellen-
netz ausgebaut. Auch unser Unternehmen
ist zurzeit dabei, Schiffe im Norwegen-
Verkehr auf LNG umzustellen. Beispiele
in Deutschland sind das Fahrschiff ,,Ost-
friesland“ und die neue Helgolandfihre.
An LNG fiihrt kein Weg vorbei.

DS: Muss sich da auch der Markt - also
die Charterer - stiarker bewegen?
HARTMANN: An der norwegischen Kiiste ist
es auch fiir den Charterer attraktiv, wenn
die Schiffe auf LNG umgestellt werden,
weil dies vom Staat geférdert wird. Mit
dem Tankstellennetz ist es zurzeit noch
schwierig, da werden teilweise Lkws ein-
gesetzt. Aber es geht voran.
Wenn wir das in der EU auch machen

- Hamburg, Nord-Ostsee-Kanal, vielleicht
noch Rotterdam -, dann kann sich da
schon etwas entwickeln. Das russische
Unternehmen Lukoil hat angekiindigt, ein
Bonussystem beim Brennstoffpreis einzu-
fithren, wenn Schiffe auf LNG umgebaut
werden.
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DS: Die Schifffahrt ist eine internationale
Branche. Da spielt Wettbewerbsfahigkeit
eine Schliisselrolle. Fiir viele Reederei-
en sind die Mehrkosten der deutschen
Flagge nicht mehr tragbar. Hat die deut-
sche Flagge noch eine Zukunft?

HARTMANN: Die deutsche Flagge ist eine sehr
gute Flagge, die im Ausland eine aufleror-
dentlich hohe Reputation geniefit. Wenn
wir es schaffen, sie im europdischen Ver-
gleich konkurrenzfahig zu machen, dann
kann ich mir schon vorstellen, dass die
deutsche Flagge wieder attraktiv wird. Die
Niederlander haben uns vorgemacht, wie
das geht. Es fahren wieder viele Schiffe un-
ter hollandischer Flagge.

Aber dazu muss an mehreren Stell-
schrauben gedreht werden: Das fangt
bei der Registrierung der Schiffe an, geht
iiber die nationalen Vorschriften und
die Schiffsbesetzungsordnung bis zu den
Steuern und Sozialabgaben der Seeleute.
Deutschland muss den Rahmen, den die
EU setzt - und auch Holland handelt ja
innerhalb dieses EU-Rahmens -, ausnut-
zen und die Branche von nationalen Vor-
schriften und administrativen Aufgaben
entlasten.

Der deutsche Seemann ist hervorra-
gend ausgebildet, und es lassen sich ge-
niigend junge Menschen fiir die Seefahrt
begeistern. Diese gut ausgebildeten Leute
kénnen wir auf technologisch anspruchs-
vollen Schiffen beschiftigen, weil sie eben
auch sehr zuverlissig sind. Kurzum: Wenn
wir bei der Flagge weiterkommen, gibt es
auch wieder mehr Beschiftigung fur deut-
sche Seeleute.
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GESPRACH:
Reederprasident
Alfred Hartmann (M.)
mit Interviewern
Grosch und Schwaner.

DS: Was sagen Sie den Seeleuten, die
nach ihrer Ausbildung nicht unterkom-
men und ihre Patente nicht ausfahren
kénnen?

HARTMANN: Auf dem internationalen Ar-
beitsmarkt gibt es Arbeitsplitze fiir diese
jungen Leute. Ein Problem ist aber, dass
manche hohe Anspriiche an Arbeitsplatz
und Bezahlung haben, aber eigentlich
noch keine Erfahrung mitbringen, sodass
sie nur bedingt einsatzfihig sind. Ande-
rerseits konnen sie natiirlich auch keine
Erfahrung sammeln, wenn sie keinen Ar-
beitsplatz bekommen.

Ich denke, die jungen Leute miissen
etwas flexibler sein, und wir miissen ein
starkeres Verstdndnis dafiir wecken, dass
es sich um ein internationales Arbeitsfeld
mit internationalen Bedingungen handelt.
Unsere Schiffe miissen nicht nur in Europa,
sondern auch in Ostasien konkurrenzfihig
sein. Und dafiir brauchen wir Bedingun-
gen, die uns das ermdglichen.

DS: Die von der Schifffahrt ausgebildeten
Seeleute starken spater an Land den
maritimen Standort an verschiedenen
Stellen. Miissen diese Institutionen ei-
nen starkeren Beitrag leisten?

HARTMANN: In der Vergangenheit haben wir
fiir alle Bereiche der maritimen Wirtschaft
im weitesten Sinne die Leute ausgebildet.
Dazu gehoren die Lotsen, Wasserschutz-
polizei, Wasser- und Schiftfahrtsverwal-
tung, Stauereien und viele Logistikbetriebe.
Die haben die Hochschulen besucht, und
anschlieflend sind sie an Land gegangen,
um dort ihre Karriere fortzusetzen. Das
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war auch gut so, weil immer mehr aus-
gebildet wurden, als schlief3lich bei der
Seefahrt bleiben konnen. Jeder Nautiker
mochte ja am Ende Kapitdn sein — aber
das ist ein Rechenexempel: Es gibt einen
Kapitan und drei Offiziere. Alle konnen
nicht Kapitdn werden. Es gibt also immer
einen gewissen Prozentsatz, der abwandert,
sonst wiirde das System nicht funktionie-
ren. Das ist bei den Ingenieuren &dhnlich.

Diese Logik ist zwischenzeitlich un-
terbrochen: Es gibt viele junge Leute, die
ausgebildet wurden, dann keinen Ein-
stiegsjob bekommen haben und folglich
sofort in Landberufe abwandern. Sie kén-
nen dann nicht auf Seefahrterfahrung auf-
bauen. Das ist schade.

DS: Was raten Sie den jungen Leuten?

HARTMANN: Ich hatte kiirzlich Gesprache mit
einigen Absolventen. Denen habe ich ge-
raten: Thr miisst auf jeden Fall versuchen,
Kapitdn zu werden. Um einfach Verant-
wortung getragen zu haben und darauf
aufbauend dann einen Landjob anzusteu-

Die Schifffahrt ist Bedingung
fur unsere moderne, arbeitsteilige
Welt — und damit fur das Leben,

wie wir es kennen.

ern. Das wollen die auch. Nur: Sie miissen
auch die Chance bekommen, und das ist
im Moment schwierig.

DS: Hier hilft ja die Stiftung Schifffahrts-
standort Deutschland.

HARTMANN: Ja, die hilft. Aber es gibt auch die
Vergleichszahlen mit unseren Nachbarldn-
dern: Wir sind nach wie vor zu teuer. Da
miissen wir Gesprache fithren, auch mit
den Sozialpartnern, und gemeinsam Wege
finden, wie wir es wieder attraktiv machen
fur den deutschen Reeder, deutsche See-
leute zu beschiftigen.

DS: Wo sehen Sie den Schifffahrts-
standort mittel- bis langfristig?

HARTMANN: So eine Prognose ist schwierig.
Grundsitzlich kann die Schifffahrt von je-
dem Standort der Welt durchgefiihrt wer-
den. Da ist die Frage, ob wir uns als Gesell-
schaft von der Schiftfahrt abwenden oder
ob wir sie in Deutschland erhalten wollen.
Genauso konnte man fragen: Brauchen wir
eine deutsche Autoindustrie? Hervorra-

Hintergrund: Reederei Hartmann
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gende Autos kénnen auch in China gebaut
werden.

Wir brauchen die Schifffahrt, sie ist
ein wichtiger Teil unserer Industriege-
sellschaft. Wir sind nach wie vor eine der
grofiten Exportnationen der Welt, und
wir wiirden uns ohne deutsche Schiffe in
eine vollige Abhédngigkeit zu anderen Léan-
dern begeben. Die politischen Ereignisse
der letzten Zeit zeigen die Bedeutung der
Schifffahrt. Wegen der Ukrainekrise und
der Wirtschaftssanktionen hat Russland
beschlossen, die South-Stream-Pipeline
nach Europa nicht mehr zu bauen. Da
wird deutlich, wie abhingig wir in der Welt
sind - etwa wenn Russland den Gashahn
zudreht. Sollte sich Deutschland nicht eine
Flotte von LNG-Tankern halten, um die
Versorgungssicherheit aufrechtzuerhalten?

DS: Wie wichtig ist die Schifffahrt
liberhaupt?
HARTMANN: Die Bedeutung der Schiftfahrt ist
vielen Menschen nicht bewusst. Wenn man
sich aber einen beliebigen Gegenstand un-
seres Alltagslebens herausgreift und iiber-
legt, woraus er besteht und was davon alles
per Schiff transportiert wurde: die Rohstof-
fe von Brasilien oder Australien nach Asi-
en, die Halbfertigprodukte von Asien nach
Europa, unsere Exportartikel von Deutsch-
lands Héfen aus in die Welt ... Da sieht man
schnell: Die Schiftfahrt ist Bedingung fiir
unsere moderne, arbeitsteilige Welt - und
damit fir das Leben, wie wir es kennen.
Die Schifffahrt ist Gibrigens eine
Wachstums- und keine Abbaubranche.
Der Welthandel wéchst mit jahrlich vier
bis finf Prozent - entsprechend nimmt die
Nachfrage nach Transportkapazitit zu. Der
Markt braucht Schiffe, denn sie sind der
wirtschaftlichste und umweltfreundlichste
Weg, Waren zu transportieren. Vor diesem
Hintergrund sollten wir dartiber nach-
denken, wie wir den Schifffahrtsstandort
Deutschland erhalten - und ich bin tiber-
zeugt, dass wir's miissen. -
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(...) Ich weif3 ja, dass

sich die Reedereien

und die maritime

Wirtschaft insgesamt

in rauer See befin-

den. (...) Die maritime

Wirtschaft, die Reederei im Besonderen,

ist mehr als andere Branchen (...) Spiegel-
bild der globalen Entwicklung. Und (...)
als Sie vorher gesprochen haben, habe ich

iiberlegt, ich miisste ein bisschen iiber Glo-
balisierung heute Abend zu IThnen reden
oder mit Thnen dariiber nachdenken. (...)
Die demografische Entwicklung ist

in unseren Breitengraden auch noch ein
spezifisches Phdnomen, kombiniert mit

der Globalisierung von kaum zu unter-
schitzender Bedeutung - in ein paar
Jahren hat Nigeria mehr Einwohner als
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ganz Europa zusammen. Und das macht
Menschen Angst, und eine alter werden-
de Gesellschatft fiihlt sich da auch nicht
mehr so richtig zu Hause. Und manches,
was heute als Euroskepsis oder sonst wie
daherkommt, ist in Wahrheit begriindet
in Angsten, in Unsicherheiten gegeniiber
dieser so unglaublich schnell sich veran-
dernden modernen Welt.

.Europa muss relevant bleiben”

Nun war Modernisierungsverweigerung
immer ein Problem in unseren Gesell-
schaften, wir sollten dem nicht nachgeben.
Die richtige Antwort darauf ist tibrigens
europdische Einigung. Was mich schon
zu Threm nachsten Punkt bringt. Ich bin
schon sehr beeindruckt: Kaum eine Bran-
che hat in der Findung globaler Regelun-

gen erreicht, was Sie fiir die Reedereiwirt-
schaft beschrieben haben. Man kann Sie
fast beneiden. Bei der Regelung globaler
Finanzmarkte tun wir uns noch schwerer
damit. Und natiirlich ist die Frage, miissen
wir dann (...), was wir nicht global regeln,
vielleicht européisch oder national regeln?
Oder geht es gar nicht aus Wettbewerbsge-
sichtspunkten? Das ist ein schwieriger Ab-
wiagungsgrad. Womit wir aber dann auch
rasch bei der Frage — nicht unbedingt in
der maritimen Wirtschaft - landen, wenn
wir fiir das, was wir fiir richtig halten, ein-
treten wollen, miissen wir natiirlich gele-
gentlich als Européder Dinge machen, wo
andere noch nicht ganz so weit sind. Und
andere Lander dafiir gewinnen.

Was aber heif3t, wir miissen umso
mehr darauf achten, dass wir leistungsfi-
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ptredner beim traditionellen Reederessen Anfang Dezember in Hamburg war Bundesfinanzminister

Wolfgang Schauble (CDU). Er betonte die Bedeutung Europas und machte den Reedern Mut.

Wir dokumentieren hier die Ausziige der Rede, die im Zusammenhang mit maritimen Themen stehen.
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GASTREDNER: Wolfgang Schauble (M.) zwischen
VDR-Prasident Michael Behrendt und dem
Geschaftsfiihrenden Prasidiumsmitglied Ralf Nagel.

hig bleiben. Wenn Europa seine Vorstel-
lung, wie man leben sollte, wie man leben
mochte oder was man Werte nennt in die-
ser globalisierten Welt, einigermaflen ver-

wirklichen will, muss Europa relevant blei-
ben. Und dazu miissen wir wirtschaftlich
leistungsfahig und (...) wettbewerbsfihig
bleiben, so hingt das eine mit dem ande-
ren zusammen. Und in der kommenden
Woche in den Sitzungen von Eurogruppe
und Finanzministerrat werde ich mich
wieder mit der Frage beschaftigen miissen,
wie wir Europa wettbewerbsfahig halten,
(...) ohne aus dem Blick zu verlieren, wie
wir Europa zusammenhalten.

(...) Thre Branche ist mehr als ande-
re Gradmesser fiir die Entwicklung der
Weltwirtschaft. Und dass Sie seit 2009 in
dieser schwierigen Lage sind, hingt na-
tirlich mit dem starken Up und Down in
der weltwirtschaftlichen Entwicklung mit
zusammen. (...) Deswegen ist es natiirlich
von ganz entscheidender Bedeutung, dass

es uns gelingt, die Rahmenbedingungen
national, europdisch, aber auch global so
zu stabilisieren, dass wir nicht unter einem
immer grofleren Maf3 an Volatilitét leiden.
Das ist der entscheidende Gesichtspunkt.
Und deswegen hingt es auch miteinander
zusammen, wenn wir uns bemiihen - ob
bei der Regulierung von Finanzmarkten,
ob bei den Fragen, wie wir Europa starker
voranbringen -, (...) mehr auf Nachhaltig-
keit zu setzen.

Damit helfen wir auch, ein Stiick weit
dazu beizutragen, dass diese unglaubliche
Volatilitat (...) verringert wird und dass
wir im Ubrigen - weil Sie auch die spezi-
fischen mittelstandischen Vorziige unserer
Reedereiwirtschaft angesprochen haben

-, dass wir eben auch nicht akzeptieren,
dass die Economy of Scales das einzige =>
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=> Prinzip ist, nach dem wir unsere welt-
wirtschaftlichen Strukturen organisieren.
Denn damit werden wir immer stirker ri-
sikoaffin und immer starker volatil. Und
die Zahl der Krisen und das Ausmaf} der
Krisen verstarken sich. Deswegen werden
wir alles daransetzen, diese Rahmenbedin-
gungen zu erhalten.

So wie wir im Ubrigen natiirlich als
Bundesregierung darauf achten werden,
das Wenige, was wir beitragen konnen,
dazu beizutragen, dass Sie weiterhin in
Deutschland erfolgreich und aus Deutsch-
land heraus erfolgreich wirtschatten kon-
nen. Sie sind ja bei allen Schwierigkeiten
erfolgreich, und Sie verfiigen tber die
drittgrofite Handelsflotte, und Sie sind bei
der Containerflotte sogar weltweit fithrend.

Deutschland muss ein wettbewerbs-
fahiger maritimer Standort bleiben. Die
Bundesregierung wird das Ihrige dazutun.
Und wenn sie es von sich aus nicht tun
sollte, dann wird Eckhardt Rehberg (Be-
auftragter der CDU/CSU-Fraktion fiir die
maritime Wirtschaft) dafiir sorgen, dass
sie es tut. Daran besteht kein Zweitel.

Ich bin heute Abend schon an anderer
Stelle dartiber informiert worden, was das
Problem mit den Lohnsteuereinbehaltun-
gen, mit den Wettbewerbsbedingungen ist.
Und wir werden auch da gemeinsam fiir
Losungen sorgen. Und bei den Schiffser-
lospools. Als wir die Versicherungsteuer
aus der Lander- in die Bundesverwaltung
tbernommen haben, haben wir — wie das
Bundesfinanzministerium ist: Wenn wir
etwas machen, dann machen wir es richtig

— das erst mal angeschaut. Und dann haben
wir aber festgestellt, dass wir dafiir eine
pragmatische Losung finden missen, und
ich sage Thnen: Wir werden eine finden.

Ich will es wenigstens kurz gesagt ha-
ben: Wir miissen darauf achten (...), dass

BEGRUSSUNG: Geschaftsfiihrendes Prasidiums-
mitglied Ralf Nagel, Reeder Hermann Ebel,
VDR-Prasident Michael Behrendt (Foto links oben).
Der neue VDR-Prasident Alfred Hartmann

zwischen Vorgangern Michael Behrendt (Amtszeit
2008 his 2014, r.) und Frank Leonhardt (1996
-2008) — Foto oben Mitte.
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wir nicht plétzlich aus irgendwelchen
Griinden aus Brussel doch noch Querluft
hineinbekommen. Aber was die Bundes-
kanzlerin Thnen gesagt hat, das gilt. Und
ich werde als Finanzminister dafiir sorgen,
dass das, was die Bundeskanzlerin gesagt
hat, auch umgesetzt wird, darauf konnen
Sie sich wirklich verlassen.

Sie hatten das schwierige Thema der
Schiffstinanzierungen schon angespro-
chen. Das weild ich auch, das kenne ich
auch. Wir haben natiirlich auch eine starke
Konzentration von Risiken in bestimmten
Banken gehabt. Das macht die Sache auch
nicht einfacher. Das ist ja immer die alte
Erfahrung: Eine stirkere Mischung ist (...)
einer der Vorziige des Mittelstands und
von diversifizierten Strukturen.

Wir miissen mehr investieren”

(...) Ich habe es gerade schon mit der Ska-
lendkonomie gesagt: Ich bin iberhaupt
kein Anhinger davon, dass, wenn wir alles
ber einen Leisten schlagen, es dann am
efhizientesten ist. Die Rationalisierungser-
folge oder Gewinne, die kurzfristig darin
liegen, werden durch die groflere Anfallig-
keit und Volatilitit bei Weitem tbertroffen.
Und deswegen glaube ich, dass eine star-
kere Diversifizierung uns auf Dauer kri-
senresistenter macht (...) - tbrigens auch
in der Struktur unseres Finanzplatzes in
Deutschland. (...)

Angesichts der Verdnderung der Wett-
bewerbsbedingungen in der globalisierten
Wirtschatt — Sie haben es aus dem Bereich
der maritimen Wirtschaft beispielhatt an-
gesprochen, und es gibt viele andere Bran-
chen, wo es ganz ahnlich ist -, werden wir
alle, ob Deutsche oder Europder, nur eine
Chance haben, wenn wir mehr investie-
ren. {...) Aber Investitionen kann ich nicht
staatlicherseits kommandieren, sie miissen
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auch nicht nur aus 6ttentlichen Haushalten
kommen, sondern in erster Linie ist das ei-
ne Frage der privaten Investitionen. Dazu
braucht man Rahmenbedingungen, Markt-
chancen und ein paar andere Dinge. Und
das Wichtigste, was wir staatlicherseits tun
konnen, ist, dass wir in Forschung, in Inno-
vation, in Research and Development und
in Bildung und Ausbildung investieren. {...)

Die Forschungslandschaft in Deutsch-
land ist wieder spitze, das war Anfang die-
ses Jahrtausends anders. Wir sind wieder
in der Zahl der Patentanmeldungen fiith-
rend. Die deutschen Hochschulen sind
auch weltweit attraktiv geworden. Wir ha-
ben jedes Jahr dafir gesorgt, dass mindes-
tens drei Prozent unseres Bruttoinlands-
produkts in Forschung und Entwicklung
gehen, wir sind damit in Europa weit
Spitze. Und wenn wir nach der revidier-
ten volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung
jetzt zu Investitionen auch die Aufwen-
dungen fir Forschung und Entwicklung
rechnen konnen, dann sind wir mit unse-
ren Investitionsausgaben auch im interna-
tionalen Vergleich gar nicht schlecht. Und
der Erfolg ist zu besichtigen. Es braucht
manchmal lange Linien. (...)

In diesem Sinne war es wichtig, dass
wir eine europdische Bankenunion ge-
schaffen haben. Auch das war ein schwie-
riges Unterfangen, aber es hat sich in der
Finanz- und Bankenkrise gezeigt: Die gro-
Ben global titigen Finanzinstitute kénnen
durch nationale Aufsichtssysteme nicht
hinreichend beaufsichtigt werden. Des-
wegen milssen wir fiir die systemrelevan-
ten, grenziiberschreitenden Institute eine
europdische Bankenaufsicht schaffen. Das
haben wir getan. (...) Das macht unseren
Bankensektor insgesamt weniger krisen-
anfallig. Genau wie die Regeln, die schritt-
weise umgesetzt worden sind mit starke-

BEGEGNUNG: Ralf Nagel und Michael Behrendt
begriiBen den Schifffahrtsnachwuchs (Foto oben).
Reeder Erck Rickmers (E.R. Schiffahrt, l.) im
Gesprach mit Dr. Eberhard von Rantzau (DAL/John
T. Essherger) und Dr. Ottmar Gast (Hamburg Siid,
r.) — Foto links.
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MEINUNGSAUSTAUSCH: Der Bundesfinanzminister mit VDR-Prasident Alfred Hartmann (links) und dessen Vorganger Michael Behrendt (r.).

ren Kapitalanforderungen. (...) Auch der
Stresstest, den die EZB bei den Banken,
die ihrer Aufsicht unterstellt sind, durch-
gefiihrt hat, ist ja ein Element, um Banken
in Europa krisenresistenter zu machen.

.Maritime Wirtschaft starken”

Das wird im Ubrigen unmittelbar fiir die
maritime Wirtschaft Vorteile haben. Denn
es wird dazu fithren, dass die bisher doch
sehr auf wenige Institute konzentrierte
und deshalb nicht mehr funktionierende
Schiffsfinanzierung in den Bankbilanzen
starker diversifiziert wird. Deswegen bin
ich zuversichtlich, dass wir mit diesen
Mafinahmen am Ende auch einen Beitrag
leisten, um die maritime Wirtschaft in
Deutschland weiter zu starken.

PREMIERE: Ralf Nagel mit
Vizeadmiral Andreas Krause,
Inspekteur der Deutschen Marine.

Das sind eine Fiille von MafSnahmen,
mit denen wir Schritt fiir Schritt immer in
dieser Richtung arbeiten, in einer Welt ra-
send schneller Veranderungen. Wir diirfen
nicht der Versuchung nachgeben, die Mo-
dernitét zu verweigern. Das muss man in
der Freien und Hansestadt Hamburg nicht
extra betonen, aber dass Deutschland mit
seiner Angewiesenheit auf die internati-
onale Verflechtung der internationalen
Arbeitsteilung eine gute Zukunft nur hat,
wenn wir weltoffen bleiben, ist auch eine
wichtige Tatsache, derer wir uns immer
wieder klar werden miissen. (...)

Und vor allen Dingen, wenn wir wei-
terhin darauf achten, dass wir auch nicht
stehen bleiben, dann haben wir gute Chan-
cen. Und die Reedereiwirtschaft beweist es

jajeden Tag. Bei allen Schwierigkeiten sind
Sie ja immer noch erfolgreich.

(...) Und natiirlich will ich schlief3en,
indem ich mich bei Herrn Behrendt be-
danke. Wir kennen uns schon ein paar
Jahre (...), und ich weif3, dass Sie dem VDR
seit 2008 ein guter Kapitdn gewesen sind,
in einer nicht immer ruhigen See.

Jetzt haben Sie ja sogar einen richtigen
Kapitén, also einen gelernten Kapitén als
Ihren Nachfolger. Und deswegen verbin-
de ich mit dem Dank an Sie, fiir das, was
Sie nicht nur fiir die Reedereiwirtschatft,
sondern fiir unser Land geleistet haben,
die besten Wiinsche fiir Thren Nachfolger
Herrn Hartmann - und fiir Sie alle fiir
neue Aufgaben alles Gute! (lang anhalten-
der Applaus). -]

EINSTAND: Alfred Hartmann bedankt
sich fiir die guten Wiinsche.

LOCATION: Die Handelskammer
war fiir das Reederessen festlich
geschmiickt.
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Safe fiir den Sprit

Die Hamburger Reederei und Ship-Management-Gesellschaft E.R. Schiffahrt hat die
Tochtergesellschaft BestShip gegriindet. Ziel ist es, Schiffseigner, Reedereien sowie

Ship Manager rund um den energieeffizienten Schiffshetrieb zu beraten.

unter Einsatz mafigeschneiderter Losun-
der gen und Systeme. Das Leistungsspektrum
en Flotte hat E.R. von BestShip umfasst neben der Analyse
ontinuierlich verbessert. .+ und Entwicklung auch die Konstruktion
- und Projektleitung erforderlicher Umbau-
mafinahmen. Dazu gehéren Wulstbuge,
energieeffizientere Propeller und Modi-
fikationen der Hauptmaschine. Dariiber
hinaus bietet BestShip Mafinahmen zur
Steigerung der Transportkapazitat und
Schulungskonzepte fiir die Crew an.
Kostentransparenz spielt gerade in
Zeiten sinkender Erlose eine immer gro-
Bere Rolle. ,Volle Kraftstofftanks sind
wie schwimmende Safes: Sie enthalten
Millionenwerte. Wir zeigen unseren Kun-
den, wie sie damit optimal und verant-
wortungsvoll umgehen, Kraftstoftkosten
sparen und ihren CO,-Ausstof} reduzieren
konnen, sagt Helge Bartels, Geschiftsfiih-
rer von BestShip.

Foto: E.R. Schiffahrt

Gezielte Verbesserungen

Das neue System ,,FuelSafe® ist neben
ie Hamburger Reederei E.R. Schif- Vor dem Hintergrund dieser Erfah- Analysen unabdingbar fiir ein erfolgrei-
Dfahrt ist einer der Vorreiter in Sachen  rungen hat E.R. jetzt die Tochtergesell- ches Monitoring: Es iberpriift permanent
Energieeffizienz. In der eigenen Flotte  schaft BestShip gegriindet. Sie soll Schiffs- den laufenden Schiffsbetrieb und erhebt
setzt das Unternehmen bereits eine Viel- eigner, Reedereien sowie Ship-Manager  téglich Daten, beispielsweise zum Ener-
zahl von Instrumenten zur Effizienzsteige- rund um den energieeffizienten Schiffsbe- gie-Output, Kraftstoffverbrauch und zu
rung ein - bis hin zu aufwendigen Modifi- trieb beraten. Im Fokus steht ein ganzheit- Fahrtbedingungen.
kationen auch an jiingeren Schiffen. lich betrachteter, effizienter Schiffsbetrieb Die Auswertungen zeigen, wo wel-
cher Handlungsbedarf zur Effizienzstei-
gerung besteht und wie die Crew gezielt
Verbesserungen erreichen kann. ,Wir
haben gemeinsam mit unseren Partnern
ein in der Branche einzigartiges System
entwickelt, mit dem wir zahlreiche Da-
ten automatisiert erheben und intelligent
verkniipfen konnen. Neben unserem
ganzheitlichen Ansatz zur Performance-
optimierung ist das unser Alleinstellungs-
merkmal, erklart Jirgen Kudritzki, eben-
EXPERTE: Geschaftsfilhrer Jiirgen Kudritzki ist bei ~ STRATEGE: Geschéftsfiihrer Helge Bartels verant-  falls Geschiftsfithrer von BestShip. B
E.R. Technical Director. wortet bei E.R. das Technical Fleet Management. www.hestship.de
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Cleveres System zum Schutz vor Piraten: Der maritime Ersatzteilspezialist Mares Shipping

wird Fachhdndler und Vertreter fiir GUARDIAN in Europa und den USA.

ares Shipping, Spe-

zialist flr die Versor-

gung von Schiffen mit
Ersatzteilen und technischer
Ausristung, ist der neueste
Fachhandler und Vertreter von
Guardian Maritime Ltd. Das
Unternehmen stellt die erfolg-
reichen Antipiraterie-Barrieren
GUARDIAN™ her.

Da Reedereien auf der Su-
che nach einer fir die Mann-
schaft weniger gefahrlichen
und umweltvertraglicheren
Option im Kampf gegen Pira-
terie sind, stellt GUARDIAN
als bewahrte Alternative zu
Stacheldraht eine hochinte-
ressante Erganzung zur Mares-
Produktpalette dar. Mares wird
das GUARDIAN-System nicht
nur liefern und Reeder und

KOSTEN: GUARDIAN KLAR IM VORTEIL

Vergleich: Die Tabelle zeigt beispielhaft die Aufwendungen fir verschie-

Schiffsbetreiber damit ausstat-
ten konnen, sondern das Sys-
tem auch an ihrem Stammsitz
in Hamburg, Deutschland, am
Lager haben. Dadurch werden
schnellere europaische und
transatlantische Reaktions-
zeiten bei der Ausstattung von
Schiffen mit dem System und
der Lieferung von Ersatzteilen
durch Spezialistenteams er-
moglicht. Dies gewahrleistet
eine sehr gute, schnelle und
effektive Betreuung der Reeder
und Schiffsbetreiber.

.Wir haben bereits mit vie-
len Reedereien tiber GUARDI-
AN gesprochen und sehr posi-
tive Rickmeldungen erhalten”,
sagt Mares-Geschaftsfihrer
Claus Witt. . Als einer der fih-
renden europaischen Schiffs-

dene Systeme zum Schutz eines 12.000-TEU-Containerschiffs.

Kosten pro Tag Kosten fiir 1 Kosten pro Tag Kosten fiir 5 Jahre | Gesamtkosten
iiber 1 Jahr Jahr iiber 5 Jahre fiir 5 Jahre PRINZIP:
e 10000 € 2,000 £ jahrlch 10000 £ Der Zugang
zum Schiff 2
105¢ 10000 £ 6f 2.000 £ jahrlich 140000 £ . . s
o wird massiv B
2000 £ 400000 £ 3750£ 100000 £ jahrlich 2000000 £ erschwert. 3

Daten sind Durchschnittswerte; 1 brit. Pfund = ca. 1,28 Euro; Quelle: Guardian

Sonderverdffentlichung

AN

ausrister werden wir unser
globales Netzwerk nutzen, um
unseren Kunden die GUARDI-
AN-Anti-Piraterie-Barrieren
anzubieten und zu verkaufen.”
Guardian-Direktor David
Stevens erganzt: .Durch die
gemeinsame europaweite Zu-
sammenarbeit aus Deutsch-
land heraus und mit unserem
anderen Fachhandler SINWA in
Singapur werden wir Kunden,
die Risikozonen durchqueren,
noch schneller und effizien-
ter bedienen und vor Piraterie
schiitzen konnen. Dariber hi-
naus haben wir gerade mit der
Produktion in unserer neuen
sidafrikani-
schen Fab-
rik be-
gonnen.”

UMMANTELUNG:
Effektiver und kosten-
giinstiger Schutz ge-
gen Angreifer.

So lasse sich die wachsende
Nachfrage bedienen, sagt Ste-
vens. .Vor dem Hintergrund der
Unbeliebtheit von Stacheldraht
und des Verzichts auf bewaff-
nete Wachen bietet GUARDIAN
eine Gesamtlosung, die die
Crew sowohl vor Piraterie als
auch vor Verletzungen schitzt.”

GUARDIAN deckt die
Reling des Schiffs mit einer
speziell entwickelten Barri-
ere ab. Einmal installiert, ist
das System eine robuste und
einfache Maoglichkeit, den
Zugang zum Schiff so weit
wie mdoglich zu erschweren.
Es schiitzt derzeit mehr als
200 Schiffe und Bohrinseln von
Kunden wie Chevron, CMA-
CGM, Maersk und BW-
Tanker. www.mares.de
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NEWS UND MELDUNGEN

[ Frisia-Offshore versorgt Windparks

Die Reederei aus Norddeich hat sich ~ Windparks ..Riffgat” im Mai 2012 mit
damit gegen internationale Konkur- der Beférderung von Servicetechni-

renz durchgesetzt. kern beauftragt und hat sich mittler-
"-- FRI1ISEA Frisia-Offshore hat kirzlich im  weile fest auf der Insel etabliert.
ol | | rLlE Rahmen einer europaweiten Aus- Das im Projekt eingesetzte
p schreibung fir sogenannte ..Crew  Schiff .Wind Force II" wurde im ver-
"";I g il =, | ., . Transfer Vessels”, die fir den Perso- gangenen Jahr als Neubau an Frisia-
nentransport von Servicetechnikern  Offshore abgeliefert.
vom Festland aus zu den Offshore- www_frisia-offshore.de
Windparks auf See eingesetzt wer-

den, den Zuschlag erhalten. Der Ver-
trag lauft bis zum Frihjahr 2017 und
enthalt die Option auf zwei weitere
Jahre.

Auftraggeber ist die Offshore-
Windpark RIFFGAT GmbH & Co. KG,
eine gemeinsame Gesellschaft der
EWE Vertrieb GmbH und der ENOVA
Energiesysteme GmbH & Co. KG. Ba-  PARTNER: (v.r.n.l.) Armin Ortmann
sishafen fiir den Auftrag ist die Insel  (Geschftsfiihrer Frisia-0ffshore), ——

en Auftrag | L = Ly
~ Borkum. Frisia-Offshore ist bereits  Axel Held (NSHB Borkum G6mbH) mit der
seit Beginn der Bauarbeiten des  Besatzung der .Wind Force II".

Fotos: Frisia-Offshore

Masterplan fiir Nord-Ostsee-Kanal

Die Initiative Kiel-Canal hat den  Schifffahrtsverwaltung des Bundes
Entwurf eines Masterplans vorge- und einer Vertiefung des Kanals um
legt, der eine komplette Sanierung  einen Meter. Auf den urspriinglich
des NOK bis 2028 vorsieht. vom damaligen Bundesverkehrs-
Konkret sind acht Kernmaf3- minister Peter Ramsauer ange-
nahmen aufgefihrt, vom Neubau kindigten Masterplan habe man
der finften Schleusenkammer in  seitens der Kanalwirtschaft jahre-
Brunsbuttel bis hin zu einer Perso- lang gewartet, so der Vorsiotzende
nalaufstockung in der Wasser- und  Jens B. Knudsen. ..Deshalb haben
wir nun einen Vorschlag erarbeitet.”

—

HAFENBAHNHOF: 100 Meter mehr fiir Container.

Die HHLA-Tochter Hamburger Container- und Der Entwurf zeige ganz konkret
Chassis-Reparatur-Gesellschaft [HCCR) verfiigt r = auf, wie die einzelnen Mafnahmen
auf ihrer Anlage im Hamburger Hafen jetzt iiber optimal aufeinander abgestimmt
einen Bahnhof mit einer bearbeitbaren Gleislange ! g - 4 und getaktet werden kdnnen.
von 720 Metern. g - www.initiative-kiel-canal.de

Fir die HCCR-Kunden bedeutet das, dass sie
die Anlagen mit deutlich langeren Zigen anfahren
konnen: Bisher betrug die nutzbare Gleislange le-
diglich 620 Meter. Kiinftig l8sst sich das maximal
zulassige Format abfertigen — mit bis zu 108 TEU
auf einem Zug. www.hhla.de

Foto: Gabriele Rohde - fotolia.com

id. X
NADELOHR: Die meisthefahrene kiinstliche WasserstraBie der Welt hat Probleme.

Foto: HHLA
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Hanseatic Break
Bulk gestartet

HBB Hanseatic Break Bulk
heiBt das neue Unternehmen,
das kiinftig die Reederei Han-
sa Heavy Lift in den Nieder-
landen, Belgien, Deutschland
und der Schweiz kommerziell
vertreten wird.

Der HBB-Geschaftsfiih-
rer André Milschus ist ein
Kenner der Materie Schwer-
gutschiff und Ladung. Er war
zuletzt als Head of Europe bei
Hansa Heavy Lift eingesetzt.
Zuvor hat er in Gber 15 Jahren
Erfahrungen in der Stickgut-
schifffahrt gesammelt und
zahlreiche Kontakte zu Ree-
dern und der Verladerschaft
im In- und Ausland aufgebaut.

www.hanseatic-breakbulk.com

Foto: HPA

~Lone” hilft vor Riigen

Der Engineering-Konzern Bilfinger Construc-
tion hat fiir den Offshore-Windpark ,Wikinger"
das Schwergutschiff ,Lone” als Transport-
und Installationsplattform gechartert.

Das Flaggschiff von SAL Heavy Lift trans-
portierte nicht nur die notwendige Ausristung,
sondern wurde auch zur Installation der Test-
pfahle eingesetzt. Mit ihrem groflen Hauptdeck
und den zwei 1.000-Tonnen Kranen eignet sich
die .Lone" hervorragend als Projektplattform
fir Offshore-Installationen. www.sal-heavylift.com

Foto: SAL

Mehr Platz fiirs Manodvrieren

RUCKBAU: Anpassung der Tollerortspitze.

gebaut.

Hamburgs Hafen wird an die Anforderungen grof3er
Containerschiffe und der Kreuzfahrtschiffe am kiinf-
tigen Cruise Center 3 angepasst.
Wirtschaftssenator Frank Horch gab den Start-
schuss fur das 98-Millionen-Euro-Bauprojekt, das die
Ansteuerung des sogenannten Vorhafens verbessern
soll. Zu diesem Zweck wird die Tellerortspitze rick-

www.hamburg.de/bwvi

BESTE QUALITAT!
PONKTLICH!
IM BUDGET!

Lloyd Werft Bremerhaven ist
Ihr zuverlassiger Partner fir

Umbau und Neubau.

excellence in ship & engine ‘/

www.|loydwerft.com
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unter Druck

Der Hafen von Hongkong gerat ins Hintertreffen. Chinesische Nachbarstadte wie Shenzhen locken mit

Kostenvorteilen, Taiwans Kaohsiung bringt sich mit weiteren Investitionen in Stellung. re: oirk Rupit

tig weiter an Bedeutung verlieren. Im

Ranking liegt er bereits hinter Shen-
zhen auf Platz 4 der weltgrofiten Hafen
(s. Tabelle S. 30). Shenzhen setzt auf weite-
re Internationalisierung, und auch Taiwan
dringt durch die Offnung des Handels mit
Festland-China und zunehmende Investi-
tionen als Basis fiir ,Greater China“ nach
vorne. Hongkong sucht bereits nach ande-
ren Betitigungsfeldern.

Die Hiilfte des globalen Containerver-
kehrs passiert laut der Londoner Agentur
Drewry asiatische Containerhéifen - bis

Der Hongkonger Hafen konnte kiinf-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01-02/2015

2020 soll der Anteil auf zwei Drittel ange-
wachsen sein. Asiens Bedeutung als Zent-
rum des Containerhandels nimmt weiter
zu. Schon heute werden 30 Prozent des
weltweiten Containerhandels in chinesi-
schen Hifen umgeschlagen -
der Tendenz.

mit steigen-

Starker Wetthewerb

Trotzdem sieht es nicht fiir alle Héfen
gleich gut aus. Der Hafen Shenzhen, der
in der benachbarten Provinz Guangdong
gelegene Hafen Guangzhou sowie Héfen
in Taiwan lassen die Bedeutung des Hafens

Hongkong in der gleichnamigen Sonder-
verwaltungszone zunehmend erodieren.
Hongkong - auf chinesisch Xiang Gang:
Duftender Hafen - ist 2013 laut world-
shipping.com mit einem Umschlag von
22,35 Mio. TEU hinter Shenzhen (23,3
Mio. TEU) auf Platz vier zuriickgefallen.
Guangzhou liegt mit 15,3 Mio. TEU auf
Platz acht. ,Der Hongkonger Hafen ragt
unter den zehn Hifen mit sinkendem
Containervolumen durch den Verlust an
rivalisierende Hifen heraus®, sagt Neil Da-
vidson von Drewry’s Maritime Research.
Aufgrund der geringeren Kosten =
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WAPPEN:
Rote Scheibe
mit weiller
Bliite.

i nEFN
HAFEN: Der Umschlag stagniert.

Hongkong

... die ehemalige britische

Kronkolonie ist eine Met-
ropole und Sonderverwal-
tungszone an der Stdkis-
te der Volksrepublik China
im Mindungsgebiet des
Perlflusses. Hongkong
hat sieben Mio. Einwohner
auf 1.104 km? und einen
bedeutenden Wirtschafts-
und Finanzsektor. Bei der
Ubergabe an China 1997
wurden die Beibehaltung
der freien Marktwirtschaft
und ein hohes Maf3 an
politischer Autonomie zu-
gesichert. Hier gab es we-
gen der Dominanz Chinas
zuletzt Zweifel. Hongkong
zahlt zu den Stadten mit
den hochsten Lebenshal-
tungskosten weltweit, die
nominale Wirtschaftskraft
pro Kopf ist fiinfmal so
hoch wie in China.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01-02/2015

Fotos: Creative Commons CCO 1.0 Universal Public Domain; Baycrest@gmail.com; Wikipedia
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FLAUTE: Als einer der wenigen
Hafen weltweit hiifte Hongkong
2013 gegeniiber dem Vorjahr an

= erwachse ihm durch Shenzhen eine

starke Konkurrenz. ,,Hongkong war schon
immer ein Hafen mit sehr kostspieligen
Landressourcen und ein enorm teurer Ha-
fen - allerdings bei hoher Qualitat. Shen-
zhen punktet mit geringeren Land- und
Arbeitskosten und kann so niedrigere Ta-
rife anbieten.”

Ein weiteres Problem des Dufthafens
sind die fragmentierten Kapazititen: Eine
grofle Anzahl von Boxen muss zwischen
den Terminals hin- und her transportiert
werden. Um den groflen Allianzen mit
ihren Megaschiffen gerecht zu werden,
wiirde ,,der Hafen stark von der Zusam-
menlegung von Terminaleigentum, besser
angrenzenden Kailinien und der Moglich-
keit, nur an einem Terminal anzulegen
bzw. den Transfer zwischen den Terminals
vermeiden zu konnen, profitieren’, so Ex-
perte Davidson.

China im Wandel

Wihrend in Hongkong 60 Prozent der Wa-
rentransporte Transhipments sind, handelt
es sich in Shenzhen und Guangzhou tiber-
wiegend um tatsichliches Be- und Ent-
laden. Fraglich ist daher, ob der geplante
zehnte Containerterminal in Tsing Yi noch
realisiert wird. Die Hamburger Reederei
Hapag-Lloyd nutzt sowohl Shenzhen als
auch Hongkong. ,,Neben anderen Grin-
den haben Entscheidungen innerhalb der
G6-Allianz zu dieser Wahl gefithrt", sagt
Sprecher Rainer Horn.

Zwar genieflt Hongkong bisher den
Vorzug, ein internationales Finanz- und
Schitffahrtszentrum zu sein. Doch die
10-Millionen-Stadt Shenzhen gilt aufgrund
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ihres Status als Sonderwirtschaftszone als
eine der bedeutendsten Stddte tiir auslin-
dische Investitionen und ist eine der am
schnellsten wachsenden Stidte der Welt,
Sie soll durch eine sogenannte ,Koope-
ration” mit Hongkong auf den Gebieten
Finanzen und Logistik internationalisiert
werden.

Da die Arbeitskosten in Stidchina zu-
nehmend anziehen, wandern herstellende
Betriebe immer hdufiger in den billigeren
Norden ab. Davon profitieren die Hafen in
der Bohai-Region nérdlich von Qingdao.
Die Perlflussregion in Guangdong konnte
ihren besonderen Status als Exportregion
nach Ansicht Davidsons kiinftig verlieren,
wenn die Fertigung zu Niedriglohnen im-
mer héufiger nach Vietnam, Bangladesch
und Kambodscha verlagert wird.

Zudem wandert die Elektronikferti-
gung zunehmend in Inlandsprovinzen mit
Stadten wie Chongqing in Westchina und
Chengdu ab. Auch in Guangdong dndert
sich die Wirtschaftsstruktur, was ebenfalls
negative Auswirkungen auf den Duftha-
fen haben diirfte. Produktionsbetriebe, die
weiter in Kiistennihe bleiben wollen, wan-
dern ins westliche Perlflussdelta ab und
verschiffen dort eher tiber Nansha als iiber
Hongkong.

Hapag-Lloyd-Sprecher Horn sieht
die Abwanderung von Fertigungsbetrie-
ben aus Stidchina nicht als Bedrohung fiir
den eigenen Boxenumschlag: ,Wenn Be-
triebe weiter ins Hinterland ziehen, flie-
Ben die Ladungsstrome oft weiter iiber
die etablierten Hifen.” Lediglich der
Vorlauftransport werde linger, und man
misse ausreichend Leercontainer zuriick

Fotos: Modlem/BY-SA 3.0; aloph - Fotolia

TOP 25 - CONTAINERHAFEN 2013

Die zehn weltweit grof3ten Containerha-

fen liegen in Asien, sieben davon gehoren
zu China. Europa folgt auf den Platzen 11

(Rotterdam) und 15 (Hamburg).

Lo Tan L]

Shanghai, China
Singapur, Singapur
Shenzhen, China
Hongkong, China

Busan, Siidkorea
Ningbo-Zhoushan, China
Qingdao, China

Guangzhou, China

n Jebel Ali, Dubai, Ver. Arab. Emirate
Tianjin, China

Rotterdam, Niederlande

Dalian, China

Port Kelang, Malaysia

Kaohsiung, Taiwan

Hamburg, Deutschland

Antwerpen, Belgien

B Keihin (Yokohama), Japan
Xiamen, China

Los Angeles, USA

Tanjung Pelepas, Malaysia

Long Beach, USA

Tanjung Priok, Jakarta, Indonesien
Laem Chabang, Thailand

Ho Chi Minh, Vietnam

Bremen/Bremerhaven, Deutschl.

* Umschlag in Mio. TEU; Quelle: worldshipping.org
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33.62
326
23.28
22,35
17.69
17.33
15.52
15,31
13.64
13.01
.62
10.86
10.35
9.94
9.30
8,59
8,37
8,01
787
7.63
673
6,59
604
5.96
5.84

32,53
31,65
22,94
2312
17,04
16,83
14,50
14,74
13.30
12,30
11.87
8.92
10,00
9.78
8.89
8,64
785
720
8,08
770
6,05
6,46
593
519
613
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SCHIFFFAHRT: Die G6-Allianz, zu der u.a.
Hapag-Lloyd gehort, nutzt fiir ihre Liniendienste

sowohl Shenzhen als auch Hongkong.

Foto: Hapag-Lloyd




NACHBARIN: Die 10-Millionen-

Einwohner-Stadt Shenzhen ist nur durch
den Perlfluss von Hongkong getrennt.
- =

ins Hinterland bringen, um die Kunden
schnell und zuverldssig mit Equipment
versorgen zu konnen. Horn: ,,Es gibt auch
begrenzte Abwanderung in Linder wie
Vietnam, Indonesien und Bangladesch,
aber das ist keine grof3e Bedrohung fiir uns.”

Da sich viele Betriebe mehr und mehr
dem chinesischen Binnenmarkt zuwenden,
verlieren Ausfuhren tendenziell an Bedeu-
tung. Andererseits wéchst die chinesische
Mittelschicht weiter, die Wahrung Yuan
wird harter. Dadurch ist mit einem Wachs-
tum der Importe zu rechnen. Bislang wur-
de der Dufthafen hauptséchlich als Tor fir
die Versorgung Siidchinas gesehen. Nun
denkt man an die Entwicklung eines isla-
mischen Finanzzentrums, an die Schaffung
eines Hubs fiir den Weinhandel sowie an
die Subvention eines Kreuzfahrtterminals.

Taiwan im Kommen

Konkurrenz erwichst Hongkong vor al-
lem aus Taiwan. Die Republik besitzt grofle
Finanzinstitutionen, eine starke Wahrung,
eine diversifizierte Unternehmensland-
schaft, eine aktive Borse, grofies Fachwis-
sen in vielen Bereichen und exzellente
Hafenanlagen. Der Inselstaat konnte sich
kiinftig fiir viele Firmen als Hauptdepen-
dance fiir ,,Greater China“ anbieten.
Voraussetzung wire allerdings eine
Liberalisierung des Servicesektors — etwa,
was Arbeitsgenehmigungen fiir Auslander
angeht. Der Warenverkehr zwischen der
Volksrepublik und Taiwan funktioniert
bereits seit einiger Zeit. Kiinftig konnten
nun auch mehr Fabriken auf das chine-
sische Festland tibersiedeln. Falls die Fi-
nanz- und Handelsstrome genauso einfach

letzten Barrikaden, mit denen Hongkonger
Biirger gegen die Dominanz Chinas und fir mehr
demokratische Rechte demonstriert hatten.

flieflen konnten wie zwischen Hongkong
und dem Festland, eréftnete das Taiwan
ungeahnte Moglichkeiten. Taiwan konnte
unabhidngiger von Peking agieren als die
Sonderverwaltungszone. Weiterer Vorteil:
die Nihe zu Shanghai. Dafiir mangelt es an
einem international anerkannten Rechts-
system und englischer Sprachkompetenz.
Die Reederei Hapag-Lloyd kann sich
aus heutiger Sicht Taiwan nicht als Ein-
gangstor zum Reich der Mitte vorstellen,
da die Volksrepublik bereits gentigend
effiziente Hifen zur Verfiigung stellt. ,,Im
internationalen Warenaustausch wird sich
Taiwan als eigenstandiger Markt weiter po-
sitiv entwickeln. Und der Warenaustausch
zwischen China und Taiwan wird natiirlich
von einer weiteren Offnung der Beziehun-
gen zueinander profitieren’, erklért Horn.
Im Rahmen des umfassenden Ent-
wicklungsplans fiir internationale Hafen
in Taiwan (2012 bis 2016) sollen die Hifen
Kaohsiung (9,9 Mio. TEU, Platz 14), Tai-

Foto: Exploringlife /CC BY-SA 4.0 )

chung, Keelung und Hualien ausgebaut
werden. Zur besseren Koordinierung wur-
de das Management der Héfen im Friih-
jahr 2012 in der Taiwan International Ports
Corp. (TIPC) zusammengefasst. TIPC ist
seither verantwortlich fiir die Planung
und Umsetzung des Hafenentwicklungs-
programms.

Kaohsiung soll sich demnach in einen
Container-Transhipment-Hub mit umfas-
sender Logistik, ein Umschlagzentrum fiir
Energie und Petroleumprodukte sowie ei-
nen Hafen fiir internationalen Tourismus
und gewerbliche Dienstleistungen verwan-
deln. Uber den Hafen werden 73 Prozent
des Im- und Exports der Inselrepublik
abgewickelt. ,,Taiwan entwickelt sich ge-
rade von einer serviceorientierten zu einer
wissensbasierten Industriewirtschaft. Es
ist klar, dass Kaohsiung sich nicht weiter
nur auf seine giinstige Lage verlassen kann.
Der Wandel ist der einzige effektive Ansatz,
um in einem brutalen Wettbewerb gewin-
nen zu kénnen. (...) Kaohsiung muss eine
aggressivere Rolle in der globalen Wirt-
schaft und im Markt spielen®, heifit es im

»2040 Master Plan Executive Summary* der
Hafenverwaltung von Kaohsiung.

Im Mai 2012 wurde deshalb die zweite
Ausbauphase des Kaohsiung International
Container Terminal offiziell begonnen.
Hierfiir sind bis 2019 Investitionen von
umgerechnet rund 2,2 Mrd. Euro vorge-
sehen. 19 Liegepldtze, darunter finf fiir
Containerschiffe bis 18.000 TEU, sind im
Aufbau. Bis 2020 soll dadurch der Um-
schlag um vier Mio. TEU erweitert werden.
Hongkong wird sich anstrengen miissen,
da mitzuhalten. -
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schleppte Kleinstlebewesen im Bal-

lastwasser (BW) von Schiffen konnen
eine Menge Chaos anrichten. So breitet
sich zum Beispiel in den USA und Kanada
seit Jahren die européische Zebramuschel
aus. Die aggressive Muschel ist dort eine
sogenannte invasive Spezies, denn sie ver-
treibt die heimischen Arten. AuSerdem
setzt sie sich an Anlegern und in Zulédufen
fest — und ldsst sich nur mit Spezialequip-
ment entfernen. Das hat die Staaten in 30
Jahren bereits mehrere Milliarden US-Dol-
lar gekostet.

Und das ist nur die Spitze des Eis-
bergs: ,Unter den blinden Passagieren im
Tank kénnten sich auch tédliche Krank-
heitserreger wie Cholera befinden, sagt
Klaus Maak, Leiter des Bereichs Marine &
Diesel bei Alfa Laval Mid Europe.

Die Winzlinge haben es in sich: Ver-

Vorreiter in Sachen BW-Reinigung

Das schwedische Unternehmen ist auf
Schliisseltechnologien fiir Warmeiiber-
tragung, Separation und Fluid Handling
spezialisiert. Das Portfolio reicht von In-

ANSTRICH: Die ..Flaminia”
erstrahlt in neuem Glanz.

| nl"fifi i
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Unter Beschuss

Innovationen vs. Invasoren: Das Ballastwasser-Reinigungssystem

des Separationsspezialisten Alfa Laval macht Mikroorganismen im

Wasser mit UV-Licht effektiv unschadlich. rex. reta scheiat

dustrie- und Lebensmitteltechnik bis hin
zu Offshore- und Marineanwendungen —
wie Olseparatoren und Wasseraufberei-
tungsanlagen. Zu Letzteren gehort auch
PureBallast. Das System ist seit 2006 am
Markt und ein Vorreiter in Sachen umwelt-
freundliche BW-Aufbereitung. ,Die Be-
sonderheit liegt im Reinigungsprozess, der
bei uns ohne gefihrliche chemische Hilfs-
mittel auskommt. Das spart Stauraum -
und schont die Umwelt", sagt Maak.

Einsatz im p-Bereich

Dass sich Meeresbewohner wie kleine
Seesterne oder Fische nicht in die Tanks
verirren, wird im Idealfall schon beim
Ansaugen des Wassers durch ein vorge-
schaltetes Sieb verhindert. Erst danach
kommen Systeme wie PureBallast zum
Einsatz: Das grob geseihte Meerwasser
wird dafiir durch einen Spezialfilter ge-
pumpt, der alles auffingt, was grofier ist
als 50 pum (Mikrometer/ 10 m), also in
etwa spermiumgrofle Organismen wie
Fischeier, Muschellarven oder bestimmte
Algenableger.

»Es geht hauptsachlich darum, Spezies
zu erwischen, die mit bloflem Auge nicht
mehr sichtbar sind®, sagt Maak. Deshalb
wird das Wasser auch noch durch eine
Reaktoreinheit mit UV-Lampen geleitet.

»Das UV-Licht veridndert die Organismen
so schwer, dass sie nicht mehr fortpflan-
zungsfihig sind oder wenig spater abster-
ben’, sagt der Alfa-Laval-Experte.

Verstirkt wird der Prozess durch AOT
(Advanced Oxidation Technology), die
Alfa Laval mit seinem Partner Wallenius

-Water entwickelt hat. Die Technik erzeugt
im Reaktor kurzfristig ein toxisches Mi-
lieu, das die Zellen der iibrig gebliebenen
Organismen irreparabel schadigt. So wird
sichergestellt, dass PureBallast die vorgege-
benen Grenzwerte (s.S. 38) erfiillt.

Wenn die BW-Aufnahme beendet ist,
startet ein automatischer Reinigungszyk-
lus: Die UV-Leuchten werden mit biolo-
gisch abbaubarem Reiniger ab- und die
Tierchen aus den Filtern ausgespiilt - noch
bevor das Schiff deren heimische Gewésser
verldsst. Um zu gewihrleisten, dass keine
Organismen, die sich wihrend der Fahrt

MSC , Flaminia“ - fit fiir die Zukunft

starben.

2012 war auf der ,,MSC Flami-
nia“ der Reederei NSB ein Brand
ausgebrochen. Drei Seeleute

Nach achtwéchiger Odyssee
wurde das schwer beschadigte
Schiff schlieflich zur Daewoo-
Werft in Mangalia (Rumanien)
gebracht. Hier bekam es nicht

nur eine neue Mittelsektion. Bug-
wulst, Elektronik, Propeller: NSB
lie} den elf Jahre alten Frachter
im groBen Stil modernisieren.
Dazu gehorte auch die Installati-
on einer PureBallast-Anlage (s.S.
38). Damit erreicht die .Flaminia”
in Sachen Effizienz und Umwelt-
freundlichkeit Neubauniveau.




Fotos: Alfa Laval

WARTUNG: Die UV-Lampen
vom Reaktor miissen als einzige
Komponente gelegentlich

| kontrolliert und bei Bedarf

. ausgetauscht werden.

im Tank entwickelt haben konnten, ins
Zielgewdsser gelangen, muss das Wasser
beim Deballasten noch einmal die Reak-
tor-Phase durchlaufen.

Wassermassen hewaltigen

Ein 8.000-TEU-Containerschift fasst rund
20.000 m® Ballastwasser. Damit konnte
man etwa 30 Schwimmbecken von 25 m
Linge fiillen. Keine Kleinigkeit fiir die
Systeme: Frither schaffte ein AOT-Reaktor
gerade mal 250 m® pro Stunde. Wenn man
sich nicht tagelang mit Ballasten aufhalten

wollte, musste man in mehrere Reaktoren
parallel investieren — das kostete nicht nur
eine Menge Geld, sondern auch viel Platz.
Das ist heute nicht mehr so: Fiir grofle
Durchlaufraten sind Gerdte mit Raten bis
zu 1.000 m*/h erhéltlich. Einmal Ballasten
mit zwei Reaktoren geht damit in bis zu
zehn Stunden tber die Bithne — Rekord.
Auch sonst ist das System {iberaus ef-
fektiv: ,,PureBallast 3.0 ist im Vergleich zu
den Vorgéangern nur halb so grof3. Aufier-
dem verbraucht das neue Design bis zu 60
Prozent weniger Energie®, sagt Maak. =>
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- Auch der bisher sehr sperrige Versor-
gungsschrank fiir die AOT (s.o. System-
tibersicht) lasst sich jetzt bis zu 150 Meter
entfernt vom Reaktor installieren. Fiir
noch mehr Flexibiliit sorgt ein Interface
auf der Briicke.

Was kommt, kommt

Viele rechtliche und technische Details zu
BW-Management sind nach Ansicht der
Branche trotzdem noch nicht hinreichend
geregelt. Diesen Bedenken widmete sich

D2 - der neue Standard

Der bisher giiltige D1-Standard regelt
vor allem die Aufnahme und Abgabe-
von Ballastwasser. D2 regelt, was BW-
Anlagen schaffen miissen:

B grofer 50 p: weniger als 10 lebens-
fahige Organismen je Kubikmeter;

W kleiner als 50 p und groBer als 10 p:
weniger als 10 lebende Organismen
je Milliliter;

B toxigene Vibrio cholera (Cholera):
eine Konzentration von weniger als
einer koloniebildenden Einheit (CFU)
je 100 ml oder weniger als einer CFU
je 1 g Zooplankton (Nassgewicht);

B Escherichia coli (Darmbakterien):
in einer Konzentration von weniger
als 250 CFU je 100 ml;

B Darm-Enterokokken (Milchs&ure-
bakterien): in einer Konzentration
von weniger als 100 CFU je 100 ml

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01-02/2015

kiirzlich auch der IMO-Ausschuss zum
Schutz der Meeresumwelt (Maritime En-
vironment Protection Committee/ MEPC).
Ergebnis: Die Vorschriften von 2004 wer-
den entsprechend tiberarbeitet.

Einer der wichtigsten Beschliisse des
MEPC ist dabei die sogenannte ,,Grand-
father-Regelung® Danach miissen existie-
rende BW-Anlagen, die dem bisherigen
Standard entsprachen, nicht durch mo-
derne Systeme ersetzt werden. Vorausset-
zung dafiir sind jedoch ordnungsgemafSer
Betrieb und gute Pflege.

Mit dem Inkrafttreten eines internati-
onal bindenden Regelwerks fiirs BW-Ma-
nagement ist aber nicht vor 2016 zu rech-
nen. Dabei sind schon 43 Staaten mit von
der Partie: Nach dem deutschen Beitritt
2013 hatten sich im November 2014 Japan
und die Tiirkei angeschlossen. Es fehlen
trotzdem noch 2,46 zu den geforderten 35
Prozent der Welttonnage.

Den Amerikanern dauert das zu lan-
ge: Sie haben, um ihre bereits gefdhrdeten
groflen Seen vor weiteren Schéadlingen zu
bewahren und um die Stidte an den Kiis-
ten zu schiitzen, bereits strenge Gesetze
zum Umgang mit BW in US-Gewissern
erlassen (s. https://homeport.uscg.mil).

Wie man es auch dreht und wendet:
Uber kurz oder lang werden alle Schiffe
mit BW-Behandlungsanlagen ausge-
riistet sein. Man muss sich fiir ein
System entscheiden. So sieht das auch
Alfa-Laval-Mann Klaus Maak: ,,Mit Sys-
temen wie PureBallast 3.0 sind Reeder
auf der sicheren Seite — heute und auch in
Zukunft.“ -

BEGINN: Mit einen
Handseparator zum
Trennen von Milch und
Sahne fing alles an.
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SYSTEM: PureBallast 3.0 besteht aus:

O Filter

@ AOT-Versorgungsschrank

© Kontrollkabinett

O Wallenius-A0T-Reaktor mit UV-Lampen
@ Reinigungseinheit fiir den Reaktor (CIP)

Historie

Das Unternehmen
wurde 1889 von
Gustav de Laval in
Lund, Schweden,
gegriindet.

Es stellte haupt-
sachlich Separa-
toren fir Molke-
reiprodukte her.
Dabei blieb es
nicht lange: 1.900
Patente - von der
Eindampfanlage
Uber Trinkwasser-
systeme bis zum
Ventil - laufen
mittlerweile auf GROUNDER:
den Namen Alfa Gustav de Laval
Laval. Und jedes (1845-1913)
Jahr kommen im
Schnitt 20 bis 40 neue Produkte
heraus.

Insgesamt sind fur Alfa Laval
und seine Tochterunterneh-
men rund 17.500 Mitarbeiter
in Gber 100 Landern welt-

weit tatig. Es gibt Uber

« 50 Hauptstandorte fir

Produktion und Ver-
trieb, 15 davon liegen in Eu-
ropa. Dazu zahlt auch Alfa
Laval MidEurope in Glinde
bei Hamburg. Hier arbeiten

rund 250 Mitarbeiter.

Fotos: Alfa Laval




Von Hamburg in die Welt

Ketten, Tuch und Leinen: Sie gehoren zur Seeschifffahrt wie der Seesack zum Matrosen.

Fotos: Seldis

Der Experte fiir Hebezug-und Sicherungszubehor an Bord, Seldis polysteen aus Hamburg,

hat sein Produkt- und Leistungsportfolio erweitert. reu. petra scheia

schlag: Auch in der heutigen High-

tech-Schifffahrt gehéren Trossen und
Co. zur Grundausstattung. Bei Mega-
frachtern und Schleppern muss man sogar
von Spezial-Equipment sprechen: Manche
Schleppleine besteht hier aus bis zu 80 mm
dickem Stahl. Auf einer Linge von 1.200 m
kommen rund 32 Tonnen Eigengewicht
zusammen.

Klingt viel, doch diese Leinen miissen
auch Belastungen von rund 500 Tonnen
standhalten. Das macht kein normales Seil
mit: ,Die Produkte sind nicht mehr mit
solchen aus Grof3vaters Zeiten zu verglei-
chen. Modernes Tauwerk hat hoch spezia-
lisierte Konstruktions- und Materialstruk-
turen aus Synthetikfaser oder eben Stahl
sagt Stephan Weise. Der Geschiftsfiihrer
von Seldis polysteen muss es wissen: Seine
Familie verdient damit seit drei Generati-
onen jhre Brotchen.

Vom Festmachen bis zum Giiterum-

Weltweites Servicenetz

Um dem rauen Wind der Branche stand-
zuhalten, hat das Hamburger Unterneh-

N
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EINSATZ: Stephan Weisdi{r.) steht auch "_‘___.:
heider'Seilauswahlmit Rat zur Seite. T

SPLEISS: Seilenden
werden immer noch per
Hand versiegelt.

men erst kiirzlich in Sachen Service nach-
gelegt und Auflenposten Nummer zehn
in Shanghai eroffnet. ,,Der lauft sehr gut.
Wir konnten feststellen, das gerade am
asiatischen Markt ein erhohter Bedarf an
deutschen Qualitatsprodukten besteht
sagt Weise. Uberhaupt sei 2014 ein zufrie-
denstellendes Jahr gewesen, denn Seldis
habe trotz Schifffahrtskrise einen Kunden-
zuwachs verzeichnen kénnen. Das macht
Mut: Es sind sieben weitere Auf3enposten,
u.a. in Panama, Stidafrika, in Spanien und
den USA, in Planung.

Am Puls der Zeit

Der Ausbau ist jedoch nicht die einzige
Veranderung bei der Hamburger Seilerei,
die 1988 aus der Fusion von Rudolf Seldis
Kabelwerk und der Hanfspinnerei Steen &
Co. hervorgegangen ist. ,Wir haben uns re-
strukturiert, modernisiert und ganzlich ge-

gen den Trend unser Personal aufgestockt
und verjiingt*, sagt Geschiftsfithrer Weise.

Auflerdem wurde das Sortiment aus
Qualitdtsseilen und -bandern, End- und
Verbindungszubehor sowie Ketten und
handgefertigten Seilleitern erweitert. Seit
Neuestem gibt es eine eigene Segelmache-
rei im Haus: ,,Unser langjéhriger Partner
fir Planen und dergleichen hatte seine
Auflosung angekiindigt. Da war Han-
deln gefragt. Und wir haben kurzerhand
beschlossen, dass es gut wire, deren Ex-
pertise in unsere zu integrieren’, berichtet
Weise. Das sei nicht nur ein Zugewinn fiir
die Seldis-Entwicklungsabteilung, sondern
auch die Chance, das Unternehmen fiir
landseitige Geschiftspartner attraktiver zu
machen. ,,Man muss mit der Zeit gehen -
und das bedeutet auch fiir kleine Firmen,
verstarkt auf Diversifizierung zu setzen®,
sagt Weise. www.seldis.de B2
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Qualitat
auf Japanisch

Fokus auf Schifffahrt, starke Prasenz in

Deutschland: Die japanische Klassifikations-

gesellschaft ClassNK setzt auf Wachstum.

Klassifikationsgesellschaft ClassNK

im Herbst 2011 auf dem deutschen
Markt eine Offensive startete, hat sich die
Zahl der betreuten Schiffe hierzulande ver-
vielfacht: Ende 2014 werden es weit iiber
200 sein. Allein 2013 kamen 51 hinzu

- davon entfielen ein Drittel auf Neubauten
und zwei Drittel auf Klassenwechsel.

Ihr stiirmisches Wachstum in
Deutschland verdanken die Japaner vor al-
lem der Aufwertung des Standortes: Unter
dem Motto ,,Tokio in Hamburg® kiimmern
sich seit drei Jahren hochkaritige japani-
sche Experten in der Hansestadt exklusiv
um die deutsche Reederkundschaft: Der
Technische Direktor Akizumi Miura und
sein Team sind befugt, alle klassifikati-
onsbezogenen Fragen zu entscheiden.
Sie instruieren die Zentrale in Tokio und
das weltweite Besichtigernetzwerk von
ClassNK von Hamburg aus. ,,Fiir unsere
deutschen Kunden bedeutet das einen
enormen Servicevorsprung’, sagt Thomas
Kreissl, Business- und Marketing-Direktor
in der Hamburger Niederlassung.

Es ist viel passiert: Seit die japanische

Spezieller Service

Deutschland war damit Vorreiter im
ClassNK-Kosmos - iiber so weitreichen-
de Kompetenzen wie die Experten in der
Hamburger HafenCity verfiigte auf3erhalb
Japans sonst niemand. ,,So lassen sich fiir
die deutschen Reeder samtliche klassenre-
levanten Entscheidungen vor Ort in Ham-
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Text: Hanns-Stefan Grosch

burg treffen. Das macht das Verfahren ge-
schmeidig und spart Zeit®, so Kreissl. In
der Vergangenheit konnte es schon mal zu
Verzogerungen kommen, weil Ansprech-
partner und Kunde in unterschiedlichen
Zeitzonen agierten. Heute verfiigen auch
Singapur und New York iiber solche Kom-
petenzzentren.

Prasent sind die Japaner, die auf ei-
ne 115-jahrige Geschichte zuriickblicken
konnen, in Hamburg schon seit mehr als
30 Jahren: Ein weiteres Besichtigerteam
kiitmmert sich um ClassNK-Schiffe aus
aller Welt, die einen deutschen Hafen an-
steuern. Den Durchbruch hat erst die Fo-

MARKETING:
Thomas Kreissl
kiimmert sich
am Standort
Hamburg um
das Geschaft
mit deutschen
Reedern.

kussierung auf den Standort Deutschland
vor drei Jahren gebracht. Unter den Kun-
den von ClassNK sind namhafte Reederei-
en, darunter Aug. Bolten, E.R. Schiffahrt,
Hammonia, Hartmann, Jiingerhans, Ol-
dendorff, Reederei Nord, RHL und Bern-
hard Schulte.

Fokus auf Schiffe

Weltweit steht ClassNK, die lange die
grofdte Schiffsklassifikationsgesellschaft
war, nach der Fusion von DNV und GL
mit mehr als 8.700 klassifizierten Schiffen
und einer Tonnage von 228 Mio. GT auf
Platz 2. Fithrend sind die Japaner traditi-
onell bei Bulkern und RoRo-Fahren bzw.
Autotransportern. Doch auch im Contai-
nersegment strebe das Unternehmen ein
»gesundes Wachstum® an, so Kreissl: ,,Als
Non-Profit-Organisation kénnen wir unse-
re Dienstleistung zu sehr wettbewerbsfahi-
gen Preisen anbieten’, verspricht er. Aktuell
ist insbesondere der deutsche Markt durch
die Ubernahme des GL in Bewegung gera-
ten - eine Entwicklung, die ClassNK nutzt.
Neben der Preisgestaltung kénnen die
Japaner noch weitere Argumente ins Feld
fithren: Anders als Wettbewerber wie BV
und DNV GL ist das Unternehmen qua-
si eine klassische Klasse — namlich aus-
schliefllich auf die Schifffahrt fokussiert:
JWir zertifizieren weder Kése noch Hos-
pitaler®, sagt Kreissl. Auflerdem sei durch
die Stiftungskonstruktion der Anteil der
Erlése, der in Forschung und Entwicklung
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BESICHTIGUNG: ClassNK~ ‘
Surveyors checken den Zustand
aller wichtigen Komponenten.

Hintergrund

2

ClassNK [Nippon Kaiji Kyokai) ist
eine der weltweit fihrenden Klassi-
fikationsgesellschaften. Im Mittel-
punkt der Arbeit des 1899 in Tokio
gegrindeten Unternehmens stehen
Schiffssicherheit und der Schutz
der Meeresumwelt. 1968 zahlte die
japanische Klassifikationsgesell-
schaft zu den Grindungsmitglie-
dern der International Association
of Classification Societies (IACS).
ClassNK verfligt weltweit Gber 130
Niederlassungen in mehr als 50

Landern und steht mit einem Anteil
von mehr als 20 Prozent an der
weltweiten Handelsflotte nach DNV
GL auf Platz 2 der Klassifikations-
gesellschaften. Die Japaner sind
von 109 Flaggenstaaten anerkannt
- und stolz darauf, als Non-Profit-
Organisation den urspriinglichen
Geist der Schiffsklassifikation zu
bewahren. Nippon Kaiji Kyokai steht
fur .rechtsfahige Stiftung Japani-
sche Marinegesellschaft”.
www.classnk.com

KUNDE: Bulker der Reederei

Oldendorff fahren mit ClassNK.

~

-

PREMIERE: Die ..Bremer Fortuna” ist das erste
ClassNK-Schiff unter deutscher Flagge.

flief3e, erheblich hoher als bei anderen
Klassen. Zuletzt machte das Unternehmen
etwa mit einem gemeinsamen Forschungs-
projekt mit der HSVA und der Reederei
OldendorfT zur Sicherheit von Erztrans-

porten von sich reden.

Neben der Sicherheit riickt auch das
Thema Effizienz immer stérker in den Mit-
telpunkt: Seit Mérz gehort das finnische
Softwareunternehmen NAPA zu ClassNK.

,90 Prozent aller Schiffsneubauten weltweit
werden auf Basis von NAPA-Technologie
designt®, sagt Kreissl — insofern zéhlten
auch alle anderen grofSen Klassifikations-

gesellschaften zu den ClassNK-Kunden.

Kompetenz und Prazision

In Deutschland ist ClassNK derzeit die am
starksten wachsende Klasse. Vom Bundes-
amt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie
kam im Juni 2014 die Genehmigung, ISPS-
Besichtigungen auf unter deutscher Flagge

fahrenden Schiffen durchzufiihren.

Quasi auf dem Fufle folgte die Regis-
trierung des ersten Schiffs unter deutscher
Flagge: der 2012 gebaute Mehrzweck-
frachter ,,Bremer Fortuna“ der Reederei
Rord Braren. ,,Der grofite Vorteil dieser
Klassifikationsgesellschaft ist, dass sie dem
Hamburger Biiro alle erforderlichen Kom-
petenzen iibertragen hat®, sagt der Firmen-
chef, Kapitidn Rord Braren. ,,Auflerdem
schitzen wir den berithmten japanischen
Verhaltenskodex, der fiir Kompetenz und

Prazision steht.“
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BRANCHENKENNER:
Simon Madej

ist M&A-Experte
fiirden Bereich
Shipping bei der
HSH Nordbank.

,Das Geschaftsmodell entscheidet™

Simon Madej, M&A-Experte fiir den Bereich Shipping bei der HSH Nordbank, iiber die Entwicklung der

Schifffahrtsmarkte und den wachsenden Konsolidierungsdruck in der Branche. interview: tams-stefan srosch

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Herr Madej, wie ist

die Stimmung in der Schifffahrt?

SIMON MADEJ: Das kommt darauf an, wen

man fragt. Es gibt zwar weiter ein struk-
turelles Uberangebot, aber in einzelnen

Segmenten auch ein bisschen Hoffnung.
Wenn die Charterrate fiir Panamax-Con-
tainerschiffe von 7.000 auf 9.500 Dollar
steigt, reicht das schon fiir einen profitab-
len Betrieb — 6.000 Dollar braucht man
etwa, um die operativen Kosten (OPEX)

zu decken.

Weil die Schifffahrt ein sehr kapital-
intensives Geschatft ist, sind aber deutlich
hohere Einnahmen erforderlich, um die
Zinsen fiir die Kredite zu bezahlen.Bei
Schiffen, die vor funf Jahren finanziert
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worden sind, lauft hiufig die Zinsbindung
aus — und das bringt angesichts der aktuell
glinstigen Konditionen oft eine Entlastung.
Allerdings wurden vor fiinf Jahren auch
sehr hohe Preise bezahlt.

DS: Die hohen Betriebskosten sind ein
Problem - wiirde es sich da nicht lohnen,
die Flotte zu erneuern oder jedenfalls in
Richtung Effizienz zu modernisieren?
MADEJ: Im Prinzip sind Neubauten heute
attraktiv — die Preise sind giinstig, und
der Gewinn liegt nach einer alten Kauf-
mannsregel bekanntlich im Einkauf.
Doch langst nicht alle Unternehmen ha-
ben die finanziellen Moglichkeiten, hier
mitzumachen. Die HSH Nordbank ist of-

fen fiir Kredite — vorausgesetzt, ein Pro-
jekt rechnet sich.

In Sachen Retrofit sieht die Sache
kompliziert aus: Hier muss man sich ge-
nau anschauen, was die MafSnahmen brin-
gen. Denn von einem niedrigen Verbrauch
profitiert ja zundchst der Mieter, also der
Linienreeder. Die Frage ist also: Hat die
Charterreederei dafiir die Chance, das
Schift nachhaltig zu einer hoheren Charter
in Beschaftigung zu bekommen? Schlief3-
lich machen die Bunkerkosten heute ein
Vielfaches der Zeitcharter aus. Bei kleine-
ren und alteren Schiffen werden die Inves-
titionskosten aber haufig zu hoch sein.

DS: Woran krankt die Schifffahrt?




FINANZIERUNG

MADEJ: Die Branche hat sich in der Vergan-
genheit zu selten die Frage gestellt: ,Was
wird wirklich fiir den Giitertransport von
A nach B gebraucht?“ Deshalb wurden
massenhaft Schiffe bestellt - mit der Fol-
ge von betrichtlichen Uberkapazititen.
Spekulatives Bestellen ist aber kein nach-
haltiges Geschéftsmodell. Ich kann nicht
immer besser als der Markt sein.

DS: Es werden gerade wieder eine Menge,
vor allem groBere, Schiffe geordert.
MADEJ: Hier sind vor allem grofle Lini-
enreedereien aktiv, deren Strategie es ist,
verstarkt auf eine grofSere eigene Flotte zu
setzen. Wichtig sind die Aussichten auf ein
sicheres Geschift.

Doch der Kapitalbedarf ist hoch, vie-
le der klassischen deutschen Reedereien
konnen da nicht mitmachen. Bei kleine-
ren Einheiten gibt es nur wenige Bestel-
lungen. Grundsitzlich gilt aber: Mit den
richtigen Schiffen ldsst sich auch kiinftig
Geschift machen. So kaufen asiatische
Reedereien in Asien giinstig dltere ge-
brauchte Feederschiffe auf und lassen die
noch vier, funf Jahre fahren. Bevor die
nachste Klasseerneuerung ansteht, wer-
den sie verschrottet.

DS: Wie kénnen sich Reedereien nachhal-
tig aufstellen?

MADEJ: Die Unternehmen miissen sich die
Frage stellen: Was ist mein Geschaftsmo-
dell? Bin ich in erster Linie Eigentiimer
oder Ship-Manager, oder habe ich Zugang
zur Ladung? Mit fiinf Schiffen kann ich als
Eigentiimer zufrieden sein, aber als Mana-
ger? Mit jedem Schiff, das rausfllt, wird es
schwieriger, das Geschéftsmodell aufrecht-
zuerhalten. Da ist es kostengiinstiger, die
Dienstleistung auszulagern — im Grunde
wie ein Immobilienbesitzer, der die Haus-
verwaltung auch nicht selbst iibernimmt,
aber Miete kassiert.

In Deutschland sind die meisten Ree-
der Dienstleister fiir Dritte — etwa als tech-
nisches und kaufménnisches Management
fiir KG-Schiffe. Da spielt gerade im inter-
nationalen Kontext Grof3e eine entschei-
dende Rolle. Im Klartext: Mit mehr als 300
Schiffen im Management lassen sich drei-
bis viermal so hohe Margen erzielen wie
mit weniger als 100 Schiffen.

DS: Das spricht fiir Kooperationen zwi-
schen Shipmanagern.

MADEJ: Effekte erzielt man nur mit einem
echten Zusammenschluss. Denn bei ei-
ner Kooperation bleibt es bei zwei Biiros,
zwei Managementteams etc. Das reicht
meist nicht. Hier miissen Reeder tiber ih-
ren Schatten springen. Das fillt oft schwer,
gerade wenn es sich um traditionsreiche
Familienunternehmen handelt. Aber man
muss realistisch sein: Alle konnen nicht
Ubernehmer sein — es muss auch Uber-
nommene geben.

DS: Klopfen aktuell viele bei lhnen an?
MADEJ: Wir fithren viele Gespriche, auch
wenn das im Markt noch nicht so sicht-
bar ist. Die Uberzeugungsarbeit ist sehr
aufwendig. Die meisten hoffen, dass die
Flaute bald vorbei ist. Aber mit der Dauer
der Krise steigt die Gesprachsbereitschaft.

DS: Was ist denn der ideale Fall?

MADEJ: Die einfachste Losung ist, wenn
zwei gleich grofle Reedereien zusammen-
gehen. Das geht auf Augenhohe. Idealer-
weise wird dadurch das Portfolio diver-
sifiziert, Befrachtung, Vermarktung und
Organisation lassen sich verbessern und
dadurch Kosten einsparen. Mit jedem zu-
satzlichen Unternehmen im Verbund steigt
aber die Komplexitat.

DS: Fiir Aufsehen hat im letzten Jahr der
Navios-Deal gesorgt, an dem lhre Sparte
mitgebastelt hat (s. Kasten): Ist das ein
Vorbild fiir andere Transaktionen?

MADEJ: Fiir die Bank und fiir die Schiffe war
das eine sehr sinnvolle Losung. Wir sind
an dhnlichen Deals dran. Grundsitzlich
gilt: Als Reeder sollte man sich
sehr frithzeitig tiberlegen, was
das Beste fiir einen ist — bevor
man in die Situation kommt,
unter Druck fusionieren oder
verkaufen zu missen.

DS: Die M&A-Beratung der
Bank wurde ja kiirzlich in

den Konzern integriert. Hat
sich das auf Ihre neutrale
Rolle ausgewirkt?

MADEJ: Wir sind fiir die Bran-
che die grofite finanzierende
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Ausgezeichneter
Navios-Deal

Die HSH Nordbank hat den ,,Deal of
the Year Award 2013“ des Fachmaga-
zins ,,Marine Money" gewonnen. In der
Kategorie Restrukturierung wurde die
HSH Nordbank fiir eine gemeinsam
mit der Navios-Gruppe entwickelte
Finanzierungslosung ausgezeichnet.
Das Modell, das unter dem Namen
.Nautilus™ entwickelt wurde, ermdg-
lichte es der Bank, ihre Bilanzsumme
sowie ihre Risiken zu reduzieren. Na-
vios Ubernahm als neuer Investor zehn
insolvente oder stark insolvenzgefahr-
dete Schiffe und brachte dafur frisches
Kapital und eine Bankfinanzierung in
Hohe von knapp 130 Mio. US-Dollar ein.
Der verbleibende Teil des vergebenen
Kreditvolumens wurde in einen Parti-
cipating Loan von gut 170 Mio. Dollar
gewandelt, der es der HSH Nordbank
ermaglicht, an einer Erholung der
Schifffahrtsméarkte in den kommen-
den Jahren zu partizipieren und ihr ur-
spriinglich in die Schiffe eingebrachtes
Fremdkapital spater zurlickzuerhalten.
Marine Money lobte an dem inno-
vativen Finanzie-
rungsansatz, dass
er zu einer Win-
win-Situation fur die
Beteiligten fihre.
Die HSH Nordbank
plant weitere derar-
tige Transaktionen.

AKTEURIN:
Navios-Chefin
Angeliki Frangou.
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Der Schlissel fiir den Erfolg in der
Schifffahrt bleibt auch kiinftig das Thema

Kostenbewusstsein.

Bank - und schon von daher in die Uber-
legungen unserer Kunden eingebunden.

Da ist es ganz hilfreich, dass wir un-
seren Kunden auch Expertise in Sachen
M&A und Restrukturierung anbieten
koénnen. Niemand ist gezwungen, uns
zu beauftragen, und wenn wir eine In-
teressenkollision sehen, nehmen wir ein
Mandat nicht an. Im Ubrigen gibt es eine
strikte Trennung zwischen Beratung und
Finanzierung, sogenannte ,,Chinese Walls®,
sodass Neutralitdt und die Verschwiegen-
heitspflichten gegeniiber unseren Kunden
stets gewahrt bleiben.

DS: Die HSH Nordbank zieht sich zuneh-
mend aus der Schiffsfinanzierung zu-
riick. Passt da der Ansatz noch?

MADEJ: Unsere Kernaussage dazu lautet:
Wir sind die Bank fiir Unternehmer — da-
zu gehoren ausdriicklich auch Schiftfahrts-
unternehmen. Das Volumen in der Kern-
bank soll stabil bleiben — dafiir brauchen
wir auch Neugeschift. Die Schifffahrt wird

SIMON MADEJ, HSH NORDBANK

Bestandteil des Kerngeschifts sein. Aber
Klar ist auch: Bei einer Kreditfinanzierung
muss auch irgendwoher das erforderliche
Eigenkapital kommen.

DS: Ein Fall fiir Private Equity?

MADEJ: Wer externes institutionelles Kapital
zur Verfiigung stellt, will die volle Kontrol-
le - oder jedenfalls so viel zu sagen haben,
dass er jederzeit eingreifen kann. Deut-
sche Reeder sind da oft skeptisch, weil sie
fiirchten, die Macht im Unternehmen zu
verlieren. Es gibt aber ein paar gute Bei-
spiele, wo Reedereien sich auch mit eige-
nem Geld engagiert haben und mit ihren
Private-Equity-Partnern auf Augenhohe
agieren.

Weil das Geschift volatil und also
recht risikobehaftet ist, sind die Rendi-
teerwartungen der Kapitalgeber aber er-
fahrungsgemafd ambitioniert. Auflerdem
sind die Anspriiche an Reporting und Ri-
sikokontrolle hoch.

MADEJ: Der Investor erwartet, dass Daten
zeitnah zur Verfiigung gestellt werden. Das
bedeutet fiir die Reedereien Investitionen
in IT und in das entsprechende Know-how
ihrer Mitarbeiter. Das ist in der Schifffahrt
nicht anders als in anderen Branchen
— aber die Einstellung ist teilweise anders.
Schiffe sind grofie Assets. Wenn ich so ein
grofles Vermogen verwalte, sollte mich
der aktuelle Stand der Dinge interessieren.
Hier sind Fortschritte tiberfallig — aber es
passiert mittlerweile auch eine Menge.

DS: Wie geht’s weiter mit der Branche?
MADEJ: Der Schliissel fiir den Erfolg bleibt
das Thema Kostenbewusstsein. Die
Schifffahrt ist eine internationale Bran-
che - einen hoheren Preis kann man nur
fir Premiumprodukte verlangen. Vielfach
haben die Reedereien ihre Kostenstruktu-
ren noch nicht der Realitit angepasst: Die
meisten Unternehmen hitten Kapazitaten
tiir viel mehr Schiffe, als sie derzeit unter
ihrem Management haben. Aufierdem
geht der Trend zu Pauschalen fiirs Ship-
management.

Die Krise wird nicht so schnell vorbei
sein. Umso zwingender ist es meines Er-
achtens, zu wirtschaftlich gréleren Einhei-
ten zu kommen, wenn das Hauptgeschift
das Bereedern ist. Gegen den Strom kann

also fiir die HSH Nordbank auch kiinftig  DS: Was heifit das konkret? man auf Dauer nicht schwimmen. =
Marktsituation: Kleine Anbieter, groBe Abnehmer
Die Grafiken zeigen die unterschiedliche Marktmacht von Charter- und Containerreedereien. Der mittelstandisch gepragten deutschen
Branche (links] stehen auf der Nachfrageseite grofe Akteure gegeniiber — mit einem im Schnitt fast doppelt so hohen Marktanteil.
ANGEBOTSSEITE: Deutsche Reedereien NACHFRAGESEITE: Top-Linienreedereien
89,1
53,7%  Millionen 17,2
P Millionen
TEU
M Top 5
B Top 6-20 M Top 8
Top 21-380 W Top 6-20
op2i= Top 21-100

m Stark fragmentiert: 3.671 Schiffe/380 Unternehmen
m Starker Fokus auf Containern: Tonnageanteil ca. 50 %
m Die Top-20-Reedereien betreiben 46,3% der Tonnage
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m Konzentration der Nachfrageseite auf Containern
m Die Top-20 der Linienreedereien kommen auf 88,7%
der weltweiten Container-Tonnage

Quelle: alphaliner, VDR




FONDS

U ‘I Nordcapital managt
Hesse-Newman-Fonds
Das Hamburger Investmenthaus Nordcapital
hat zum 1. Januar 2015 Fondsmanagement
und Anlegerbetreuung der von Hesse New-
man Capital emittierten Fonds ibernommen.
Der Dienstleistungsvertrag umfasst insgesamt
acht Immobilien- sowie zwei Zweitmarkt-Port-
foliofonds. Damit wachst das verwaltete Im-
mobilienvermdgen von Nordcapital um rund
560 Mio. Euro auf 1,3 Mrd. Euro und das
Schiffs-Zweitmarktsegment um 20 Mio. Euro
auf ein Investitionsvolumen von 291 Mio. Euro.

Nordcapital verfligt Uber langjahrige
Erfahrung und Inhouse-Kompetenz im Ma-
nagement von Immobilien- und Schiffsinvest-
ments. Seit seiner Griindung im Jahr 1992 hat
das Unternehmen 140 geschlossene Fonds in
den Bereichen Transport, Immobilien, Energie
und Private Equity aufgelegt. ,Das Mandat von
Hesse Newman ist ein Erfolg und bestatigt
unsere Entscheidung, unser Know-how im
Asset Management als Dienstleistung auch
Dritten zuganglich zu machen. Selbstver-
standlich gilt fir die Ubernommenen Fonds

der gleiche hohe Qualitatsanspruch sowohlim
Management als auch in der Anlegerbetreu-
ung, den wir an unsere eigenen Fondsproduk-
te haben”, sagt Florian Maack, CEQO der Nord-
capital. .Unser Ziel ist es, durch den Ausbau
an hochwertigen Assets under Management
langfristig weiter zu wachsen.” Zu diesem
Zweck hat das Unternehmen im Oktober 2013
die Nordcapital Externe Fondsmanagement
GmbH gegriindet.

Die professionelle Rundumbetreuung der
Hesse-Newman-Fondsanleger Ubernimmt
kinftig die Nordcapital Treuhand. Als wich-
tigste Schnittstelle zwischen den Investoren
und ihren jeweiligen Beteiligungsgesell-
schaften informiert sie zeitnah und transpa-
rent Uber die wirtschaftliche Entwicklung der
Gesellschaften sowie Uber steuerliche Aspek-
te und Rechtsfragen. www.nordcapital.com

02 HSH Nordbank mit
Neunmonatsgewinn

Die HSH Nordbank hat fiir die ersten neun
Monate des Jahres 2014 einen Konzerniiber-
schuss deutlich liber dem Vorjahresergeb-
nis erzielt. Die Entwicklung in den Kernge-
schaftsfeldern und die deutliche Reduktion
der Altlasten unterstreichen die Fortschritte

der Bank bei der Umsetzung ihres Geschafts-
modells. Das Neugeschaft wurde planmaBig

ausgebaut. Darlber hinaus haben Ertrage
aus Wertpapier- und Beteiligungsverkaufen
sowie splrbar gesunkene Kosten das Ergeb-
nis beginstigt. Maf3geblich positiv wirkte die
Kapitalschutzklausel, die - nach hohen Belas-
tungen aus Garantiepramien in den Vorjahren
- wie erwartet zu einer ertragswirksamen
Teilauflosung der Garantiepramien in den
ersten neun Monaten 2014 fiihrte. Das Ergeb-
nis vor Steuern stieg zum 30. September 2014
auf 460 Mio. Euro. Gegentiber dem Neunmo-
natsergebnis im Vorjahr ist dies ein Anstieg
um 555 Mio. Euro (Vorjahreszeitraum: =95 Mio.
Euro). Das Ergebnis nach Steuern verbesser-
te sich auf 333 Mio. Euro (Vorjahreszeitraum:
-66 Mio. Euro). www.hsh-nordbank.de

0

An der Fondsbdrse Deutschland wurden im
November Anteile geschlossener Fonds in

Zweitmarkt: Magere
Kurse bei Schiffsfonds

Hohe von 11,75 Mio. Euro gehandelt. Insge-
samt wurden 360 Transaktionen ausgefiihrt.
Der durchschnittliche Handelskurs lag bei
rund 50,7 Prozent des nominalen Anteilswer-
tes.

Wahrend sich die Durchschnittskurse
von Immobilienfonds und sonstigen Fonds
mit 57,8 und 53,1 Prozent annaherten,wurden
bei den Schiffsfonds deutlich niedrigere Kur-
se erzielt. Zwar entsprachen die Anzahl mit
54 und das nominale Volumen der Transak-
tionen mit 1,75 Mio. Euro in etwa den Werten
des Vormonats (51 bzw. 1,85 Mio. Euro), die
Kurse fielen aber von durchschnittlich 25,9
Prozent des Nominalwertes im Oktober auf
einen mittleren Kurs von 15,5 Prozent im No-
vember. Das zeigt, dass meist private Verkau-
fer bereit sind, zu immer niedrigeren Preisen
zu verkaufen, wahrend private und institutio-
nelle Kaufer nach wie vor auf der Suche nach
glnstigen und damit lukrativen Schiffsinvest-
ments sind. www.zweitmarkt.de

Fleet Management / Maintenance / Procurement
IT - With respect for your business!

Vereinbaren Sie einen Termin mit
unserem Biiro in Hamburg
www.sertica.com
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‘Star Bulk expandiert, Makler fusionieren

Wahrend Star Bulk mit einer massiven Ex-
pansion den Weg aus den roten Zahlen sucht,
gibt es bei Tankern rosige Zeiten. Und die
Makler fusionieren recht eilig.

Belohnt flr seinen massiven Expansi-
onskurs wurde Petros Pappas, CEO von Star
Bulk Carriers (NXSE: SBLK], auf einer Gala
im Dezember: ,Greek shipping personality
of the year” kann er sich nun nennen. In-
vestoren in den neuen Bulkerriesen hatten
vielleicht noch einige Quartale gewartet, um
den exzentrischen Kurs besser beurteilen
zu konnen.

Star Bulk hat 2014 zwei Fusionen hin-
gelegt. Zunachst wurde die eigene Reederei
im Juni mit der Trockenflotte von Oceanbulk
verschmolzen. Dann kamen im August auf
einen Schlag noch 34 Bulker von Excel Ma-
ritime Carriers dazu. Aus einem Uberschau-
baren Outfit wurde damit in wenigen Wochen
die grofite gelistete Bulkreederei.

Zum Jahresende konnte Pappas die
Analysten an der Wall Street mit Ergebnis-
sen Uberraschen, die besser waren als er-
wartet. Doch es blieb ein Verlust von 0,03
USD pro Aktie, also kein Grund fir Gberbor-
dende Euphorie. GroBinvestor Oaktree Ca-
pital Management freute sich dennoch. Es
driickt aber eine gewaltige Schuldenlast: Die
103 Schiffe wollen finanziert werden. Unge-
deckt scheinen Kapitalausgaben von Uber
100 Mio. US-Dollar, was darauf hindeutet,
dass einige Schiffe verkauft werden missen.
Denn im derzeitigen Markt sind weder eine
Ausgabe zusatzlicher Aktien noch eine An-
leihe angesagt. Immerhin ist man bei Oce-
anbulk optimistisch, dass wegen der Grof3e
nun auch die Kapitalkosten sinken.

Nimmt man den Kursverlauf als Grad-
messer, dann hat Starbulk noch einen Berg
Hausaufgaben zu l6sen. Das Kursfeuerwerk
nach beiden Akquisitionen ist erloschen. Seit
September hat die Aktie 60 Prozent verloren.
Selbst im Vergleich zum Jahresbeginn steht
ein Minus von 50 Prozent auf der Uhr.
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Positiv sah es dagegen beim ebenfalls
in New York gelisteten griechischen Kon-
kurrenten Diana Shipping (NYSE: DSX) aus,
der zurzeit 39 Bulker fahren lasst. Das er-
freuliche Quartal brachte zwar auch Verluste
bei den Bulkern, die aber zur Uberraschung
vieler Analysten durch die dicken schwarzen
Zahlen der Tochter Diana Containerships
mehr als ausgeglichen wurden. Die Contai-
nersparte zahlte einen Profit von 12,5 Mio.
Dollar ein, was fur die Mutter zu einem Ge-
winn von 0,08 Dollar pro Aktie fihrte.

Die erstaunten Analysten hatten mit
einem herben Verlust gerechnet. Entspre-
chend stieg die Aktie um 10 Prozent, was
aber nach dem Minus von rund 50 Prozent
im Jahresverlauf ein Uberschaubarer Trost
blieb. Das Riickkaufprogramm der eigenen
Aktien muss in den kommenden Monaten
erst noch seine Sinnhaftigkeit beweisen.

Tanker profitieren vom Olpreis

Zarte Anzeichen der Erholung lassen sich
bei Navios Maritime Acquisition ablesen,
Uber die wir hier bereits berichteten. In der
Adventszeit stieg der Kurs um eindrucks-
volle 50 Prozent - allerdings von niedriger

01/12 01/13 01/14 19.12.14

Basis. Navios Maritime Midstream Partners
(NYSE: NAPJ, ein gelistetes Master Limited
Partnership (MLP) mit dem Ziel, im Tan-
kermarkt ein Zeichen zu setzen, maandert
noch in unklarer Richtung. Das giinstige Ol
scheint aber NAP ebenso wie die meisten
Tankreedereien mindestens kurzfristig zu
befligeln. NAP kann es als jiingstes Kind
der Navios-Familie gebrauchen, denn zum
Jahresende lag der Aktienkurs immer noch
unter dem IPO-Kurs vom November.

Fusionen hei den GroBmaklern

Die beiden Platzhirsche der Maklerszene
werden ihren Mega-Merger wohl Anfang
2015 vollenden. Clarksons wird fiir den bis-
lang nicht gelisteten Konkurrenten Platou
aus Oslo knapp 450 Mio. Dollar zahlen, den
GroBteil davon in Aktien - nur rund acht Pro-
zent in bar. Wie schnell die Integration der
zwei Kulturen dann geht, hangt wesentlich
vom energischen Management ab. Der neue
Marktfihrer wird an der Borse in London ge-
listet bleiben. Eile fir eine effiziente Fusion
ist geboten, denn auch ICAP und Howe Ro-
binson scheinen sich einander anzunahern,
wie zuvor schon Braemar und ACM.

Quelle: Structured Solutions AG; Stand: 19.12.2014

Foto: iStockphoto/craftvision




New ConTex dank hoher

Marktaktivitaten stabil -
iblicher Abschwung zum
Jahresende bleibt aus

Obwohl der Containerchartermarkt liberra-
schenderweise so kurz vor dem Jahresende
und den Weihnachtsferien noch recht aktiv
war, schlagt sich das bislang nicht in einer
allgemeinen Ratenerhdohung nieder.

Die derzeitigen Abschlisse liegen zu-
meist auf dem bisherigen Marktniveau. Der
von der Vereinigung Hamburger Schiffsmak-
ler und Schiffsagenten e.V. herausgegebene
New ConTex zeigte Ende Dezember daher
auch keine Bewegung und verharrte bei 373
Punkten.

Betrachtet man die einzelnen Segmente,
so fallt auf, dass die kleineren Schiffe — mit
oder ohne Ladegeschirr - leichte Verluste
zu verkraften haben, wahrend die groBBeren
moderate Zugewinne verzeichnen konnten.
Gleichwohl liegen die Zugewinne bzw. Verluste
zwischen moderaten -0,4 Prozent (12-Monats-
Charter fir 1.100- und 2.700-TEU-Schiffe)
und +0,4 Prozent (24-Monats-Charter fir die
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.| 10000 w 400
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3.500-TEU-Klasse) gegeniiber dem letzten
Stichtag.
Wegen der Feiertage wird fiir die nachsten

zwei Wochen ein sehr ruhiger Markt erwartet.

Da die nachste grof3ere Unterbrechung erst
wieder mit dem chinesischen Neujahrsfest
am 19. Februar zu erwarten ist, bleibt dem

Markt zu Beginn des neuen Jahres noch einige
Zeit, seinen Erholungstrend fortzusetzen. Ge-
geniber dem Vorjahresstand von 361 Punkten
betrug das Plus zuletzt 3,3 Prozent, wobei die
4.250-TEU-Schiffe Uber beide Vertragslauf-
zeiten mit rund 25 Prozent im Plus notierten.

www.vhss.de

POWER PACKAGE PIENING PROPELLER

Design and Manufacturing of complete Propulsion Systems
with Fixed-Pitch Propeller or CPPs > 800 mm @

- high degree of efficiency
- low noise level

- minimized vibrations

Piening Prupeller

specialist Plant for propellers and stern gears

Otto Piening GmbH « Am Altendeich 83 - 25348 Gliickstadt
Tel.: +49.4124.9168-0 Fax: +49.4124.3716
pein@piening-propeller.de - www.piening-propeller.de
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SFI TKL.Ship: Starkerer Dollar befliigelt Gesamtindex

Im November stieg der SFI Gesamtindex -

insbesondere wegen des starkeren Dollars

- gegeniiber dem Vormonat um 1,91 Prozent.
Innerhalb der Containerschifffahrt stiegen

die Charterraten oder blieben konstant. Auch

die Neubaupreise blieben in den meisten Gro-
Renklassen auf dem Niveau des Vormonats
oder nahmen leicht zu. Nur die Neubaupreise
fur 3.500-TEU-Schiffe gingen leicht zuriick.
Die Second-Hand-Preise hingegen fielen in
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fast allen Grofenklassen oder blieben kons-
tant. Insgesamt fiihrte auch der starkere Dol-
lar zu einem Anstieg im Containersegment.

Bei den Tankern stiegen die Charterraten
in fast allen GroBenklassen teilweise deutlich.
Lediglich bei den Handysize-Tankern blieben
sie konstant. Die Neubaupreise bei Handy-
max- und Aframax-Tankern stagnierten, in
den anderen Grofenklassen gingen sie leicht
zurick. Die Second-Hand-Preise entwickel-
ten sich uneinheitlich. Bei den Handysize-,
Panamax-, Aframax- und VLCC-Tankern
blieben sie konstant. Die Second-Hand-Preise
der Handysize-Tanker fielen leicht, wahrend
sie bei den Suezmax-Tankern stiegen. Diese
Entwicklungen flihrten zu einem Anstieg des
Index im Tankersegment.

Bei den Bulkern fielen die Raten in allen
GroBenklassen teilweise deutlich. Die Neu-
baupreise gingen ebenfalls in allen GréBen-
klassen zurick. Die Second-Hand-Preise
fielen in allen GroBenklassen oder blieben
konstant. Aufgrund dieser Entwicklungen ist
der Index im Segment Bulker gesunken.

www.hoersenag.de www.zweitmarkt.de

RWI/ISL-Containerumschlag-Index: Welthandel weiter auf hohem Niveau

Im November ist der Containerumschlag-
Index des Rheinisch-Westfalischen Instituts
fir Wirtschaftsforschung (RWI) und des Ins-
tituts fir Seeverkehrswirtschaft und Logis-
tik (ISL) zwar leicht von (revidiert) 124,9 auf
124,4 Punkte gesunken.

Er bewegt sich aber weiter auf hohem
Niveau. Deshalb verstarkt sich der Eindruck,
dass die Weltwirtschaft die Stagnationspha-
se hinter sich gelassen hat. Dies gilt umso
mehr, als der ohnehin schon hohe Wert fiir
den Oktober noch leicht um 0,3 Punkte nach
oben korrigiert wurde. Die Schnellschatzung
fir November stiitzt sich auf Angaben von 39
Hafen, die gut 70 Prozent des im Index abge-
bildeten Containerumschlags abdecken.

In den Index gehen die vom ISL im Rah-
men seiner Marktbeobachtung fortlaufend
erhobenen Angaben zum Containerumschlag
in 75 internationalen Hafen ein, die rund 60
Prozent des weltweiten Containerumschlags
tatigen. Da der internationale Handel im We-
sentlichen per Seeschiff abgewickelt wird,
lassen die Containerumschlage zuverlassige
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Rickschlisse auf den Welthandel zu. Weil
viele Hafen bereits zwei Wochen nach Ablauf
eines Monats Uber ihre Aktivitaten berichten,
ist der RWI/ISL-Containerumschlag-Index ein

des internationalen Handels mit verarbeite-
ten Waren und damit auch der weltwirtschaft-
lichen Aktivitat. Die OECD rechnet fir 2015
unterdessen mit einer Zunahme der Welthan-
www.isl.org

zuverlassiger Frihindikator der Entwicklung  delsaktivitat um 4,5 Prozent
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VERSICHERUNGEN

In Kiirze

Skuld dehnt London Under-
writing aus.

West of England kriegt besse-
re Noten.

Strike Club hebt Pramie
kraftig an.

Immer mehr Superyachten im P&I-System

Die von den Reedereien getragenen
P&I-Schiffshaftpflichtversicherer bieten
inzwischen auch Tausenden von Luxus-
yachten Deckung. Fiihrend im Segment
ist der Shipowners’ Club, der primar klei-
nere spezielle Tonnage versichert.

Wie der Club mitteilt, ist die Anzahl
der Yachten in seinem P&I-Buch inzwi-
schen auf Uber 2.200 angestiegen. Vor
20 Jahren seien es erst 37 gewesen. Der

Trend geht damit in eine andere Richtung
als bei kleineren Handelsschiffen, die zu-
letzt verstarkt zu den kommerziellen Fest-
pramienanbietern abwanderten. Friher
hatten nur die gréf3ten Yachten die umfas-
senden Haftungslimits des P&I-Sektors
in Anspruch genommen. Uber die Jahre
seien auch verstarkt kleinere Yachten zum
Shipowners’ Club hintibergewechselt, der
Uber 30.000 Schiffe versichert.

Zahlreiche Schiffsarreste im Zuge der Insol-
venz des weltgroBten Schiffsbrennstoffhand-
lers OW Bunker haben die Debatte um das
Thema Schiffsglaubigerrechte fiir Bunkerlie-
ferungen befeuert.

Mithilfe eines Arrests versuchen Bunker-
lieferanten offene Forderungen gegentiber sau-
migen Zeitcharterern, die fir die Treibstoffbe-
schaffung verantwortlich sind, durchzusetzen.
Fir das Schiff bzw. die Reederei bedeutet das
erhebliche finanzielle Schaden. Im Fall des An-
bieters OW Bunker, der im November bankrott
ging, ist die Problematik besonders komplex.
Auch Zeitbefrachter, die mit der Bunkerrech-
nung gar nicht in Verzug sind, sind hier betroffen.

Hintergrund daftr sind die Lieferantenbe-
ziehungen innerhalb der Bunkerindustrie. So
war OW Bunker bei vielen Geschéften blof3 als
Zwischenhandler aktiv, hat die Ware quasi vom

physischen Lieferanten hin zum Befrachter ver-
mittelt. Als die Firma die Segel strich, standen

zahlreiche Lieferanten mit offenen Forderungen

da. In vielen Fallen gelang es ihnen, mit ihren

Titeln ein Schiffsglaubigerrecht zu erwirken,
um die offenen Betrage statt bei OW Bunker bei

Schiffseigentimer und Charterer eintreiben zu

konnen. Es sei .nicht einzusehen, weshalb Ree-
dereien oder Zeitbefrachter die kostentrachti-
gen Risiken tbernehmen sollten, die durch die

ungerechtfertigte Ausweitung von Schiffsglau-
bigerrechten auf Bunkerlieferungen entstehen”,
erklarte der Schutzverein Deutscher Rehder.

Er empfiehlt den Reedern, einen speziel-
len Passus in Zeitchartervertrage aufzunehmen,
der den Charterer verpflichtet, vor jeder einzel-
nen Bunkeraufnahme eine Verzichtserklarung
des physischen Bunkerlieferanten auf Schiffs-
glaubigerrechte vorzulegen.

DIEECT CREWTNG

NGERTIE. =IEITEN FUAHD Gl 3

DIRECT CREWING

MARITIME EXPERTS YOU CAN RELY ON
FinkenstraBe 5 | D-23669 Timmendorfer Strand

Telefon 04503 -702660-0

Fax 04503-706260- 15
E-Mail  info@DirectCrewing.com
Web www.DirectCrewing.com
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Umwelt & Kultur

Untereis-Roboter erforscht Leben an Eisschollen

Forscher des Alfred-Wegener-Insti- mdglicht. Der Grund: Anders als her-
tuts berichten liber erste Test-Tauch- kdémmliche ferngesteuerte Roboter ist
fahrten des neuen Untereis-Roboters .NUI“ nur tber ein haardiinnes Glas-

+NUI“ (Nereid Under Ice Vehicle).

faserkabel mit dem Schiff verbunden.

Das rund drei Mio. Dollar teu- Dieses Steuer- und Datenkabel erlaubt
re-Forschungsgerat war auf einer es dem Gerat, sich auf seinen Tauch-
.Polarstern“=Arktisexpedition in die  fahrten viel weiter vom Forschungs-
Framstrafle erstmals zum Einsatz schiff zu entfernen und dennoch alle
gekommen und hatte den Wissen- Videobilder und Messdaten in hochster
schaftlern ungeahnte Einblicke in den  Auflosung und Echtzeit an das Schiff
Lebensraum unter dem Packeis er- zurlickzusenden. www.awi.de

DSM bleibt in der Museums-Bundesliga

Das Deutsche Schiffahrtsmuse-
um Bremerhaven (DSM) bleibt
.Nationales Forschungsmuseum®.
Das hat der Senat der Leibniz-
Gemeinschaft empfohlen.

Damit flieBen zundchst bis
2018 pro Jahr rund vier Mio. Eu-
ro an Zuschissen von Bund und
Landern. Bis zur Amtsiibernahme
der neuen Direktorin Prof. Sunhild
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Kleingartner 2013 hatte es Zwei-
fel am Kurs der Einrichtung ge-
geben. Doch mittlerweile sieht die
Leibniz-Gemeinschaft das wichti-
ge maritime Museum auf einem
guten Weg - will allerdings schon
in vier statt der Ublichen sieben
Jahre erneut prifen. Bis 2016 wird
das DSM fir 42 Mio. Euro moder-
nisiert. www.dsm.museum

STANDORT:Das Deutsche Schif-
fahrtsmuseum in Bremerhaven.

Foto: Uwe H. Friese/CC-BY-SA-3.0

START: An einem Kran \"‘-ll

hangend, wird das neue ROV .NUI*
fiir eine Unter-Eis-Tauchfahrt von
Bord der .Polarstern” gehievt.

Scheck fiir die Umwelt

ENGAGEMENT:
Dr. Monika
Griefahn,
Henning
Kuhlmann und
Dirk Lehmann
(v.L).

Eine Million Tonnen CO, hat der Weltmarktfiihrer fir
Schiffsruder, Becker Marine Systems, bereits durch sein
Produkt Becker Mewis Duct eingespart.

Nun spendet das Hamburger Unternehmen pro ge-
sparter Tonne CO, zwei Cent fir den Schutz maritimer
Lebensrdume. Die Becker-Chefs Lehmann und Kuh-

lmann Uberreichten einen Scheck tber 20.000 Euro an
Monika Griefahn, Vorsitzende des Vereins ,AIDA Freunde
der Meere e.V.” und Direktorin fir Umwelt und Gesell-
schaft bei AIDA Cruises. www.becker-marine-systems.com

Foto: Becker Marine Systems

Foto: Stefanie Arndt, AWI
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Foto: Stena Line

2015 startet Landstrom im Ki

ieler Hafen

Schon Mitte des Jahres konnten Kreuz-
fahrtschiffe und Fahren in Kiel von der
sauberen Energieversorgung profitieren.
So sieht es jedenfalls der Zeitplan des
Seehafens Kiel voraus. Ob er einzuhalten
ist, hangt offenbar auch von maglichen
Fordermitteln der EU ab. Die Gesamtin-
vestitionen in die Landstromanlage sollen
sich auf rund eine Million Euro belaufen.
Erforderlich sind eine Trafostation und eine
11-kV-Versorgungsleitung zum Terminal.

Die Landstromversorgung betrifft ei-
nen taglichen RoPax-Linienverkehr - das
ware Premiere in einem deutschen See-
hafen. Im Zielhafen Oslo gibt es schon seit
2010 Landstrom. Libecks Hafen bietet
RoRo-Fahren am Nordlandkai-Terminal
schon seit August 2008 eine Versorgung
per Kabel an, in Hamburg-Altona soll das
System ebenfalls im Sommer 2015 an den
Start gehen. Die dortige Anlage kostet
rund zehn Mio. Euro. www.portofkiel.com

KIEL: Die Stromversorgung

der Fahren erfolgt kiinftig

landsejtig.
5

Stena-Fahre: Fernwarme im Hafen

Auch Schiffe miissen beheizt werden -
besonders, wenn sie Passagiere trans-
portieren. In Goteborg geschieht
das jetzt besonders umwelt-
freundlich mit Fernwarme.

Im Rahmen eines m =

nach Angaben der Fahr-
reederei .einzigartigen
Gemeinschaftsprojektes”
mit dem Energieversor-
gungsunternehmen der Stadt
wird ab sofort die 1983 gebaute
RoPax-Fahre .Stena Danica” wahrend
ihrer mehrstindigen Hafenliegezeit

mit Fernwarme des ortlichen Energie-
anbieters versorgt. Dadurch kénnen die
entsprechenden bordeigenen Ag-
gregate in dieser Zeit herun-
tergefahren werden. Dafiir
wurde die ,Stena Dani-

ca” umfassend technisch

nachgerdistet. Die EU hat

das innovative Projekt mit

Fordermitteln unterstitzt.
www.stenaline.de

VORREITERIN: Die mehr als 30 Jahre alte
Fahre ..Stena Danica”.

Nordsee erreicht Rekordtemperaturen

Die Oberflachentemperatur der gesamten
Nordsee im November hat mit 11,8 °C den
hochsten Wert seit Beginn der Aufzeich-
nungen im Jahr 1969 erreicht.

Sie lagen um 2,1 °C iber dem lang-
jahrigen Mittel des Monats November von
9,7 °C. Seit 1969 hat sich die Novembertem-
peratur der gesamten Nordsee im Mittel
um 1,1 °C erhoht. Regional wurden mit Uber
13 °C die hochsten Temperaturen im Bereich

des Einstromes aus dem Englischen Kanal
und an der europaischen Festlandkiste von
den Niederlanden bis ins Skagerrak beob-
achtet. Hier lagen die Temperaturen um
3 °C Uber dem langjahrigen Durchschnitt.
Vergleicht man die diesjahrigen Oberfla-
chentemperaturen des Novembers mit den
Werten der letzten 40 Jahre, so setzt sich der
Trend zu immer héheren Wassertemperatu-
ren im Herbst fort. www.hsh.de

Illustration: .Zur See”, Henk Verlagsanstalt und Druckerei/Wikimedia Commons
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Die Segel streichen

Widerstand zu leisten mag ehrenwert
sein und ein Zeichen von Starke, doch
man muss auch wissen, wann es genug
damit ist.

So wie unsere Buchen, Eichen
und andere Laubgehdlze im Winter die
Blatter abwerfen, auch um den stirmi-
schen Westwinden der kalten Jahreszeit
weniger Angriffsflache zu bieten, so
mussen Segelschiffe bisweilen die Segel
streichen, damit diese nicht reif3en oder
das Schiff kentert. Auch am Ankerplatz
oder im Hafen werden alle Segel einge-
holt, damit das Schiff keine Fahrt mehr
macht. Einen Teil der Segel (z.B. das
Topsegel) einzuholen, galt frither auch
als Zeichen der Ehrerbietung gegen-
Uber anderen [machtigen) Schiffen oder
Stadten, in deren Reichweite man kam.

Das (vollstandige) Einholen der
Segel war jedoch in erster Linie ein
Zeichen der Kapitulation, denn ein Schiff
ohne gehisste Segel konnte weder flie-
hen noch langer mandvrieren und bot
sich dem Uberlegenen Gegner weitge-
hend wehrlos dar. Wer die Segel streicht,
gibt also auf - keineswegs malt er das
Segeltuch farbig an.

DS-Autor Walter Schmidt beschreibt, wie mari-
time Ausdriicke den Weg in unsere Alltagsspra-
che gefunden haben - und was sie bedeuten.
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o immer in der Welt Gewiirzpflan-
WZen beheimatet sind - fiir Touristen
sind es Sehnsuchtsorte, deren Na-
men sofort Fernweh wecken: Sansibar und
Sri Lanka, Karibik und Orient, Indien, Bra-
silien oder die Inselwelt Indonesiens. Hier
weht nicht nur sprichwortlich der Duft der
groflen weiten Welt, hier duften exotische
Pflanzen wie Vanille, Zimt oder Muskat.
Und Kreuzfahrtschiffe bringen ihre Kun-
den auf abwechslungsreichen Routen zu
diesen herrlich wiirzigen Traumzielen.
Auch die MS Europa“ von Hapag-
Lloyd Kreuzfahrten fahrt immer wie-
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der dorthin, wo mehr als nur der Pfef-
fer wachst. Regelméflig mit an Bord ist
Gewlirzexpertin und Kochbuchautorin
Bettina Matthaei. Leidenschaftlich und
kenntnisreich entfithrt sie interessierte
Kreuzfahrtreisende in die magische Welt
der Aromen. ,,Auf diesen Reisen halte ich
Vortrage und gebe Workshops, die im-
mer ganz speziell auf die jeweilige Route
abgestimmt sind®, erklart die Hamburge-
rin. ,,Laufen wir Héfen in Indien an, geht
es natiirlich um Currys; nimmt das Schift
Kurs auf Grenada, thematisiere ich die
Muskatnuss, denn von dort stammen heu-

MUTTER:
Bettina
Matthaei ist
Kochbuch-
autorin.




Lloyd-Kreuzrahrtschiife heweise|

te 40 Prozent der Jahresernte; kreuzen wir
im Mittelmeer, orientiere ich mich an den
Komponenten der stideuropéisch-medi-
terranen oder nordafrikanischen Kiiche.*

Feuerwerk im Gaumen

Fiir jede dieser Kreuzfahrten kreiert Bet-
tina Matthaei eigene, zum Reiseziel pas-
sende Gewiirzmischungen wie das Red-
Bangkok-Curry zur Thailandfahrt oder die
Komposition ,,Feuer und Eis® die (nicht
nur) bei Reisen im Nordatlantik schmeckt.
Beim Zusammenstellen der verschiede-
nen Ingredienzien ist sie ganz in ihrem

lens0hren: Seereisen

an. Sie konnen sich sogar in der

i
-

gehen. wie Bettina Matthaei
en an Bord der

Text: Andrea Andresen-Schneehage

ERLEBNIS: Genussreisen

in exklusivem Ambiente.

TOCHTER:
Katharina
Wilck ist
das zweite
Spicegirl.

Element! Wie ein Musiker mit Tonen, so
komponiert sie mit Aromen; wie ein Par-
fiimeur spielt sie mit Kopf- und Herzno-
ten; wie ein Maler kombiniert sie feine
Nuancen mit kraftigen Akzenten.

Meist stecken sechs oder sieben,
manchmal auch bis zu 20 verschiedene
Rohgewiirze in einer Mixtur. Hier noch ei-
nen Loffel Kurkuma, da eine Messerspitze
Zimt oder eine Prise Chili: Die Mischung
sei erst dann komplett, wenn der Gaumen
zu tanzen beginne und die Aromen sich
gegenseitig Feuerwerke zuwerfen, sagt
die Hamburgerin, die virtuos auf =
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- der Klaviatur der Geschmacksknos-
pen spielt. Beim Abschmecken testet sie
jede neue Mischung pur. ,,Ich kann mit
diesen Gewiirzakkorden ,virtuell’ kochen.
Zu welchen Geschmackserlebnissen eine
Gewiirzmischung sich dann beispielsweise
in einem Couscous oder Curry entfalten
wird, das verrit meine Zunge mir schon
vor der Zubereitung.“

Feine Manufaktur

Die jahrzehntelange Erfahrung im Um-
gang mit Aromen hilft dabei. Thre Lei-
denschaft fiir Gewiirze entwickelte Bet-
tina Matthaei schon in frithester Jugend.
Seit ihren Studientagen ist sie begeisterte
Freestyle-Kochin, und fiir die kleine, feine,
2003 gegriindete Manufaktur ,,1001 Ge-
wiirze“ komponierte sie schon Hunderte

eee UMWELT & KULTUR

SCHNUPPERSRS :
Katharina

von ausgefallenen Mischungen. Gemein-
sam mit ihrer Tochter Katharina Wilck, die
das Familienunternehmen im Hamburger
Stadtteil Barmbek fiihrt, produziert sie fiir
Hobbykoche, Feinkosthandel, gehobene
Gastronomie — oder auch exklusiv fiir die
Bordrestaurants der ,,Europas“ Rund zehn
Tonnen Gewiirze verarbeiten die beiden
mit ihrem Team hier jedes Jahr; langst sind
Mutter und Tochter tiber die Grenzen der
Stadt hinaus in der Geniefler-Szene be-
kannt - als die ,,Hamburger Spicegirls®

Im Dienst von Hapag-Lloyd Kreuz-
fahrten erobern sie auch die Meere. Ka-
tharina Wilck an Bord des Neubaus ,,Eu-
ropa 2 und ihre Mutter auf der 1999 in
Dienst gestellten ,,Europa® Thre erste Reise
als Gewdlirzexpertin an Bord machte Bet-
tina Matthaei bereits vor zehn Jahre nach
Brasilien, seitdem ist sie bis zu dreimal
jahrlich unterwegs, um ihren Mitreisen-
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den die faszinierende Welt der Aromen na-
hezubringen. Und die sind begeistert von
den Workshops; fir manchen Teilnehmer
zahlen die neu gewonnenen Erkenntnisse
tiber Historisches und Kulinarisches sogar
zu den Highlights der Reise.

In Kiirze zieht es Bettina Matthaei
wieder einmal fort aus der Grofistadt, hin
zu jhrem schwimmenden Arbeitsplatz. Im
Februar geht sie — inzwischen schon zum
19. Mal - auf Dienst-Kreuzfahrt von Ran-
gun iiber Sri Lanka und Mumbai bis nach
Dubai quer durch den Indischen Ozean.
Es ist nicht nur die Welt der Currys in
allen Farben und Schérfen, durch die die

»Europa“ dann kreuzt; das Schiff wird auch
Cochin an der siidindischen Malabarkiiste
anlaufen, die der legendére portugiesische

STERNEKOCH: Dieter Miiller (L.) verwdhnt
seit vier Jahren die Gaste an Bord der ..Europa”.




Foto: Andriigorulko - Fotolia; Hapag-Lloyd Kreuzfahrten; Quang Huy Vu

Entdecker Vasco da Gama 1498 als erster
Europder auf dem Seeweg erreichte. Auch
er hatte damals vor allem Spezereien im
Kopf - insbesondere den begehrten und
seinerzeit so iiberaus wertvollen Pfeffer.

Frisch durch die Miihle

Bei Bettina Matthaei lauft der Gewiirz-
transport andersherum als bei da Gama:
Sie verpackt ihre Zutaten sorgfiltig in der
heimischen Hamburger Manufaktur und
lasst sie dann in ferne Héfen an Bord be-
fordern. Nur so kann sie die Giite der Ge-
wiirze gewahrleisten, die sie den Seminar-
teilnehmern an Bord présentieren wird.
»unsere europdischen Importeure ha-
ben sehr gute und enge Verbindungen in
die Herkunftslander, sie priifen jede ein-
zelne Charge und garantieren zuverlassi-
ge Qualitdt. Gewiirze sollte man deshalb
immer hier kaufen, empfiehlt die Exper-
tin auch allen Fernreisenden. ,Die Ge-
wiirzstinde auf indischen Markten oder
in arabischen Souks sind malerisch. Man
muss sie unbedingt besuchen, bestaunen
und fotografieren. Doch wer fiir das eigene
Gewiirzbord einkaufen mochte, sollte wis-
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sen, dass die Rohstoffe hier tagelang in der
prallen Sonne stehen, sich in den Gefiflen
Schwitzwasser bilden kann und oft Kiihe
und Ziegen zwischen den Gebinden um-
herspazieren. Eine einwandfreie Qualitat
darf da nicht immer erwartet werden.“
Das ist bei den Workshops auf der
»Europa“ zweifellos anders. Die Zutaten,
mit denen hier gearbeitet wird, sind ab-
solut frisch; empfindliche Gewiirze, deren
Aromen leicht verfliegen, wandern erst
unmittelbar vor ihrem Einsatz durch die
Miihle. Und wihrend die Schiffsreisen-

den einen Tag auf offener See verbringen,
steigen ihnen die verfiithrerischen Diifte
von Kardamom, Piment oder Koriander
in die Nase. ,,Es gibt viel Wissenswertes
tiiber Gewlirze zu erzihlen®, so Matthaei.
»Aber natiirlich zelebrieren wir vor allem
die Geschmacksvielfalt. Die Gaste arbeiten

unterstiitzt sie auch prominente Gastkoche
wie Lea Linster, Cornelia Poletto oder Jo-
hann Lafer. Mentis nach dem Motto ,,Indi-
sche Nacht® oder ,, Tapas-Bar“ bieten dann
Erlebniskiiche vom Feinsten.

An Bord fiihlt Bettina Matthaei sich
inzwischen wie zu Hause: ,,Es ist fiir mich

dabei entweder nach meinen Rezepturvor-  wie ein wahr gewordener Traum. Und ich

schldgen oder stellen sich individuell ihre
eigenen Gewiirzmischungen zusammen.*

hofte, dass ich kiinftig noch weitere Ge-
wiirzseminare auf hoher See leiten darf.“

Fiir die ganz opulenten Feste der Aro- Wohl schon: Hapag-Lloyd Kreuzfahr-

men sorgt die Gewtirzspezialistin dann mit
dem Team der Bordkiiche — gelegentlich

ten plant bereits bis 2016 - mit weiteren
Workshops zu Cumin, Canehl & Co. HE
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Die altesten Ausstellungsstiicke
sind tiber 2.000 Jahre alt.

MARITIME

MUSEEN
DER WELT

onstanta ist zweifellos ein geschichts-
Ctréchtiger Ort. Immerhin liegt der

Ursprung der ruménischen Hafen-
stadt im 7. Jahrhundert v. Chr. Es waren
griechische Handler aus Milet, die hier
eine Kolonie, das antike Tomis, griinde-
ten. Die architektonischen Relikte pragen
noch heute das Stadtbild. Beeindruckende
Artefakte aus dieser Epoche finden sich
auch im Maritimen Museum, das in den
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Auch technikbegeisterte Besucher
kommen auf ihre Kosten.

eee UMWELT & KULTUR

Funktechnik unserer Vorvater —
in stilvollem Ambiente.

Z.eitreise zum
Gastlichen Meer

Das Muzeul Marinei Romane in Constanta zeigt Kostharkeiten zur

rumanischen Seefahrtsgeschichte. e sirgit Notte-schuster

Riumen der Alten Seefahrtsschule hoch
iiber dem Hafen zu finden ist.
Die éltesten Ausstellungsstiicke sind

ionischen Handelsschiffes datiert aus
dieser Zeit. Auf die Griechen folgte die
Herrschaft der Romer. Deren Interesse an

die original erhaltenen griechischen Am- ,Romania“ galt insbesondere den vorhan-

phoren, die zwischen 4. und 2. Jahrhun-
dert v. Chr. fiir den Export von Schafsfett
verwendet wurden. Schafsfett war ein
Grundstoff bei der Lichterzeugung und
von daher ein begehrter Handelsartikel.
Auch der ausgestellte Schiffsanker eines

Die Fresnel-Linse verschaffte
Leuchttiirmen eine deutlich hohere Lichtstarke.

denen Bodenschitzen Gold, Silber und
Salz. Der notwendige Binnentransport
iiber die Donau ans Schwarze Meer stell-
te dabei ein wichtiges Teilstiick dar, und
Wasserfahrzeuge wie der ausgestellte, iiber
zehn Meter lange Einbaum vermitteln ei-
nen Eindruck von den logistischen Her-
ausforderungen.

Intensiver Warenverkehr

Mit ihm wurde vor {iber 1.000 Jahren
»das weifle Gold“ aus dem Karpatenbe-
cken, dem grofiten Salzreservoir Europas,
an die Kiiste befordert. Auch zahlreiche
Minzfunde, die bei unterwasserarchio-
logischen Grabungen im Hafen von Con-
stanta geborgen wurden, belegen den in-
tensiven Warenverkehr. ,,Pontus Euxinus®,
»Gastliches Meer®, nannten die Romer das
Schwarze Meer, auch wenn der hierher
verbannte romische Dichter Ovid das an-
ders gesehen hat. In seinen Klageliedern
»Iristia“ beschreibt er resignativ und me-




Der 10 m lange Einbaum diente dem
Transport iiber die Donau.

lancholisch sein von Kaiser Augustus auf-
erlegtes Exil in Constanta, das er zeitlebens
nicht mehr verlassen durfte.

Einen wichtigen Platz in der rumini-
schen Seefahrtsgeschichte nimmt die Zeit
der Kampfe gegen das Osmanische Reich
ein. Eindrucksvoll ist dazu beispielswei-
se das Modell eines moldauischen Segel-
schiffes, wie es 1484 in der Seeschlacht von
Cetatea Alba in der historischen Region
Bessarabien gegen die Osmanen eingesetzt
wurde. Und auch die gut sortierte Auswahl
an Kanonenkugeln, Feuerwaffen und
Schwertern, allesamt mehr als 300 Jahre
alt, zeugt von dem erbitterten Widerstand
gegen die ottomanischen Invasoren.

Interessante Ausstellungsstiicke hlt
auch das obere Stockwerk bereit. So die
Fresnel-Linse mit iber 2,60 m Durchmes-
ser, die mehr als ein halbes Jahrhundert
als Signalfeuer im Leuchtturm von Sulina
diente. Die Stadt im Miindungsdelta der
Donau war zu Beginn des 19. Jahrhunderts

Muzeul Marinei
Romane

ADRESSE

OFFNUNGSZEITEN

EINTRITT

www.fortele-navale.ro/cultura/muzee/mr/

Sitz der européischen Donauschifffahrts-
Verwaltung. Zwar ist das Delta nun zu-
nehmend verlandet, und der 1802 erbaute
Leuchtturm steht heute nicht mehr an der
Kiiste, dennoch beginnt hier noch immer
die Kilometrierung der Donau.

Musealer Aussichtspunkt

Vielfdltige Schiffsmodelle, Uniformen
und Dokumente geben auf dem weiteren
Rundgang einen Einblick in die Geschich-
te der rumanischen Marine im 20. Jahr-
hundert. Wer dazu auch originale Schiffs-
typen in Augenschein nehmen mdochte,
findet im Garten des Museums eine in-
teressante Prasentation. Ebenso sind hier
verschiedene restaurierte Motoren aus-
gestellt, wie beispielsweise der Gasmotor
»Deutz“ von 1902 fiir den Leuchtturm in
Sulina, ein ,,Diesel-Krupp“-U-Boot-Motor
von 1929 oder ein 490 PS starker ,,Sulzer*-
Motor von 1916, der einst als Antrieb fiir
ein Kanonenboot diente.
Nicht versaumen sollte man zum Ab-
schluss, von diesem musealen Aussichts-

Fotos: Muzeul Marinei Romane

Das Marinemuseum beher-
bergt 22 Sale mit iiber 10.000 m?.

punkt aus die maritimen Sehenswiirdig-
keiten im Stadtpanorama auf sich wirken
zu lassen. Gut zu erkennen ist die 1931
im neoklassizistischen Stil erbaute Hafen-
meisterei, ebenso wie die markante Silhou-
ette des Genueser Leuchtturms aus dem
13. Jahrhundert. Und in der Ferne sind die
Mastspitzen der Bark ,,Mircea“ auszuma-
chen. Das 1938 in Hamburg gebaute und
zur Gorch-Fock-Klasse gehorende Segel-
schulschiff macht hier fest, wenn es nicht
unterwegs ist auf Windjammerparaden
oder Grof3segler-Regatten. Geschichte
verpflichtet eben auch.

Das nachste Mal gehen wir
beim Schifffahrtsmuseum der
oldenburgischen Unterweser

vor Anker.

Die Ausstellung zeigt
zahlreiche militarische Exponate.
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ir schreiben das Jahr 1997: Charles
Moore und sein Team nehmen am
Transpac Race teil — einer Segelre-
gatta, die von Los Angeles nach Hawaii
fihrt. Auf dem Riickweg schippern sie
durch den Nordpazifikwirbel zuriick zum
Heimathafen Long Beach. Normalerweise
meiden Schiffe diese Route. Fiir Fischer
gibt es hier nur wenig Beute, fiir Segler nur
wenig Wind. So ist Moores Boot mutter-
seelenallein im riesigen Ozean. Doch auch
wenn die Zivilisation weit entfernt ist — ih-
re Spuren sind allgegenwirtig: Statt traum-
hafter, unberiihrter Natur sehen Moore
und seine Leute Zahnbiirsten, Plastikfla-
schen, Windeln, Plastiktiiten, Baseballkap-
pen und anderen Miill. In riesigen Mengen.
Seit seinem Erfahrungsbericht ist die
Vermiillung der Meere nach und nach ins
offentliche Bewusstsein gesickert. Im sub-
tropischen Wirbel des Nordpazifischen
Ozeans fliefit das Wasser in einer langsa-
men Spirale im Uhrzeigersinn und treibt
alle schwimmenden Stoffe in seine Mitte.
So entstand in den letzten Jahrzehnten ein
riesiger Plastikteppich. Inzwischen ist der
»Great Pacific Garbage Patch® so grof} wie
Zentraleuropa. Tendenz steigend.

Auch in der Stidsee ist Plastikmiill omni-
préasent. Aber nicht als Miillteppich, son-
dern in Form von winzigen Plastikparti-
keln, die uiberall umherschwimmen. Die
Mikropartikel sind kleiner als Sandkorner,
berichten Augenzeugen. Die Striande der
Inseln Mikronesiens seien nicht weif3, son-
dern bunt, durchsetzt von fein gemahlenen
Plastikpartikeln. An manchen Strénden se-
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Plastiktiiten treiben
weltweit durchs Wasser.

he man gar keinen Sand mehr, keine Steine,
gar nichts. Nur Plastikstaub.

Nicht nur die fernen Regionen des Pa-
zifischen und Indischen Ozeans oder des
Roten Meers sind betroffen, auch die hei-
mischen Meere verschmutzen zunehmend.
Rund 20.000 Tonnen Miill gelangen Jahr
fiir Jahr in die Nordsee, schiatzen Umwelt-
schiitzer. Demnach befinden sich inzwi-
schen bis zu 600.000 Kubikmeter Miill auf
dem Boden des kleinen Randmeeres. Am
Strand wiirden vor allem Plastik und Sty-
ropor angeschwemmt.

lkippe Meer

Pazifik, Stidsee, Mittelmeer, Nord- und
Ostsee: Die Verschmutzung ist ein globales
Problem. Jedes Jahr landen fast sieben Mio.
Tonnen Plastikmiill in den Meeren. In je-
dem Quadratkilometer Meer schwimmen
heute bis zu 46.000 Kunststoffteile. Die
Menge des treibenden Miills an der Was-
seroberfliche ist so grof3, dass er vom Welt-
raum aus zu erkennen ist. Dabei sind die
Abfille an der Meeresoberflache noch das
kleinste Problem. Mehr als 70 Prozent des
Mills sinken auf den Grund. Und richten
dort unabsehbare Schiden an.




Foto: Map of Globe of Pacific Ocean - by FreeVectorMaps.com, Patrick Kelley Worldwide Photographer/ Kay Wilson/Marine Photobank

Den Meeresboden in der Arktis hat
Dr. Melanie Bergmann untersucht. Sie ist
Meeresbiologin am Alfred-Wegener-Ins-
titut, Helmholtz-Zentrum fiir Polar- und
Meeresforschung und wollte eigentlich die
Tierwelt auf dem Meeresboden in der Ark-
tis analysieren. Dazu wertete sie iiber 2.800
Fotos aus dem Tiefsee-Observatorium
»~Hausgarten aus, das in der Framstrafie,
einer Ubergangszone zwischen dem
nordlichen Nordatlantik und dem
zentralen Arktischen Ozean, liegt.
Doch neben der artenreichen

Tierwelt entdeckte sie auffallig viel
Miill: ,,Ich war sehr iiberrascht zu
sehen, wie weit sich unser Miill

in den Meeren bereits verbreitet

hat. Selbst in entlegenen Gebie-

ten wie der Arktis oder dem Mit-
telatlantischen Riicken habe ich
Plastik gefunden’, sagt Bergmann.

Dabei handelt es sich vor allem um Plas-
tikfetzen, die wahrscheinlich von Verpa-
ckungen und Plastiktiiten stammen. ,,Die-
se Objekte bleiben dann an Schwammen
héangen und bedecken diese. Dadurch kon-
nen sie den Wasseraustausch behindern
— und damit auch die Nahrungsaufnahme
und die Atmung’, berichtet Bergmann.

Korallen werden z.T. durch Mill ver-
wundet, sind anfalliger fiir Infektionen
und sterben stellenweise ab. Aber auch
eine Plastiktiite auf dem scheinbar un-
bewohnten Meeresboden kann Folgen
haben: Sie beeintrichtigt den Wasseraus-
tausch zwischen den Sedimenten und
den dariiber liegenden Wassermassen.

FREMDKORPER:

Seeigel mit Plastik-
gabel auf dem
Meereshoden.

Wie grof ist der Plastik-
mill-Strudel wirklich?

Die GroBenangaben
variieren zwischen
Texas @ Europa @
und zweimal USA ©

Insbesondere die oberen 5 bis 10 cm wer-
den von vielen kleinen Wirbellosen und
Bakterien bewohnt, die so immer weniger
Sauerstoff bekommen. Das Sediment wird
anoxisch, die Biodiversitat sinkt.

Die Liste der Opfer ist lang: So ver-
wechseln vor allem Seevogel Plas-
tikteile mit Nahrung, wie zum
Beispiel Sepiaschalen, also
kleinen Tintenfischen. Viele
von ihnen verhungern mit
vollen Mégen oder werden
Opfer von Krankheiten oder
Infektionen. Einige sterben
an inneren Blutungen durch
perforierte Magenwénde. Die
Weltnaturschutzunion (TUNC)
gibt an, dass pro Jahr eine Milli-
on Seevogel, 100.000 Meeressdu-
ger und unzahlige Fische an Plastik-
miill sterben. Bei einer Untersuchung
von Nordsee-Eissturmvogeln stellten
Wissenschaftler fest, dass 97 Prozent der
Tiere Plastik im Magen hatten.

Auch Seehunde, Kegelrobben,
Schweinswale und zahlreiche Fischar-
ten, darunter Speisefische, leiden unter
dem Zivilisationsmiill. In Schottland hat
man vor einigen Jahren einen verendeten
Zwergwal am Strand gefunden — mit 800
Kilo Plastik im Bauch. Sogar in Muscheln,
die Planktonfiltrierer sind und von uns im
Ganzen gegessen werden, wurden schon
kleine Plastikteilchen nachgewiesen. Dies
ist nicht verwunderlich, denn mit dem
Abwasser gelangt Mikroplastik z.B. aus
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- Kosmetika oder vom Waschen von
Textilien in die Meere (s. Kasten unten).
»An manchen Stellen befindet sich heute
sechsmal mehr Plastik als Plankton im
Meerwasser, und auch das Plankton selbst
reichert feinste Plastikteilchen in sich an®,
erklédrt Stephan Lutter, WWE-Experte fiir
Meeresschutz. Auflerdem enthélt Plastik
Giftstoffe wie Weichmacher und Flamm-
schutzmittel, die den Meeresbewohnern
massiv schaden kénnen.

Und auch der Mensch ist bedroht:
Nicht zuletzt kdnnen Mikropartikel und
Plastikgiftstoffe iiber Fische oder Trink-
wasser in die menschliche Nahrungskette
gelangen. Mit verheerenden Auswirkun-
gen: Bestandteile des Plastikmiills fiihren
moglicherweise langfristig zu Verédn-
derungen im Erbgut oder begiinstigen
Krebserkrankungen. Einige Weichmacher
haben 6strogendhnliche Strukturen und
stehen im Verdacht, die Fruchtbarkeit zu
beeintrichtigen. Auflerdem hat Plastik die
Eigenschaft, Giftstoffe an sich zu binden.
Sogenanntes Nano-Plastik kann wahr-
scheinlich Zellmembranen passieren — mit
unabsehbaren Folgen fiir die Gesundheit.

Aussitzen wird das Problem nicht
l6sen. Denn Kunststoff hat einen langen

Atem. Da das Material erst seit etwa 50 Jah-
ren im Umlauf ist, ist nur wenig tiber sei-
ne Haltbarkeit bekannt. Es wird geschatzt,
dass bis zu seiner vélligen Zersetzung bis
zu 400 Jahre vergehen kénnen. Mit dem
Miill im Meer werden also auch zahlreiche
nachfolgende Generationen belastet. Des-
halb ist schnelles Handeln angesagt: Von
Politik, Wirtschaft und Privatleuten gibt es
mittlerweile vielfaltige Bemithungen, das
Meer vom Kunststoft zu befreien.

Schifffahrt greift durch

Der Grof3teil der Aktivititen konzentriert
sich auf das Waste Management an Land.
Denn meist gelangt der Miill vom Uter aus
ins Meer. Auch Stiirme wehen Unrat ins

Mikroplastik: unsichtbare Gefahr

In den Meeren schwimmen nicht nur Plastik-
titen oder -flaschen. Weniger offensichtlich
sind mikroskopisch kleine Plastikpartikel
mit einer GroBe von unter fiinf Millimetern.
Die Kosmetikindustrie verwendet Mik-
roplastik als Schleifmittel, Filmbildner oder
Flllstoff, aber auch in flissiger Form zum
Beispiel als Bindemittel. Mikroplastik ist zu
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klein fur die Klar-

anlagen und landet

so in der Umwelt. Se-

kundares Mikroplastik

entsteht wiederum beim Zer-

fall grofBerer Kunststoffteile durch

die Einwirkung von Sonne, Wind und Wellen.
Mikroplastik zieht Umweltgifte an, wird von
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STRAND-..GUT":
Einige Kiisten sind mit
Plastik regelrecht
zugemiillt.

die Ozeane. ,,Es gibt zwar keine absolut
verlasslichen Zahlen. Aber aktuell wird da-
von ausgegangen, dass etwa 80 Prozent des
Miills im Meer vom Land aus seinen Weg
ins Wasser findet®, sagt Forscherin Berg-
mann. Nur rund 20 Prozent stammen von
Schiffen, vor allem von Fischereibooten
und Yachten. Die Auflagen fiir die Han-
delsschifffahrt sind bereits seit Langem
denkbar streng. Das Internationale Uber-
einkommen zur Verhiitung der Meeres-
verschmutzung durch Schiffe (MARPOL
73/78, s. Kasten unten rechts) war hier ein
Meilenstein. Die Schiffe verfiigen heute
iiber ausgefeilte Abfallmanagementsysteme.

Um Tricksereien bei der Entsorgung
zu vermeiden, haben einige Ostseeanrai-

Meeresorganismen
gefressen und ist
nicht wieder aus der

Umwelt zu entfernen. Gra-

nulatahnliche Teilchen wurden

in Seehunden, Fischen, Muscheln

und kleineren Organismen nachgewiesen, die
sie mit ihrer Nahrung aufnehmen.
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Selbst in entlegensten Gebieten

wie der Arktis oder der Mit-

telatlantischen Platte habe ich

Plastik gefunden.

Dr. Melanie Bergmann,
iologin am Alfred-Wegener-Institut

ner ein ,No-special-fee-System“ einge-
fuhrt: Jedes Schiff, das ihre Hiafen anlauft,
bezahlt die gleiche Hafengebiihr — unab-
hingig davon, wie viel Miill es dort ent-
sorgt. ,Initiativen wie diese konnten inter-
national Schule machen’, sagt Bergmann.
Auch aus der Tourismusbranche gibt
es Impulse. So planen die Kreuzfahrtan-
bieter Oceanwide Expeditions und G Ad-
venture Touren, bei denen die Passagiere
beim Miillsammeln helfen kénnen. Auf
ihren Reisen entdecken die Naturfreunde
viel Unrat — darunter grofSe weifle Plastik-
kasten, wie sie in der Fischerei verwendet
werden. Aus vielen ist der Schiffsname he-
rausgekratzt worden. Ein deutliches Zei-
chen fiir illegale Entsorgung. Die Kreuz-

Vorbild Seeschifffahrt: MARPOL 73/78 schiitzt Meeresumwelt

Die Schifffahrtsbranche hat schon vor mehr
als 40 Jahren die Initiative fir besseren Um-
weltschutz ergriffen: Das MARPOL-Uberein-
kommen vom 02.11.1973 ist ein internatio-
nales, weltweit geltendes Ubereinkommen
zum Schutz der Meeresumwelt.

Die Anlage V (am 31.12.1988 in Kraft
getreten) betrifft Verschmutzungen durch

fahrer sammeln den Miill an den Stréanden
ein und bringen ihn in groflen Sicken an
Bord. Giste der ,,Antigua“ haben so 2014
zwolf bis 15 Kubikmeter Miill gesammelt.

Spektakulares Projekt

An Land wird man ebenfalls aktiv. Die
Einwohner Longyearbyens zum Beispiel
sammeln pro Jahr bis zu 155 Kubikmeter
Strandmiill ein. Auch einige Fischer ma-
chen mobil: So sammelten 210 schottische
Kutter zwischen 2011 und 2014 iiber 700
Tonnen Miill aus ihren Fingen. Dieser
Initiative schlossen sich inzwischen auch
Fischer aus den Niederlanden, Belgien,
Deutschland, Irland, Italien und Schwe-
den an.

Schiffsmull. Die Voraussetzungen fir eine
Einbringung bestimmen sich nach der je-
weiligen Art des Schiffsmiills. In einem Mall-
tagebuch sind alle Eintragungen Uber die
Behandlung und Beseitigung des an Bord
anfallenden Mills zu dokumentieren. Die
Entsorgung von Plastik ist ausdriicklich un-
tersagt.

Spektakular ist der Ansatz von Boyan Slat.
Der 20-jahrige Niederldnder hat eine 50
km lange Barriere fiir das Treibgut im Pa-
zifik entworfen. Fangarme sollen V-formig
auf der Wasseroberflidche treiben und bis
zu 4.000 m tief am Meeresgrund verankert
sein. An den Barrieren sind bewegliche
Vorhinge befestigt, die den Abfall auffangen
und zu einer Plattform im Zentrum leiten.
Dort landet er in einem riesigen Contai-
ner, der achtmal im Jahr geleert wird. Ein
GrofSteil des Plastikmiills lief3e sich recyceln.
Weiteres Plus: Fische konnten problemlos
darunter durchschwimmen. Betrieben wird
die Anlage mit Solarstrom. Die erste soll
2020 fertig sein. Kostenpunkt: 246 Mio. Eu-
ro. 24 solcher Anlagen brauchte man wohl

— Geldgeber werden noch gesucht.

»Der Zustand der Meere ist bedrohlich.
Mit vereinten Kriften und einem ange-
passten Waste Management und vor allem
einer Verringerung der Verpackungsflut
kénnen wir die Wende schaffen®, sagt Dr.
Melanie Bergmann. Entscheidend sei vor
allem ein Verzicht auf Kunststoftprodukte.

,Wir miissen umdenken und nachhaltiger

konsumieren. Sonst zerstoren wir nicht
nur den Lebensraum im Meer, sondern
irgendwann auch unseren eigenen.“ &

An Land wird das MARPOL-Abkommen
durch die Richtlinie Gber Hafenauffangein-
richtungen fur Schiffsabfalle und Ladungs-
rickstande erganzt. Sie soll die Mullent-
sorgung in den Hafen sicherstellen. Dabei
gilt meist das Verursacherprinzip: Fur die
Entsorgung des Miills im Hafen missen die
Schiffseigner aufkommen.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01-02/2015
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chichten.”

GroBe Verlagshauser und Vertriebsketten dominieren den Buchmarkt.

Trotzdem wagt sich immer wi

er ambitionierter Nachwuchs aufs umkampfte Parkett.

Der Ankerherz-Verlag aus Hollenstedt bei Hamburg gehort dazu. rex: retra scheiat

eltenbummler unter sich: Just von
Wder Frankfurter Buchmesse zuriick,
geht es fiir Verleger Stefan Kruecken

schon weiter — Transatlantikfahrt mit der
»Queen Mary II“. ,Ich bin mit meinem

Kumpel Bobby Dekeyser auf Lesereise.
Auflerdem sieben Tage Weite, Wind und

Wellengucken. Es ist Sturm angesagt. Ich
bin gespannt sagt er.

Die Biografie des Ex-Fuf3ballprofis
und Selfmade-Milliondrs Dekeyser ist
nicht das einzige Projekt, das Kruecken,
als Freund, (Ko-)Autor und Verleger von
Ankerherz betreut. Gut 40 Titel sind in sei-

VORLESER: Schauspieler Axel
Prahl gehort mittlerweile zur

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01-02/2015

Stammbesetzung.

nem kleinen Independent-Verlag schon er-
schienen. Das Logo zeigt, worum es geht:
»Das Ankerherz ist eines der dltesten Sym-
bole der Seeschifffahrt. Es steht fiir Glaube,
Liebe und Hoffnung und die See®, sagt der
42-Jahrige, in dessen Wahlheimat Ham-
burg Anker und Herz Kultstatus haben.
Das Programm stellt Lebenswelten vor
und ermdoglicht einen kleinen Einblick in
den Alltag von Fischern oder Kumpeln —
Ausfliige in die Kombiise und Abenteuer
am Kap Horn inklusive. ,,Mir ist Authenti-
zitit wichtig. Und Menschen mit Briichen
in der Biografie sind echt", sagt er. Und das
Meer? Das sei keine Bedingung, eher eine
Art Hintergrundrauschen.

Originale und eine Portion Trotz

Die ztindende Idee kam dem Verleger in
Hamburgs bekanntester Hafenkneipe, der
Haifischbar: ,,Ich war mit Freunden da.
Wir haben iiberlegt, wer noch gute Ge-




Fotos: Ankerherz Verlag

AMBIENTE: Jedes
Buch, jede Lesung
soll ein sinnlicher
Genuss und eine
Hommage an die
Protagonisten der
Geschichten sein.

schichten zu erzdhlen hat — und sind dabei
relativ schnell auf Kapitane gekommen.“

Kruecken, damals als Reporter (,,Stern’,

»GQ ,,Chicago Tribune“) unterwegs, be-
ginnt zu recherchieren. Wenig spiter er-
scheinen die ersten Kapitansportrits bei
mare — und es reift der Wunsch, die Ge-
schichten der alten Seebdren zu verewigen.

»Die Erinnerungen an die Menschen wer-
den irgendwann sterben. Ich wollte deshalb
ein Buch, das auch in 100 Jahren noch im
Regal stehen konnte, sagt er.

Kein leichtes Unterfangen: Die kon-
taktierten Verlage konnten oder wollten
Kruecken nicht die gewiinschte Qualitdt
bieten. Aus Trotz griindet er gemeinsam
mit Ehefrau Julia den Ankerherz-Verlag -
und nimmt die Dinge selbst in die Hand.
2007 kommt ,,Orkanfahrt® heraus - und
verkauft sich innerhalb von 18 Tagen
50.000-mal. Auch die nachsten Projekte
werden ein Hit. 2010 beschliefit das Ehe-

ERZAHLWEISEN: Ob Ausstellung oder musikalische
Seereise (r.), der Verlag setzt auf Vielfalt.

paar, Vollzeit ins Verlagsgeschift einzu-
steigen: Die Ankerherz-Zentrale zieht vom
heimischen Keller in den ,, Alten Tanzsaal®
von Hollenstedt um. ,,Jahrelang wurde hier
getanzt, getrunken und geknutscht. Das
finden wir gut. Hier herrscht genau die
richtige Atmosphire fiir uns®, schwarmt
der Hausherr.

Torn mit Tiehl & Co.

Fiir sein Horbuch- und Lesungsprogramm
hat sich Stefan Kruecken als besondere
Unterstiitzung beliebte TV-Kommissare
ins Boot geholt. So ist Henning Baum, be-
kannt aus ,,Der letzte Bulle, in ,,Jime Ban-
dits“ zu horen. Und Uwe Fellensiek von
»SK Kolsch* und ,,Notruf Hafenkante“ lieh
jungst ,,Zechenkinder® seine Stimme.
Aktuell prisentiert ,,Tatort“-Kommis-
sar Thiel alias Axel Prahl in ,Wilde Welle“
seine liebsten Geschichten von den Kapi-
tanen und erzahlt von seiner Liebe zum
Meer. ,,Axel ist so was wie die Stimme von
Ankerherz. Er hat schon drei Bicher fiir
uns gelesen’, sagt Kruecken. Ende Mai geht
jedoch nicht Prahl, sondern sein Kdlner-
Kollege Dietmar Bar im Rahmen von
»Heimathifen“ mit der MS ,,Hamburg“ auf
eine musikalische Kreuzfahrt.
Wer Ankerherz mit festem Boden
unter den Fuflen erleben mdchte, kommt

Verleger mit Herz

Einer der schonsten Termine ist fiir
Julia und Stefan Kruecken ,,Hollywood
in Hollenstedt”. Die Benefiz-Lesereihe

startete als Vorstellungsrunde fiir die
Dorfnachbarn und ist mittlerweile nicht
nur fir Hollenstedter ein Veranstal-
tungs-Highlight. Der Erlos geht an
gemeinniitzige Vereine wie z.B. die
Kinderkrebshilfe in Holm-Seppensen.

BUCHVORSTELLUNGEN: Stefan Kruecken liebt
Lesungen stilecht und mit maritimem Ambiente.

am besten in die Haifischbar. Hier findet
jeden ersten Donnerstag im Monat ein Le-
seabend statt.

Eine andere Moglichkeit ist ein
Spaziergang auf Spiekeroog, wo in ei-
ner Dauerausstellung zwischen Diinen
und Kiistengras Vintage-Drucke auf
Holz Wind und Wetter trotzen. Dazu
passen Ankerherz-Sweatshirts und ein
Glas Scotch aus der Captain’s Choice
Edition. Fiir die lieben Kleinen gibt’s die
Abenteuer von Inuit-Méddchen Nukka
und ihrem frechen Polarfuchs Isi oder
die Comics um Kapt'n Kuddel. Stefan
Krueckens Kinder sind schon Fans. &

www.ankerherz.de
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Neue Schiffe

BUGSIER 8

IMO-NUMMER 9693264
REEDEREI Bugsier-Reederei Hamburg
FLAGGE Deutschland

ABLIEFERUNG November 2014

TYP Seehafenschlepper
TONNAGE 440 BRZ

TRAGFAHIGKEIT 170 TDW

PFAHLZUG 72 Tonnen

WERFT Fassmer, Berne (DE)
LANGE 31,48 Meter

BREITE 11,90 Meter

TIEFGANG 6,20 Meter

MOTOR 2 x ABC Diesel 12 VDZC
LEISTUNG 4.498 kKW
GESCHWINDIGKEIT 12 Knoten

KLASSE Germanischer Lloyd
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CAP SAN TAINARO .

CHARTERNAME - TYP Containerschiff BREITE 48,20 Meter
< | IMO-NUMMER 9633965 TONNAGE 118.938 BRZ TIEFGANG 14,00 Meter
g | REEDEREI N.S. Lemos & Company Ltd.(GB) = TRAGFAHIGKEIT 124.426 TDOW MOTOR MAN-B&W 7S90MEX
% | CHARTERER Hamburg Siid LADEKAPAZITAT 9.669 TEU (1.700 Reefer) LEISTUNG 40.670 kW
% | FLAGGE Singapur WERFT Hyundai Heavy Ind., Bulsan (ROK) = GESCHWINDIGKEIT 21 Knoten
3 | ABLIEFERUNG Juli 2014 LANGE 333,20 Meter KLASSE Germanischer Lloyd

OTHELLO

CHARTERNAME - LADEKAPAZITAT -

IMO-NUMMER 9684110 WERFT Tersan Shipyard, Istanbul (TR)
REEDEREI GEFO, Hamburg LANGE 104,75 Meter

CHARTERER - BREITE 17,00 Meter

FLAGGE Luxemburg TIEFGANG 7.45 Meter

ABLIEFERUNG August 2014 MOTOR MAN B&W 7L32/44CR

TYP Produktentanker LEISTUNG 3.920 kW

TONNAGE 4.696 BRZ GESCHWINDIGKEIT 12,8 Knoten

TRAGFAHIGKEIT 6.330 TDW KLASSE Germanischer Lloyd

s T = =
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uf der Hafenfah-
Are »Altenwerder®

hat Martin Dirk-
sen-Fischer nichts zu
maikeln. Die Lebens-
mittel, die verkauft
werden, sind frisch
und gut gelagert, beim Trinkwasser gibt es
keine Auffilligkeiten. ,,Alles top', sagt der
54-Jahrige nach seiner Priifrunde auf dem
Boot. Er leitet den Hafen- und Flughafen-
arztlichen Dienst der Hansestadt — und
kann bei schlechter Hygiene an Bord fiir
ziemlichen Arger sorgen.

Dirksen-Fischer und seine zwolf Kol-
legen versuchen, mogliche Infektionsquel-
len oder Gesundheitsgefahren im grofiten
deutschen Seehafen, auf Schiffen und am
Flughafen auszumachen. Sie kontrollie-
ren Hygienevorschriften, iiberwachen die
Trinkwasserqualitat und tiberpriifen die
Bordapotheke, beraten Seeleute und imp-
fen sie gegen tropische Krankheiten.

Containerfrachter, Kreuzfahrtriese,
Hafenfihre: Stichprobenartig untersu-
chen die Mediziner alljahrlich die knapp
20.000 Schiffe, die Hamburg ansteuern, im
Schnitt nehmen sie mehr als 1.700 unter
die Lupe. ,Uber die Schiffe, die alle mog-
lichen Routen weltweit fahren, konnen
schliefllich Infektionserkrankungen in die
Stédte gelangen’, sagt Dirksen-Fischer.

Vor allem auf das Trinkwasser haben
es die Kontrolleure abgesehen. Anfillig fiir

Probleme seien vor allem Megapatte,

die mehrfach umgebaut wur-
den. Auf ihnen gibt es
haufig Totstrange, al-

so Leitungen, deren
Wasserhdhne nie

EINSATZ: Zuletzt

hielten Kontrollen

. in Sachen Ebola
Martin-Dirksen-Fischer

J und seine Leute
ganz schon in Atem.

E
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genutzt werden. ,Wasser muss laufen’, sagt
Dirksen-Fischer, der zur Schiffsvisite nicht
im weiflen Arztkitte] kommt, sondern eine
blaue Uniform trégt. ,,Ein Wasserhahn, der
alle 17 Jahre geofinet wird, ist hochgradig
gefdhrlich.”

Schon die Urspriinge des Hafenarztli-
chen Dienstes gehen auf verseuchtes Was-
ser zurtick: 1892 verbreitete sich der Cho-
lera-Erreger im Hamburger Hafen. Weil
die Stadtviter hygienische Verbesserungen
fiir iiberflitssig und zu teuer hielten, wurde
verunreinigtes Wasser ungefiltert aus der
Elbe und den Fleeten entnommen. Die
Menschen badeten darin und wuschen ihr
Essen mit der Brithe. Mehr als 8.600 Ham-
burger starben, fast 17.000 erkrankten.

Der heute vor allem als Tropenmedizi-
ner bekannte Bernhard Nocht
empfahl darauf- hin,
einen arztlichen
Uberwachungs-
dienst fiir den
Hafen zu schaf-
fen. 1893 wurde
Nocht der erste
Leiter der Ein-
richtung.

»Seitdem
,.m. &

Alle Bakterien von Bord

Martin Dirksen-Fischer und sein Team vom Hafenarztlichen Dienst in Hamburg kontrollieren die Hygiene

auf Schiffen. Ziel ist es, Gesundheitsgefahren moglichst auszuschlieBen. rex: siia Ranniko (dpa). Foto:dpa

hat sich natiirlich wahnsinnig viel veran-
dert®, sagt Dirksen-Fischer. Der Verkehr ist
dichter geworden, das Tempo hdher, die
Schiffe gréfier. Infektionen wie die Pocken
sind verschwunden, dafiir haben SARS
oder EHEC die Hafenirzte beschiftigt -
und aktuell natiirlich Ebola.

Bekannte Sorgenkinder

Ein Dauerthema sind Legionellen. Die
Bakterien konnen die Lungen befallen,
wenn zerstaubtes Wasser eingeatmet wird
- etwa beim Duschen. Generell werde es
fir Hafenmediziner interessant, wenn der
technische Arbeitsschutz Sorgen hat: ,,Ist
ein Schiff veraltet, rostig oder nicht richtig
ausgeriistet, kann das sofort medizinische
Folgen haben. Und wenn eine Sache schon
nicht stimmt, wird oft eine Serie von Prob-
lemen daraus®, sagt Dirksen-Fischer. ,Wir
wissen, welche Schiffe richtige Sorgenkin-
der sind.“ Problemfille sind in einer Da-
tenbank aufgelistet.

Dass solche Schiffe an die Kette gelegt
werden, bis die akute Gefahr beseitigt ist,
sei aber seit Jahren nicht mehr passiert,

. sagt der Mediziner. Seinen ]

versteht er als Mischung

orge und Kontroll
»Der Beral -

saspekt ist stark.
Der Dialog
mit den
Betroffenen
ist wichtig,
sonst be-
kommen
wir nie wie-
der etwas
gemeldet.“ &




Vor fiinfzig Jahren...

AUS

.KEHRWIEDER" 01-02/1965

Aus dem Inhalt

Die armen Leute an Land
1964 im Kaleidoskop
Reederversammlung 1964
Urlaub in Stiidamerika

Wie sie das Wetter ,,machen”

Seiner Zeit fast ein halbes
Jahrhundert voraus

Eine (Winter-)Seefahrt, die ist
(besonders) lustig

B Schmunzelauge
u Neue Bedingungen fiir A5 und C 6
® Geschichte der Meisterschaft der

Meere

Kelrmieder

Zoitsehrift

daer Raedar

Frostig und humorig

Dreizehn Grunde fiir die Fluktuation in der Seeschifffahrt, spannende
Portrats und ein ganzer Laderaum voll Regeln selbst auf der .Insel der

kostbaren Frauen”.

Die deutschen Reeder verleihen auf ihrer Jahresver-
sammlung der Forderung nach Strukturhilfen fir die
deutsche Seeschifffahrt Nachdruck: Die Flotte droht
zu veralten. Auf den Galapagosinseln dient in der Post
Office Bay seit Zeiten der Walfanger im 18. Jahrhun-
dert ein weifles Holzfass als Postkasten. Das Portrat
des deutschen Wetterdienstes erklart anschaulich,
wie an Land und auf See .gewettert” wird. Die neue
Regelung .Seemann und Wehrdienst” wird erklart.

Der geniale europaische Ingenieur Marc Isam-
bard Brunel jr. schlagt 1836 der Great Western Rail-
way Company vor, die Reiseroute von London nach
Bristol durch ein Dampfschiff bis nach New York zu
verlangern - und widmet sich fortan dem Schiffbau:
Der Raddampfer ,Great Western” und spater der
Dampfer ..Great Britain” - mit Schraubenantrieb und
aus Eisen - erregen das Misstrauen alter Seebaren
und Schiffszimmerer.

Im Februarheft beschreibt . Tauziehen in einem
Boot" die Manteltarifverhandlungen treffend, hier liegt
nicht nur ein Hase im Pfeffer. Dicht vor der Kiste Pa-
namas liegt im Archipel de las Mulatas die ..Insel der
kostbaren Frauen” vom Stamm der San-Blas-Indianer.
Schnappschisse von Seeleuten zeigen, .was alles
... an Bord herumkreucht und -fleucht”: Kihe (nach
Sudan verschifft), Affen an Deck (zu kitzeln), Vogel im
Bauer und Geier an Deck (in Erwartung von Futter),
langbeinige schéne Frauen in der Sonne (1] ...

[l
Die ganze (erhaltene) Ausgabe:
= www.reederverband.de/vor50jahren.html

EI. oder einfach den QR-Code scannen

Fir die Schifisbhesatzungen
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Neue Bucher...

Strategische Biirgerkolonie

Neben Pompeji und Herculaneum gehort Ostia
Antica zu den groBten antiken Ausgrabungsstadten
Italiens. ,,0s” bedeutet im Lateinischen ,,Miin-
dung”, ,,Ostium” - ,Eingang” - die Tibermiindung.
So war die erste romische Kolonie ab Mitte des

4. Jahrhunderts v. Chr. der Vorposten am Flussweg
nach Rom und diente zum Schutz der nahe gelege-
nen Salinen und gegen Piraten.

Bisher sind rund zwei Drittel der Stadt archdo-
logisch erschlossen. Im Unterschied zu den Vesuv-
stadten wurde Ostia aber nicht auf einmal zerstort,
sondern im frihen Mittelalter nach und nach auf-
gegeben. Die Autorin gibt einen stringenten chro-
nologischen Abriss Uber die Entwicklung Ostias und
seiner Bauwerke, erhebt aber nicht den Anspruch
auf vollstandige, detaillierte Darstellung der Bauten.

Beginnend mit dem frithen Castrum, gelingt
es ihr, den Griindungsmythos durch archaologische
Erkenntnisse Uber Baumaterialien und architek-
tonische Elemente zu entzaubern. Die Architektur
folgt dabei den politischen und wirtschaftlichen
Einflissen und spiegelt auch die Veréanderungen der
Einwohnerschaft. Vor allem die Heiligtimer und die
Erweiterung der merkantilen Bauten verdeutlichen
die Entwicklung des Hafens zu einem wichtigen
romischen Handels- und Umschlagplatz fir Getrei-
de und weitere Giter. Lagepléne, Grundrisse und
Farbfotos wichtiger Gebaude(typen) werden erganzt
durch Ubersichten zu den wichtigsten Epochen der
romischen Kultur, zu romischen Bauelementen, so-
wie ein ausflhrliches Glossar.

ROMS VORPOSTEN: Das Schiff zwischen zwei
Getreidemessgeraten unterstreicht Ostias Rolle
als Kornhandelsplatz (Foto oben). Die Stele ist
Neptun, Castor und Pollux geweiht (rechts).
Die Karte zeigt die Lage des antiken Hafens, in
dem viele Mosaiken die maritime Pragung
verdeutlichen (Fotos unten).

Marion Bolder-Boos: 0STIA — Der Hafen Roms.
144 Seiten, geb. Zahlreiche Farbfotos u. Abb.
ISBN: 978-3-8053-4819-5. 29,95 Euro.

“ DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01-02/2015




Alles fiir die Sicherheit der Passaglier)e

T

Das Sicherheitskonzept des Bundes zum
Schutz der deutschen Kiiste umfasst Auf-
gaben der Pravention und Bekampfung.
Dementsprechend wird differenziert nach
den Aufgabengebieten ,Sicheres Schiff”,
.Sicherer Verkehrsweg” und ,,Optimiertes

Unfallmanagement”.

So werden systematisch die Fahrzeuge
der Bundespolizei, der Kistenwache, des
Bundesverkehrsministeriums, Gewasser-
schutzschiffe, Mehrzweckschiffe und die
Schiffe der Nutzer - Frachter, Passagier-

IMDG-Code 2015

und Fischereischiffe - vorgestellt, in der Re-

gel mit einem kurzen Portrat der Besatzung.

Ein detaillierter und ausgesprochen
sachkundiger Einblick in das Geflecht der
rund 420.000 Schiffsbewegungen jahrlich
allein in der Deutschen Bucht - mit vielen
Fotos aus der Praxis.

Peter Pospiech: Von Wachtern und Nutzern.
Spezialschiffe in der Nordsee. 144 S., geb.
Zahlreiche Farbfotos. ISBN: 978-3-95494-047-9.
29,90 Euro.

Spagat im Kalten Krieg

.
=

Von Wiachlemn
und Nutzern

Hamburg vor dem Tag X

Diese Ausgabe
fasst alle na-
tionalen und
internationalen
Vorschriften fiir
den Gefahrgut-
transport auf
See libersicht-
lich zusammen.
Dazu geho-
ren das GGBefG, GGVSee, Richtlinien
zur Durchfihrung der GGVSee, die
Ubersicht der Anderungen und Zuord-
nung der Pflichten sowie der IMDG-
Code 2015, Amdt. 37-14 auf Deutsch.
Fir die CD-ROM sind Mehrplatz- bzw.
Netzwerklizenzen erhaltlich.

IMDG-Code

IMO: IMDG-Code 2015. Amtliche
deutsche Ubers. 37. Aufl., 1.488 S.,

mit CD-ROM. Softvcover.

ISBN: 978-3-86897-231-1. 199,99 Euro.

Bei Griindung
! im Jahr 1952
e e | verfiigte die
DSR lber ganze
zwei Schiffe, die
Entwicklung
zur Univer-
salreederei war
miihsam und
wechselvoll.

Die Dissertationsschrift verfolgt die
Entwicklung der DDR-Handelsflotte im
Spagat zwischen staatlicher Kontrolle
und Freiheit, aber auch im Geflecht in-
ternationaler Handelsbeziehungen und
Konkurrenz von 1952 bis zur Privatisie-
rung 1993. Mit ausfihrlichem Anhang.

N ——

Franziska Cammin:

Die Deutsche Seereederei als Staatsreederei
der DDR. 304 S. Zahlr. Fotos.

ISBN: 978-3-7822-1208-3. 29,95 Euro.

Unmittelbar vor
der Wahrungs-
reform 1948:
Kriegsgewinnler
und -verlierer
pokern in Ham-
burg um ein zivi-
les Leben nach
dem Krieg.

In Ham-
burg tauchen 5- und 10-Pfennig-Fehl-
drucke auf, die Briten sind hypernervos.
Oberinspektor Stave vom Chefamt S
(Schwarzmarkt) ermittelt. Ein au-
thentisches, facettenreiches Szenario
deutscher Nachkriegsgeschichte am
Beispiel Hamburgs, intelligent fabuliert.

Cay Rademacher:

Der Falscher. Roman. 320 Seiten,
Taschenbuch.

ISBN: 978-3-83216-305-1. 9,99 Euro.

FRI

Fax

Telefon +49 (0) 4503 702 660 - 0

E-Mail

+49 (0) 4503 702 660 - 15  Web

Freie Reedereiinspektoren - Marine Superintendents Ltd.
FinkenstraBe 5 | D-23669 Timmendorfer Strand / Germany

info@freiereedereiinspektoren.com
www.freiereedereiinspektoren.com
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UMSCHLAG: Hafen sollen
bei der Energiewende ganz
vorne mit dabei seif.

Foto: Kara - Fotolia

Wasserstoff: Energie-
speicher im Hafen?

Fiir die Hafenwirtschaft steht fest,
dass der Energiemix .griiner” werden
muss. Um die Energiewende in den
Hafen zu beschleunigen, bietet sich
fir die Metropolregion Nordwest Was-
serstoff als Energiespeicher an. Rege-
nerative Energiequellen wie Windkraft
und Solar seien hier bereits reichlich
vorhanden, nur kann die volatile
Energie noch nicht versorgungssicher
bereitgestellt werden. Dazu miisste
man den Output der Erneuerbaren in
Spitzenzeiten zwischenspeichern. Hier
bietet sich vielleicht die Wasserstoff-
technologie an. Erste Projektideen
sollen auf einem Workshop in Bremer-
haven entwickelt werden.

13.01. BREMERHAVEN
Wasserstoff als Energiespeicher fiir

die Maritime Wirtschaft
www.hremenports.de

Impressum

r.

JANUAR/FEBRUAR

JANUAR

16.01. BREMEN
Neujahrsempfang VHT
Verein Hanseatischer
Transportversicherer
vht-online.de

20./21.01. LONDON
(GroBbritannien)

0il & Gas International
Licensing
www.oilgaslicensing.com
20.01.-22.01. LAGOS (Nigeria)
Offshore West Africa

www.offshorewestafrica.com

21.01. DUBAI (Vereinigte Arabische
Emirate)

Mare Forum Global Leaders
Maritime Summit |1
www.mareforum.com

22.01. HAMBURG

PKF Maritimer Jahresauftakt
2015

www.pkf.de

22./23.01 JAKARTA (Indonesien)
Coaltrans Mining Efficiency
Forum

www.coaltrans.com

22./23.01. MAPUTO (Mosambik)

Indian Ocean Ports & Logistics

www.transportevents.com

23.01. HAMBURG

Global merchandise trade
scenarios
hamburg@shippingnetwork.co.uk

25.01.-28.01. BARCELONA (Spanien)
Global Packing Summit
www.globalpacksummit.com

26.01.-28.01. ACCRA (Ghana)
Ports and Harbours
West Africa

www.portsharbourswestafrica.com

26.01.-29.01. FRANKFURT
14th Annual Coolchain Europe

www.coolchaineurope.com

27./28.01. LONDON (GroBbritannien)
A Practical Guide to

Scrubber Systems
www.lloydsmaritimeacademy.com

27.01.-29.01. LONDON
(GroBbritannien)

0il & Gas IP Summit
www.oilandgasip.com

28.01. LONDON (GroBbritannien)
London Ship Finance Forum
www.marinemoney.cum
28./29.01. LONDON (GrofBbritannien)
Design & Operation of
Offshore Wind Farm Support
Vessels

www.rina.org.uk

28./29.01. VANCOUVER (Kanada)
Cargo Logistics Canada Expo
cargologisticscanada.com

FEBRUAR

03.02. SINGAPUR (Singapur)
1st Mare Forum Singapore
mareforum.com

03.02.-05.02. PARIS (Frankreich)
Euromaritime 2015
www.euromaritime.fr/en

09./10.02. DUBAI (Vereinigte
Arahbische Emirate)

Global Liner Shipping
Middle East

www.informamaritimeevents.com

10.02. JAKARTA (Indonesien)
Tth Mare Forum Indonesia
mareforum.com

10.02.-12.02. LONDON
(GroBbritannien)

FPSO Europe Congress 2015

www.fpsoeuropecongress.com

10.02.-12.02. BRUSSEL (Belgien)
Packaging and Converting
Executive Forum
www.arena-international.com

12./13.02. MANILA (Philippinen)
Philippine Ports and
Shipping
www.transportevents.com
17./18.02. GOTEBORG (Schweden)
RORO Shipping

www.informamaritimeevents.com

18.02.-20.02. EDINBURGH
(GroBbritannien)

Offshore Wind Substructures
www.offshore-substructures.com

23.02. GRAND CAYMAN (Kaimaninseln)

Cayman Islands Shipping
Summit 2015

mareforum.com

www.reederverband.de
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Ein Feuerwerk an Kompetenz
— seit 40 Jahren.

Seit 1975 ist die MARES Shipping GmbH Ihr Spezialist bei der Beschaffung
von Ersatzteilen fiir Schiffe und industrielle Anlagen.

Qualitit, die sich rechnet.

Wir sind spezialisiert auf Ersatzteile passend fir:

Mak, Pielstick, MAN B&W, Bergen, Crepelle (Dieselmotoren)

Atlas Copco, Bitzer, Bock, Hatlapa, Sabroe, Sauer & Sohn, Sperre, Tamrotor (Kompressoren)
Allweiler, Bornemann, IMO, Kral, Netzsch-Mohno, Seepex, Thune Eureka (Pumpen)

Alfa Laval, B+V/HDW Turbulo, DVZ, RWO, Westfalia (Separatoren), Boll & Kirch, Moatti (Filter)

Alfa Laval/Nirex, Sondex (Frischwasser-Generatoren) MARES SHIPPING

SPARE PARTS SERVICE since 1975




