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| EDITORIAL |

®ee I diesen Wochen feiert die Schifffahrt den
60. Geburtstag des Containerschiffes. Die ,Ideal
X" war 1956 noch mit bescheidenen 58 Stan-
dardcontainern unterwegs. Heute finden auf den
gut 5.300 Containerschiffen weltweit rund 20
Millionen Boxen Platz. Vom groen Wachstum in
der Containerfahrt seit der Jahrtausendwende
hat Deutschland vor allem durch die Einfiihrung
der Tonnagesteuer ganz erheblich profitiert. Mit
1.300 Schiffen bereedern deutsche Unterneh-
men die mit Abstand grofte Containerschiffs-
flotte der Welt.

Obwohl ihre Schiffe weltweit fahren, sorgen
deutsche Reedereien jahrlich fiir 1,2 Milliarden
Euro an Steuern und Sozialabgaben in Deutsch-
land. Tausende hochwertige Arbeitsplatze sind
hier entstanden, maritimes Know-how wurde
aufgebaut. Heute ist der Standort in Gefahr.
Schifffahrt hat in Deutschland nur dann eine
Perspektive, wenn wir im internationalen Wett-
bewerb mithalten konnen. Der Schliissel dafiir
sind das maritime Know-how und das starke
maritime Cluster, also das enge Netz aus Schiff-
fahrt, Hafen, Schiffbau, Forschung und etlichen
Dienstleistern.

Der Standort Deutschland verliert seit
Jahren stetig nautisches und technisches Know-
how aus der Schifffahrt. Fiir die Ausbildung
junger Seeleute stellen die Reeder trotz Krise
jahrlich 30 Millionen Euro zur Verfiigung. Rund
1.300 junge Seeleute konnten dank dieser For-

Standort sichern, maritimes
Know-how voranbringen

derung die notwendige Fahrzeit an Bord sam-
meln, um Offizier zu werden.

Um einheimische Seeleute auch nach
dem Ausfahren ihrer Patente wettbewerbsfa-
hig beschéftigen zu konnen, sind die richtigen
politischen MaBinahmen auf den Weg gebracht
worden. Sie miissen rasch in Kraft treten. Dann
hat die deutsche Flagge — und damit deutsche
Seeleute und ihr Know-how - eine Chance.

Den Standort Deutschland in Sachen
Know-how voranzubringen: Dazu gehoren auch
exzellente Forschung und Entwicklung sowie
Technologie-Fiihrerschaft. Schadstoffarmes
Fliissiggas bietet als Zukunftstechnologie enor-
me Potenziale fiir Wertschopfung und Arbeits-
platze. Um LNG als Brennstoff zum Durchbruch
zu verhelfen, brauchen wir aber eine wirksame
offentliche Forderung als Starthilfe.

Wenn wir also das maritime Cluster stark
halten und unser Know-how am Standort si-
chern konnen, wird der Schifffahrtsstandort
Deutschland auch in Zukunft in der Weltliga
mitspielen konnen.

Ihr

-

Alfred Hartmann
Prasident, Verband Deutscher Reeder

Foto: Joerg Schwalfenberg
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BLICKPUNKT

Per Satellit den Wracks
auf der Spur

eee Ob im Sturm gesunken oder
im Krieg versenkt: Uber die Jahr-
hunderte hat sich in den Ozeanen
eine Menge Schiffswracks ange-
sammelt. Die meisten sind in Kiis-
tennahe untergegangen, wo
Gefahren durch Felsen
oder Riffe lauern und
der Schiffsverkehr
besonders dicht ist.
Es gibt zwar eine
romantische Idee
von Schiffswracks
und vermeint-
lichen Schatzen
an Bord. In Wirk-
lichkeit sind es aber
ganz praktische Griin-
de, die es ratsam erschei-
nen lassen, zu wissen, wo
die Wracks liegen. Schiffe konnen
von historischer Bedeutung sein
oder von okologischem Nutzen -
etwa wenn sie sich in kiinstliche
Riffe verwandelt haben. Wracks
neueren Datums konnen unter
Umstanden Umweltschaden verur-
sachen. Wenn sie nicht tief liegen,
bergen sie Risiken fiir die heutige
Schifffahrt.

Archdologen und Seeleuten
steht jetzt ein neues Tool zur Lo-
kalisierung von Schiffswracks zur
Verfligung. Strukturen und Schiffe,
die in kiistennahen Gewassern auf
dem Meeresboden ruhen, verursa-
chen oft verraterische Sediment-
fahnen auf der Meeresoberflache.
Anhand von Daten des Satelliten
Landsat 8 haben Forscher kiirzlich
bis zu vier Kilometer lange Schwa-
den ausgemacht, die von flachen
Wrackfundorten ausgingen.

Die Studie zeigt, dass sich Sa-
telliten wie Landsat dafiir eignen,
die versunkenen Schiffe aufzuspii-
ren. Als Experimentierfeld dienten
den Wissenschaftlern die Kiis-
tengewasser vor der belgischen
Hafenstadt Zeebrugge. Das Gebiet
birgt zahlreiche Wracks - und die
spezifischen Sedimentstrukturen
sind vom Weltraum aus gut er-
kennbar.

05-06/2016




HCI

H Jens Mahnke wur-
de neben David Land-
grebe und Ingo Kuhl-
mann als drittes
Vorstandsmitglied
der HCI Capital AG
berufen. Mit seinem
fundierten Wissen
und seiner langjahri-
gen Erfahrung in der
Schifffahrt soll er die
strategische Neuaus-
richtung weiter for-
cieren. Mahnke bleibt
Geschaftsfiihrer des
Emissionshauses
Konig & Cie., das HCI
ibernommen hat.

CLIA

Der Vorsitzende der
Geschaftsfiihrung
von Hapag-Lloyd
Cruises, [P Karl J.
Pojer, wurde zum
Chairman des Lea-
dership Council der
deutschen Niederlas-
sung des internatio-
nalen Kreuzfahrtver-
bands CLIA ernannt.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

VHRh

Der Verwaltungsrat
des Vereins Hambur-
ger Rheder (VHRh) hat
H Gerhard Binder
(Aug. Bolten) erneut
zum Vorsitzenden
gewahlt. Als Stell-
vertreter wurde

A Dr. Heino Schmidt
(Hamburg Siid) be-
statigt.

HSH NORDBANK

Stihlerlicken bei der
HSH Nordbank:

H stefan Ermisch,
bisher stellvertreten-
der Vorstandschef
und Finanzvorstand,
steigt zum Nachfolger
von Constantin von
Oesterreich als Bank-
chef auf.

Der Vertrag von

A Torsten Tremp,
der als Marktvorstand
auch fiir Shipping-
kunden zustandig ist,
wurde um drei Jahre
verlangert. [l Chris-
tian Nieswandt avan-

| PROFILE |

cierte zum Leiter der
internationalen
Schifffahrtssparte.

NORD/LB
Nachfolger des lang-
jahrigen Vorstands-
chefs der Nord/LB,
Dr. Gunter Dunkel,
wird der derzeitige
Risikovorstand

H Thomas Biirkle.
Zum Vize bestimmte
der Aufsichtsrat den
Kapitalmarktvor-
stand Dr. Hinrich
Holm. Diplom-Volks-
wirt Blrkle war seit
2002 in unterschied-
lichen Management-
funktionen fiir den
Nord/LB-Konzern
tatig.

DVB SE

Bl Ingmar Loges
wechselt von Ham-
burg nach Amster-
dam. Er verantwortet
dort fur die DVB als
Co-Division Head den
Bereich Shipping Fi-
nance in der westli-

chen Hemisphare
(Europa, Skandinavi-
en, Nord- und Sid-
amerika). Loges
kommt von der HSH
Nordbank.

MARORKA

Neue Aufgabe fir

) Jiirgen Kudritzki:
Der ehemalige tech-
nische Direktor von
E.R. Schiffahrt ist
neuer CEO des islan-
dischen Dienstleis-
tungsunternehmens
Marorka, das Kunden
u.a. in Sachen Ener-
gieeffizienz berat.
Kudritzki, der tber
mehr als 25 Jahre
Erfahrung in der ma-
ritimen Industrie ver-
fugt, folgt dort auf
Ole Skatka Jensen.

ZVDS

Die Mitgliederver-
sammlung des Zent-
ralverbandes Deut-
scher Schiffsmakler
e.V. (ZVDS) hat

¥ Christian Koop-
mann flir weitere drei
Jahre in seinem Amt
als Vorsitzender be-
statigt. Er arbeitet
als Geschaftsfihrer
fir das Hamburger
Unternehmen Peter
W. Lampke (PWL-
Gruppe).

SAL

Seit 1. April ist
Mischa Tchang
Managing Director
bei SAL Heavy Lift in
Singapur. Er verfigt
tber mehrals 15
Jahre Erfahrung im
Schwergutgeschaft
und war u.a. bei
Jumbo Shipping und
BigLift tatig. Die SAL-
Flotte besteht aus 16
Schwergutschiffen,
Singapur ist einer der
wichtigsten Schiff-
fahrts-Hubs der Welt.

CARGOTEC

Neuer Finanzchef
(Chief Financial Of-

ficer) des finnischen
Zulieferunterneh-
mens Cargotec wird
Bl Mikko Puolakka.
Er folgt in dieser Po-
sition auf Eeva Sipila.

AGCS

Allianz Global Corpo-
rate & Specialty hat
[ Andrew White-
house zum neuen
Leiter der Transport-
versicherung fir die
Region London er-
nannt. Er wird an Bri-
an Kirwan, UK-Chef
von AGCS und Paul
O’'Neill, Welt-Chef fiir
Energie und Trans-
portversicherung be-
richten. Whitehouse
ist seit 2010 bei AGCS,
zuletzt war er fur die
Warentransportversi-
cherung, in der Regi-
on London verant-
wortlich. Whitehouse
ist auch Mitglied des
Lloyd's Market Joint
Cargo Committee.

Fotos: Allianz AGCS, Cargotec, Hamburg Siid, Hapag-Lloyd Cruises, HCI Capital. HSH Nordbank, Marorka, Nord/LB, SAL, VHRh, ZVDS




| POSITION |

Dem maritimen Standort
Deutschland droht eine

dauerhafte Ebbe.

Ralf Nagel. Geschéftsflihrendes Prasidiumsmitglied des VDR

eee Fiir alle bisherigen Schifffahrtskrisen
galt die Devise: Nach der Ebbe kommt die Flut.
Es war zwar niemals einfach, die Ebbe bis zur
Markterholung zu Uiberstehen. Aber vielen
Reedern ist dies immer wieder erfolgreich ge-
lungen. Die seit acht Jahren massiv gestorten
Schifffahrtsmarkte erholen sich noch immer
nicht. So lange war die Ebbe noch nie.

Die Wachstumsmotoren der Welt-
wirtschaft — allen voran China - lau-
fen nicht mehr auf Hochtouren.

Veranderungen in der weltweiten

Arbeitsteilung haben den positi-

ven Hebeleffekt des Wachstums
fir die Containerschifffahrt spir-
bar abgesenkt. Politische Krisen,
etwa die Russland-Sanktionen,
sorgen fiir Unsicherheit. Der
Seehandel wachst langsamer
als die Welthandelsflotte, deren
Ausbau insbesondere in Teilen
Asiens und der arabischen
Halbinsel staatlich forciert und
finanziell unterstitzt wird.

In dieser Situation hilft
zunachst der Blick auf die
eigenen Starken, aus denen
sich strategische Ziele ab-
leiten lassen. Die Hansestadt

Hamburg hat dies jingst in
einer Studie getan. Danach
liegt die Stadt als Schifffahrts-
standort weltweit auf Platz
2 hinter Singapur - vor Rot-
terdam, London und Shanghai.

Wesentlich fiir den bisherigen Erfolg ist das
starke maritime Cluster am Standort. Ein
zentraler Bestandteil ist die Kompetenz bei
der Schiffsfinanzierung.

Fir Neuinvestitionen und die Moder-
nisierung von Bestandsschiffen, etwa fir
Brennstoff sparende Technologien oder
um neuen gesetzlichen Vorgaben zu ent-
sprechen (Stichwort: Ballastwasser), sind
Fremdkapitalgeber unersetzlich. Fiir viele
deutsche Banken kommt ein Engagement in
der Schifffahrt jedoch nicht mehr infrage.

Selbst mit finanziell nachhaltigen und
tragfahigen Projekten steht mancher Reeder
bei den bisherigen Finanzierungspartnern
vor geschlossenen Schaltern. Konsequenter-
weise orientieren sich Reedereien neu und
versuchen, auslandische Kapitalquellen zu
erschlieBen - sei es auf den Anleihemark-
ten, an Finanzplatzen wie New York und
Oslo oder bei chinesischen Banken.

Ebbe und Flut wechseln sich deshalb
ab, weil das Wasser der Anziehungskraft
des Mondes folgt. Was passiert aber, wenn
Schiffsfinanzierung ihre Sogwirkung fiir die
Reedereien dauerhaft von anderen Stand-
orten aus entfaltet? Dann droht dem mariti-
men Standort Deutschland eine dauerhafte
Ebbe, die das maritime Leben nachhaltig
austrocknen lassen konnte. Es bedarf einer
gemeinsamen Kraftanstrengung, die Anzie-
hungskraft des deutschen Standortes im in-
ternationalen Wettbewerb zu sichern und zu
erhohen. Die Bestatigung, zur Weltspitze zu
gehoren, sollte dazu ein Ansporn sein. |eee

05-06/2016




10

| MARITIME WIRTSCHAFT |

MELDUNGEN |

Zukunftsfahigkeit des maritimen Standorts sichern

®ee Aus der vom Hamburger Senat
vorgestellten Studie von Ernst & Young
und Fraunhofer CML zum Schifffahrts-
standort Hamburg ergeben sich wichtige
Hinweise fiir eine maritime Strategie
der-Bundesregierung, so Ralf Nagel, Ge-

VDR: ..Die Studie belegt eindrucksvoll:
Nur mit einer starken Schifffahrt hat die
maritime Wirtschaft in Deutschland eine
Zukunft. Hamburg halt als Zentrum des
Schifffahrtsstandortes Deutschland auch
in der schweren Krise den europaischen
Spitzenplatz - trotz der scharfen globaler
und europaischen Konkurrenz.

seren maritimen Spitzenplatz langfristig
erhalten und starken konnen, sollte die
Bundesregierung die wertvollen Anre-
gungen aus der Studie in ihrer maritimen
Strategie aufgreifen.”

~ Nagel forderte, die maritime Ausbil-
dung und das Know-how am Standort auf

Weltniveau zu halten und weiter zu inter- !
ionalisieren.

eng verkniipft. Davon habe
bisher stark durch Arbei
tES‘(_:hb'f ng profiti

Fotos: davis -Fo

Ein wahrhaft prasidiales Treffen

®ee Fin ungewohnliches Treffen fand im April in Hamburg
statt: Der amtierende VDR-Prasident Alfred Hartmann traf
sich mit seinen Vorgangern Michael Behrendt, Frank Leon-
hardt, Dr. Karl-Hartmann Necker und Nikolaus W. Schies
sowie dem Geschaftsfihrenden VDR-Prasidiumsmitglied
Ralf Nagel zu einem Austauch uber aktuelle Schifffahrtsthe-
men. Necker, Jahrgang 1925 und damit ., Dienstaltester” der
Herrenrunde, ist ehemaliges Vorstandmitglied der Reederei
Hapag-Lloyd und Stand von 1973 bis 1974 an der Spitze des
Reederverbands.

Foto: VDR

Gipfeltreffen. Ralf Nagel, Alfred Hartmann, Nikolaus Walter Schiies, Dr. Karl-Hartmann Necker,
Frank Leonhardt, Michael Behrendt (von links).

www.reederverband.de

ANZEIGE
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Boom. Die weltweite Con-
tainerkapazitat nahm um

8,5 Prozent zu.

Bt

Welt-Containerflotte knackt
20-Millionen-TEU-Marke

®ee Nas Wachstum der weltweiten Contai-
nerflotte hat sich trotz ungiinstiger Rah-
menbedingungen fortgesetzt. Anfang 2016
wurde erstmals die 20-Millionen-TEU-
Marke durchbrochen, so der Marktbericht
.Shipping Compact” der Nord/LB. Insge-
samt wuchs die Containerflotte 2015 um
8,5 Prozent. Die Zahl der Containerschiffe
summierte sich auf 5.153. Zwar sei das
Wachstum absolut betrachtet nicht mehr
so rasant wie in der Vorkrisenzeit. Die Gro-
Be der abgelieferten Neubauten stieg aber
deutlich. Lag sie vor zehn Jahren noch
bei durchschnittlich 3.600 TEU, sind es im
laufenden Jahr tber 4.000 TEU. Allein 2015
wurden 122 Schiffe mit mehr als 7.500 TEU

ausgeliefert. www.nordlb.de

Foto: VDR

IMO ehrt BBS-Chef Jade

®ee Auf Vorschlag des Bundesverkehrsministeriums

ist der Geschaftsfiihrer der Berufsbildungsstelle See-
schifffahrt e.V., Holger Jade, von der International Ma-
ritime Organization (IMO) zum Maritimen Botschafter
fur Deutschland ernannt worden. . Das ist fiir mich eine
ganz besondere Ehre, durch die unsere bisherige Arbeit
der Berufsbildungsstelle fur die seemannische Ausbil-
dung insgesamt gewdirdigt wird", so Holger Jade bei der

Ubergabe der Urkunde.

www.berufsbildung-see.de

Foto: BBS

Ehrung. BBS-Chef Holger Jéde ist jetzt

Maritimer Botschafter.

CDU/CSU-Fraktion starkt Reedern den Riicken

®ee Der Arbeitskreis Kiiste der Unions-
Bundestagsfraktion traf sich in der
Landesvertretung Niedersachsen mit

Vertretern des Verbandes Deutscher
Reeder (VDR). VDR-Prasident Alfred
Hartmann (Bild rechts) verdeutlichte die
angespannte wirtschaftliche Lage, vor al-
lem bei der Schiffsfinanzierung. Er warb
fur zukunftsfahige Standortbedingungen
in Deutschland. Philipp Murmann, Vorsit-
zender des AK Kiiste (Bild links), sicherte
den Reedern Unterstiitzung zu - und
mahnte bei den Nordlandern Losungen
zur Landesbank-Problematik an.

ANZEIGE

05-06/2016
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Maritimes Hauptstadtforum engagiert sich

®ee Das Deutsche Maritime Institut (DMI) hat 2014 das ..Maritime
Hauptstadtforum (MHF)” initiiert. Um das MHF weiterzuentwi-
ckeln, wurde gemeinsam von DMI, dem Verband Deutscher Ree-
der (VDRJ, dem Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik (VSM)

MARITIME WIRTSCHAFT |

Foto: MHF

und dem Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe (ZDS)
ein Ubergeordneter Lenkungskreis gebildet. Unter den Akteu-

ren: Karsten Schneider (DMI), Ralf Nagel, Geschéftsfiihrendes
Prasidiumsmitglied des VDR, Hans-Joachim Stricker (DMI),
VSM-Hauptgeschaftsfiihrer Reinhard Liiken und Daniel Hosseus,
Hauptgeschéaftsfiihrer des ZDS (v.L.).

www.mhf.berlin

.Treibstoffeffizienteste Fahren der Welt“

®ee Stena AB plant
den Bau von vier neu-
en RoPax-Fahren mit
Option auf vier wei-
tere Schiffe bei der
AVIC-Werft in China.
Die Schiffe werden
voraussichtlich 2019
und 2020 ausgeliefert.
Effizienz und

Flexibilitat sind die
mafgeblichen Krite-

EU-Kommission checkt Seeversicherungs-Richtlinie

®ee Die EU-Kommission
hat in einem Bericht
festgestellt, dass die
Seeversicherungs-Richt-
linie durch die Mitglied-
staaten ordnungsgemaf
umgesetzt wurde. In der
Praxis verfiigen 99,87
Prozent der darunter
fallenden Schiffe Gber
den vorgeschriebenen
Versicherungsschutz.
Mit der Richtlinie
2009/20/EG des Euro-
paischen Parlaments
und des Rates vom
23. April 2009 Gber
die Versicherung von

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Schiffseigentimern fir
Seeforderungen wurden
die Regelungen des in-
ternationalen Haftungs-
beschrankungsiberein-
kommens in EU-Recht
tibernommen.

Die Richtlinie, die
national durch das
Seeversicherungsnach-
weisgesetz umgesetzt
wurde, enthalt seit 2012
die Verpflichtung fir
Schiffseigentiimer von
Schiffen ab 300 BRZ, die
die Flagge eines EU-Mit-
gliedstaates fiihren bzw.
einen EU-Hafen anlau-

fen, eine Versicherung
zur Abdeckung von
Seeforderungen durch
eine entsprechende
Bescheinigung an Bord
nachzuweisen. Der
Versicherungsbetrag je
Schiff und Vorfall muss
mindestens dem jewei-
ligen Haftungshochst-
betrag nach dem Haf-
tungsiibereinkommen
entsprechen.

Ein entsprechender
Versicherungsschutz
hatte tber die P&I-Clubs
allerdings bereits vor der
Richtlinie bestanden.

Foto: Fotolia

und Kosteneffizi-
enz setzen”, sagt
Carl-Johan Hagman,
CEO von Stena Line.
Mit diesem Projekt
folge Stena Line
konsequent seiner
Strategie, sich noch
nachhaltiger und
zukunftssicher aufzu-
stellen.

rien der Fahren, die
Uber mehr als 3.000
Lademeter verfiigen
und Platz fir 1.000
Passagiere bieten.
.Diese Schiffe werden
die treibstoffeffizi-
entesten Fahren der
Welt und neue Maf3-
stdbe hinsichtlich
Leistungsfahigkeit,

Emissionsarmut www.stenaline.de

reree B M . Steeteesessesssse

»Gas ready". Die Hauptmotoren der neuen Fahren vertragen auch Methanol.

Fliistern fiir die Umwelt

Bewusstsein. Die Crews
von E.R. Schiffahrt sind auf
Umweltschutz geeicht.

i ﬂmr.r:qlu..*;l_

Py

®ee Wenn es um die Umwelt geht, erwartet
die Reederei E.R. Schiffahrt hundertprozen-
tige Erfillung der einschldgigen Regeln und
Vorschriften. Seit Februar ist deshalb eine
Hotline freigeschaltet, mit der man Kontakt
aufnehmen kann, wenn VerstoBe beobachtet
werden. Absolute Anonymitat ist dabei ga-
rantiert. Die gemeldeten Informationen wer-
den von einem spezialisierten Dienstleister
erfasst, der sie an die Reederei weiterleitet,
ohne die Quelle zu enthiillen. Einzig der
Schiffsname muss angegeben werden. Die
Hotline steht Seeleuten und Beschaftigten
an Land ebenso offen wie Dienstleistern und
Lieferanten. Die ,Whistleblower“-Hotline
unterstreicht das Umweltengagement der
Reederei, die auch Mitglied des UN Global
Compact ist. www.er-ship.com

Foto: Stena Line

Foto: E.R. Schiffahrt/Nordcapital
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Foto: Riccardo Arata-Fotolia

Foto: Rickmers Gruppe/E.R. Schiffahrt

nen strengeren
Schwefelgrenzwert fir Schiffs-
brennstoff einzufihren, stellen
Schifffahrt und Brennstofflie-
feranten vor enorme Heraus-
forderungen. Darauf wies Peter
Hall, CEOQ der International
Bunker Industry Association,
auf der Asia Pacific Maritime
hin.

Derzeit betragt der
Grenzwert auB3erhalb von
ECA-Zonen 3,5 Prozent. Ab
dem Jahr 2020 soll dann
weltweit ein Grenzwert von

Bunkerschiff.

Schwefelarmer

Brennstoff konnte

knapp werden.

ablssen.

Der dadurch steigende
Bedarf konne die Preise fir
schwefelarmen Brennstoff
enorm in die Hohe treiben.
Fir die Raffinerien sei eine
Kapazitatsplanung schwie-
rig, zumal derzeit niemand
vorhersagen kdnne, in wel-
chem Mafle Reeder Scrubber
und alternative Brennstoffe
einsetzten. Hall sprach sich
deshalb fiir einen sanften
Ubergang aus. www.ibia.net

Rickmers-Briider planen gemeinsam

®ee Dije E.R. Capi-
tal Holding von
Erck Rickmers
(oben) und

die Rickmers
Holding seines
Bruders Bertram
(unten) priifen
eine mogliche
Zusammenle-
gung ihrer Ship-
management-
Bereiche in einem
international aufgestellten
Gemeinschaftsunterneh-
men. Beide Gesellschaften
haben eine entsprechende

Absichtserklarung
unterzeichnet.
Das neue
Unternehmen
soll rund 220
! Schiffe bereedern.
Ziel ist es, die Kraf-
te in einem wett-
bewerbsinten-
siven Markt zu
biindeln, um den
Ausbau des Be-
reederungsgeschafts
weiter voranzutreiben und
die Leistungsfahigkeit
der Angebote weiter zu
steigern.

Top-Performern*“

®ee Hapag-Lloyd hat das Ge-
schaftsjahr 2015 mit einem
Jahresiberschuss von 114 Mio.
(Vorjahr: =604 Mio.) Euro abge-
schlossen. Das EBITDA betrug
EUR 831 Mio. (Vorjahr: 99 Mio.)
Euro, das operative Ergebnis
(EBIT) erreichte 366 Mio. (Vorjahr:
-383 Mio.] Euro. ,.Das Jahreser-
gebnis entspricht unseren Erwar-
tungen. Hapag-Lloyd hat geliefert,
was wir versprochen hatten. Auch
im Vergleich mit unseren Haupt-
wettbewerbern hat Hapag-Lloyd
sehr stark aufgeholt und gehort

Aufwartstrend. Das Transportvolumen
von Hapag-Lloyd stieg 2015 im Ver-
gleich zum Vorjahr um 25,3 Prozent auf
7,401 Mio. TEU.

Reederei Hapag-Lloyd gehort ,wieder zu den

wieder zu den Top-Performern
in der Industrie”, sagte CEO Rolf
Habben Jansen. Griinde seien
die schnelle Integration des
CSAV-Containergeschéafts mit der
Hebung der Synergien sowie das
Effizienzprogramm OCTAVE. Der
Umsatz belief sich im vergange-
nen Geschaftsjahr auf 8,842 Mrd.
(Vorjahr: 6,808 Mrd.) Euro.
www.hapag-lloyd.de

ANZEIGE

05-06/2016
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Das grolie
Ganze im Blick

| Sicherheit | Das Fleet Operations Center in Hamburg

beobachtet und berat rund um die Uhr die 26 Kreuz-
fahrtschiffe von AIDA und Costa. T s wie

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Uberblick. Insgesamt 14 Mitarbeiter tiberwachen im Kontrollzentrum die Kreuzfahrtschiffe der Reedereigruppe.

Foto: Axel Heimken/Carnival Maritime

unktlich um 18 Uhr legt die
P,AIDAbeHa“ in Mumbai ab. Lang-

sam schiebt sich die Kaikante
nach Backbord weg, mit ihr verschwin-
den im Hintergrund die unzahligen Ge-
baude der indischen Metropole aus dem
Blickfeld. Dafuir breitet sich von Steuer-
bord kommend die Weite des Arabischen
Meeres vor Michael Salzmann aus. Der
Senior-Superintendent beobachtet das
Ablegemanover auf einem mannshohen
Bildschirm. Alle 15 Sekunden sendet die
Webcam der ,AIDAbella” den aktuellen
Blick voraus des Kapitans von der Bru-

cke in das Fleet Operations Center nach
Hamburg. Im FOC laufen die Navigations-
und Automationsdaten aller 26 Kreuz-
fahrtschiffe der Costa Gruppe zusammen.

In dem schallisolierten Raum mit
Teppichboden gruppieren sich in zwei
Reihen funf Arbeitsplatze, jeder mit funf
eigenen Bildschirmen und dem freien
Blick auf die Wand gegenuber mit den
drei mannshohen Bildschirmen. Michael
Salzmann und seine 13 Kollegen, alle-
samt erfahrene Schiffsoffiziere mit nau-
tischem Patent, bilden das Team des FOC.
Jeweils zwei von ihnen sitzen das ganze

Jahr uber rund um die Uhr in der futuris-
tisch anmutenden Uberwachungszent-
rale, von der aus sie die elf AIDA-Schiffe
und 15 Costa-Schiffe beobachten, kont-
rollieren und beraten.

| Berater des Kapitdns | 400 Sensoren
ubermitteln in Echtzeit alle Daten, die
auch dem Kapitan auf der Brucke zur
Verfligung stehen: Alle 15 Sekunden
sendet der Satellit einen neuen Screens-
hot des Radars, zudem alle wesentlichen
Daten der Schiffe wie Tempo und Kurs,
GPS-Position, Wassertiefe, Genera- ->

05-06/2016
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Datencheck. Die FOC-
Experten haben gerade die
JAIDAmar” (s.

-> torenleistung, Kraftstoffdurchfluss
und vieles mehr. Und den Blick aus der
Webcam, der ein Gefuihl fir Wetter und
Wellen vermittelt.

Sollte der Kapitan in einer schwie-
rigen Situation Unterstitzung brauchen,
kann er sich jederzeit iber Satellitentele-
fon mit den Nautikern im FOC beraten,
die mit einem Mausklick samt-
liche Navigationsdaten auf
einen der drei groBen Bild-
schirme holen konnen. ,Wir
konnen die grofe Menge
an Daten viel besser analy-
sieren als der Kapitan, weil
der sich vor allem auf seine
Kernaufgabe konzentrieren
muss: das Navigieren”, erlautert
Michael Salzmann, der selber lange
Jahre als Erster Offizier zur See gefahren
ist. ,\Wir haben das groB3e Ganze im Blick.”

| Optimale Reiseroute | Das FOC kann be-
raten und empfehlen, aber nicht entschei-
den. Dass muss nach wie vor alleine der
Kapitan. SchlieBlich tragt er laut internati-
onalem Seerecht — das war eine Lehre aus

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

dem Untergang der ,Titanic” - in jedem
Falle die finale Verantwortung fur sein
Schiff. Also muss er auch autonom fahren
konnen. Deshalb ist das FOC schon tech-
nisch nicht in der Lage, die Instrumente
auf der Brucke zu bedienen.
.Im FOC sehen wir voraus, was pas-
sieren wird", sagt Salzmann und
verweist auf die elektronische
Seekarte auf dem wandfillen-
den Bildschirm. Dort ist die
.AIDAbella” als kleines
schwarzes Schiffssymbol
zu sehen, inzwischen etwas
sudlich von Mumbai. Das
Schiff befindet sich in einem
magentafarbenen Korridor, der
die optimale Route gen Stidsud-
ost markiert, auf der das Schiff entlang
der indischen Westkiiste fahren soll, bis es
morgen frih punktlich um neun Uhr im
zauberhaften Naturhafen von Mormugao
im indischen Bundesstaat Goa anlegt.

Das FOC errechnet die optimale Reise-
route in Abhangigkeit von den Stromungs-
verhaltnissen, den Wellen und dem Wind.
NEPTUN heif3t die elektronische Seekarte,

benannt nach dem altromischen Meeres-
gott mit dem Dreizack, der die Seefahrer
beschiitzt, weil er Sturm und Flaute zu
beherrschen wei3. ,Nein", sagt Salzmann
schmunzelnd: ,Sturm und Flaute be-
herrscht unsere hochmoderne Seekarte
nicht. Aber wir beherrschen damit anhand
der Daten von zwei unterschiedlichen
Wetterdiensten sehr genau die Vorhersa-
ge, wann sich wo ein Gewitter zusammen-
brauen wird.”

| Zuverldssige Prognose | Sollte die

JAIDAbella" auf ihrer Nachtfahrt durch den

magentafarbenen Korridor einem Zyklon
begegnen, einem jener typischen Wirbel-
stirme im Indischen Ozean, dann hatte
NEPTUN langst mehrere Alternativrouten
errechnet, auf denen der Kapitan dem Un-
wetter ausweichen kann.

Die magentafarbenen Standardrou-
ten sowie das automatische Einbeziehen
der Wetterdaten fur die Berechnung von
Alternativrouten sind die wegweisenden
Weiterentwicklungen von NEPTUN ge-
gentber den herkommlichen elektroni-
schen Navigationsinformationssystemen.

Fotos: AIDA Cruises, Axel Heimken/Carnival Maritime




P

Daten-
austausch

400 nautische Daten Ubermitteln die
Schiffe der Costa Gruppe in Echtzeit
ans Fleet Operations Center in Ham-
burg. Sie geben Auskunft Uber Ge-
schwindigkeit, GPS-Position,
Wassertiefe etc.

.Wegen NEPTUN kann es einem Kreuz-
fahrtschiff der Costa Gruppe nicht mehr
passieren, dass es unwissend mitten in
eine Gewitterfront hineinfahrt”, so Mi-
chael Salzmann. Rund 72 Stunden vorher
sind Gewitter ziemlich zuverlassig vor-
hersehbar, sowohl die genaue Windstar-

Sicherheit und
Effizienz

Das Fleet Operations
Center der Costa Gruppe,
die zum Carnival-Konzern
gehort, betreut von
Hamburg aus insgesamt
26 Kreuzfahrtschiffe: 15
von Costa und elf von

S5ta

T .
. T .
Ay -y .
i Wl Wi

g

9 o A

Safety
Management

ke als auch die ungefdahre Position und
Zugrichtung.

.Das FOC ist unser Schritt in die digi-
tale Welt", sagte Michael Thamm, CEO der
Costa Gruppe, bei der vollstandigen Inbe-
triebnahme im Oktober 2015: ,Wir biindeln
hier alle digitalen Moglichkeiten, die sich

FLEET OPERATIONS
CENTER (FOC)

Crisis
Management

Center of
Excellence

Sta

B/ el
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Flotte. Auch alle elf
Schiffe von AIDA Cruises
werden vom FOC
unterstutzt.

uns bieten. Das ist in dieser Konsequenz
bislang einzigartig in der Welt der See-
fahrt. Wir wollen damit die hohen Sicher-
heits- und Risikomanagementstandards
der Luftfahrtindustrie auf die Kreuzschiff-
fahrt Uibertragen.” Null-Vorfalle-Strategie
lautet das hohe Ziel, das man sich ->

AIDA Cruises. Dabei geht
es im Wesentlichen um
Schiffsstabilitat, Technik
und Wetterbedingungen
(Safety Management),
Navigation und Ressour-
cenmanagement (Center
of Excellence) sowie
Risikomanagement und
Friithwarnsysteme (Crisis
Management).

AIDA

S s a N
| - - g 'R T 2 ¥ =
L d O T
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-> im Bereich Risikomanagement
gesetzt hat. Ein Begriff, der aus der Luft-
fahrt stammt und fiir die Costa Gruppe
die Benchmark darstellt. ,Das FOC ist eine
indirekte Folge des Untergangs unserer
,Costa Concordia’. Wir wollen sicherstellen,
dass so etwas nie wieder passiert. Schlief3-
lich haben wir jederzeit rund 80.000 Men-
schen an Bord unserer Schiffe”, so Michael
Thamm.

| Safety vor Security | ,Costa Concordia“.
Bei dem Namen hat jeder sofort die Bilder
des gekenterten Kreuzfahrtschiffes vor Au-
gen. Das FOC soll sicherstellen, dass sich
so ein Vorfall nie wieder ereignet. Denn
hier wird sofort registriert, wenn ein Schiff
seinen vorgegebenen Korridor verlasst.
Damals, im Januar 2012, hatte die Ree-
derei vermutlich erst drei Stunden spater
erfahren, dass die ,Costa Concordia“ ihren
eigentlichen Korridor verlassen hatte. Da

Kontrolle. Die Mitarbeiter im FOC beobachten

die Schiffe auf den verschiedenen Monitoren.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

war kein Eingreifen
mehr moglich.

Zur Null-Vorfalle-
Strategie gehort auch
der permanente Kont-
rollblick auf das Wetter-
geschehen, insbesondere in
den Gebieten, in denen die Piraterie
verbreitet ist. Wenn ausgerechnet dort ein
Gewitter oder gar ein Zyklon den Korridor
versperrt, dann errechnet das FOC mehre-
re Ersatzrouten.

Es gilt der seeméannische Grundsatz:
Safety vor Security. Das englische Wort
Safety bedeutet Sicherheit vor Gefahren,
gegen die man sich nicht wehren kann,
etwa einem orkanartigen Sturm der Wind-
starke 11. Da hilft dem Kapitan nur das
Ausweichen. Security meint auf Deutsch
Sicherheit vor Angriffen durch angemes-
sene SchutzmaBnahmen. Entsprechend
gewappnet kann man einen Piratenangriff

Mit dem

FOC wollen

wir die hohen

Sicherheitsstan-

dards der Luftfahrt

auf die Kreuzschiff-
fahrt ubertragen.

Michael Thamm, CEO der Costa Gruppe
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Fotos: AIDA Cruises, Axel Heimken/Carnival Maritime

abwehren. Wenn der Kapitéan sich fur seine
Umleitung entschieden hat, dann meldet
das FOC die neue Route sowohl der Ver-
sicherung als auch den internationalen
Sicherheitskraften vor Ort.

Auch kommt es vor, dass ein Kreuz-
fahrer spontan einen anderen Hafen als
geplant anlaufen muss. Dazu konnen etwa
Umweltkatastrophen zwingen, der Streik
in einem Hafen oder Airport oder auch
politische Unruhen. Die Antizipierung
und Beobachtung all solcher denkbaren
Storungen gehoren zu den Aufgaben von
Carnival Maritime - der neuen Marine
Operations Unit, die die Costa Gruppe in
der Hamburger HafenCity neu installiert
hat — mit dem FOC als Kern.

| Automatische Uberwachung | Wihrend
das FOC wegen einer aktuellen Gegeben-
heit, die nicht langfristig vorhersehbar war,
eine oder mehrere Alternativrouten in den
Ersatzhafen errechnet, arbeiten andere

Vorsorge. Schwierige

Situdtionen lassen sich

durchi@en Informationsaus-

tausch besser beherrschen.

Abteilungen im Hintergrund an der neu-
en Logistik: Flugzeuge und Shuttlebusse
mit Passsagieren und Crewmitgliedern
werden umgebucht, Ausflugsziele gean-
dert, Treibstofflieferungen neu arrangiert
und das Loading von bis zu 14 Containern
umdirigiert.

Im nachsten Schritt wird das FOC
auch den technischen Schiffsbetrieb tiber-
wachen. Ab Ende 2016 senden die Schiffe
neben den 400 nautischen Daten zuséatz-
lich auch die Daten von 1.000 weiteren
Sensoren automatisch und regelmaBig an
das FOC. Vor allem geht es um die Maschi-
ne: Arbeiten alle Generatoren? Wie hoch ist
der Kraftstofffluss an den Coriolis-Flow-
Metern? Arbeiten die Stabilisatoren? Die
vier Querstrahlruder?

Aber auch viele andere technische An-
lagen sind dann im steten Blick des FOC,
in dem neben den beiden Nautikern auch
ein Techniker rund um die Uhr anwesend
sein wird: Funktioniert die Meerwasser-

MARITIME WIRTSCHAFT

entsalzungsanlage? Sind alle wasserdich-
ten Tiren zu? Sind die Festmacherleinen
und die Gangway eingeholt? Funktioniert
das Powermanagement mit den beiden
regularen Stromkreisen sowie dem Not-
stromkreis? Mit dem FOC hatte die Reede-
rei nicht erst 50 Minuten spater erfahren,
dass ein Felsen ein riesiges Leck in die

.Costa Concordia” gerissen hat, wodurch

der Maschinenraum binnen weniger Mi-
nuten geflutet worden war. Umso schneller
hatte eine Rettungsaktion eingeleitet wer-
den konnen.

.Wir wollen auch Schaden am Material
entdecken, bevor sie eintreten”, so Micha-
el Salzmann. Erkennt das FOC eine not-
wendige Reparatur oder Instandhaltung,
beauftragt es die Maschinisten an Bord.
Insgesamt enthélt jedes AIDA-Schiff etwa
16.000 Sensoren, die selbst kleinste Unre-
gelmaBigkeiten sofort an die Briicke mel-
den - etwa wenn der Rauchmelder in einer
Gastekabine Alarm gibt. ,So etwas wollen
wir im FOC nicht haben", so Salzmann,

.denn die vielen Fehlalarme wirden uns

vom Wesentlichen abhalten.” Bei Bedarf
konnen aber mit wenigen Knopfdricken
ausgewahlte Datenstrome aller 16.000
Sensoren zum FOC gesendet werden.

| Hohere Effizienz | RegelméBig errechnet
das FOC, ob ein Schiff momentan optimal
fahrt. Ist es effizient, dass jetzt alle vier Ma-
schinen laufen? Ware es gunstiger, wenn
nur drei oder zwei Motoren arbeiten, dafur
im hoheren Lastbereich? Dabei spielen et-
wa Meeresstromung, Wassertiefe, aktueller
Wind und Wellenhche eine Rolle. Salzmann:

+Auch hier haben wir im FOC die besseren

Moglichkeiten, aus der Fille der Daten das
Optimum fur Treibstoffverbrauch und Ab-
gasemissionen zu berechnen.”
Mittelfristig wird die Costa Gruppe
daraus ein Forschungsprojekt zum Po-
wermanagement der Schiffe aufsetzen:

L Wir sammeln die Daten aller 26 Schiffe

in allen Passagen, die wir regelmafig an-
steuern, und werden so wertvolle Hinwei-
se erhalten, wo die Schiffe wie am besten
fahren, um pinktlich anzukommen.” Die

JAIDAbella" fahrt inzwischen wieder im

magentafarbenen Korridor in Richtung
Mormugao. Alles Roger. [eee

05-06/2016
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Analyse. Bis zu 300 Daten werden pro Stunde und Schiff
gesammelt. Schwachstellen werden so sofort sichtbar.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Effizienz

Die Performance eines
Schiffes (hier der Kraftstoff-

verbrauch) kann mit der

firmeneigenen Software

sichtbar gemacht
werden.



Foto: E.R. Schiffahrt
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Hafenanlau-
fe hat die E.R.
. Schiffahrt mit

ihrer Flotte aus 96 Schiffen im vergange-
nen Jahr verbucht - fast 20 pro Tag. Um
den Schiffsbetrieb moglichst effizient
zu gestalten, hat das Hamburger Ship
Management-Unternehmen die Toch-
tergesellschaft BestShip GmbH & Co. KG
gegrindet. Durch umfassendes Perfor-
mance Monitoring soll die Bilanz jedes
Schiffs verbessert werden. Das Angebot
steht auch externen Kunden zur Verfu-
gung. ,Wir haben die gesamte Perfor-
mance des Schiffes im Blick — also das
Zusammenspiel aller beteiligten Perso-
nen und der eingesetzten Technik”, sagt
Helge Bartels, Geschaftsfihrer bei Best-
Ship und E.R. Schiffahrt. Effizienzsteige-
rung versteht er als einen fortwahrenden
Prozess.

Um ein moglichst vollstandiges Bild
zu erhalten, werden auf jedem Schiff
uber Sensoren zwischen 250 und 300
Daten permanent erhoben und intelli-
gent verknlpft. So vermitteln spezielle
Bewegungsmelder — sogenannte Gyro-
skopen — wie stark das Schiff schaukelt.
Je starker die Bewegungen, desto hoher
der Verbrauch. Hinzu kommen weitere
Fakten, etwa zum Schmier- und Kraft-
stoffverbrauch, und Wetterdaten, auf die
BestShip zugreift.

Einmal pro Stunde werden alle Infor-
mationen an Land geschickt, wo sie auf
dem firmeneigenen Server gespeichert
und ausgewertet werden. ,So erhalten
wir jederzeit ein vollumfangliches Perfor-
mance-Bild des Schiffbetriebs und kon-
nen erkennen, wo die groten Optimie-

3essermacher

| Monitoring | BestShip — eine Tochter der Reederei E.R. Schiffahrt -

hat einen Ansatz zur Performanceoptimierung von Schiffen entwickelt.

rungspotenziale liegen. Auf dieser Basis
geben wir gezielte Vorgaben, Kraftstoff-
kosten zu sparen und den CO,-Ausstof3 zu
reduzieren”, sagt Bartels.

| Schliisselfaktor Crew | Standardlosun-
gen gibt es nicht. Jedes Schiff hat seine
eigene bestmogliche Performance. Oft
minden die Analysen in techni-
schen UmbaumaBnahmen
am Schiff selbst. Neue
Wulstbuge, energieeffi-
zientere Propeller oder
Modifikationen der
Hauptmaschine: Der
Ship Manager iber-
nimmt auf Wunsch
auch die Konstruktion
und Projektleitung samt-
licher Optimierungen. und
bietet dariber hinaus MaB3-
nahmen zur Steigerung der
Transportkapazitat.

Das Herzstick aber ist
die Zusammenarbeit mit der
Crew: ,Unsere Auswertungen zeigen, dass
das Personal an Bord den groBten Einfluss
auf die Bilanzen hat. Der Erfolg von Perfor-
mance-Optimierung hangt also in erster
Linie von der Besatzung ab", sagt Bartels.
Vor allem die Langzeitdokumentation ist
aufschlussreich. ,Wir konnen mit unseren
Daten sichtbar machen, welchen Einfluss
das Verhalten unserer Besatzungsmitglie-
der hat", sagt Bartels. Deshalb hat der Ship
Manager entsprechende Workshops kon-
zipiert: Sogenannte Performance Support
Coaches - erfahrene Kapitane und Chief
Engineers - gehen an Bord und trainieren
dort das Personal. AuBBerdem gibt es ein
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E-Learning-Tool sowie Simulationstrai-
nings, die etwa an der Jadehochschule in
Elsfleth oder bei Nautitec in Leer abgehal-
ten werden.

Die Ergebnisse konnen sich sehen
lassen: Im Jahr 2015 hat E.R. Schiffahrt
15 Prozent Kraftstoff und CO, eingespart.
Das macht die Investition nicht nur lang-
fristig lohnend. .Im besten Fall
bezahlen die Kraftstoffeinspa-
rungen die Modifikationen
am Schiff noch innerhalb

des ersten Jahres”, sagt
Bartels.

| Maximale Effizienz |
Kostentransparenz spielt
gerade in Zeiten sinkender
Erlose eine immer grof3e-
re Rolle. Monitoring ist dafur
unabdingbar. ,Die Rahmenbe-
dingungen wie Regularien, Auf-
lagen und Kundeninteressen
verandern sich permanent. Un-
ternehmen kommen um Effizi-
enzsteigerungsmaBnahmen nicht herum”,
sagt Bartels. Die Branche hat das verstan-
den und ist bereit zu handeln. Aktuell ist
BestShip an Bord von 30 Schiffen weltweit
voll im Einsatz — Tendenz stark steigend.
Das Angebot an Performance-Moni-
toring-Systemen und -Losungen im Markt
wachst stetig. BestShip sieht das gelas-
sen. ,Im Gegensatz zu den meisten Wett-
bewerbern haben wir auch gruppeneige-
ne Schiffe. Diese Erfahrung ermoglicht es
uns, aus der Perspektive von Charterern,
Eignern und der Besatzung zu denken”,
sagt Bartels. Eine gute Performance mus-
se allen Beteiligten nutzen. |eee

05-06/2016
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: ] MarineTraffic
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| Service | MarineTraffic (MT) ist ein weltweit fihrender Schiffsverfolgungs-

dienst. Seine umfassende maritime Datenbank genief3t hohes Vertrauen und

wird von uber sechs Millionen Nutzern in Anspruch genOmmMmen. T argyrs swsimars

s weltweiter Pionier in der Schiffs-
Averfolgung anhand von AIS-Daten,
also Schiffspositionsdaten, stellt Ma-
rineTraffic Unternehmen unterschiedlichs-

ter Branchen AlS-gestitzte Losungen und
Datenauswertungen zur Verfigung und

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

verschafft ihnen dadurch Wettbewerbs-
vorteile. Das Unternehmen entstand aus
einem Projekt zur Erprobung der Verwen-
dungsmaoglichkeiten von AIS-Empfangern,
das 2006 von Dimitris Lekkas initiiert
wurde. Der Professor am Institut fiir Pro-

dukt- und Systemdesign der Universitat
der Agais ist Experte fiir Dateninfrastruk-
turen, geografische Informationssysteme
und Datenbank-Managementsysteme. Im
Dezember 2007 hat er das Unternehmen
MarineTraffic.com gegrundet. Nahezu ein
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Jahrzehnt spater hat das in Athen ansassi-
ge Unternehmen 50 Mitarbeiter und regis-
triert monatlich sechs Millionen Website-
Nutzer.

| Umfassendes Bild | Seine Popularitat
verdankt der Dienst der Qualitat der Daten,
die er uber ein weltumspannendes Netz
von 2.500 eigenen AES-Empfangsstationen
in 160 Landern einfangt. Das Netz erfasst
monatlich 800 Millionen Schiffspositionen.
Kombiniert mit Orbcomm-Satellitendaten
ergeben diese Daten ein umfassendes Bild
der weltweiten Schiffsbewegungen.

Uberblick. Die
Karte verdeutlicht
die Verkehrsdich-
te auf unter-
schiedlichen
Schifffahrtsrou-
ten in aller Welt.

Screenshot: MarineTraffic

Die Datenbank von MT enthalt Detail-
angaben zu iber 650.000 Schiffen, Hafen
und Leuchtfeuern. In einer separaten Da-
tenbank des Unternehmens sind zudem
iber 20 Milliarden historische Schiffsposi-
tionen gespeichert.

Doch wie konnen Reedereien aus den
Daten Nutzen ziehen? Mithilfe der von
MarineTraffic.com bereitgestellten bzw.
gesteuerten Funktionen lassen sich zahl-
reiche Aufgaben ausfihren. So kann man
auf der standig aktualisierten Seekarte von
MarineTraffic.com Flotten zusammenstel-
len, farblich markieren und das Verhalten
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ganzer Schiffsgruppen beobachten. Mit
leistungsfahigen Filtern kann man Schiffs-
typen und Schiffsgroen auswahlen, um
sich rasch uber die lokale Konkurrenz zu
informieren. Wettbewerber lassen sich
uberwachen, und die Ist-Situation ist je-
derzeit detailliert iUberschaubar.

| Perfekte Orientierung | Mithilfe der Be-
nachrichtigungsfunktionen von Marine-
Traffic kann man sich uber bestimmte
Ereignisse der eigenen Flotte und/oder
bestimmter Schiffe auf dem Laufenden
halten - ein echter Wettbewerbsvor-
teil. So ist es moglich, regelmaBig Mit-
tags- und Mitternachtspositionen, Ge-
schwindigkeits- und Kursanderungen,
Wetterwarnungen und Zollbereichs- oder
Hafenein- und -auslaufe zu empfan-
gen. In Sekundenschnelle lassen sich
Reisevorhersagen mit Entfernungsberech-
nungen, geschatzten Ankunftszeiten und
Beladungsstatus-Daten generieren, die
nicht auf Algorithmen, sondern auf realen
Daten aus der umfangreichen historischen
Datenbank von MarineTraffic beruhen.

Alle diese Funktionen sind auf der
MT-Website per Mausklick verfugbar. Die
ihnen zugrunde liegenden Daten konnen
Uberdies Uber eine API-Schnittstelle in ei-
gene Systeme eingespeist werden. Die Ver-
wendungsmoglichkeiten bei Einbindung in
Zweit- und Drittanwendungen sind nahezu
unbegrenzt, von der Erstellung bedarfsge-
rechter Flottenuberwachungssysteme bis
zur umfassenden Transparenz von Waren-
flussen und -bestanden durch Kombinati-
on von AlS-Daten mit anderen Datenstro-
men aus der Belieferungskette. |eee
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Gewichtige Argumente

| Sicherheit | Das Wiegen von Containern macht den Seetransport noch sicherer.

Die deutschen Reeder fordern geringstmogliche, einheitliche Toleranzgrenzen.

b auf die Waage: Nach einer neu-  VDR: ,Die neuen Vorschriften zum Con- Langem fur eine weltweite Verifizierung
Aen Vorschrift der Internationalen tainerwiegen machen den Seetransport der Containergewichte ein. Wichtig ist jetzt,

Seeschifffahrts-Organisation (IMO) noch sicherer. Je genauer unsere Reeder dass die nationalen Umsetzungsvorschrif-
muss der Befrachter ab dem 1. Juli 2016 und die Seeleute an Bord das Gewicht ten der IMO-Mitgliedstaaten nur moglichst
dem Schiffskapitan vor Verladung eines einzelner Container kennen, desto sta- einheitlich sein. Nur so wird eine effektive,
Containers auf das Seeschiff das exakte biler konnen sie die Schiffe beladen. Die einheitliche und wettbewerbsneutrale Ein-
Gesamtgewicht des Containers, das soge- deutschen Reeder setzen sich schon seit haltung der IMO-Regelungen zur Verbesse-

nannte ,verifizierte Bruttogewicht”, recht-
zeitig mitteilen und dokumentieren, damit
ein entsprechender Stauplan ausgearbei-
tet werden kann.

Der Verband Deutscher Reeder (VDR)
drangt auf eine international einheitliche
und moglichst niedrige Festlegung der
Masse-Toleranzgrenze durch die zustan-
digen Behorden, wenn das tatsachliche Ge-
samtgewicht eines Seecontainers von den
Angaben des Befrachters abweicht.

Smarte Wiege-App

®ee Das Bremer Unternehmen Tally Tech bietet
eine ganzheitliche Wiegelésung an. Eine spezielle
App erstellt mit wenigen Klicks eine Wiegenote.
Das erfasste Ladegewicht wird um das TARA des
Containers erganzt und so eine zertifizierte Wie-
genote ermittelt. Der Datensatz wird automatisch
ans Rechenzentrum ibertragen. Dort werden die
Daten geprift und SOLAS-konform an die Reede-
reien kommuniziert. www.tally-tech.com

| Fairer Wettbewerb | Zur Diskussion Gber
die Umsetzung der internationalen Vorga-
ben des SOLAS-Ubereinkommens fiir die
Massenbestimmung von Seecontainern
in deutsches Recht sagte Ralf Nagel, Ge-
schéaftsfiihrendes Prasidiumsmitglied des

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Fotos: ake1150 - Fotolia, Tally Tech

Ladung. Schon das Leergewicht
eines herkommlichen 40-FuB3-
Containers betragt etwa vier,
das maximale Gesamtgewicht
gut 30 Tonnen.

rung der Schiffs- und Ladungssicherheit
garantiert.”

Ab dem 1. Juli 2016 muss das Ge-
samtgewicht jedes beladenen Containers
vor der Stauung an Bord eines Seeschiffes
genau ermittelt werden - entweder durch
ein Verwiegen des einzelnen beladenen
Containers oder indem das Leergewicht
des Containers mit den einzelnen Ge-
wichten der Ladung addiert wird. Das
Ergebnis ist das sogenannte ,verifizierte
Bruttogewicht” des Containers. Eine ein-
malige Verifizierung des Gewichtes durch
den Befrachter ist ausreichend. Weitere
Wiegevorgange sind im Normalfall nicht
notwendig.

Erst wenn die Information des Be-
frachters Uber das verifizierte Brutto-
gewicht der Reederei vorliegt, darf der
entsprechende Container auf das Schiff
geladen werden. Diese neue Regelung
erganzt die international verbindlichen
Sicherheitsvorschriften fir Seeschiffe
(SOLAS) der IMO und muss von den einzel-
nen Mitgliedstaaten der IMO in nationales
Recht umgesetzt werden.

| Korrekte Angaben | Die Festlegung der
verbindlichen Toleranzgrenzen bei Abwei-
chungen vom verifizierten Bruttogewicht
liegt ebenfalls in der Verantwortung der
einzelnen IMO-Mitgliedstaaten und muss
in der nationalen Gesetzgebung verankert
werden. Die als Hafenstaaten agierenden
IMO-Mitgliedstaaten missen die Einhal-
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SOLAS Container Weight Verification — zwei Methoden

oNOoXO (] ]

t)

Der Sattelzug wird zunachst
ohne und dann mit Container
gewogen - die Differenz ist das
Containergewicht.

tung der neuen IMO-Vorschrift iberprifen.
Werden Toleranzgrenzen uberschritten,
wird der Befrachter vom Hafenstaat nach
den jeweils geltenden nationalen Rechts-
vorschriften belangt.

Falsch deklarierte Falsch deklarierte
Containergewichte sind eine der Hauptur-
sachen fir Containerschiffsunglicke, da
sie in der Summe gerade auf kleineren
Schiffen die Stabilitat beeintrachtigen. Da-
mit stellen sie ein hohes Risiko fir die Si-
cherheit des Schiffes und der Besatzung
dar. AuBerdem konnen falsch deklarierte
und in der Summe zu schwere Container

|

©
©
©
©

Das Leergewicht des Containers
und die Gewichte der Ladung
und des Staumaterials werden
addiert.

weiter unten gestapelte Container und de-
ren Ladung beschadigen. Bislang wird das
Gesamtgewicht eines beladenen Contai-
ners vom Befrachter oft nur hochgerechnet.
Dabei konnen erhebliche Abweichungen
zur tatsdchlichen Bruttomasse pro Contai-
ner auftreten.

.Die tatsachlichen Bruttogewichte sind
fur die Stauplanung unerlasslich”, betont
Andreas Mrozek, Global Head Marine &
Terminal Operations (OPS) bei der Ham-
burg Sud. .Daher begrifen wir die neue
Regelung.” Die Reederei arbeitet mit Hoch-
druck daran, im Juli startklar zu sein. |eee

ANZEIGE
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Deutsche
Reeder
im Portrat

Kaptn
Kauimann

| Teil 7 | Vor mehr als drei Jahrzehnten
hat Hermann Ebel die Hansa Treuhand
gegrundet. Seitdem hat das Unternehmen
mehr als 100 Schiffsprojekte konzipiert.
Zur ,Flotte” gehoren aufler Container-
frachtern und Tankern auch zwei Kreuz-
fahrtyachten und vier Airbus A380.

Text: Hanns-Stefan Grosch, Fotos: Joerg Schwalfenberg

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Weitblick.

Hermann Ebel zahlt
zu den erfahrensten
Akteuren der
Schifffahrtsbranche.

05-06/2016
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[ 15 gibt offenbar noch aufreibendere
=] Jobs, als Reeder zu sein: zum Bei-
wheed spiel Finanzchef einer Werft Ende
der 1970er-Jahre. ,Wenn ich da geblieben
ware, hatte ich mein Pensionsalter nicht
erreicht”, sagt Hansa-Treuhand-Chef Her-
mann Ebel im Ruckblick.

Das ist ihm als Unternehmer gelun-
gen: Jahrgang 1949, konnte er schon ein
paar Jahre im Ruhestand sein. Doch mit
seinem gepflegten Vollbart und seinem
gesunden Teint sieht er so frisch aus, dass
er sich damit wohl noch eine Weile Zeit
lassen kann. Sein Geheimnis? ,Sportli-
che Betatigung zur Selbsterhaltung”, sagt
Ebel schmunzelnd. Ohne das morgendli-
che Sportprogramm geht er nicht aus dem
Haus.

Ebel ist Diplom-Betriebswirt und
durch sein Hobby Segeln zur Schifffahrt
gekommen. Nach seiner kaufmannischen
Ausbildung hatte er zwar Verbindungen
zur Automobilbranche - ,aber das ware
in Stuttgart oder Wolfsburg gewesen”. Da
kam ihm die Zeitungsanzeige gerade recht,
mit der die Flensburger Schiffbau AG ei-
nen Assistenten der Geschaftsfihrung
suchte.

Sein Hintergedanke: Montag bis Frei-
tag arbeiten — und am Wochenende aufs
Meer. Sieben Jahre hat er in der Schiff-
bauindustrie gearbeitet — und dabei ein
Geschaftsmodell etabliert, das er spater in
veranderter Form weiterfihren sollte: ,Es
ging darum, Eigenkapital fir Neubauten
zu beschaffen.” Vorbild war hier die GroB3-
industrie, wo es langst Usus war, dass man
fur Kunden Komplettpakete inklusive Fi-
nanzierung schnirte.

| Selbst ist der Mann | Die Werftengruppe
wollte Schiffe verkaufen, die Reeder woll-
ten kaufen — und Ebel sorgte uber Fonds-
modelle dafiir, dass das Geld zusammen-
kam. Das klappte, war aber extrem stressig
— vor allem, wenn etwa fiir afrikanische
Abnehmer noch KfW-Finanzierungen und
Entwicklungshilfe einzubinden waren.
Aus Diskussionen mit dem Verband
der Schiffbauindustrie wusste Ebel, dass
viele Werften in Sachen Finanzierung .gro-
Ben Beratungsbedarf” hatten — und ent-
schied, sich selbststandig zu machen. Das
war der Startschuss zur ,Hansa Treuhand”,
die sich in enger Abstimmung mit den
Reeder-Kunden um Baufinanzierungen
fur Werften wie den Bremer Vulkan kim-
merte. Schiffsfinanzierung tiber Fonds war
1983 noch ein recht neues Geschaftsfeld,

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Ausblick. Moderner

Arbeitsplatz, einge-

rahmt von maritimen
Motiven, Familienfotos
und dem perfekten

Alsterpanorama.

in dem sich sonst nur die Minchner Conti-
Gruppe und die Norddeutsche Vermogen
tummelten.

Erstes Schiff ist die .,.John M.” fur die
Reederei Carsten Rehder, es folgen Finan-
zierungen fur Alfred Hartmann, dessen
Unternehmensgrindung in die gleiche
Zeit fallt und der heute VDR-Prasident ist,
und viele andere erste Adressen. Anfangs
stammen die Schiffe noch aus deutscher
Produktion, spater kommen Polen, Studko-
rea und China hinzu.

Vier Jahre spéter steigt Ebel selbst
ins Reedereigeschaft ein. Zusammen mit
Frank Leonhardt grundet er die Leonhardt
& Blumberg Schifffahrtsgesellschaft. Bis
heute sind die beiden Reeder geschaft-
lich verbunden. Die Bereederung der

Hansa-Treuhand-Flotte ibernimmt seit
1994 Hansa Shipping. Zu den ersten Schif-
fen der neu gegrindeten Sparte gehdren
die letzten bei der 1996 pleitegegangenen
Traditionswerft Bremer Vulkan vom Stapel
gelaufenen Schiffe ,Hansa Century” und

.Hansa Constitution” mit jeweils rund 2.800

TEU Kapazitat.

Mit dem Kauf der legendaren Vier-
mastbark ,Sea Cloud” weitet die Hansa
Treuhand ihre Aktivitaten in den Kreuz-
fahrtbereich aus. 2000 kommt die ,Sea
Cloud II" hinzu. Technik, Nautik, Hotel, Ein-
kauf, Marketing, Reiseprogramme: Ebels
Team kummert sich um die gesamte Wert-
schopfungskette. Lohnt sich das - oder ist
das eher ein Hobby des passionierten Seg-
lers? Klare Antwort: ,Ich fange doch nicht
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Wir sind Asset-Player.
Wenn wir einen
guten Preis
bekommen, verkaufen wir.

Hermann Ebel. Reeder

= Jahrgang 1949

kaufmann

norddeutschen
Werftengruppe
= 1983 Grindung

m 1994 Griindung

.Sea Cloud II”

an und subventioniere gut verdienenden
Bundesburgern ihren Urlaub.” Auch hier
gilt das Diktum des Betriebswirts: ,Schiff-
fahrt ist eine 0konomische Veranstaltung.”

| Wirtschaftlichkeit zdhlt | Aktuell besteht
die Hansa-Treuhand-Flotte aus rund 50
Schiffen, deren komplettes Management
Hansa Shipping besorgt. Der Schwerpunkt
liegt dabei auf Containerfrachtern in der
GroBenordnung 1.350 bis 6.550 TEU. Bis
heute wurden unter Ebels Federfihrung
mehr als 100 Schiffsprojekte konzipiert.
Doch seit die Branche in der Krise steckt,
lieB3 die Begeisterung der Investoren fir
Schiffe nach — und die Finanzierungsspar-
te stand ohne neue Projekte da. .Unsere
Berater brauchten fiir ihre Kunden aber

= Ausbildung zum Grof3-
und Auflenhandels-

Diplom-Betriebswirt
m Finanzchef einer

HANSA TREUHAND

HANSA SHIPPING und
Kauf der ,Sea Cloud”
= 2001 Ablieferung der

Hermann Ebel

m 2006 Grindung der
.Stiftung Maritim Her-
mann & Milena Ebel”

m Derzeit betreut
HANSA SHIPPING
42 Containerschiffe,
vier Tanker und zwei
Kreuzfahrtsegler

= Die Gruppe beschaftigt

an Land rund 130

Mitarbeiter

Verheiratet, drei Kin-

der; aktuell drei Enkel

www.hansatreuhand.de

gute Anlagemoglichkeiten”, sagt Ebel. Seit
2009 ist die Hansa Treuhand deshalb auch
beim Flugzeugleasing aktiv. Vier Airbus
vom Typ A380 wurden bereits iber Fonds
finanziert und fur 12 bis 15 Jahre an die
Fluglinie Emirates verchartert — ein weite-
res Standbein fur die Firmengruppe.

.Wir sind Asset-Player”, sagt Ebel. Des-

halb entwickelt er auch keine allzu gro3e
emotionale Bindung zu seinen Schiffen:
.Wenn wir einen guten Preis bekommen,
verkaufen wir.” Von dieser Philosophie
profitieren die Anleger, die mit den meis-
ten Fonds gut gefahren sind.

Allerdings geht die andauernde Schiff-
fahrtskrise auch an der Hansa Treuhand
nicht spurlos voruber: ,80 Prozent niedri-
gere Charterraten steckt man nicht so ein-
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fach weg”, sagt Ebel. Eine Prognose fir den
Markt wagt er zunachst nicht. Immerhin
brachten die vom VDR durchgesetzten An-
derungen bei Lohnsteuer, Sozialabgaben
und Schiffsbesetzung bald eine Entlastung.

.Man muss Flagge zeigen und sich einbrin-

gen”, sagt Ebel.

Er tut das nicht nur als VDR-Mitglied,
sondern auch als Mitinitiator und stellver-
tretender Vorstandsvorsitzender der Stif-
tung ,Schifffahrtsstandort Deutschland”.
Als das Maritime Bundnis auf der Kippe
stand, gelang es durch eine Kraftanstren-
gung der Reeder, die Ausbildungsforde-
rung zu verstetigen. Wer ausflaggt, zahlt
eine Gebuhr, wer Nachwuchs auf seinen
Schiffen ausbildet, bekommt einen Zu-
schuss. ,Gerechter kann man das nicht
machen”, sagt Ebel, der auf jedem Schiff
Kadetten hat und — wie viele Reeder -
plant, einige Schiffe wieder unter deutsche
Flagge zu bringen.

| Fiir die Zukunft vorgesorgt | Was ihn
beim Start ins Berufsleben ans Wasser
gezogen hat, halt ihn da immer noch:
Thr 15-Meter-Boot ,Victoria” segeln seine
Frau und er auch alleine. Die Oper ist ein
weiteres Steckenpferd, Ebel sitzt im Stif-
tungsvorstand der Staatsoper und nutzt
bei Auslandsreisen die Gelegenheit, an-
dere Opernhauser kennenzulernen. Musik
ist auch ein Thema beim sozialen Enga-
gement des Paares: Die vor zehn Jahren
gegrindete ,Stiftung Maritim Hermann &
Milena Ebel” fordert kulturelle Projektar-
beit mit Kindern und Jugendlichen.

Sollte er sich dereinst solcherart Ver-
gnigungen und Verpflichtungen intensi-
ver widmen wollen, ist vorgesorgt. Uber
die Firmengruppe ist eine Holding mit
bewdhrten Managern gespannt, die das
Unternehmen unabhangig von Entschei-
dungen der Familie macht. Theoretisch.
Praktisch hat der Nachwuchs durchaus
das notige Potenzial: Die Tochter (34 und
31) haben internationale Touristik und
Management in Spanien bzw. Betriebs-
wirtschaft mit maritimem Schwerpunkt in
London studiert, der Sohn (28) wird Jurist.
Keine schlechten Voraussetzungen.

Aber noch hat der stets elegant geklei-
dete Ebel im Firmensitz ,PremContor” mit
dem Traumblick iber die Hamburger Au-
Benalster das Ruder in der Hand, und der
tagliche Fruhsport halt ihn fit. ,Wir wol-
len weiter in der Schifffahrt aktiv bleiben”,
sagt er. Das schlief3t die nachste Generati-
on ausdricklich mit ein. |eee

05-06/2016
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Fit fur die Zukunftt

| Jubilaum | Vor 160 Jahren wurde die Reederei Carl Bittner

gegrundet, die heute von Bremen aus elf Tanker managt.

Das Thema Ausbildung wird hier traditionell gro3geschrieben.

Am 9. Marz 1856 griindete Carl
ADietrich Buttner im Alter von nur
24 Jahren ein Schiffsmakler- und
Speditionsgeschaft gleichen Namens in
Leer/Ostfriesland. Im Jahr 1892 wurde
eine Niederlassung in Bremen gegriindet,
die seit 1933 als eigenstandiges Unter-
nehmen agiert. So gibt es innerhalb von
zwei Jahren gleich zwei Jubilaen zu fei-
ern: am 9. Marz das 160-jahrige Bestehen
seit Grindung in Leer und am 1. Januar
2017 die 125-jahrige Existenz in Bremen.
Nach schwierigen Phasen wie den
beiden Weltkriegen konzentrierte man
sich ab 1968 auf die Seeschifffahrt. Dabei
wurde von Beginn an immer groBer Wert
auf hohe Qualitat gelegt: So war Bittner
die erste Reederei, die den Doppelboden
und anschlieBend die Doppelhiille ein-
fihrte; bereits sehr frih lie man sich
nach ISO-Anforderungen zertifizieren und
setzte zur Reduzierung des Schwefelaus-
stoBes auf Scrubber-Technologie.

»Aurelia“. Der Doppelhiillentanker von 2006 ist
knapp 170 Meter lang und kann rund 28.000
Kubikmeter Ol oder Chemikalien transportieren.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Bittner verfiigt iber jahrzehntelange Ge-
schéaftsbeziehungen zu den Oil Majors. Die
erstklassige Performance der Flotte und
die Einhaltung der hohen Qualitatsstan-
dards sicherten der Reederei als verlass-
lichem Partner der Ladungseigner stets
eine hohe Anzahl an ,0il Major Approvals”.

| Moderne Flotte | Die Familie ist iber
den Beirat dem Unternehmen eng ver-
bunden. Geschaftsfiihrer sind Thorsten
Mackenthun und der Gesellschafter Ste-
fan Wurzel. Buttner betreibt zurzeit eine
Flotte von sechs Tankern der Intermedi-
ates-Klasse (zwischen 13.500 und 16.500
tdw), davon vier eigene und zwei von der
ebenfalls in Bremen ansassigen Reede-
rei Sloman Neptun eingecharterte. Dazu
kommen funf Tanker der Flexi-Klasse
(rund 24.000 tdw). Insgesamt werden
also elf Produktentanker im Fahrtgebiet
zwischen Russland, Skandinavien, Grof3-
britannien bis nach Siideuropa (Spanien/
Portugal) eingesetzt.

Seit Jahren engagiert sich Biittner
stark in der seemannischen und land-
seitigen Ausbildung. So hat die Bremer
Traditionsreederei zum 150-jahrigen Fir-

) engagiert

menjubilaum die Carl-Biittner-Stiftung
ins Leben gerufen, die Studenten der
Schiffsbetriebstechnik und der Nautik in
Bremen und Bremerhaven ein Semester
lang durch ein Stipendium unterstitzt.
Das Unternehmen setzt zurzeit das
intern erarbeitete Programm ,Fit for the
future” um. Damit sollen die Vorausset-
zungen geschaffen werden, um die Flotte
aus eigener Kraft schrittweise zu erneuern
und zu erweitern. Dabei komme man sehr
gut voran. Die Weichen seien gestellt, um
dieses ambitionierte Ziel in absehbarer
Zeit zu erreichen, so Thorsten Macken-
thun: ,Und dafiir benotigen wir gut aus-
gebildetes und motiviertes Personal.” |eee
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Fotos: Hasenpusch, Reederei Carl Bittner
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Die Saubermanner

| Umweltschutz | Potenziellen Ol-Siindern auf der Spur: Im Auftrag des

Havariekommandos kontrollieren Marinefliegerteams per Luftuberwachung

das Treiben auf den Schifffahrtsrouten von Nord- und OStSee. Texund Fors: Peer schmiarwatter

ief hangende graue Wolken, aus de-
Tnen dichte Regenbahnen hangen,

jagen von Westen Uber Nordholz
bei Cuxhaven. Auf dem Flugplatz des Ma-
rinefliegergeschwaders 3 .Graf Zeppelin”
bereitet sich eine Crew auf den Tag vor.
.Unser Programm heute?" Kapitanleutnant
Steffen W. lachelt entspannt: ,.Nur ein Rou-
tineflug uber die Ostsee.” Doch auch der
muss vorbereitet werden. Kom-
mandant und Copilot, Oberleut-
nant zur See Tobias M., scha- = ~=_
ren sich im Stabsgebaude g
mit Systembeobachter

Einsatz. Die Crew der
PC AIR 57-04 vor ihrer
Maschine. Eines der Ziele:

o3
oo

%
3,
%,

Olverschmutzungen im CSN

. oy
Meer aufzuspiiren.
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Stabsbootsmann Dirk J. um ein paar PCs
und blattern in ihren Unterlagen. Trotz al-
ler Akribie ist die Stimmung unter den drei
Fliegern entspannt und locker.

| Lange Tradition | Das Wetter sehe zwar
hier iber der Nordseekiste nicht so kna-
ckig aus, .aber wir lassen uns uberra-
schen”, sagt der Kommandant und gibt
das Zeichen zum Aufbruch. Draufen
wartet schon ein Kleinbus, der die

drei Uiber das weitlaufige Flug-
feld kutschiert. ,Hier konnen
= die groBten Maschinen der

Welt starten und landen”, erklart Steffen W.
Man erfahrt weiter, dass auf dem Geldande
seit 1914 die Kaiserliche Marine-Luftschif-
fer-Abteilung mit bis zu 42 Zeppelinen sta-
tioniert war, spater dann die Luftwaffe mit
Jagdgeschwadern aus Me 109, Fw 190 und
Ju 88. Nach dem Krieg wurden die Anlagen
von den Amerikanern ibernommen, bis
1963 hier wieder deutsche Marineflieger
Einzug hielten.

Jetzt sind zwei Oliiberwachungsflug-
zeuge des Typs Do 228 der Deutschen Ma-
rine, acht Fernaufklarer P 3C-Orion sowie
die Seaking- und Sea-Lynx-Hubschrauber
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des Marinefliegergeschwaders 5 vor Ort.
.Na, wie sieht’s denn heute aus?”, fragt
der Kommandant den diensthabenden
Meteorologen, um den herum das Wetter-
geschehen uber die Bildschirme flimmert.
.Konnte besser sein”, sagt der und erklart
die Lage entlang der geplanten Flugrou-
te. Aus der Ruhe bringen lasst sich die
erfahrene Crew dadurch nicht: ,Wir flie-
gen immer, ob bei Windstarke 12, Regen,
Eis oder Schneestirmen. Da kann uns so
leicht nichts erschiittern”, sagt Kaleu W.,
unterschreibt diverse Papiere und schlie3t
damit das Briefing ab.

In der Halle steht die Maschine mit
der Kennung 57-05 zur Wartung. lhren
Zweck kann man am Rumpf ablesen:
POLLUTION CONTROL - Oliiberwachung.
Nord- und Ostsee stehen standig auf dem
Arbeitsprogramm von PC AIR. An Bord na-
turlich Aufklarungstechnik vom Feinsten:
das modernste europaische Luftiberwa-
chungssystem. Stickpreis: 15 Millionen
Euro - gut angelegt, weil eine wirkungs-
volle Abschreckung gegen Olsiinder. Auf
dem Vorfeld glanzt ihre von Schauern ge-
duschte Schwester 57-04.

| Sorgfiltiger Check | Copilot Tobias M.
macht seine vorgeschriebene Runde um
die Do 228 NG (,New Generation"). Er dreht
die Propeller per Hand, steckt den Kopf in
die Radkasten, Uberpriift die beiden Trieb-
werksgondeln - alles nach einer genau
festgelegten Liste. ,Hab ich im Kopf", la-
chelt er bescheiden und gibt seinem Kom-
mandanten schon mal per Daumen das
Klarzeichen.

Stabsbootsmann Dirk J. weist unter-
dessen in die Rettungsmittel ein. Platzneh-
men, alles verstauen in Kabine und Cockpit,

Kopfhorer anlegen und einstopseln. ,Bitte

ek i ik L

Hohe Kontrolldichte iiber Nord- und Ostsee

eee Bejder Jagd auf Umweltslinder kooperiert das Havariekommando u.a. mit der Bundespoli-
zei-Fliegerstaffel Fuhlendorf, der Bundespolizei See, der Wasserschutzpolizei der Kiistenlander
und der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes. Das Verteidigungsministerium stellt
im Auftrag des Verkehrsministeriums den Betrieb der Maschinen sicher. Im Einsatz sind zwei
Oliiberwachungsflugzeuge des Typs Do 228 sowie Bundespolizei-Hubschrauber. Das ganze Jahr
Uber werden etwa zehnmal pro Woche die dicht befahrenen Hauptschifffahrtsrouten sowie Nord-
und Ostsee abgeflogen. In der Folge ging die Zahl von illegalen Olentsorgungen deutlich zuriick.

MARITIME WIRTSCHAFT

Vorbereitung.
Kommandant und Copilot
beim Wetter-Briefing (L),
Ground Check durch den
Copiloten.

anschnallen!”, hort man Steffen W. und
weiter: ,Wir machen denn erst mal Krach.”
Spricht’s und startet den kraftigen 1.158
kW-Turboprob-Antrieb.

Anrollen bei weiterem Sicherheits-
Procedere. Die beiden Piloten gehen alles
durch: ,Checked?" - .Is checked!”, wird
jeder Punkt noch einmal gepruft und
schlieBlich: ,Take-off-briefing completed”.
Bis an die Flugleitung gemeldet werden
kann: ,Papa Charlie 474 is ready for de-
parture.” Und an die Crew gewandt: ,Jetzt
geht’s los! Take off und rotate, abgeho-
ben, Roger!” Bremst der Fluglotse in eng-
lisch-deutschem Sprach-Mix: ,There goes
nothing im Luftraum, ihr misst euch noch
maximal two minutes gedulden, ist noch
einer Uber und einer unter euch!”

Dann die Erlosung: ,Ab in 4.000 FuB.
Wir haben nichts Besonderes fur die Ost-
see. Denn man tschiss und schonen Flug!”

.Tschuss, bis spater!”, verabschiedet sich der

Kommandant bei seinem Kollegen aus dem
maritimen Lagezentrum des Havariekom-
mandos auf Deutsch, ,dann geh ich erst mal
rechts rum Richtung Itzehoe.” Hinein in die
regenschweren, turmhohen Wolkenballen.
Die 228 schiittelt sich unwillig und >

Perspektive. Der

déanidche Fahr-
hafen Gedselwie

selten gesehen. ™,

03-04/2016
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-> kampft sich bei Sicht null durch
nach oben.

Genau uber Libecks Altstadt reilen
die Wolken auf. ,Gefahr der Sonnenbril-
le ist angesagt’, witzelt der Kaleu. Dann
brummt PC AIR mit der schlanken Elek-
tronik-Nase mit 300 Sachen auf Ostkurs
an Traveminde, Neustadt, Gromitz, Wis-
mar und Rostock vorbei und checkt dabei
die dahinschleichenden Frachter- und
Fahrenkolonnen in der bertichtigten en-
gen Kadetrinne zwischen Mecklenburg-
Vorpommern und Danemark. .Olsiinder
haben bei den Profijagern keine Chance”,
sagt Michael Friedrich, der mitfliegende
Pressesprecher des Havariekommandos,
.denn immer mal wieder sptrt die Crew il-
legal eingeleitete Schadstoffe auf."

| Olteppich in Sicht | Systembeobachter
Dirk J., .alter Hase" bei der Jagd auf Um-
weltfrevler, gibt zwischendurch - immer
mit Blick auf seine Monitore - eine selbst
erlebte Story zum Besten: ,Wir haben
eine Olspur vermessen: 1,7 Seemeilen
lang, eine Viertelmeile breit. Keine Spur
vom Verursacher. Bis ich plotzlich einen
zweiten, noch gréBeren Olteppich aus-
mache. Richtung zwei Uhr ein Dampfer!’,

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

hab ich gleich gemeldet. Im Sturzflug hat
der Kommandant die optische Aufkla-
rung eingeleitet. Bei mehreren An- und
Uberﬂﬂgen werden Schiffsname und
Heimathafen fotografiert und gefilmt. An
Bord des Frachters wird der wachhaben-
de Steuermann vom Flugzeugbrummen
aufgeschreckt. Er stirzt in die offene
Brickennock und entziffert, was auf der
Rumpfunterseite der tief fliegenden Ma-
schine steht: POLLUTION CONTROL. Jetzt
ist er alarmiert. Sekunden spater wird der
Olstrom gestoppt. Noch tummelte der sich
in danischen Gewassern, sodass wir ihn an
die Kollegen in Kopenhagen melden konn-
ten”, berichtet Dirk J. ,Und uber Funk hab
ich dann several oilpatches auf der und der
Position gemeldet. Die Jungs haben sich
gefreut, dass wir ihnen schon wieder was
zum Jagen Uberlassen haben.”

Heute bleiben die Sensoren der Ma-
schine .cool”. Dirk J. zeigt aber in einer Si-
mulation, wie das im Ernstfall tatsachlich
aussehen kann. ,Da unten, die grun-roten
Algenteppiche”, zeigt er durchs Fenster,

.konnte ein Laie schon fir Verschmutzun-

gen halten.”
Inzwischen zieht der Dornbusch-
Leuchtturm an der Nordspitze von Hidden-

Tiefflug. Ein Segler wird angeflogen,

um zu sehen, ob es der gesuchte ist.

Klassisch. Der Kommandant navigiert

optisch mit der Karte.

see an Backbord voriiber, Steuerbord bald
der Gellen, die Nordansteuerung von Stral-
sund; dann tber den Sund bis Palmerort,
die Inseln Ruden und Oie, Usedom von
Ferne, blendend weil3 Rligens Kalkklippen,
im Luftsprung nach Mon - ,abgesprochen
mit den Danen”, so Steffen W. Gedser, die
scheinbar mit Miniaturmiihlen gespickten
Windparks mit Kurs Flensburger Forde.

| Segler vermisst | .Dann machen wir
noch mal einen Ausflug zu den Nordfriesi-
schen Inseln”, kiindigt der Kaleu an. Gleich
darauf ist iiber den Seenotkanal 16 eine
Meldung zu horen: .Mann Uiber Bord von
einer weillen Segelyacht mit der roten Auf-
schrift ,Second Life’ zwischen Maasholm
und Kiel. Kein Funkkontakt!” Sofort wird
der Kurs in Absprache mit RCC Bremen,
der Rettungsleitstelle, nach Stiden gean-
dert. .BloB nicht Uiber die SchieBgebiete”,
warnt der Kommandant, .die sind aktiv!”
Die Bewolkung hat zugenommen, das
Tief hat uns eingeholt. ,Alles festhalten,
Achtung, Geisterbahn!”, entscheidet der
Kommandant. ,Jetzt stirz ich mich mal
runter auf 100 FuB!" Ein fiir die beiden
Passagiere nicht ganz magenfreundli-
ches Manover. Im 30-Meter-Tiefflug wird
jeder Segler bis hinein in die Eckernfor-
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Modern. Der Systembeobachter an seinem

Arbeitsplatz vor dem Bildschirm.

der Bucht angeflogen. Wieder eine steile
Kurve nach oben und auf Gegenkurs mit

.echt unangenehmen" Schauern und bocki-

gem Gegenwind. Inzwischen suchen un-
ter uns auch die Korvette ,Ludwigshafen
am Rhein”, ein Minenjagdboot und zwei
DGzRS-Rettungsboote. ,Wie die Nadel im
Heuhaufen”, meint der Kaleu, ,bei der Mas-
se von Booten", und fragt: ,Wie viel Sprit
noch?" ,Noch fir eine Extrastunde”, meldet
Co Tobias M., sodass bei leichter Sichtver-
besserung noch ein paar luftige Kreise ge-
dreht werden konnen. Abbruch nach rund
20 Minuten, die Seenotleitung stimmt zu.
Der Segler ist unauffindbar. Ein Fehl- oder
Falschalarm, wird vermutet.

Im Steigflug wieder auf 4.000 FuB3. .Ab
nach Nordholz und direkt nach Hause!”, gibt
Steffen W. die Marschroute vor. Die fuhrt
iUber den Nord-Ostsee-Kanal, Rendsburg
und die Elbe bis zur Heimatbasis. Dort hat
sich das Tief festgekrallt. Dann: ,Alles an-
schnallen! Checklist zur Landung, Kabine
alles klar, angeschnallt?” Nach 450 Seemei-
len und drei Stunden zehn Minuten Flug-
zeit bei 350 Liter Spritverbrauch pro Stunde
setzt PC AIR 474 auf. Wasserfontdnen von
der Landebahn spritzen hoch und werden
zu Gischt verwirbelt - fast wie zur Begru-
Bung. |ooo
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Dornier Do 228

eee Die Dornier 228 ist ein zweimotoriges, turbinengetriebenes
Propellerflugzeug mit Kurzstart- und -landefahigkeit des deut-
schen Flugzeugherstellers Dornier. Es wurde von 1981 bis 1998
im bayrischen Oberpfaffenhofen produziert, die NG

(New Generation)-Version spéter in der Schweiz.

Lénge: 16,5 m Reisegeschwin- Spannweite: 17 m
Spannweite: 17 m digkeit: 315 km/h Triebwerke: 2
Hohe: 4,86 m Erstflug: 21. Marz Motortyp:
Gewicht: 3.739 kg 1981 Honeywell TPE331
Hochstgeschwin- Reichweite: (Turboprop)
digkeit: 433 km/h 1.111 km

.Der eingeschlagene Weg hat sich bewahrt"

eee Als gemeinsame Einrichtung des
Bundes und der Kistenlander koordi-
niert das Havariekommando
(HK) seit 2003 das staatliche
Unfallmanagement auf
Nord- und Ostsee. Der
Leiter, Hans-Werner

Monsees, zieht Bilanz.

Der Bereich Ol- 2
Uberwachung ist 2’:%

nur ein Teil lhrer Arbeit.

Was gehért sonst noch dazu?
Hans-Werner Monsees: Die
Bekampfung von Schadstoffunfallen

ist immer noch ein Schwerpunkt des
Havariekommandos, wie auch Brand-
bekampfung, Verletztenversorgung und
technische Hilfeleistung auf See. Auch
Notschleppeinsatze in Zusammenarbeit
mit staatlichen und privaten Notschlep-
pern gehdren zu den Hauptaufgaben.

Wie schwer muss ein Unfall sein,
® damit das Havariekommando die
Gesamteinsatzleitung Uber die staatli-
chen Krafte ibernimmt?

Monsees: In der Havariekommandover-
einbarung wird der Begriff der .Kom-
plexen Schadenslage” definiert. Eine
derartige Lage liegt vor, wenn eine
Vielzahl von Menschenleben, Sachglter
von bedeutendem Wert, die Umwelt
oder die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs gefahrdet sind oder eine
Storung dieser Schutzgiiter bereits ein-
getreten ist und zur Beseitigung dieser
Gefahrenlage die Mittel und Krafte des
taglichen Dienstes nicht ausreichen oder
eine einheitliche Fihrung erforderlich
wird. Bei diesen maritimen GroBscha-
denslagen tbernimmt das Havariekom-
mando die Gesamteinsatzleitung.

Mehre deutsche Reedereien
®  sehen fir ihre Unternehmens-
sparten, gerade bei der Bereitstel-
lung von Rettungskapazitaten
von Offshore-Windparks,

im Havariekommando eine
staatliche Konkurrenz.
Sind diese Sorgen
berechtigt?

Monsees: Hier mdchte

ich mit einem entschie-

denen Nein antworten.
Diese Sorgen sind komplett
unberechtigt. Grundsatzlich sind
die Offshore-Windenergieunternehmen
in der Verantwortung, Rettungs- und
Krankentransportkapazitaten von und zu
den Windparks sicherzustellen. Das Ha-
variekommando ist lediglich beauftragt,
bei besonders komplexen Rettungssitu-
ationen dann subsidiar tatig zu werden.
Insofern kann von einer staatlichen
Konkurrenz keine Rede sein. Ich wiirde
mir winschen, dass wir hier zu einer
sachlichen Diskussion zuriickfinden.

Hat sich das Havariekommando
in den letzten zwdlf Jahren
bewahrt? Wo sehen Sie noch

Verbesserungsbedarf?

Monsees: Mit der Zentralisierung des
maritimen Notfallmanagements beim
Havariekommando haben der Bund und
die finf Kistenlander die notwendigen
strategischen Entscheidungen nach der
Havarie der ..Pallas” getroffen. Bisher
wurden Uber 60 komplexe Schadensla-
gen alle positiv abgeschlossen. So kann
man schon davon reden, dass sich der
eingeschlagene Weg bewahrt hat. Ver-
besserungsbedarf gibt es immer, denn
wer aufhort, besser zu werden, hat auf-
gehdrt, gut zu sein. |eee
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https://www.google.de/search?biw=1451&bih=923&q=dornier+do+228+reisegeschwindigkeit&stick=H4sIAAAAAAAAAGOovnz8BQMDgzkHnxCnfq6-gUlOYbKhlkZ2spV-YllmYklmfp5-YmZRclFiWkl8bn5Kao5VclFpZnGqQnFBamqKXUEgm6jEBqnzvD-WGB3znGeut-sOADNwJy9UAAAA&sa=X&sqi=2&ved=0CKoBEOgTKAAwFmoVChMItqbaoerLxwIVyIksCh0UNwdj
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https://www.google.de/search?biw=1451&bih=923&q=dornier+do+228+erstflug&stick=H4sIAAAAAAAAAGOovnz8BQMDgzkHnxCnfq6-gUlOYbKhlkZ2spV-YllmYklmfp5-YmZRclFiWkl8bn5Kao5VWmZRcYlCWk5mekYJ_7WLaa-fnukVKwrudr7WqZ5SG_gbALtixzdUAAAA&sa=X&sqi=2&ved=0CK0BEOgTKAAwF2oVChMItqbaoerLxwIVyIksCh0UNwdj
https://www.google.de/search?biw=1451&bih=923&q=dornier+do+228+reichweite&stick=H4sIAAAAAAAAAGOovnz8BQMDgwEHnxCnfq6-gUlOYbKhlmJ2spV-YllmYklmfp5-YmZRclFiWkl8bn5Kao5VUWJeeuqa3qne0bnl9toz1KN3_TS5fK1tdhIAGjvNqk0AAAA&sa=X&sqi=2&ved=0CLABEOgTKAAwGGoVChMItqbaoerLxwIVyIksCh0UNwdj
https://www.google.de/search?biw=1451&bih=923&q=dornier+do+228+spannweite&stick=H4sIAAAAAAAAAGOovnz8BQMDgzEHnxCnfq6-gUlOYbKhlkp2spV-YllmYklmfp5-YmZRclFiWkl8bn5Kao5VeWZeenFBYp4km_glr_J53w9oZz2tXJv69ObcXAsAgj5I11AAAAA&sa=X&sqi=2&ved=0CLMBEOgTKAAwGWoVChMItqbaoerLxwIVyIksCh0UNwdj
https://www.google.de/search?biw=1451&bih=923&q=dornier+do+228+motortyp&stick=H4sIAAAAAAAAAGOovnz8BQMDgxkHnxCnfq6-gUlOYbKhlnp2spV-YllmYklmfp5-YmZRclFiWkl8bn5Kao5Val56Zl6qQkllQepnrz2KxSzczI-fZZfXz2P7MHn200IA-0FgGVMAAAA&sa=X&sqi=2&ved=0CLYBEOgTKAAwGmoVChMItqbaoerLxwIVyIksCh0UNwdj
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Serie. Die ,ECO STAR 85K
umfasst fiinf VLECs
(Very Large Ethane Carriers).

Viel Stauraum fur C,H,

| Innovation | In einem Joint Venture mit einem luxemburgischen Unter-

nehmen lasst die Reederel Hartmann die grof3ten Ethan-Tanker der Welt
bauen. Die Motorentechnik fur das Quintett liefert MAN Diesel & Turbo.

" 7'or gut anderthalb Jahren haben die
Hartmann-Gruppe im ostfriesischen
Leer und die in Luxemburg behei-
matete Jaccar Holdings ein Joint Venture
gegriindet. Der Fokus des Gemeinschafts-
unternehmens United Ethane Carriers
(UEC) mit Sitz in Singapur liegt auf dem
internationalen Ethan-Transport-Geschaft.
Mit Blick auf den Partner Jaccar sagte Alf-
red Hartmann, Aufsichtsratschef der Hart-
mann AG, seinerzeit: .Unsere Starken er-
ganzen sich sehr gut, besonders in diesem
hochspezialisierten Markt. UEC stellt Kom-
petenz zum Nutzen unserer Kunden bereit.”
Das erste gemeinsame Projekt nimmt
jetzt Gestalt an: Insgesamt wurden iber

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

JHW finf Ethan-Tanker geordert, die ein
Fassungsvermogen von jeweils 85.000
Kubikmetern in Star-Trilobe-Tanks auf-
weisen. Angetrieben werden die 231,6 m
langen und 36,6 m breiten Schiffe durch
einen Hauptmotor vom Typ MAN B&W
6G60 ME-GI. Dalian Shipbuilding Industry
Offshore Co. Ltd. (DSIC) in China baut die
Ethan-Tanker, die Motoren kommen von
Hyundai Heavy Industries (HHI) in Siidko-
rea. Die Auslieferung des ersten Schiffs ist
fir Mitte 2017 vorgesehen.

| Hohe Effizienz | .Der ME-GI-Motor sprach
uns aus mehreren Grinden an. Das gilt fur
die Umweltvorteile aufgrund des vernach-

lassigbaren Gasschlupfes ebenso wie fir
die robusten, stabilen Antriebseigenschaf-
ten, auch bei schwerem Seegang”, so Kapi-
tan Ulrich Adami, Fleet Manager bei Hart-
mann Gas Carriers Germany. .Wir haben
auch die hohe Treibstoffeffizienz und die
Flexibilitat beim Antrieb durch HFO oder
Ethan als grof3e Vorteile bei der Auswahl
der Hauptmotoren fur unsere Neubauten
angesehen”, erganzt Adami. Die Schiffe
haben separate Brennstoff-Gastanks im
Laderaum, die fiir Ethan und LNG ausge-
legt sind.

Die MAN-Motoren erfullen dank der
Abgasrickfihrungstechnik (EGR) die Tier-
[II-Emissionsbestimmungen. Sie haben ei-
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Unsere Starken erganzen sich
sehr gut, besonders in diesem
hoch spezialisierten Markt.

Alfred Hartmann, Aufsichtsratschef der Hartmann AG, liber das Joint Venture mit Jaccar

ces. Das in Hamburg anséassige Schiff-
fahrtsunternehmen arbeitet dabei mit
GroBkunden aus der Petroleum- und der
chemischen Industrie zusammen.

Seit der Inbetriebnahme des ersten
Gastankers 1984 hat die Hartmann Reederei
kontinuierlich an der Neu- und Weiterent-
wicklung von Gastankern gearbeitet und gilt
im Markt als Trendsetter. Ein echtes High-
light auf diesem Gebiet stellt das ,ECO STAR
36K"-Projekt dar (s. Kasten). An der Spitze
der Hartmann AG stehen Dr. Niels Hartmann
(CEO) und Michael Hoppe (CFO), Aufsichts-
ratschef Alfred Hartmann ist seit Anfang
2015 Prasident des VDR. | eee

die Tochterunternehmen Evergas (Jac-
car) und GasChem Services, das zur
Hartmann-Gruppe gehort. Die 1981 ge-
grindete Hartmann Reederei ist seit 30
Jahren auf die Entwicklung und Beree-
derung von Gastankern spezialisiert. Mit
einer Flotte von 34 Gastankern betreibt
sie eine der grof3ten dieser Art im welt-
weiten Markt. Die aktuell grof3ten Schiffe
verfiigen Uber ein Fassungsvermogen
von 35.000 Kubikmetern. Befrachtung
und kommerzielles Management fur ei-
ne moderne, technisch hoch entwickel-
te Flotte fur den Transport von Ethylen,
Ethan und LPG besorgt GasChem Servi-

nen Einspritzdruck von 400 bar und bilden
den Hauptteil eines Antriebssystems, das
auch einen Alpha-Verstellpropeller von
MAN Diesel & Turbo umfasst. Die ME-GI-
Motoren treiben VBS1810-Propeller mit
einem Durchmesser von 7,60 Meter an -
die groBten Mk-5-Modelle, die bislang aus
dem Propellerportfolio des Unternehmens
bestellt wurden.

Um den Wirkungsgrad zu optimieren,
werden bei der Propelleranlage hochef-
fiziente Kappel-Propellerblatter sowie
ein Wulstbug-/Ruderbirnensystem ein-
gesetzt. MAN Diesel & Turbo liefert auch

Mit Ethan fiir Ethan: ,ECO STAR 36K"

Star-Trilobe-Tank.
Bis zu 30 Prozent

eee Gemeinsam mit dem Ingeni-
eurbiiro HB Hunte Engineering aus
Oldenburg hat die Hartmann Reederei
einen hochmodernen, einzigartigen
Schiffstyp entwickelt: den Ethylen-
Tanker Typ ..ECO STAR 36K" mit
.Svelte”-Bug-Design.
Die 188 m langen und 29 m
breiten ,ECO STAR 36K" kénnen nicht

bessere Ausnutzung

des Laderaums.

sind und einen Aktionsradius von
10.000 Seemeilen im Gasbetrieb
ermoglichen. Bei Bedarf kann schnell
und problemlos zwischen Gas- und

Tllustrationen: HB Hunte Engineering/Hartmann Reederei, www.marigraph.com

das Wellengeneratorsystem fiir die Schif-
fe. Die Auftrage gehen auf eine Absichts-
erklarung zuruck, die auf der SMM 2014
unterzeichnet wurde. Bei MAN :

Diesel & Turbo stehen derzeit m
insgesamt acht Motoren -
fir Ethan-Tanker in den
Auftragsbuchern.

Die 85K-Schiffe wer-
den in einer langfristigen Zeit-
charter bei Oriental Energy
beschaftigt sein.

| Langjdhrige Expertise | Weiterhin un-
abhangig von dem Joint Venture agieren

nur mit Schwerdl, Gasol oder LNG
betrieben werden, sondern auch mit
Ethan - und dabei sogar das Boil-Off-
Gas der Ladung nutzen. Das Schiff hat
separate Brennstoff-Gastanks im
Laderaum, die fir Ethan
und LNG ausgelegt
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Schwerdlbetrieb gewechselt werden.
Fir die ersten drei Schiffe des neuen
Typs schloss das zur Hartmann-Grup-
pe gehorige Unternehmen GasChem
Services eine langfristige Beschaf-
tigung mit dem saudi-arabischen
Chemiekonzern SABIC.

ﬂ*i-_‘- www.hartmann-ag.com
BT T T Lt .

Weltneuheit. Als erster
Gastanker iiberhaupt tragt
der 36K den Aufbau auf
dem Vorschiff.

05-06/2016
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Nachhaltig

recyceln

| Schiffsverwertung | Der VDR appelliert an

Staatengemeinschaft und EU-Kommission, von

regionalen Sonderregelungen abzusehen.

1 in umweltfreundliches Recycling
=] von Schiffen unter sicheren Arbeits-
hed bedingungen ist international nur
wirksam, wenn sich die Standards in den
Landern verbessern, in denen die Schiffe
verwertet werden. Um das zu erreichen,
wurde schon im Mai 2009 in der Interna-
tionalen Seeschifffahrts-Organisation das
sogenannte .Hongkong-Ubereinkommen
fir das sichere und umweltfreundliche Ab-
wracken von Schiffen” verabschiedet.

| Zoégerliche Ratifizierung | Das Uberein-
kommen sieht die Einfiihrung internatio-
naler Standards vor, um Unfalle zu verhin-
dern und den Umweltschutz zu verbessern.
Abwrackeinrichtungen sollen danach um-
fassend auf Arbeitssicherheit und Umwelt-
schutz zertifiziert werden. Fur Schiffe soll
es eine Inventarliste der an Bord verbauten
Gefahrstoffe geben. Das Ubereinkommen
ist noch nicht in Kraft - bislang haben es
nur Belgien, Kongo, Norwegen und Frank-
reich ratifiziert.

Die Schifffahrtsbranche setzt sich
schon seit der Verabschiedung des Uber-
einkommens fur seine Umsetzung und
damit fur ein nachhaltiges Recycling von
Schiffen ein. Der Verband Deutscher Ree-
der (VDR) hat die Entwicklung des Uber-
einkommens aktiv unterstitzt und fordert
die zlUgige Ratifizierung. Dies bekraftigte
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Fotos: rajami2 - iStockphoto, VDR

VDR-Geschaftsfihrer Dr. Martin Kroger in
mehreren Vortragen auf dem TradeWinds
Ship Recycling Forum 2016 in Dubai vor
einem internationalen Fachpublikum.

Die Initiativen der Schifffahrtsindus-
trie zeigen bereits erste Wirkung. Jingst
wurden vier Recyclingwerften in Alang
(Indien) von der japanischen Klassifikati-
onsgesellschaft ClassNK mit einem Sta-
tement of Compliance, einer Ubereinstim-
mungserklarung mit den Standards des
Hongkong-Ubereinkommens, ausgezeich-
net. Die Teilnehmer der TradeWinds-Kon-
ferenz bewerteten dies als ein positives
Zeichen dafir, dass die internatio-
nalen Regelungen des Uberein-
kommens Fahrt aufnehmen.

& TradeWWimds
& Ship Recycling
& Forum

Ld

Schiffswrack.
» Es kommt auf den
2 Schutz von Menschen

und Umwelt an.

Kritisch wurde dagegen die Initiative
der EU-Kommission gesehen, einen eige-
nen regionalen Regelungskranz uber die
Vorschriften des Hongkong-Ubereinkom-
mens zu legen. Die Konferenzteilnehmer
mahnten, regionale Sonderregelungen ver-
ursachten Marktverzerrungen und schaff-
ten keine besseren Standards in Drittstaa-
ten, die nicht an EU-Recht gebunden seien.

Besonders negativ wurde die geplan-
te Recycling-Abgabe fur Schiffe bewertet,
die in einem EU-Fonds gesammelt und
fur .grunes” Recycling wieder ausgekehrt
werden soll. Diese bislang nur als Entwurf
vorliegende Mafinahme sei ganzlich ver-
fehlt und auf den internationalen Markten
nicht durchsetzbar. AuBerdem sei eine
solche Abgabe nicht mit den Grundséatzen
der Welthandelsorganisation und des in-
ternationalen Seerechts vereinbar. Kroger
mahnte, es sei Aufgabe der IMO-Mitglied-
staaten, die internationalen Regeln

zugig in Kraft zu setzen. Regionale

Sonderabgaben seien dagegen
keine Lésung. |eee

Die deutschen Reeder
fordern die zugige Um-
setzung der Hongkong-
Konvention durch die
Staatengemeinschaft.

Dr. Martin Kréger, VDR-Geschiéftsfiihrer
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| NEUE SCHIFFE |

| EIBE OLDENDORFF |

MARITIME WIRTSCHAFT

IMO-Nummer 9676618

Reederei Egon Oldendorff, Liibeck
Flagge Malta

Ablieferung 2015

Typ Massengutfrachter
Tonnage 25.431 BRZ
Tragfahigkeit 38.330 TDW
Ladekapazitat 49.938 Kubikmeter (Korn)
Werft Jinling Shipyard, CHN

Lange/Breite/Tiefgang

179,99 m/30,05 m/10,53 m

Motor/Leistung MAN-B&W 5S50ME-B9/8.900 kW
Geschwindigkeit 14 Knoten

Klasse Det Norske Veritas

| CARLOTA BOLTEN |

IMO-Nummer 9718442

Reederei August Bolten, Hamburg
Flagge Portugal

Ablieferung 2015

Typ Massengutfrachter
Tonnage 24.198 BRZ

Tragfahigkeit 37.000 TDW
Ladekapazitat 46.733 Kubikmeter (Korn)
Werft Yangzhou Guoyu (CHN)

Lange/Breite/Tiefgang

180 m/30,05 m/10,65 m

Motor/Leistung Wartsila bRT-flex50/6.350 kW
Geschwindigkeit 14 Knoten
Klasse Bureau Veritas

| 00C NERZ |

IMO-Nummer 9766243

Reederei 00C Opielok Offshore Carriers
Flagge Deutschland

Ablieferung Februar 2016

Typ Crew Transfer Vessel
Tonnage 145 BRZ

Tragfahigkeit 30 TDW

Passagiere 12 bis 36

Werft Strategic Marine (SGP)

Lange/Breite/Tiefgang

26,20 m/8,90m/1,75 m

Motor/Leistung 4x Volvo D13-400 a 515 kW
Geschwindigkeit 27 Knoten
Klasse Lloyd's Register

Fotos: Hasenpusch

05-06/2016
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MELDUNGEN |

HHLA leidet unter sinkendem Containerumschlag

®ee Der Hamburger Hafenlogistiker HHLA
hat im Geschaftsjahr 2015 trotz anhal-

tend schwieriger Rahmenbedingungen
Umsatzerlése von 1,1 Mrd. Euro und ein
Betriebsergebnis (EBIT) von 156,5 Mio. Eu-
ro erzielt. Damit sank der Umsatz um 4,8
Prozent gegeniiber dem Vorjahr, das Be-
triebsergebnis fiel um 7,5 Prozent niedriger
aus. Der Konzernjahresiberschuss nach
Anteilen anderer Gesellschafter hingegen

deutlich zulegen.

Der wasserseitige Containerum-
schlag auf den Terminals der HHLA
ging um 12,3 Prozent auf 6,6 Mio.
Standardcontainer (TEU) zuriick. Ne-

dagegen steigerten die Menge der

.
|
-

Flaute. Der Containerumschlag

f auf den drei Hamburger Termi-
nals der HHLA ging um 12,6 Pro- .
zent.auf 6,3 Mio. TEU zuriick. %"

e

-

Kiihne + Nagel weiter auf Erfolgskurs

®ee Der Logistikkonzern Kiihne &
Nagel bleibt im Seefrachtbereich fiih-
rend: Bei den spezifischen Fachdiens-
ten wie Kiihl- oder Sammelcontainer

gewannen die Schweizer Marktanteile
hinzu und festigten ihre Position. Ins-

gesamt disponierte das Unternehmen
mit 3,8 Mio. TEU so viel wie im Vorjahr,
jedoch bei einer erheblich verbesser-

ten Rendite. So konnte der Rohertrag

pro TEU um 5,2 Prozent gesteigert
werden. Infolge der Frankenstarke
sank der Umsatz um 4,4 Prozent auf
16,73 Mrd. Franken, der operative
Gewinn stieg aber um 3,6 Prozent auf
1,04 Mrd. Franken www.kn-portal.com

Zentrale. Firmen-
sitz des Logistik-
konzerns im
schweizerischen
Schindellegi.

Foto: Kithne + Nagel International AG

%
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konnte um 13,2 Prozent auf 66,7 Mio. Euro

ben den Hamburger Terminals betreibt
das Unternehmen noch eines in Odessa.
Die Intermodalgesellschaften der HHLA

transportierten Container nach einem be-
reits starken Vorjahr noch einmal um 2,7
Prozent auf 1,3 Mio. TEU. Die Bilanz war
die letzte des scheidenden Vorstandschefs
Klaus-Dieter Peters. Zuletzt hatten Berich-
te Uber chaotische Zustande am Container-
Terminal Burchardkai (CTB) fiir Aufsehen
gesorgt. www.hhla.de

Eurogate wachst starker

®ee Der Terminal-
betreiber Eurogate
blickt auf ein gutes
Geschaftsjahr 2015
zuriick. Trotz schwie-
riger Marktbedingungen hat die europaische Termi-
nalbetreiber-Gruppe ihren Jahresiiberschuss um
13,4 Prozent auf 73,5 Millionen (Vorjahr: 64,9 Mio.)
Euro gesteigert.

Der Containerumschlag an den deutschen Eu-
rogate-Standorten wuchs starker als der Markt. In
Bremerhaven, Wilhelmshaven und Hamburg schlug
man 2015 mit 8,2 Mio. TEU 1,5 Prozent mehr Boxen
um als 2014. Die Umsatzerlose der Eurogate-
Gruppe legten um 4,5 Prozent auf 591,3 Millionen
(Vorjahr: 566 Mio.] Euro zu. Das Betriebsergebnis
(EBIT) stieg um 19 Prozent auf 91,1 Millionen (Vor-
jahr: 76,5 Mio.) Euro. www.eurogate.de

EUROGATE

Foto: HHLA
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Fotos: Stena Line, TT-Line

Foto: 313-Fotolia

Partner. Unter anderem sind die
.Mecklenburg=Verpemmern’ (Stena) und

die ,Nils Holgersson" (TT-Line)im‘Einsatz.;

Fahrlinien Stena und TT-Line kooperieren

®ee Abh dem 4. April bietet die schwe-
dische Reederei Stena Line auf der
Route Rostock-Trelleborg einen
erweiterten Fahrplan. Mit sechs
Abfahrten in der Hochsaison und
finf Abfahrten in der Nebensaison
verdoppelt sich die Kapazitat auf
der Route nach Siudschweden und
zurick. Der neue Fahrplan wird

Panamakanal wird eroffnet

®ee 5 725 Milliarden Dollar wurden aufgewendet, 110
Milliarden Kubikmeter Stein und Erde wurden be-
wegt: Am 26. Juni soll nach mehreren erfolgreichen
Testldufen der erweiterte Panamakanal eréffnet
werden. Etwa sechs Prozent des Welthandels lau-
fen durch den Kanal. Nach dem Ausbau lassen sich
auch sogenannte Postpanamaxe mit bis zu 13.000
TEU Ladekapazitat schleusen. lhre Zahl hat sich

seit 2007 verdreifacht. www.pancanal.org

ermoglicht durch eine Swap-Ver-
einbarung mit TT-Line, wobei beide
Unternehmen je zwei eigene Fahren
einsetzen. Das erhoht fiir Passagiere
und Frachtkunden die Flexibilitat und
erspart Wartezeiten. Die Uberfahrt
dauert wie bislang sechs Stunden am
Tag und sieben Stunden in der Nacht.
www.stenaline.de

www.ttline.com

Schleuse. Kiinftig auch fiir deutlich

groBere Schiffe geeignet.

Foto: James R. Tourtellotte - Public domain

Wachstum. In Long Beach wurden 2015 etwa 7,2 Millio-

nen TEU umgeschlagen - ein Plus von 5,4 Prozent.

US-Hafen vor GrofSinvestitionen

®ee Dje US-Mitglieder der American Associ-
ation of Port Authorities (AAPA] planen um-
fangreiche Investionen in die Infrastruktur der
Hafen: Laut einer Umfrage der AAPA wollen

sie bis 2020 rund 155 Milliarden US-Dollar

(ca. 136 Mrd. Euro] in den Ausbau der Hafen
stecken. Dem stehen vergleichsweise beschei-
dene 25 Milliarden Dollar (ca. 21,9 Mrd. Euro)
gegeniiber, die die US-Regierung im gleichen
Zeitraum fiir die Hafeninfrastruktur aufwenden
will. Die AAPA beflirchtet dadurch Einschran-
kungen im intermodalen Hinterlandverkehr. Die
Organisation vertritt rund 140 Hafenstaatsver-
waltungen in den USA, Kanada, Lateinamerika
und der Karibik. www.aapa-ports.org

ANZEIGE

05-06/2016
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Mutltitalent. Das Rendering
zeigt die ungewdhnliche
Schiffsform, die Lackierung
des Schiffes wird in der Rea-

litat anders aussehen.

FSIEMEND

sri) __\

SOV - die wichtigsten Daten

ein Verft, Hdchstgeschwindigkeit:

5 Knoten

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

VESSEL NAME
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Die richtige Nase

| Innovation | Mit der Bereitstellung zweier neuartiger

Wind-Service-Schiffe (Service Operation Vessels/SQVs)
fur Siemens baut die Reedereigruppe Schulte ihr

Engagement im Offshore-Segment aus. T nams steian erosen

dufig ist Innovation bei Schiffen
H eher ein innerer Wert. Doch diesen
beiden Exemplaren sieht man an,
dass sie etwas ganz Besonderes sind: Die
zwel Neubauten ,MV Helen Schulte” und
.MV Hermine Schulte” sind eigens fir ihren
ganz speziellen Einsatzzweck als Transfer-
einheit fir Wartungsarbeiten in Windparks
konzipiert — und unterstreichen das zum
Beispiel durch die besondere Rumpfform.
.Der X-Bow' halt das Schiff stabiler
im Wasser, wenn es langsseits zu einer
Windenergieanlage geht”, erlautert Jan
Warmke, Geschaftsfithrer von Be
Schulte Schiffsmanage
Schiff, das quasi U
lasst sich obend:
als ein konventi
nerhalb deren Wa
Gangway an seinen Arbeitsplatz, die
energieanlage, gelangen kann, werden da-

Projektteam. Jan Warmke (Geschafts-
fithrer Bernhard Schulte Shipmanage-
ment, links), Christian Brozinski
(Business Development BS Offshore)
und Matthias Mller (Geschaftsfith-
rer BS Offshore) kimmern sich
um das anspruchsvolle
Geschaftsfeld.

mit deutlich groBer. BSM iibernimmt das
Management fiir die beiden Schiffe, die
Projektkoordination liegt bei der neu ge-
grundeten Schulte-Tochter BS Offshore
(BSO, s. S.45).

Die Service Operation Vessels (SOVs)
werden von Siemens flr die Wartung der
Offshore-Windparks ,Gemini“ und ,Sand-
bank/Dan Tysk" (s. S. 44) in der Nordsee
eingesetzt. Weil diese relati i
Kuste entfernt si

05-06/2016
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-> Hotelkomfort bieten. Platz ist fur
40 Techniker, die alle in komfortablen
Einzelkabinen untergebracht sind. Sau-
na, Fitness, gutes Essen - sie sollen sich
wohlfihlen an Bord, damit sie motiviert an
die Arbeit gehen. Vier der 20 Mann starken
Schiffscrew kimmern sich um Catering
und Hotelbetrieb.

Das Schiff fahrt dann quasi wie ein Li-
nienbus die zur Wartung anstehenden An-
lagen im Park an und setzt die Techniker
ab — das notige Arbeitsmaterial halt das

.schwimmende Ersatzteillager mit ausge-

klugelter Logistik” (Warmke) parat. Weil
es bei einer Storung an einer Windener-
gieanlage auch mal schnell gehen muss,
ist hochste Flexibilitat gefragt: ,Wenn Not
am Mann ist, verfigen unsere Schiffe iiber
zwolf Meter lange Tochterboote, die eben-
falls bis zu acht Techniker und eine Tonne
Werkzeug oder Ersatzteile transportieren
konnen”, sagt BSO-Geschaftsfiihrer Mat-
thias Miiller. AuB3erdem kann der Siemens-
Operations-Manager, der mit an Bord des
SOV ist, auch den Einsatz eines Helikopters
auslosen - die Schiffe verfiigen iiber eine
entsprechende Plattform.

| Anspruchsvoller Kunde | Man sieht:
Die Anforderungen, die Siemens vor der
Auftragsvergabe stellte, waren ausgespro-
chen ambitioniert. ,Das war ein langerer
Prozess”, erzahlt Christian Brozinski, bei
BS Offshore fur Business Development
zustandig. Wie bei groB3en Industriepro-

Die Einsatzorte

eee Diec beiden SOVs werden sich
um den Service fir drei Windparks
in der Nordsee mit insgesamt 222
Anlagen kimmern, die jeweils zwi-
schen 60 und 70 Quadratkilometer
Flache abdecken. Gemeinsamkeit:
die groBe Entfernung zur Kiste, die
den Einsatz von SOVs besonders
ratsam erscheinen lasst.
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Schwestern. Die beiden auf
der norwegischen
Ulstein-Werft entstandenen

Schiffe sind baugleich.

jekten ublich, seien Key Performance In-
dicators definiert worden, die erfullt wer-
den mussten. Das Paket von Bernhard
Schulte Giberzeugte: Das innovative De-
sign erhoht Flexibilitat und Einsatzzeiten,
Ausstattung und Technik sind auf hohem
Niveau. Die Stahlrimpfe wurden nach
Planen des norwegischen Schiffbauers
Ulstein bei der Crist-Werft in Gdingen ge-
fertigt, der Endausbau erfolgt dann direkt
bei Ulstein in Norwegen. ,Die Bauaufsicht

,.Gemini“, 85 Kilometer nordlich
I der niederlandischen Kiste, ist
einer der weltgrof3ten Offshore-
Windparks, wenn er 2017 komplett ans Netz
geht. 150 Anlagen mit 130 m Rotordurch-
messer produzieren 2,6 Terrawatt-Stunden
Strom pro Jahr - genug fiir 785.000 nie-
derlandische Haushalte. Siemens Energy
Service liefert die Turbinen fiir die 600 MW
Gesamtleistung und hat mit Betreiber Nor-
thland Power einen 15 Jahre laufenden War-
tungsvertrag. www.geminiwindpark.nl

besorgt Schulte Marine Concept”, sagt Jan
Warmke.

Die Technik ist vom Feinsten: Die
Caterpillar-Maschine erreicht die strenge
TIER-III-Norm beim Schadstoffausstof3,
Siemens selbst steuert das Blue-Drive-Fre-
guenzumrichter-System bei. Es ist speziell
fur die rauen Einsatzbedingungen an Bord
von Offshore-Schiffen ausgelegt und passt
die Motordrehzahl laufend dem aktuellen
Stromverbrauch an. Ein hochmodernes

,Sandbank”, 90 Kilometer westlich
II der Insel Sylt gelegen, wird in der
ersten Ausbaustufe tUber 72 Sie-
mens-Windenergieanlagen mit zusammen
288 MW Leistung verfligen. Wenn er 2017
fertiggestellt ist, wird er mehr als 400.000
Haushalte mit griiner Energie versorgen.
Mittelfristig ist ein Ausbau um 64 Anlagen
auf rund 500 MW denkbar. Betreiber sind
Vattenfall und die Stadtwerke Miinchen. Die
Entfernung zum Basishafen Esbjerg in
Danemark betragt rund 100 Kilometer.
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Visualisierung: Siemens AG

Wellenhohe

sov 78 %*

= 285 Tage

Dynamic Po-
sitioning (DP2)

halt das Schiff
ruhig in der See. ,Die
hydraulisch stabilisierte

Gangway erlaubt den Servicetechnikern
auch bei einer signifikanten Wellenhohe
von 2,5 Metern ein sicheres Ubersteigen
zur Plattform”, sagt Matthias Miiller — bei
herkommlichen CTVs ist in der Regel bei
1,5 Meter Schluss. Der weitgehend wette-

»Dan Tysk“, ebenfalls westlich
III von Sylt, aber nur rund 70
Kilometer von der Insel ent-

fernt, produziert bereits seit Friihjahr
2015 mit 80 Windturbinen - darunter
Deutschlands nordlichste - 1,3 Milli-
arden KWh pro Jahr fir bis zu 400.000
Haushalte (Gesamtleistung: ebenfalls
288 MW). Wassertiefe: zwischen 21 und
32 Meter. Das Betreiberkonsortium stel-
len auch hier Vattenfall und die Stadt-
werke Minchen. www.dantysk.de

Vorteil. Weil die SOVs auch bei
héheren Wellen einen sicheren
Ubergang gewahrleisten, erlau-
ben sie ibers Jahr signifikant
mehr Einsatztage fiir die War-
tungsteams als herkommliche
Crew Transfer Vessels (CTVs).

*Offshore-

pro Jahr

runabhangige Zugang
zu den Windturbinen
spart Zeit und erhoht die

Verfligbarkeit zusétzlich (s.
Grafik).

Die beiden neuen Schiffe werden un-
ter deutscher Flagge fahren. ,Dank der
politischen Fortschritte, die der VDR hier
erzielt hat, errechnet sich fiir andere Flag-
gen kein Kostenvorteil”, sagt Warmke. Der
Kunde Siemens begrii3e das ausdriicklich.

Foto: DanTysk/Wirrwa

Ausnahme.

Helikoptereinséatze
sind sehr kostspielig.

Wetter-Betriebszeit
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BS Offshore

eee Die Offshore-Sparte der Schul-
te Group firmiert seit Ende 2015
unter Bernhard Schulte Offshore
GmbH (BSO). Geschéftsfiihrer ist
Matthias Miiller. BSO fasst die
Offshore-Aktivitaten der Gruppe zu-
sammen und ist auch Gesellschaf-
terin von Windea Offshore, einem
Joint Venture von Bernhard Schulte,
SSC Wind und der AG EMS-Gruppe.
WINDEA hat sich u.a. auf den
Transport von Wartungspersonal
mit Crew Transfer Vessels und
Sicherheitskonzepte fiir Windparks
spezialisiert. www.bs-offshore.com

Standort des ersten Schiffs, das ab Spat-
sommer im Siemens-Windpark ,Gemini”
eingesetzt wird, ist das niederlandische
Eemshaven. ,Dort wird es auch Lagerka-
pazitaten fur Ersatzteile geben, um den Be-
stand an Bord aufzufillen”, sagt Brozinski.

| Intensive Kooperation | Schulte-Partner
Siemens ist sehr angetan von der Zu-
sammenarbeit. Mark Albenze, CEO der
Siemens Business Unit Wind Power and
Renewables Services, sagt: .Mit Bernhard
Schulte haben wir eine erfahrene Reederei
als Charterpartner gewonnen und freuen
uns auf die neue Ara der Arbeiten auf See
mit SOVs.” Schon jetzt zeigt sich, wie in-
tensiv der Austausch zwischen Charterer
Siemens und BS Offshore ist — die Anforde-
rungen an Qualifikation und Serviceorien-
tierung der Mitarbeiter sind entsprechend
hoch.

Das Team von Schulte sieht sich hier
gut aufgestellt und hat im Offshore-Seg-
ment noch viel vor. Seit sechs Jahren ist
man im Joint Venture WINDEA aktiv, seit
Jahresbeginn agiert BS Offshore auch als
eigenstandige Marke im Markt. An weite-
ren Auftragen fur Hotelschiffe und SOVs ist
man bereits dran. |eee

05-06/2016
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Der Zulieterer der
/ulieferer

| Ausriister | Pinsel, Helme, Besen: Die Willi Frankenstein
GmbH bietet ihrer maritimen Kundschaft eine bunte
Produktpalette. Im Segment Sauberkeit und Arbeitsschutz

genieB3t der Zulieferer damit eine Sonderstellung. T sarna suge

gerat die Nachricht aus. .50 Kehr-
o schaufeln. Die, die ich immer habe.
Hole ich kommenden Montag ab", steht
handschriftlich auf der ungewohnlichen
Kundenbestellung. ,Das passiert hier of-
ters”, schmunzelt Gilbert Nentwig. .,Viele
Kontakte bestehen bereits seit Jahrzehn-
ten. Da wissen wir schon ganz genau, wel-
che Produkte gewunscht sind.”

Wer schnell und einfach verschie-
denste Pinsel, Biirsten oder Ahnliches be-
notigt, kauft bei der Firma Willi Franken-
stein. ,Von Besen bis zu Farbrollen konnen
wir alles besorgen”, erzahlt der 34-Jahrige
stolz. Als ,Besorger” ist die Willi Franken-
stein GmbH in diesem Umfang einzigartig.
Das Kerngeschaft besteht dabei aus ma-
ritimer Kundschaft. ,Da sind wir weltweit
vertreten und liefern sogar bis nach Thai-
land”, sagt Nentwig. Dabei sei das Who's
who der Schiffsausriister vertreten.

Absoluter Renner bei den Schiffsver-
sorgern: Heizkorper-Pinsel. Bis zu 120.000
Pinsel liefert das Unternehmen im Jahr an
seine Kundschaft. Von gro3en Malerarbei-
ten an Bordwéanden bis zu einem neuen
Anstrich fur die Heizkorper-Zwischenrau-
me deckt das Frankenstein'sche Pinselsor-
timent alles ab. Auch Bordhygiene spielt
eine grofBe Rolle: So stehen Eimer, Hand-
schuhe und Besen ganz oben auf der Ein-

'3 zzz. Piiep. Achzend spuckt das Fax-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

kaufsliste der Schiffsversorger. Reinschiff
machen gehort eben zum Alltag an Deck.

Nentwig ist seit 2014 bei der Willi
Frankenstein GmbH. Vorher arbeitete er
zwolf Jahre im Vertrieb bei einem deut-
schen Autohersteller. Die Umstellung war
zunachst grof3, doch an die zum Teil un-
gewohnlichen Bestellmethoden hat sich
Nentwig schnell gewohnt: ,Bei uns gibt es
keine Hotline. Wir sind immer personlich
fur unsere Kunden da. Wenn es fix gehen
muss, setzen wir uns auch mal selbst ins
Auto und bringen die Ware direkt zu ih-
nen”, erzahlt er.

Das Zeitfenster ist dabei extrem klein.
Wenn notig, kann das Unternehmen inner-
halb von zwei Stunden reagieren. So sorgt
Henrike Contag dafiir, dass das Lager stets
gut gefullt ist. Zwischen 3.000 und 5.000
Artikel liegen dort in den Regalen. Fehlt
etwas, kauft die Inhabertochter sofort Ma-
terial zu. Um alle Bestellungen rechtzei-
tig zu schaffen, muss der Betrieb mit viel
Weitsicht arbeiten. ,Henrike hat dabei alles
im Blick und koordiniert die Auslieferun-
gen mit unseren Fahrern und Fahrzeugen”,
sagt Nentwig.

| Ein Stiick Geschichte | Fiir Geschéfts-
fihrer und Inhaber Werner Otto ist Nent-
wig der potenzielle Nachfolger. .Gilbert
ist bereits jetzt meine rechte Hand", sagt

Frankensteins”.

Inhaber Werner Otto,

Tochter Henrike Contag

und Gilbert Nentwig
(v.0).
www.frankenstein-
gmbh.de
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Otto. .Ich leite das Unternehmen seit 1992.
Langsam ist es Zeit fiir einen Generations-
wechsel.” Es ware der bereits dritte Wech-
sel an der Spitze — doch der Firmenname
des Grunders ist stets geblieben. ,Gegrin-
det wurde das Unternehmen namlich von
Herrn Frankenstein®, sagt Otto. .Er ver-
suchte zunachst sein Gliick mit dem Han-
del von Besen. 1949 rief er schlieBlich die
Willi Frankenstein GmbH ins Leben.”

Seitdem wurde nicht nur der Chefses-
sel durchgetauscht. Auch die Geschafts-
felder des Zulieferers sind vielseitiger
geworden. Neben der Schifffahrt kommen
die Kunden mittlerweile aus den verschie-
densten Bereichen: Stadt Hamburg, Stadt-
reinigung, JVA sowie Behorden, Schulen
und Kliniken — alle bestellen sie bei Willi
Frankenstein.

| Wichtiges Bindeglied | Direkte Lieferun-
gen an den Endkunden fanden dabei aber
nur zu einer Handvoll Kunden statt, erklart
der 64-Jahrige. Ansonsten iberlasse man
das den Direktbelieferern. ,Willi Franken-
stein ist das Bindeglied zwischen Herstel-
ler und Schiffsausrister. Wir sind quasi
Zulieferer fur die Zulieferer”, so Otto. ,Sonst
wulrden wir ja als direkter Konkurrent zu
unseren eigenen Kunden auftreten.”

Eine weitere Kernkompetenz ist die
Herstellung zahlreicher Sonderartikel. So
fertigen Produzenten sowie extra geschulte
Mitarbeiter auf Kundenwunsch spezielle
Besen, Bursten und Pinsel an. Neben zahl-
reichen Reedereien vertrauen auch ande-
re groBe Unternehmen wie die Lufthansa
auf diese Spezialanfertigungen. Rund 100
Hersteller und Lieferanten zahlen zum
stattlichen Stamm des Unternehmens. Im
Betriebsalltag kommen ihnen das lange
Bestehen, die Erfahrung und die besonde-
ren Geschéaftsverbindungen zugute. ,Wir
arbeiten zum Teil seit Jahrzehnten erfolg-
reich mit denselben Firmen zusammen”,
sagt Otto. .Das ist unser Kapital.”

Ob grof3 oder klein: Das Familien-
g unternehmen zeigt, dass es den Kunden-
e *"7-'.'.‘- spagat vom Schornsteinfegermeister bis
zur Lufthansa perfekt beherrscht. ,Gro3
und reprasentativ sein ist nicht immer das
Gelbe vom Ei", stellt Otto fest. ,Wir schwim-
men da ein wenig gegen den Strom." [eee

2 -,
) T e,
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Fotos: Frankenstein
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| Nachwuchs | Schiiler-
projekt zu Berufen in der
Seeschifffahrt — eine
Kooperation des VDR mit
der Stadtteilschule
Wilhelmsburg.

Maritimes Zentrum
- Elbinseln
Stadibedvchule Wilhel q

' ie Stadtteilschule Wilhelmsburg
] stellt ausgewahlten Schiilern im
Rahmen ihres Projektes zur Be-
rufsbildung verschiedene Karrieremog-
lichkeiten durch Unternehmensbesuche
vor. Der VDR unterstiitzt das Pilotprojekt
fir den Bereich Seeschifffahrt, koordiniert
den Kontakt mit Reedereien und begleitet
die Veranstaltungen im Verbandsmagazin
.Deutsche Seeschifffahrt”.

Die Stadtteilschule Wilhelmsburg
hat im Jahr 2012 mit Partnern aus Wirt-
schaft, Forschung und Kultur das Mari-
time Zentrum Elbinseln gegriindet. Uber
verschiedene Projekte in Kooperation mit
den Partnerinstitutionen sollen die Schi-
ler Kompetenzen entfalten und berufliche
Perspektiven in der maritimen Wirtschaft
entdecken.

Ein Projekt ist die Berufsorientierung,
die die Stadtteilschule Wilhelmsburg mit
unterschiedlichen Formaten durchfihrt
(z. B. Werkstatt-Tage, Schulpraktika, Lern-
tage). Der VDR hat im Jahr 2015 Ideen fir
eine Kooperation mit den verantwortlichen
Lehrern entwickelt und ein Pilotprojekt zur
Berufsorientierung angeregt. Eine ,Praxis-
gruppe Schifffahrt” mit rund zehn Schi-
lern (Jahrgang 8 bis 10) soll hier Schiff-
fahrtsberufe und das maritim-technische
Berufsumfeld kennenlernen. Dabei geht es
u. a. um Berufe an Land und auf See. Vor
allem die Ausbildung zum Schiffsmecha-
niker bietet gute Perspektiven auch fiur
Hauptschiiler.
www.maritimes-zentrum-elbinseln.de

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Berufsorientierung an

Bord

»Ein spannender Tag mit dem Verband Deutscher Reeder

bei der Reederei Bugsier” NergizYiimaz (14 Jahre)

Erlebnis. Die Wilhelmsburger Schiiler bekamen

auf dem Schlepper der Reederei Bugsier einen
unmittelbaren Eindruck von der Arbeit an Bord.

®ee Die Wilhelmsburger Schiilerin Nergiz
Yilmaz schildert ihre Eindriicke:

.Zwei Wochen Arbeit, zwei Wochen
Urlaub. Das ist der Alltag eines Schiffsme-
chanikers an Bord eines Schleppers bei der
Reederei Bugsier. Das hort sich doch gut an,
oder? Ist das nicht eine interessante Vorstel-
lung?

Am 3.3.16 wurden wir (der 8. Jahrgang
der Stadtteilschule Wilhelmsburg) vom VDR
eingeladen. Der Tag war sehr informativ und
spannend, auch wenn es nicht leicht war, die
vielen Informationen im Kopf zu behalten.
Christof Schwaner, der Pressesprecher, hat
uns zu Beginn mit vielen Informationen rund
um das Thema Reedereien versorgt, weil wir
noch nicht so viel Uber das Thema wussten
und uns das sehr interessiert hat. Wir fiihl-
ten uns danach wie Experten, weil wir so viel
gelernt hatten.

Nun ging es endlich praktisch los! Wir
fuhren an die Elbe zur Reederei Bugsier, um
einen Schlepper genauer zu inspizieren. Wir
teilten uns in drei Gruppen auf. Wir gingen

auf die Briicke, und der Kapitan erklarte uns,

woflir man sie benutzt und wie man den
Schlepper mandovriert. Der Kapitansjob ist
sehr anstrengend, da man viel wissen muss,
Menschenleben in der Hand halt und es sehr
schwer ist, ein grofles Schiff zu steuern.

Danach sind wir in den Maschinenraum
gegangen. Der Leiter der Maschine dort hat
uns die Motoren erklart, und das war an-
strengend, weil er viele Fachworter benutzt
hat. Der Schiffsmechaniker erklarte uns an
Deck, dass auf einem Schlepper drei Posten
zu besetzen sind: der Schiffsmechaniker,
der Leiter der Maschine und der Kapitan.
Sie arbeiten und wohnen zwei Wochen lang
durchgehend auf dem Schiff. Daflir haben
sie dann aber zwei Wochen frei. An Deck
war es sehr kalt - wir hatten lieber unsere
Jacken mitnehmen sollen...

Schade, dass der Tag so schnell vorbei
war. Wir wiinschen uns firs nachste Mal,
dass wir eine Runde mit dem Schlepper fah-
ren konnen.” |eee

Fotos: VDR
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,Blue Chip“ Hapag-Lloyd im S-Dax,
London schwachelt als Finanzmarkt

Borsenkurs um den Fak-

tor 24 gesunken: Hyundai
Merchant Marine (HMM) hat
sich unter seinen Anlegern
wenig Freunde gemacht.
Entsprechend wurde, wie
der Branchendienst Al-
phaliner ermittelt hat, das
Rating der Bonds in einem
Zeitraum von 2011 bis heute
von A auf C abgesenkt. Der
Default tiber die ausstehen-
den Anleihen Anfang April
gab der Ratingagentur den
Rest. Jetzt warten die Sta-
keholder vor allem darauf,
wie sich die staatliche KDB-
Bank verhalt und ob sie ei-
nen GrofBteil des Schlamas-
sels tibernimmt. Deutsche
Vercharterer sind in diesem
Fall in keinem nennenswer-
ten Umfang betroffen.

Noch immer machen die

Russland-Sanktionen dem
Hamburger Hafen erheblich

I n gut funf Jahren ist der

zu schaffen. So musste die
HHLA zuletzt erneut einen
leichten Riickgang der Um-
schlagmenge konstatieren.
Eine offentlich ausgetra-
gene Schlammschlacht
uber angeblich sehr wenig
kundenorientierte Unter-
nehmensteile trug da wenig
zum Anlegervertrauen bei.
Gleichwohl belieBen Nomura
und Equinet die Aktie auf

.Neutral” mit Kursziel 13 Euro.

Die Analysten sehen beim
Ausblick fur 2016 sogar beim
Containervolumen Luft nach
oben. HSBC ging noch weiter
und hielt fur die HHLA am

.Buy” mit Ziel 16 Euro fest.

In einem denkbar
schwierigen Borsenumfeld
war Hapag-Lloyd der Licht-
blick. Ein hart verdienter
Lohn der IPO-Miihen war
zunachst die Aufnahme der

Reederei in den SDAX am 21.

Marz. Die groBere Aufmerk-

samkeit, die ein Listing im
SDAX mit sich bringt, kann
jetzt die Liquiditat der Aktie
und auch deren Abdeckung
durch Analysten deutlich
erhohen. Ein Kursfeuerwerk
losten die Hamburger dann
Ende April aus, als fortge-
schrittene Gesprache mit
der arabischen UASC be-
kannt wurden. Nach der per-
fekten Integration von CSAV
konnte bald ein nachster
Schritt anstehen. Die Anle-
ger haben dem Management
spurbar applaudiert.

Dass gleich zwei Reede-
reien dem Londoner Markt
den Ricken kehren, ist ein
dramatisches Anzeichen
fir den maritimen Finanz-
markt auf der Insel. Hellenic
Carriers, eine Bulk-Reederei,
die von Fotini Karamanli
gefihrt wird, soll in Zukunft
privat gehalten werden und
verlasst London >

APR 16

BLICKPUNKT BORSE |

| Msci1206,16

| shipnx 260,48

70
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Hyundai Merchant
Marine

eee Wenn die Ratingagentu-
ren einen Sprung von A
nach C vornehmen, dann
leidet logischerweise der
Aktienkurs. Bei HMM sank
er um den Faktor 24.

60
50%
oM HHLA
30 \ A
po MWWﬁ
0
NOV 07 APR 16
HHLA

®ee Dass der Terminalbe-
. treiber bei sinkenden Volu-
% mina auch fallende Ertrage
:é- hat, ist klar. Wenn die Ana-
& lysten dennoch ein ,,Neutral*
£ oder ,Buy" beibehalten,
:: dann scheinen die Funda-
S mentals zu stimmen.

05-06/2016
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Hapag-Lloyd AG

®ee Das Neumitglied im
SDAX profitierte von Fusi-
onsgesprachen. Goldman
Sachs hat trotz des an-
spruchsvollen Umfeldes
seine ,neutrale” Bewer-
tung der Aktie bekraftigt.

Quelle: Yahoo; Stand: 22.04.16

=> nach acht Jahren. Der
gleiche Schritt wird in den
nachsten Wochen von Gol-
denport Holdings der Drag-
nis-Familie erwartet. ,Das
schlimmste Marktumfeld in
drei Jahrzehnten” macht Hel-
lenic fur den Abgang verant-
wortlich. Einige Jahre zuvor
hatte bereits die griechisch
kontrollierte Globus Maritime
London verlassen, um an die
NASDAQ zu ziehen. Die Histo-
rie von Hellenic war allerdings
auch wenig erfolgreich. Nach
einem eher bescheidenen IPO,

Experte. Dr. Max Johns kommentiert fir

die Deutsche Seeschifffahrt die Entwicklung

der maritimen Borsenwerte.

der 59 Millionen US-Dollar in
die Kassen brachte, gelang
es nicht, noch einmal Kapital
aufzutreiben.

Die Darlings der internati-
onalen Borsen bleiben schein-
bar weiterhin ausgerechnet
taiwanesische Carrier. Schon
langer hatte Wan Hai die
Mitbewerber immer wieder
outperformt. Moody's bestatig-
te diesen Eindruck, indem es
das Rating fiir die Gruppe aus-
driicklich auf Ba2 stabil hielt.
Im innerasiatischen Verkehr
hatte der Regionalcarrier in

2015 immer noch einen sehr
substanziellen Profit erzielt.
Zwar werden 2016 etwas ge-
ringere Einnahmen erwartet,
doch der Ausblick bleibt er-
mutigend. Bei den beiden gro-
Ben taiwanesischen Schwes-
tern, Evergreen und Yang
Ming, gingen die Umsatze um
7,3 bzw. 5,3 Prozent zurick.
Dennoch gelang es beiden
Linien, die Markte von einer
grundsatzlich stabilen Auf-
stellung zu uberzeugen, was
sich dann auch in den Kursen
widerspiegelte. |eee

RWI/ISL-CONTAINERUMSCHLAG-INDEX

Unklare Tendenzen des Welthandels

®ee Der Containerumschlag-Index des
Rheinisch-Westfalischen Instituts fiir Wirt-
schaftsforschung (RWI) und des Instituts
fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik
(ISL) ist im M&rz merklich von (revidiert)
119,7 auf 117,8 gesunken. Die Tendenz ist
aber insofern unklar, als der ohnehin recht
hohe Wert fiir Februar kraftig um einen In-
dexpunkt nach oben revidiert wurde. Gro-
Bere Revisionen der Angaben fiir Februar
sind wegen des Chinesischen Neujahrsfes-
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NEW CONTEX

Kleinere Einheiten von Asien ins Mittelmeer

®ee Der von der Vereinigung Hamburger
Schiffsmakler und Schiffsagenten e.V. her-
ausgegebene New ConTex tritt weiter auf der
Stelle. Aktuell ist die Entwicklung bei allen
Schiffsgrofien stabil. Die Ausnahme bilden
erneut die 4.250 TEU-Einheiten, die beson-
ders von Uberkapazitat und fehlender Be-
schaftigung betroffen sind. Auch fur grof3ere
Einheiten sind die Vorzeichen nicht positiv.
Die 1.100TEU- und 1.700 TEU-Einheiten
kdnnen dagegen erneut leicht zulegen.

SCHE SEESCHIFFFAHRT

Grund ist ein anziehender Markt im Mittel-
meer, wo die Anzahl der verfligbaren Schiffe
unter der traditionell starkeren Friihlings-
Nachfrage liegt. In Asien blieben dagegen
belebende Impulse fiir die Chartermarkte
aus. Diese sehr unterschiedliche Entwick-
lung zwischen Mittelmeer und Asien hat
einige Reeder dazu bewogen, Schiffe in euro-
paischen Gewassern zu positionieren. Ob die
guten Abschlisse dort Schule machen, bleibt

aber abzuwarten. www.vhss.de

tes nicht untypisch. Fiir den Durchschnitt
des ersten Quartals ergibt sich ein Mittel-
wert von 118,6, womit das Vorjahresquartal
um 0,9 Indexpunkte Ubertroffen wird. Dies
spricht fir einen aufwartsgerichteten
Welthandel, wahrend der schwache Marz-
Wert zu Vorsicht rat. Die Schnellschatzung
fur Marz stitzt sich auf Angaben von 36
Hafen, die rund zwei Drittel des im Index
abgebildeten Umschlags tatigen.
www.isl.org/www.rwi-essen.de
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MPC steigert Gewinn und platziert Kapitalerhohung

®ee Der Hamburger Asset- und Invest-
ment-Manager MPC Capital AG hat
seinen Jahresbericht fiir 2015 veroffent-
licht. Danach konnte das Geschaftsjahr
mit einem Umsatzwachstum von 38
Prozent auf 47,8 Mio. Euro, einem Vor-
steuerergebnis von 11,4 Mio. Euro

(+85 Prozent), einem Konzernergebnis
von 7,5 Mio. Euro (+77 Prozent) sowie ei-
ner Verdoppelung der Eigenkapitalquote

von 21 auf 42 Prozent abgeschlossen
werden. Vor dem Hintergrund einer gut
gefiillten Projekt-Pipeline erwartet der
Vorstand fiir das Geschéftsjahr 2016
einen Anstieg der Umsatzerlose der
MPC Capital-Gruppe gegeniiber 2015
von mindestens 10 Prozent. Mittelfristig
strebt die Gesellschaft an, die von der
MPC Capital-Gruppe verwalteten Assets
under Management (,AuM") von aktuell

rund 5,5 Mrd. auf bis zu 10 Mrd. Euro zu
steigern.

Erfolgreich war auch die angekiin-
digte Kapitalerhohung der MPC Capital
AG. Durch die Platzierung von 2.212.939
neuen Aktien bei institutionellen Inves-
toren flossen der Gesellschaft brutto
12,6 Mio. Euro zu. Der Platzierungspreis
betrug 5,70 Euro je Aktie.

www.mpc-capital.de

DEUTSCHE FONDSBORSE

1. Quartal: Schiffsbeteiligung knapp vor ,Sonstigen*

®ee |m Marz verzeichnete die Fondsborse Deutschland Beteiligungsmakler AG
12,89 Mio. Euro nominalen Umsatz. Sie schliet damit das erste Quartal mit
41,7 Mio. Euro Handelsumsatz und rund 1.200 Transaktionen ab. Im Marz
stieg vor allem der Umsatz der unter Sonstige Beteiligung zusammengefass-
ten Segmente Erneuerbare Energien, Flugzeuge und Lebensversicherungen.
Die Umsatzanteile der Segmente Schiffe und Sonstige Fonds hielten sich mit
20,13 Prozent und 19,48 Prozent nahezu die Waage. Schiffsbeteiligungen wur-
den zuletzt fur durchschnittlich 20,93 Prozent gehandelt. Mit 63 Transaktio-
nen im Schiffssegment erzielte die Fondsbdrse 2,6 Mio. Euro Handelsumsatz.
Uber das gesamte erste Quartal lagen der Umsatz der Schiffsbeteiligungen
(7,2 Mio. Euro) vor den ,Sonstigen” (6,5 Mio. Euro).

www.zweitmarkt.de

BREMER LANDESBANK

Weiterer Abbau von Schiffskrediten

®ee Die Bremer Landesbank will ihr
Kreditbuch fir Schiffsfinanzierung
bis Ende des Jahrzehnts um fast 30
Prozent zuriickfahren. Das . Zielport-
folio” im Jahr 2020 habe nur noch
einen Umfang von 4,5 Mrd. Euro, so
Ulrich Kropp, der Leiter der Schiffsfi-
nanzierung des Instituts. Ende 2015
belief sich der Wert auf 6,4 Mrd. Euro.
Das geringere Volumen soll
vor allem durch Amortisation beste-
hender Darlehen und Aussetzung

von Kreditneugeschaft herbeige-
fuhrt werden. Auch Wertberichti-
gungen und Verluste dirften zur
Dezimierung beitragen. .Wir sind
mittlerweile in einer Strukturkri-
se, die Reedereien und Banken in
gleichem MaBe betrifft”, unterstrich
Kropp. Trotz des Riickbaus bleibe die
Schiffsfinanzierung aber langfristig
ein Kerngeschéft fir die zur Nord/
LB-Gruppe gehdrende Landesbank.
www.bremerlandesbank.de

Foto: Buss
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Interview. Claus-Peter Offen, Chef der =~ Vortrag. Martin Stopford, renommierter Pliadoyer. Loli Wu (Merrill Lynch) forder-

te eine bessere Reeder-Kommunikation.

Bedingung. Modi Mano (Sea Capital)

gleichnamigen Reedereigruppe. Experte von Clarkson Research. erwartet perfekte Informationen.

Hoffnung fur kleine Container-Tonnage

| Fachkonferenz | Auf dem 15. ,Marine Money"-Forum zur Schiffsfinanzierung

in Deutschland war Optimismus eher die Ausnahme. T vaxonns

arine Money hatte
zur inzwischen 15.
Frihjahrskonferenz

geladen, und der Saal war
voll. Es fiihlte sich fast an

wie in den guten alten Zeiten,

wenn sich die Branche bei
den jahrlichen Konferenzen
zur Schiffsfinanzierung ein
affirmatives Stelldichein
gab. Auf den zweiten Blick
allerdings war vieles anders:
Auf der rund 450 Teilnehmer
umfassenden Teilnehmerlis-
te war es inzwischen auler-
ordentlich international ge-
worden, woran sich ablesen
lieB3, wie stark sich der einst
recht hermetische Stand-
ort bereits fur Partner aus
dem Ausland geoffnet hat.
Bemerkenswert allerdings
auch, wie wenige Vertreter
der Reedereien dabei waren.
Es dominierten eindeutig
die Dienstleister aus dem
Finanzbereich, Anwalte, Be-
rater und Banker.

Insofern bestatigte die
Konferenz schon eine der
wichtigsten Erkenntnisse
jener Studie des Hamburger

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Senats, die erst einige Tage
spater veroffentlicht wurde:
Hamburg gilt weltweit als ei-
ner der beiden Top-Standorte
fiur Reedereien und Schiffs-
finanzierung. Es ist wichtig,
das dem allzu deutschen
Pessimismus entgegenzu-
setzen.

| Angebotsliicke | Zwar gab
die erste Stunde alles andere
als Anlass zur Freude, als
Paul Dowell (Howe Robinson)
ebenso wie Martin Stopford
(Clarkson Research) die aktu-
elle Marktlage zerlegten. Do-
well nutzte das Bild des Him-
melfahrtskommandos, um
einige Markte zu beschrei-
ben. Er berichtete, dass gera-
de die Bulkmarkte sich schon
heute die Probleme der
Jahre 2017 und 2018 bauten.
Spannend war seine Ansicht,
dass die Kaskadierung in
den Containermarkten sehr
ineffizient stattfindet.

Mehr als nur einen Hoff-
nungsschimmer konnte er
fur die kleineren Container-
schiffe ausmachen. Wahrend

ULCSs hoffnungslos tuiber-
baut seien, habe man das
Segment der kleinen Frach-
ter vernachlassigt. Dies wer-
de sich in den kommenden
Jahren in einer massiven An-
gebotslicke bemerkbar ma-
chen — und wahrscheinlich
in segmentiell ansteigenden
Raten. Stopford erinnerte

die Zuhorer daran, dass man
sich in der Schifffahrt erfah-
rungsgemal ungefahr zu
zwei Dritteln einer Karriere
in absteigenden Markten
befinde. Sein Fokus auf dem
Tankermarkt offenbarte, dass
auch dieses zuletzt sonnige

Segment ein Uberangebot
habe, das im Slow Steaming
verborgen sei. Aber es ist
eben immer wieder wichtig,
daran zu erinnern, dass es
sich bei der Marktlage nicht
um ein deutsches Phanomen
handelt. Die Markte treffen
oder erlosen alle Reeder
gleichermafBen — unabhangig
vom Standort.

Erfrischend stellten sich
in der gelungenen Form
des Kurzinterviews Torsten
Temp (HSH Nordbank) und
Claus-Peter Offen (Offen
Group) dar. Temp referierte
uber das Vorgehen der HSH,
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Prognose. Ignace Van Meenen, CEO Ansage. Jan GrofB3 (HSH Nordbank) will

statt Schiffen Reedereien erhalten.

Moderator. Stefan Rindfleisch von der
Anwaltskanzlei ERG Legal.

Strategie. Nicolas Burr, CFO von Hapag-

von Rickmers, setzt auf Konsolidierung. Lloyd, setzt auf gute Investor-Relations.

ohne Illusionen zu wecken.
.Vielleicht werden wir bald
das Ende der klassischen
Schiffsfinanzierung erleben”,
sagte er. Wer keinen posi-
tiven Cashflow vorweisen
konne, werde auf keinem Ka-
pitalmarkt mehr findig wer-
den: ,Die Anzahl deutscher
Reeder wird sich deutlich
reduzieren, das Eigentum

an Schiffen wird sich massiv
verlagern.”

Ein Echo auf Temps
AuBerungen gab spater Jan
GroB (HSH Nordbank): .Eine
Schiffsbank kann heute
nicht mehr helfen, ein halb
totes Pferd zu reanimie-
ren.” AuBerdem sei die Zeit
langwieriger Losungen fur
einzelne Schiffe vorbei, jetzt
gehe es nur noch darum,
ganze Reedereien zu erhal-
ten.

Sl v e TR
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Offen zeigte eindrucks-
voll, dass eine gut struktu-
rierte Reederei global nach
maritimen Chancen ebenso
wie nach Finanzierungsmog-
lichkeiten sucht. Den bereits
2015 angekiindigten Gang an
die Finanzmarkte bestatigte
er zwar, allerdings versah er
ihn mit einem offenen Zeit-
fenster. AuBerdem macht er
klar, dass nicht die gesamte
Offen Group an die Borse ge-
hen wird, sondern lediglich
ein Segment der Reederei.

Dabei blieb es dem Pub-
likum uberlassen, daruber
zu spekulieren, welches
Segment sich dafiir wohl am
besten eignen wirde. Erst
mussten sich aber die Kapi-
talmarkte fiir die Schifffahrt
wieder gunstiger zeigen. Und
noch wichtiger: ,Wir brau-
chen dringend deutlich mehr

Fotos: Marine Money 2016

Verschrottungen, erst dann
kann sich der Markt erholen.”
In der derzeitigen Lage sei

es nicht sinnvoll, nach Geld
von den Kapitalmarkten zu
schielen.

| Kapitalsuche | Das war wie
ein Stichwort fir Loli Wu von
Merrill Lynch, der zeigen
konnte, dass das Geld, das
von Investoren in die Schiff-
fahrt flieBt, wieder stark ab-
genommen hat. Die Chance
fir maritime [POs sah er mit-
telfristig nicht. Ein Pladoyer
legte Wu aber fur eine star-
kere und bessere Kommuni-
kation Uiber die Reedereien
ab. Selbst wer erst in einigen
Jahren an die Borse wollg,
musse heute beginnen, seine
Story zu erzahlen.

Positiver als erwartet
fielen die Urteile auf dem
Panel zu Private Equity aus.
Martin Springe (Schulte
Group) setzte zunachst einen
klaren Rahmen: ,Partner-
schaften mit Private-Equity-
Investoren konnen einwand-
frei funktionieren, wie wir
selbst erfahren haben. Es
kommt aber darauf an, dass

Fokus. Kapitalbeschaffung war
ein Thema von Loli Wu (Merrill
Lynch) bei der Veranstaltung im

Hamburger Grand Elysee.

gemeinsam ein Erwartungs-
horizont definiert wird, der
zusammenpasst und realis-
tisch ist.” Bestatigt wurde das
von Modi Mano (Sea Capital)
und Andy Dacy (JP Morgan):

~Haufig mangelt es vor allem

an guten Informationen. Nur
dadurch konnen das vorhan-
dene Kapital und die guten
Projekte auch wirklich nach-
haltig verbunden werden.”
Nicolas Burr, Finanzchef
von Hapag-Lloyd, der den
sicherlich schwierigsten
Borsengang des letzten Jah-
res gesteuert hatte, wusste
das Thema zu vertiefen:
Hapag-Lloyd habe viel Zeit
darauf verwendet, das Inves-
tor Targeting zu optimieren
und diese Investoren dann
optimal zu informieren. Ent-
sprechend positiv entwickelt
sich seit dem IPO auch der
Borsenkurs, wenn man ihn
mit der Peer Group abgleicht.
Den Blick des Vercharte-
rers brachte dann Ignace Van
Meenen in den Saal: ,Jeder
muss sich heute entscheiden,
ob er selber ein Konsolidierer
sein mochte oder konsoli-
diert werden will." Ubersetzt
heiB3t das: fressen oder ge-
fressen werden, denn die
Reedereien werden in der
GroBe wachsen, so der Chef
der Rickmers Reederei. |eee

05-06/2016
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VERSICHERUNGEN

Die Schifffahrt ist so sicher wie lange nicht

| Sicherheit | Die Zahl
der Unfalle und Total-
verluste geht immer
weilter zuruck, so eine
aktuelle Studie des
Versicherers AGCS. Das

sei aber kein Grund zur

Entwarnung.

' as vergangene Jahr
D war das sicherste Jahr
- fir die Schifffahrt
in den vergangenen zehn
Jahren. Zu diesem Schluss
kommt die Studie ,Safety
and Shipping Review 2016"
des Industrie- und Schiffs-
versicherers Allianz Global
Corporate & Specialty (AGCS).
Die Zahl der Totalverluste ver-
ringerte sich erneut — auf 85
Schiffe. 2014 waren es noch
88. Insgesamt ereigneten sich
im vergangenen Jahr 2.687
Schiffsunglicke, ein Riuck-
gang um 4 Prozent gegenliber
dem Vorjahr. Seit 2006 ist die
Zahl der GroBschaden in der
Schifffahrt um ganze 45 Pro-
zent gesunken.

Noch beeindruckender
ist diese Entwicklung vor dem
Hintegrund, dass die Weltflot-
te von Jahr zu Jahr groBer
wird. Derzeit sind rund 42.000
Handelsschiffe auf den Welt-
meeren unterwegs.

Die haufigste Ursache ei-
nes Totalverlustes ist der Un-
tergang des Schiffes (63 Falle).

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Wellengang. AGCS warnt vor Gefahren, denen die Schifffahrt auch weiter ausgesetzt ist.

Es folgen das Auf-Grund-Lau-
fen (12 Falle) und Feuer oder
Explosionen (3 Falle). Je nach
Schiffstyp bestehen deutliche
Unterschiede in der Schaden-
haufigkeit. Auf Stuckgutfrach-
ter (36 Falle) und Fischerei-
fahrzeuge (16 Falle) entfielen
tiber 60 Prozent der Schiffs-
verluste weltweit, Container-
schiffe waren in funf Fallen
betroffen, Ro-Ro-Frachter in
vier. Bei Tankern und LPG-
sowie LNG-Carriern gab es
keine Totalverluste.

| Riskante Gegend | Die Scha-
denhéaufigkeit unterscheidet
sich zwischen den Regio-
nen der Welt. So ereignete
sich mehr als ein Viertel der
Schiffsverluste (22 Schiffe) in
den Gewassern vor Sudchina,
Indochina, Indonesien und
den Philippinen - die einzige
Gegend, in der die Zahl der
Verluste gegentber 2014 an-
stieg. Auf Platz zwei der Re-
gionen mit den meisten Un-
glicken stehen das ostliche
Mittelmeer und das Schwarze

Meer, auf Platz drei folgen die
Gewasser vor Japan, Korea
und Nordchina.

Der Ruckgang von Un-
glicken und Totalverlusten
ist laut AGCS auf ein verbes-
sertes Sicherheitsniveau in
der Schifffahrt sowie auf die
Selbstregulierung der Bran-
che zuruckzufuhren. Doch
trotz der guten Nachrichten
macht sich der Versicherer
Sorgen: Gegenlaufige Ent-
wicklungen drohten, das
derzeitige Sicherheitsniveau
zu gefahrden. ,Die schwa-
che wirtschaftliche Entwick-
lung weltweit geht auch an
der Schifffahrt nicht vorbei”,
sagte Kapitan Rahul Khanna,
Global Head of Marine Risk
Consulting bei AGCS. Eini-
ge Schifffahrtsunternehmen
hatten bereits die Instandhal-
tungsintervalle ausgedehnt.

| Extremes Wetter | Ange-
sichts immer groBerer Contai-
nerschiffe wachsen die poten-
ziellen Schadenvolumina fur
die Versicherer. Die Branche

musse sich auf GroBschaden
von mehr als einer Milliarde
Dollar einstellen, so AGCS. Ein
wichtiger Punkt dabei sind
die immer hoheren Bergungs-
kosten.

Eine weitere Bedrohung
fur die Schiffsversicherer
bilden extreme Wettereignis-
se — Ursache fur drei der funf
groften Schiffsunglicke im
Berichtsjahr. ,Dass Super-
stirme fur Schiffsuntergange
verantwortlich sind, ist be-
sorgniserregend”, sagte Sven
Gerhard, Product Leader Hull
& Marine Liabilities bei AGCS.
Er betont, wie wichtig Wetter-
routing fur die sichere Navi-
gation von Schiffen ist.

Keine Entwarnung gibt
es beim Thema Piraterie: Die
Zahl der versuchten und er-
folgreichen Piratenangriffe
auf Schiffe weltweit ist leicht
angestiegen — allerdings nur
um einen Vorfall von 245 auf
246. Vor allem Westafrika
bleibt gefahrlich. Dort wur-
den im Jahr 2015 insgesamt
19 Seeleute entfiihrt.

Foto: Anatoly Kolodey - iStockphoto
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Experte. Patrick Hagen berichtet fir

die Deutsche Seeschifffahrt von den

maritimen Versicherungsmarkten.

Skuld mit starkem Flottenwachstum

®ee Der norwegische P&l Club Skuld
hat seinen Marktanteil bei den Ver-
tragserneuerungen zum 20. Februar
kraftig ausgebaut. Der Club, der

Teil der International Group (IG) ist,
konnte die bei ihm versicherte Flotte
um netto 10 Prozent oder 9 Mio. BRZ
vergrofern. Ein deutlicher Teil des
Wachstums kam laut Skuld aus dem
Offshore-Sektor. Auch die beiden
grof3ten |G-Mitglieder Gard und der
UK P&l Club konnten bei der versi-
cherten Tonnage deutlich zulegen.

Gard gewann 2,8 Mio. BRZ hinzu,

detailliert zu den Ergebnissen der
Erneuerung. Der Swedish Club teilte
mit, die Flotten-Zahlen wiirden denen
des Vorjahres entsprechen. North
P&I nannte keine Erneuerungsergeb-
nisse, gab aber bekannt, dass man

in den vergangenen zwolf Monaten
insgesamt 4 Prozent Tonnage dazu-
gewonnen habe. Die Verhandlungen
zwischen Clubs und Eignern waren

in diesem Jahr schwierig. Die Reeder
wollten angesichts der schwierigen
Lage in vielen Schifffahrtsmarkten
niedrigere Pramien durchsetzen

- dabei halfen ihnen die starke Kon-
kurrenz unter den Versicherern und
ricklaufige Schadenzahlen.

der UK P&I Club steigerte die Flotte
unter seiner Deckung um 4 Mio. BRZ.
Andere Clubs duBerten sich nicht

Schlepper-Verluste vor
Kanada haufen sich

®ee An der kanadischen Westkliiste haben sich 2015
die Totalverluste von Schleppern stark gehauft. Da-
rauf weist Mariella Dauphinee hin, Marine Claims
Manager bei dem Versicherer Intact und Mitglied
des Schadenverhitungskomitees der internationa-
len Transportversicherervereinigung [UMI. Im ver-
gangenen Jahr gingen sechs Schlepper verloren,
insgesamt gab es neun Zwischenfalle. 2014 sanken
nur zwei Schlepper bei elf Vorfallen. Der Hinter-

grund des Anstiegs ist unklar. www.iumi.com

Untersuchungsbericht:
~Hoegh Osaka" war nicht sicher

®ee Die Havarie des Autotransporters ,Hoegh Osa-
ka" im Januar 2015 wurde durch eine Reihe von
Fehlern begiinstigt, so der Untersuchungsbericht
der britischen Marine Accident Investigation Branch
(MAIB). Das Schiff habe die Mindeststabilitatsanfor-
derungen fir seegangige Schiffe nicht erfillt. Das
veranschlagte Gewicht der Ladung sei geringer
gewesen als das tatsachliche. Fehler gab es auch
beim Stauplan und der Verteilung des Ballastes.

Britannia und UK Club vor
Zusammenschluss

®ee Dije beiden britischen P&I-Clubs Bri-
tannia und UK P&I Club verhandeln iiber
einen Zusammenschluss. Das fusionierte
Unternehmen ware das grofite in der Inter-
national Group. Eine Entscheidung des Ma-
nagements beider Clubs soll im Mai fallen.
Anschlieflend wiirden sie ihren Mitgliedern
die Zustimmung empfehlen. Die endgiltige
Entscheidung liegt bei den Mitgliederver-
sammlungen im Juni. Die Fusion solle bis
zu den Erneuerungen im Februar 2017 voll-
zogen sein, hei3t vom UK Club.
www.ukpandi.com www.britanniapandi.com

ANZEIGE
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MELDUNGEN

Praxis. Engagierte Hapag-
. Lloyd-Nachwuchskrafte mobeln die 4 :

" i ¢

Fotos: Museumshafen Oevelgonne e.V.

Museumsschiffe auf. 8l

Hapag-Lloyd-Azubis im Museumshafen Oevelgonne

®ee Die Ausbilder von Deutschlands grofiter
Linienreederei Hapag-Lloyd und die Mit-
glieder des Vereins Museumshafen Oevel-
gonne e.V. geben gemeinsam traditionelle
Seemannschaft und altes Handwerk an die
Seeleute von morgen weiter.

Im Gegensatz zur Elektronik auf mo-
dernen Containerschiffen lasst sich auf
den historischen Schiffen die Mechanik
im wahrsten Sinne begreifen, da noch viel

Offshore-Segment ist

besonders vielver-

Windpark. Das

Handarbeit gefragt ist - gute Voraussetzun-
gen, um zu lernen.

Im April wurde die ungewohnliche
Partnerschaft bereits zum vierten Mal prak-
tiziert: Ein Dutzend Hapag-Lloyd-Azubis
arbeiteten fiinf Tage lang am Anleger Neu-
muhlen, um auf den Traditionsschiffen viel
tUber die Geschichte von Dampf- und Segel-
schiffen zu lernen. Gleichzeitig unterstiitzen
sie die Besatzungsmitglieder vom Muse-

sprechend

Foto: Hero Lang

Forderung fir Technologien

umshafen-Verein dabei, ihre derzeit zehn
Schiffe fahrbereit fiir die anstehende Saison
zu machen. Die Oevelgonner Traditionsschif-
fer, allesamt ehrenamtlich tatig, zeigten den
Azubis auf dem alten Schwimmkran

JHHLA I, dem Feuerschiff ,ELBE 3", den

Frachtseglern und Dampfschleppern, wie es

friher in der Seefahrt zugegangen ist und

was es bedeutet, Rost zu klopfen.
www.museumshafen-oevelgoenne.de

NABU gegen
Fehmarnbelt-Tunnel

eee Fin neues Gutachten des Ham-
burger Beratungsunternehmens
Hanseatic Transport Consultan-
cy (HTC) im Auftrag des Natur-
schutzbunds (NABU) stellt den
volkswirtschaftlichen Nutzen

des geplanten Fehmarnbelt-
Tunnels infrage. ,Der Bedarf

fur einen Neubau entlang des

Fehmarnbelts ist schlicht nicht
vorhanden®, so NABU-Bundesge-

®e® Das Bundeswirtschaftsministerium hat das Forschungspro-
gramm ,Maritime Technologien der ndchsten Generation” bis
Ende 2017 verléngert. Das Programm ist das zentrale Forderins-
trument, um die maritime Branche bei der Entwicklung neuer
Technologien zu unterstiitzen. Das Forderbudget betragt rund 32
Mio. Euro pro Jahr. In der zuriickliegenden Programmphase von
2011 bis 2015 wurden mehr als 330 Projekte mit einem Fordervo-

lumen von ca. 150 Mio. Euro durchgefiihrt. www.bmwi.de

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

schaftsfiihrer Leif Mille. Die Fachleute unter-
suchten, wie sich der Verkehr auf den Schie-
nen zwischen dem europdischen Festland und
Skandinavien entwickelt hat. Das Ergebnis:
Das Aufkommen im Schienengiiterverkehr
von und nach Skandinavien stagniert. Der

NABU will jetzt gegen das Projekt klagen.

Foto: Fehmern A/S
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.Frauen an Bord - Eroberung einer Man-

Sonderausstellung. Das IMMH am Kaispeicher B in

Hamburgs HafenCity ist einen Besuch wert.

Seefahrt auf weiblich

®ee Noch bis 15. Juni heifit es im Interna-
tionalen Maritimen Museum in Hamburg

nerdoméne”. Es geht um Geschichte und
Gegenwart der seefahrenden Frauen. Dank
umfangreicher Recherchen im In- und Aus-
land gibt es bei dieser Sonderausstellung fir
die Besucher Auflergewohnliches zu sehen
und zu entdecken:

Piratinnen, Freiheitskampferinnen und
Pionierinnen in der Schifffahrt ebenso wie
frihe Seenotretterinnen und Reederinnen,
Seefunkerinnen und Frauen in den Marinen
der Welt. Etwas ganz Besonderes sind die
bisher nie gezeigten Fotos der Seekadet-
tinnen auf der .Gorch Fock™ von Kathrin
Wahrendorff. Und auch ein Weltbestseller
wird auf seinen Wahrheitsgehalt untersucht:

.Ich spucke gegen den Wind", die angebliche

Autobiografie eines Madchens, das 17 Jahre
mit ihrem Vater die Siidsee befahren haben
will, war das Lieblingsbuch ganzer Genera-
tionen. Zahlreiche Ausstellungsobjekte aus
dem In- und Ausland

runden die um-
fangreiche Pra-
sentation ahb

Vorbild. Wie diese Jungoffizierin

derlettischen Marine stehen

immer mehr Frauen an Bord ihren Mann.

Piraterie-Ausstellung im Binnenland

eee Ungewohnlicher Ort fiir eine Ausstellung zur Piraterie: Das Varusschlacht-

Museum in Bramsche im Osnabriicker Land widmet sich dem Thema noch bis zum

3. Oktober. Die Ausstellung zeichnet die Geschichte der Piraterie von der ersten Er-

wahnung in der antiken Mythen- und Sagenwelt bis zum Beginn der ,,Pax Romana“
nach. Dabei prasentiert sie faszinierende ;

archdologische Objekte und aktuelle
Unterwasserfunde aus Italien. Und
sie beschreibt das spannende
Wechselspiel von Piraterie, Wirt-
schaft und Politik und lasst den
einzigartigen Kulturraum des
Mittelmeers der Antike lebendig

werden. www.kalkriese-
varusschlacht.de

Kriegsmunition
im Meer
entscharfen

eee Auf dem Grund von

Nord- und Ostsee schlum-

mert bis heute Kriegsmu-
nition. Experten gehen von
1,6 Millionen Tonnen des
gefahrlichen Miills aus.
Ein Roboter soll diesen
aufsplren und unschad-
lich machen, indem er
den Sprengstoff aus den
Stahlkorpern saugt. Ein
neues GEOMAR-Projekt
kiimmert sich um ein
Monitoring-System, das
Umweltbelastungen durch

das Kriegsgerat analysiert.
www.geomar.de

Foto: Meyer-Werft

®ee Das Geschaft mit
Kreuzfahrtschiffen
boomt. Derzeit stehen
55 in den Orderbii-
chern der Werften

- und bis auf eins wer-
den alle in Europa ge-
baut. Weltmarktfiihrer
gemessen an der Tonnage

bleibt mit derzeit mehr als 40

Prozent des globalen Auftragsbestands
die Papenburger Meyer Werft, die auch die
Werft im finnischen Turku betreibt. ,Wir
glauben, dass die europaischen Werften
ihren Vorsprung vor der Konkurrenz aus
Asien noch einige Jahre halten kénnen”,
sagt Thorsten Ludwig von der Bremer
Agentur fiir Struktur- und Personalent-
wicklung, die den Markt untersucht hat.
Man brauche dafiir aber ein hoch quali-
tatives Netzwerk von Zulieferern und gut
ausgebildetes Personal.

ANZEIGE
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r BERI | Meilenstein | Am 5. Mai 1966 macht

il L zum ersten Mal ein Containerschiff in
= einem deutschen Hafen fest: Die

,Fairland” bringt gut 100 Container

nach Bremen - Beginn einer beispiel-

10581’1 ErfOIgSgeSChIChte Text: Anne-Katrin Wehrmann
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enau hier war es”, sagt Heinz-Jur-
G gen Haberland. Der 68-Jahrige steht

auf einem kleinen FuBweg in der
Bremer Uberseestadt und deutet mit der
Hand auf die Flache hinter sich. ,Hier hat
vor 50 Jahren zum ersten Mal in Deutsch-
land ein Containerschiff festgemacht.” Die
Vorstellung fallt schwer. Wo der damalige
Auszubildende zum Starkstromelektriker
und spatere Werkstattleiter der Bremer
Lagerhaus-Gesellschaft (BLG) jetzt steht,
war zu jener Zeit die Kaje. Und wo nun ein

ﬂ"nr'
_-'w ' 47" II '

Spielplatz und eine Skateranlage junges
Publikum aus den neuen Wohnanlagen
im Quartier anlocken sollen, befand sich
einst das Hafenbecken des Uberseeha-
fens. Der Ort verdeutlicht auf ganz be-
sondere Weise, wie der Siegeszug des
Containers die deutsche Hafenlandschaft
verandert hat: Ausgerechnet hier, wo al-
les begann, ist von Warenumschlag schon
lange nichts mehr zu sehen.

Ruckblick. Der 5. Mai 1966 ist der
Tag, der in die Geschichtsbicher eingeht.

MARITIMES LEBEN

Premiere. Die ,Fairland” der
US-Reederei Sea-Land bringt
Container in den Bremer
Uberseehafen. Von da an ent-
wickelt sich die Blechkiste
auch in deutschen Hafen zum
Standard.

e
Monatelang haben sich die Verantwortli-
chen der BLG vorbereitet. Sie sind in die
USA gereist und haben sich das System
des kommerziellen Containerverkehrs,
das dort zu diesem Zeitpunkt bereits
seit einigen Jahren auf dem Vormarsch
war, aus der Nahe angesehen. Als des-
sen Erfinder gilt der ehemalige Spediteur
Malcolm McLean: Er wollte die langen
Wartezeiten, die beim Be- und Entladen
von Fahrzeugen entstanden, nicht langer
hinnehmen, fihrte fir den Trans- =

05-06/2016
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=>» port unterschiedlichster Waren ge-
normte GroBbehalter ein und ging Mitte
der 1950er-Jahre unter die Schiffseigner,
um seine Geschaftsidee auf dem Seeweg
voranzubringen. Nun will er mit seiner
Reederei Sea-Land den Sprung uber den
Atlantik wagen. In Europa sind es die Ha-
fen in Rotterdam, Bremen und im schotti-
schen Grangemouth, die sofort das Poten-
zial der neuen Umschlagart erkennen.

Das gesamte zweite Halbjahr 1965
hindurch haben die BLG und Sea-Land
Details verhandelt und die Premiere ge-
plant. Chassis und Zugmaschinen wurden
beschafft, die nun im Hafen stehen und auf
die ersten Container warten. Hafenmitar-
beiter haben geubt, die Fahrzeuge zenti-
metergenau an die Kaje zu rangieren. Die
BLG hat eine freie Flache zwischen den
Schuppen 16 und 18 an der Sidseite des

sis heben. Beim ersten Container geht alles
gut. Beim zweiten passiert es: Die Blech-
kiste 10st sich zum Schrecken der Umste-
henden von den Befestigungshaken und
stirzt mit einem lauten Knall auf den Lkw.
Chassis und Zugmaschine werden durch
den Aufprall beschadigt, der Fahrer kommt
mit leichten Verletzungen davon.

Es soll der einzige Vorfall dieser Art
bleiben. Als die zweite Schicht um ist, ste-
hen alle nach Bremen gelieferten gut 100
Container sicher an Land. Wer dabei war,
spurte: Hier passiert etwas, das die Hafen-
arbeit der Zukunft grundlegend verandern
wird. Mussten vorher alle Waren einzeln an
Bord gebracht und verstaut werden, lasst
sich die Ladung nun direkt im Container
vom Lieferanten bis zum Kunden transpor-
tieren, ohne sie im Hafen mithsam umpa-
cken zu miissen. Das spart Zeit — und Geld.

war, als ob ein kleiner Junge eine elekt-
rische Eisenbahn zu Weihnachten be-
kommt", erinnert er sich. Fur ihn war klar,
dass er die weitere Entwicklung des Con-
tainerumschlags in der ersten Reihe miter-
leben wollte. ,Ich wollte helfen, technische
und operationale Losungen zu finden.”

| In der ersten Reihe | Dass der Ubersee-
hafen nur eine Ubergangsldsung fiir den
Containerumschlag bleiben wiirde, war von
Anfang an ausgemachte Sache. Die Kapa-
zitaten auf der rechten Weserseite waren
schon lange an ihre Grenzen gestofBen,
weswegen auf der linken Seite des Flus-
ses bereits seit 1960 der Neustadter Ha-
fen gebaut wurde. Die BLG kaufte, wie von
Sea-Land gefordert, eine amerikanische
Containerbricke fiir den neuen Standort
und stellte die benotigten Lagerflachen zur

Zeitenwende. Die Entwicklung des

Containerverkehrs hat nicht nur in

Bremen die Hafenlandschaft verandert.

Hafenbeckens hergerichtet, die zur Zwi-
schenlagerung der Blechkisten vorgese-
hen ist. Heinz-Jurgen Haberland und seine
Kollegen aus der technischen Abteilung
haben Stromanschlisse fur die Kihlcon-
tainer gelegt. Am 5. Mai ist es schlief3lich
so weit. Die ,Fairland”, ein zum Container-
schiff umgebauter Frachter mit Platz fur
226 der anfangs noch 35 Ful3 langen Con-
tainer, steuert aus Rotterdam kommend
den Bremer Uberseehafen an.

| Premiere mit Knalleffekt | Stationare
Containerbriicken gibt es zu diesem Zeit-
punkt in Deutschland noch nicht, darum
muss die ,Fairland” die kastenformigen
Behalter mit zwei bordeigenen Kranen
vom Schiff auf die bereitstehenden Chas-
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,Dass sich das alles so rasant entwickeln

wiurde, hat damals niemand geahnt”, sagt
Heinz-Jurgen Haberland ruckblickend.

JAber dass der Container Folgen haben

wiurde, war sofort klar. Wir alle wussten:
Wenn sich diese Technik weiterentwickelt,
wird das Arbeitsplatze kosten.”

Hans Joachim Abendroth war an je-
nem Maitag 1966 Schuppenvorsteher im
benachbarten Europahafen und hatte
Spatschicht in Schuppen 1. Das Entladen
der ,Fairland” wollte er sich allerdings
nicht entgehen lassen: Wie viele seiner
Kollegen nutzte auch er eine Pause, um
sich im Uberseehafen unter die Schau-
lustigen zu mischen. Die Faszination, die
ihn damals packte, ist dem inzwischen
81-Jahrigen noch heute anzumerken. ,Das

Verfugung. Abendroth wechselte dorthin
und wurde Vorsteher des Schuppens 20:
In dieser Funktion war er auBler fur den
konventionellen Umschlag auch fur die
Abfertigung der Sea-Land-Containerschiffe
zustandig - so stand er tatsachlich in der
ersten Reihe, als die importierte Briicke
Anfang Oktober 1966 den Betrieb aufnahm.

Offiziell eroffnet wurde der Terminal
im Juli 1968. Bis dahin hatte die Con-
tainerisierung schon ordentlich Fahrt auf-
genommen: 1966 wurden knapp 17.000
Standardcontainer (TEU) umgeschlagen,
im Folgejahr hatte sich der Umschlag
bereits verdreifacht. Weitere Reedereien
stiegen in den Containerdienst von und
nach Bremen ein. Die Schiffe wurden gro-
Ber und hatten bald Schwierigkeiten, die
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Zeitfaktor. Wie hier am
North-Sea-Terminal von Eurogate in
Bremerhaven werden in modernen
Hafen heute rund um die Uhr

Containerfrachter abgefertigt.

Containertransport — eine deutsche Erfolgsgeschichte

mehr als ans Ziel. 90 Prozent
der Stiickgiiter des Welthandels werden
in Containern transportiert. Ganz vorn da-
bei: die deutschen Reeder. Sie betreiben
mit einem Anteil von knapp

Der Container hat die

- und ist ein wichtiger Taktgeber
fur internationale Arbeitsteilung und
Globalisierung. Der :
die ,Ideal X" von , konnte
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Zeitzeuge. Heinz-Jurgen
Haberland hat die Entwick-
lung hautnah miterlebt.

Weser aufwarts zu fahren. Dies war neben
den rasant ansteigenden Umschlagzahlen
der zweite wesentliche Grund fir die Ent-
scheidung, in einen neuen Containerter-
minal (CT) in Bremerhaven zu investieren.

| Immer mehr, immer groBer | Dieter
Riggers war einer der Manner der ersten
Stunde, als im Februar 1968 der erste Spa-
tenstich fir die anfangs noch 700 Meter
lange Stromkaje gesetzt wurde. Er war
auch dabei, als vier Monate spéater mit der
.Lightning” erstmals ein Containerschiff
in Bremerhaven anlegte, damals noch
im Nordhafen. Und als BLG-Werkstattlei-
ter und spaterer Profitcenter-Leiter fur
den Bereich Containerbricken und Pro-
zesstechnik erlebte er in den folgenden

transportieren, das aktuell
grofite Containerschiff der Welt bringt

Jahrzehnten mit, wie nicht nur die Schiffe
immer weiter wuchsen: Auch die Brucken
wurden grofer und mit der Zeit technisch
immer ausgefeilter. ,Am Anfang war die
Technik noch Steinzeit”, sagt der heute
75-Jahrige. ,Da waren Nebel, Regen und
Eis noch eine echte Herausforderung. Im
Laufe der Jahre wurden die Anlagen dann
zuverlassiger und auch schneller.”

Nicht zuletzt deshalb erreichte der
Containerumschlag an der Wesermundung
immer neue Rekordwerte, sodass der CT
insgesamt viermal erweitert wurde. Heute
ist Bremerhaven mit den CTs 1 bis 4 hinter
Rotterdam, Antwerpen und Hamburg der
viertgro3te Containerhafen Europas und
verfugt mit der auf knapp funf Kilometer
angewachsenen Hafenanlage iber die

flotte der Welt. ->

die groBte Container-

langste zusammenhéangende Stromkaj
der Welt. Der Umschlag kletterte bis zum
Krisenjahr 2008 stetig nach oben und er-
reichte nach einem kurzzeitigen Einbruch
2012 den bisherigen Hochstwert von 6,13
Mio. TEU (2015: 5,57 Mio. TEU).

Und Bremen? Am Ausgangspunkt des
deutschen Containerumschlags sind die
Blechkisten inzwischen fast komplett aus
der Szenerie verschwunden. Im Neustadter
Hafen konzentriert sich der Umschlag seit
Mitte der 1990er-Jahre wieder auf konven-
tionelles Stiickgut. Der Uberseehafen, wo
alles begann, existiert nicht mehr: Wegen
mangelnder Wirtschaftlichkeit gab die BLG
die Anlage 1997 endgtltig auf. Im Jahr da-
rauf wurde das Hafenbecken mit 3,5 Mio.
Kubikmetern Sand verfiillt. [eee
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an schreibt das ausgehende 19.
MJahrhundert. Ein vornehmer Herr
mit Vatermorder und Zylinder
schreitet durch das schmuddelig-enge
Hamburger Gangeviertel, seine Rufe sind
nicht zu iberhoren: ,Wer braucht noch ei-
ne Uberfahrt? Nur 83 Mark fiir eine sichere
Uberfahrt nach Amerikal” Der junge Aus-
wanderungsagent Albert Ballin, der spater
ein weltberihmter Reeder werden sollte,
bietet Tickets fir eine Passage in die Neue
Welt an. Allerdings ist dieser bartige Kar-
tenverkaufer ,nur” ein Schauspieler.
StraBenpflaster und Fachwerkkulisse
befinden sich im alten Stadtkern von Sta-
de, und die ganze historisch anmutende
Szenerie ist ein Filmset der Fernsehsender
ARTE und NDR, mitten im August 2015.
.Ton okay, Kamera lauft. 64-1, die Erste -
und ab!” Darsteller, Komparsen und Fern-
sehteam arbeiten an einer Sequenz fir den
anderthalbstindigen Dokumentarfilm, der
unter dem Titel ,Gigant des Nordens" die
ebenso wechselhafte wie erfolgreiche Ent-
wicklung des Hamburger Hafens schildert.
Autorin Cristina
Trebbi und Regisseur
Stefan Schneider kom-
binieren Inszenierun-
gen, Experteninterviews,
Archivmaterial und

Bliite. Den
Hamburger
Hafen steuern
im Mittelalter
taglich Schiffe
aus dem Han-
severbund an,
um ihre Ware

zu loschen.

[}
Jahrhundert
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Hauptrolle fur
Hamburgs Haten

| Zeitreise | Die TV-Dokumentation ,Gigant des

Nordens” zeichnet die Entwicklung des Hamburger

Hafens seit dem 12. Jahrhundert nach.

Text: Angela Andresen-Schneehage, Fotos: Mitja Schneehage und NDR

aufwendige Computeranimationen und
berichten darin u.a. vom Aufstieg und Fall
der Hanse, von der Entwicklung Hamburgs
zum Welthafen und vom rasanten Wandel
des Warenumschlags wahrend der indus-
triellen Revolution.

| Geschéftssinn ist Trumpf | Der Film
beginnt im 12. Jahrhundert. Graf Adolph
III. von Holstein will in Hamburg einen
zollfreien Hafen mit Markt etablieren, um
Handler von Uberall her in die Stadt zu
locken. Von Kaiser Barbarossa erhalt er

dafur eine Urkunde; sie ist der Freibrief
fir seinen Hafen. Heute halten die meis-
ten Fachleute diese Urkunde zwar fur ei-
ne Falschung, aber innerhalb von nur 100
Jahren wird Hamburg zu einem wichtigen
Hafen der Nordsee. Mit ihm entsteht eine
neue Schicht: die der Kaufleute. Geschafts-
sinn ist nun wichtiger als Abstammung.
Im 13. Jahrhundert wird Hamburg
Mitglied der Hanse; es ist der Beginn des
Kapitalismus im Norden, und der Hafen
boomt, auch wenn Betriiger und Piraten
den Kaufleuten immer wieder zusetzen.
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Dank der Urkunde von Kaiser Barba-
rossa kann Graf Adolph III. von Holstein an

der Elbe einen zollfreien Hafen griinden.

Der Hamburger Hafen wird zwischen
1871 und 1914 fiir rund zwei Millionen
Auswanderer letzte Zwischenstation in Eu-
ropa. Albert Ballin lanciert bei der Ree-
derei HAPAG die ersten Vergniigungsrei-

sen, eine neue lukrative Branche entsteht.
Bernhard Nocht bleibt auch nach der
Choleraepidemie in Hamburg und baut ei-
ne Forschungsstation fiir Hygiene auf.

Fotos: NDR/FaberCourtial/Martin Christ/Martin Hutcheson, Mitja Schneehage

Letztlich ist es die Konkurrenz aus Eng-
land, Russland und den Niederlanden, die
die Hanse in den Ruin treibt. Doch mit Ko-
lumbus’ Landung in Amerika verliert der
Ostseehandel an Bedeutung, neue Markte
werden jetzt im Westen erschlossen. Die
Hamburger nutzen die Chance und ma-
chen ihre Stadt zum Tor zur Neuen Welt.

| Auf Wachstumskurs | Seehandelsbezie-
hungen mit den Kolonialreichen erschlie-
Ben in Amerika, Indien und Afrika neue
Absatzmarkte und Produktionsorte; durch
Sklaverei im fernen Amerika werden Waren,
die vorher als Luxus galten, erschwinglich.
Im 18. Jahrhundert legen mehr als 3.000
Schiffe pro Jahr in Hamburg an, l6schen
Kaffee aus Arabien, Zuckermelasse aus der
Karibik, Tabak aus Virginia, Tee und Por-
zellan aus China. Weil der alte Alsterhafen
aus der Hansezeit zu klein wird, machen
die Frachtsegler direkt in der Elbe fest.

Schwierige Zeiten folgen zwischen
1806 und 1814, als Napoleons Truppen
Hamburg besetzen. Infolge der Kontinen-
talsperre geben Uiber 100 Handelsh&auser
auf, Tausende Menschen verlieren ihre Ar-
beit. Doch schon bald darauf beginnt wieder
eine neue Epoche: 1816 fahren die ersten
Dampfschiffe auf der Elbe; die Industriali-
sierung findet nun auch auf dem Wasser
statt. Der maschinelle Antrieb macht die
Schiffe unabhangig von Wind und Tide.

Der GrofB3e Brand von 1842 verwus-
tet mehr als ein Viertel des Hamburger

MARITIMES LEBEN

Boom. Pro

Jahr legen
mehr als 3.000
Schiffe in
Hamburg an -

oft beladen mit
Kolonialwaren
wie Kaffee, Tee
und Zucker.

[
Jahrhundert

Stadtgebietes. Eine groBe Tragodie. Doch
der Wiederaufbau bietet auch die Chan-
ce, Hamburg mitsamt Hafen zu moder-
nisieren. Mit dem Sandtorhafen entsteht
das erste kunstliche Wasserbecken; dank
neuartiger Dampfkrane konnen die Schif-
fe nun direkt am Kai abgefertigt werden.
Mit der Einfiihrung der Eisenbahn wird die
Verladung noch effizienter: 1872 wird die
Fracht erstmals direkt vom Schiff auf den
Zug geladen und weitertransportiert.

Bis heute muss sich der Hafen immer
wieder neuen Herausforderungen stellen:
der groBen Auswanderungswelle zwischen
1871 und 1914, den von Matrosen einge-
schleppten Krankheiten, dem Bau des Elb-
tunnels. Die grof3e Weltwirtschaftskrise und
der Krieg bringen herbe Rickschlédge; 1945
sind 80 Prozent des Hafens zerstort. Ab
1956 erobert der Container die Welt und ver-
andert das Bild des Hafenbetriebs - so wie
es in unseren Tagen die Digitalisierung und
der wachsende Kreuzfahrt-Tourismus tun.

Erstmals erzahlt eine Filmproduktion,
wie aus einem kleinen Anleger an der Als-
ter der bedeutende Umschlagplatz wurde,
wie wir ihn heute kennen. |eee

Gigant des Nordens —
Hamburgs Aufstieg zum Welthafen

Ein Film von Cristina Trebbi und Stefan Schnei-
der, Coproduktion von ARTE und NDR, Erstaus-
strahlung am 28.5.2016 um 20.15 Uhr auf ARTE

05-06/2016
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1. Die Fassade des heuti-
gen Museumsgebaudes ist
Schloss Windsor nach-
empfunden.

2. Die Besucherin aus
Asien bestaunt die gewal-
tigen ausgestellten
Kanonen.

3. Es geht auch eine
Nummer kleiner -

die Miniwummen

waren aber ebenfalls
gefahrlich.

4. Die schwere Kanone ist
samt ihrer Lafette liebe-
voll restauriert worden.

5. Die farbenfrohen
Uniformen gaben

einst erstklassige Ziel-
scheiben ab.

6. Romische Bleianker
gibt es in groBer Zahl —
der von Paulus ist nicht
dabei.

7. Maritimes Kampfge-
timmel aus Maltas Ge-
schichte ziert viele Wande
des Interieurs.

In der alten Marinebackerei

| Geschichte | Ein imposantes Gebaude beherbergt das Maritime Museum

von Malta. Lage und Ausstellung machen fur Besucher die enge Verbindung

des Inselstaats zur Seefahrt erlebbar. Teenarotos Retend Hanewata

8. .Gott und mein Recht” war lange

Zeit ein seebeherrschendes
Thema.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

um” ist die Old Naval Bakery am Kai

des Valletta-Stadtteils Birgu. 1842 be-
gann der Bau der Backerei, die die riesige
britische Mittelmeerflotte versorgen sollte.
Die dampfbetriebene Miihle wurde 1845
erstmals in Gang gesetzt.

Die dafir notigen Kohle und das
Getreide lagerten im integrierten Nebenge-
baude aus dem 16. Jahrhundert — wenns
um Proviant ging, hatte der Denkmalschutz
zuruckzustehen. Die beiden Mehrzweck-
maschinen waren 1848 in vollem Betrieb.
Sie wuschen, trockneten und mahlten das
Getreide, und die zwblf Ofen der Backerei
stieBen nicht weniger als 30.000 Pfund Brot
und Biscuits aus — pro Tag.

S tandort von Maltas ,Maritimen Muse-

Die Backerei tat iiber 100 Jahre gute
Dienste. Erst in den 1950er-Jahren wur-
de sie stillgelegt und machte dem Haupt-
quartier der Admiralitats-Konstablerei
Platz. Mit der SchlieBung des britischen
Flottenstiitzpunkts 1979 war es auch da-
mit vorbei. Teile des Gebaudes wurden ab-
gerissen, in die erhalten gebliebenen zog
1988 das Maritime Museum ein, das groB3-
te und wohl auch am besten ausgestattete
der Insel. Kein Wunder, war Malta doch seit
vorchristlichen Zeiten Knotenpunkt der
mittelmeerischen Schifffahrtswege.

Vor allem wahrend der Weltkriege
bewegten sich groBe Zahlen von Marine-
fahrzeugen durch diese Gewasser, und
immer wieder legte eines in Malta an oder
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war dort permanent stationiert. Da gibt es
einiges vorzuzeigen. Der Name ,0ld Na-
val Bakery” blieb jedoch bis in die Neuzeit
bewahrt, und jeder Malteser, den man da-
rauf anspricht, weill auch sofort, dass sich
darin das Maritime Museum befindet und
nichts mehr gebacken wird.

| Start mit leerem Lager | Natiirlich liegt
der Schwerpunkt des Ausgestellten auf
britischer Marinegeschichte. Die Englan-
der hatten ab 1800 auf Malta die Macht
und bauten die Insel zu einer Zitadelle aus,
an der sich sogar die deutsche Luftwaffe
die Zahne ausbiss — trotz 154 Tagen un-
ablassigen Bombardements 1941/42. Auch
die Backerei erhielt ein paar Treffer am
Rande, blieb aber ganz - einige Granats-
plitter stecken noch in der Fassade.

Nicht wenig stolz ist man darauf, dass
der Bestand des Museums, der bei
seiner Griindung nicht ein einziges
Artefakt vorzuweisen hatte, rasch
anwuchs und heute tiber 20.000
Exponate zahlt. Ein Highlight
ist der ,schwerste romische
Anker aller Zeiten" aus vier
Tonnen Blei, geborgen an
der Nordkiste der Insel
und anfangs dem Schiff-
bruch des Apostels Paulus
im Jahre 60 zugeschrie-
ben - bis sich zeigte, dass das
alles nicht so recht zusammen-
passte.

Anker von romischen
Schiffen sind nichts Un-
gewohnliches an Maltas
Kusten; es gibt im Nord-

westen sogar eine ,Anchor Bay", aus der
einige Exemplare mitsamt Originalampho-
ren ebenfalls ins .\M.M." gingen.

Die Kollektion groBkalibriger Kanonen
aus Albions seebeherrschender Ara unter
Segeln ist nicht minder interessant. Auch
die dampfbetriebene Schiffsmaschine von
1951, aus einem Hafenbagger abmontiert,
sowie die napoleonische Galionsfigur der

.HMS Hibernia“ (110 Kanonen) und eine

Sammlung von Uiber 60 Booten aus meh-
reren Jahrhunderten sind auf3erordentlich
sehenswert. Prachtig gearbeitete Schiffs-
modelle aus alter Zeit lassen das Herz von
Kennern hoherschlagen.

Zahlreiche zeitgendssische Gemaélde
an den Wanden des Museums zeigen die
vielen Seeschlachten, die um die Insel
ausgetragen wurden - an erster Stelle den
Sieg uber eine Riesenmacht tiirkischer Be-
lagerer im Jahre 1565. So bekommt man

einmal zu sehen, mit welch ungefiigen
Kahnen Maltas Johanniter-Ritter sei-

Besucherinformationen

eee Das Malta Maritime Museum ist
das groBte Museum des Inselstaats

und beherbergt 20.000 Exponate
Ex-Naval Bakery,

Vittoriosa Waterfront,

Vittoriosa BRG 1721

Tel: +356 21 660 052

taglich 9 bis 17 Uhr
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nerzeit die Meere befuhren, aber offenbar
trotzdem ans Ziel gelangten.

Das Museum konnte kaum an passen-
derer Stelle liegen: An diesem Kai legten
friher die Men of War an, um Proviant und
andere Vorrate zu ibernehmen, und vor
dieser Zeit befand sich hier das Arsenal fir
die Galeeren der Malteser Ritter. Unmittel-
bar vis-a-vis dehnt sich die Vittoriosa Yacht
Marina aus, und gleich danach kommt der
Grand Harbour, einer der tiefsten Naturha-
fen des Mittelmeers, auf den sich Maltas
maritime Bedeutung griindete.

In historischen Zeiten gingen in der
uber drei Kilometer ins Land reichenden
Bucht schon Phonizier, Punier, Romer, By-
zantiner, Araber und Spanier vor Anker, bis
andere Nationen wie Franzosen und Eng-
lander nachriickten. Das Museum gewahrt
viele Einblicke in das maltesische See-
geschehen, aber auch in den turbulenten
Werdegang der Insel. Wer dort urlaubt, soll-
te unbedingt einen Besuch einplanen. |eee

(geschlossen: 24., 25. und 31. Dezem-
ber, 1. Januar und Karfreitag)
Erwachsene: 5 Euro,

Jugendliche, Studenten und Senioren:
3,50 Euro, Kinder (6 bis 11 Jahre):
2,50 Euro

www.heritagemalta.org
(>Museums >Harbour Areas)

05-06/2016
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Mit dem Monch ubers Meer

| Geschichte | Leicht und seetliichtig — so waren die Boote, mit denen der

legendare Abt Brendan weit rumkam. Heute findet er Nachahmer. mmarotes sgetwiess

15 ist eine der alten Mythen der See-
=] fahrt: Zwischen den Jahren 565 und
ahed 573 soll sich der irische Abt Brendan
mit einem Dutzend Glaubensbridern zu
einer Fahrt auf den Atlantik hinausgewagt
haben, die sie bis nach Amerika fiihrte.
Als Fahrzeuge hatten sie keine langen Wi-
kingerschiffe gehabt, sondern Boote aus
einem leichten Holzgerust, das mit Tier-
hauten bespannt war.

Die Bewohner der irischen Westkiste
hatten diese Bauweise entwickelt, weil es

Werkstatt. Renaissance einer
alten Idee: Der Nachbau-mit
\ dem leichten Holzgeriist folgt
. .v'veitgehend dem Beispiel
des fralien Mittelalters.
Zum Béspannen wird statt

Tierhéutefi-.;__z_.B. beschichtetes

Tuchm :
i

o onfoy

Nnclaf
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keine Strande gab, an denen sie schwere
Boote an Land ziehen konnten. Also muss-
ten sie so leicht sein, dass drei, hochstens
vier Mann sie herausheben und an Land
tragen konnten, obgleich sie mehr als sie-
ben Meter lang waren. Sie mussten aber
zugleich seetichtig sein. Denn vor dem
Stidwesten der irischen Kiiste bauen sich
lange Wellen auf, die vom offenen Atlantik
heranlaufen, von der felsigen Steilkuste re-
flektiert werden, sich mit den urspringli-
chen Wellen Uiberschneiden und sich dann

UL 12 2

noch hoher aufsteilen, wenn sie wieder
aufeinandertreffen.

| Typisches Verkehrsmittel | Die Men-
schen an der Kiste nannten solche Boote
Curraghs und waren taglich auf sie an-
gewiesen. Ob sie mit Neugeborenen zur
Taufe fuhren, als junge Paare zur Trauung
oder ob sie ihren letzten Weg antraten, im-
mer mussten sie auf dem Weg zu anderen
Inseln mit dem Boot fahren. Erst als Fisch-
fangschiffe mit starken Motoren von Hand

il

Peific inde “WENCrar
doctilinno cupfi (il cane
‘urpedipe inpagrarifiuam,.”
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Zeitensprung. Vor rund
1.450 Jahren soll Abt Bren-
dan an Bord der leichten

Boote schier unglaubliche Di-
stanzen zuriickgelegt haben.
Heute iben seine Nachfah-
ren mit dem gleichen Boots-
typ fiir eine spezielle Regatta,
die nach 15 Seemeilen in
Cork endet.

geruderte Boote ersetzten, verloren die mit
Hauten bespannten Curraghs an Bedeu-
tung und gerieten in Vergessenheit. Nur
einige der alten Spantengerippe hingen
noch hier und dort in Bootsschuppen und
zeugten von der alten Zeit.

Dort entdeckte sie Padraig O Duinnin,
baute solche Boote nach und brachte sich
die alte Rudertechnik bei. Mittlerweile
hat er in der sidwestirischen Stadt Cork
das Unternehmen Meitheal Mara gegrun-
det, das Curraghs auf Bestellung baut. Es
sind begehrte Boote, denn 1992 grindete
sich in Cork ein erster Ruderclub, dessen
Mitglieder regelméaBig damit trainieren
und zu Regatten antreten. Seit 2005 wird
alljahrlich der Wettkampf Ocean to City
ausgetragen, ein Ruderwettbewerb fir un-
terschiedliche geruderte Bootstypen, der

uber 15 Seemeilen (28 km) geht und in
Cork endet. Start ist in dem kleinen Dorf
Crosshaven an der Bucht von Cork, wo
der Royal Cork Yacht Club seinen Sitz hat,
der 1720 gegrindet wurde und als altester
Yachtclub der Welt gilt. Die nachste Regat-
ta startet am 5. Juni 2016.

Die Strecke ist eine sportliche Heraus-
forderung mit stark wechselnden Winden.
Aber was sind solche Windverhaltnisse
schon gegen die Herausforderungen, de-
nen sich der Abt Brendan mit seinen Glau-
bensbriidern im 6. Jahrhundert stellte? Thr
Bericht liest sich zwar wie ein Marchen
aus uralter Zeit. Aber wenn man die ge-
schilderten Erlebnisse einmal mit heute
uber die Welt bekannten Fakten vergleicht,
dann sind Erzahlungen von Erlebnissen
mit feuerspeienden Bergen im Norden (Is-
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land), einem klebrigen Meer (Sargassosee)
und einem Kristallpalast in der See (Eis-
berg) durchaus glaubhaft.

Wie sich die leichten Curraghs fur
Seestrecken eignen, erprobten Mitglieder
des Naomhoga Chorcai, des Currach Ro-
wing Clubs im Juni 2015. Sie ruderten von
der Kiste des nordirischen County Antrim
aus bis nach Schottland und brauchten
dafir einen Tag und sieben Stunden. Fiur
den Deutschen Stefan Wulf, der zum Stu-
dieren nach Cork kam und dann geblieben
ist, .eine interessante Erfahrung, die uns
ermutigt, unsere Ziele durchaus weiter zu
stecken”. Weitere Langstreckentorns sind
geplant.

So haben die traditionsreichen Boote
nicht nur eine spannende Vergangenheit,
sondern auch eine sportliche Zukunft. |eee

Konstruktion. Die
Zeichnungen an der
Club-Infotafel zeigen,
wie die traditionsrei-
chen Boote aufgebaut

sind.

Leichtgewicht. Auch
die Nachbauten lassen
sich von ein paar Per-
sonen ohne Probleme
aus dem Wasser heben

und verstauen.

05-06/2016




68

MARITIMES LEBEN

Pilonier der Seerettung

| Erfinder | Ernst Nicol hat die Sicherheit auf See revolutioniert. In den

1950er-Jahren entwickelte der Schiffbau-Ingenieur das geschlossene

Ul’ld UI’lSlIlkbal’e RettunngOOt Text: Angela Andresen-Schneehage

ieser Mann hat viel zu erzahlen.
D Kein Wunder bei fast 93 Jahren

Lebenserfahrung. Und fast ebenso
lange wahrt Ernst Nicols Leidenschaft fur
Schiffe. Schon als Sechsjahriger besucht
er mit den Eltern den Marinehafen Mur-
wik in seiner Geburtsstadt Flensburg und
ist sofort infiziert mit einem unheilbaren
Schiffs-Virus. Doch der Steppke mochte
nicht als Kapitan zur See fahren. Fir den
kleinen Ernst steht von nun an fest, dass er
Schiffskonstrukteur werden wird. Diesen
frihen Berufswunsch realisiert er tatsach-
lich, macht nach seiner Schulzeit bei der
Flensburger Schiffbau-Gesellschaft eine
Lehre zum Schiffbauer!

1951, als der deutsche Schiffbau der
Nachkriegszeit langsam wieder in Gang
kommt, tritt Ernst Nicol als Konstrukteur
in den Dienst der Husumer Schiffswerft,
bildet sich zum Schiffbau-Ingenieur wei-

ter und bleibt dem
Betrieb bis zu seiner
Pensionierung 1987
treu. In dieser Zeit
ist er an mehr als 350
Projekten der Werft be-
teiligt: Er konzipiert Kus-
tenmotorschiffe, Frachter,
Fahren, Schlepper, Bohrinsel-
versorger und Krabbenkutter, aber auch
.Butterdampfer” und elegante Fahrgast-
schiffe.

| Rettende Idee | Doch eine spezielle
Aufgabe fordert den damals 26-jahrigen
Schiffsplaner in ganz besonderem Ma@e
heraus: die Entwicklung von Rettungs-
booten. .Immer wieder musste ich in mei-
nen ersten Berufsjahren Nachrichten von
Schiffsunglicken lesen, die viele Opfer un-
ter den Seeleuten forderten. Und ich hab

Lebenswerk. Ernst Nicols
Erfindung hat die Schifffahrt
sicherer gemacht.

mir gedacht: Dagegen
muss man doch etwas
tun konnen”, erzahlt
Ernst Nicol. ,Denn
selbst wer von einem
sinkenden Schiff ins Ret-
tungsboot gelangte, war ja
noch lange nicht in Sicher-
heit; in den offenen Booten war
man immer noch einer rauen See und der
Kalte ausgesetzt.”

Nicol sammelt und analysiert Meldun-
gen von Schiffskatastrophen, interpretiert
die Aussagen Uberlebender und beginnt
1954 an einer Losung zu tiifteln. Die zu-
fallige Beobachtung einer im Husumer
Hafenbecken treibenden Konservendose
bringt ihn schlieBlich voran: ,Diese Dose
schwabbelte da so vor sich hin und ging
und ging einfach nicht unter”, erinnert er
sich. ,Das brachte mich auf die Idee, ein
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Fotos: Flensburger Schifffahrtsmuseum

a

Umsetzung. Geschlossenes Rettungsboot nach Nicols Entwiirden am Davit eines

Schiffes. Seit 1983 sind geschlossene Boote Standard.

geschlossenes Rettungsboot zu konstru-
ieren” — ein im wahrsten Sinne rettender
Gedanke.

| Patentierter Entwurf | Die Husumer
Werft zeigt kein geschaftliches Interesse
an solch einer Neuheit, aber der Arbeit-
geber erlaubt Nicol, das Boot auf eigene
Rechnung in seiner Freizeit zu entwickeln.
Gemeinsam mit Ehefrau Leni grindet er
die Firma .Nicol Rettungsboote”, fertigt
Zeichnungen an, baut kleine Modelle.

Ein 6,50 Meter langer Prototyp fir 40
Personen entsteht 1957 auf der Bruning
Werft an der Weser. Ein Jahr spater mel-
det Nicol seinen Lebensretter in zehn Lan-
dern zum Patent an, findet einige Lizenz-
nehmer fir den Bau des Bootes. Doch die

Deckel. Der Querschnitt zeigt die Anordnung der Sitzpladtze, das

Prospekt. Die be-
sonderen Eigen-
schaften der ,NICOL
Life-Boats” werden
auch in Werbema-

terialien verbreitet.

Zulassungsbehorden lehnen sein Modell
zunachst ab; vorgeschriebener Standard
bleibt das offene Rettungsboot.

Auf der Internationalen Seeschiff-
fahrtskonferenz in London 1960 werden
geschlossene Rettungsboote erstmals
international zugelassen. Doch erst ein
knappes Vierteljahrhundert spater, 1983,
werden die ,seetiichtigen Konservendosen”
fir die Seeschifffahrt zur Vorschrift. Da
sind Nicols Patente langst ausgelau-
fen; reich gemacht hat ihn seine
Erfindung, die heute in wei-
terentwickelter Form auf
allen groBen Kreuzfahrt-
schiffen und Frachtern
eingesetzt wird, also
nicht. Doch die Ge-

Modell die Form des Bootes.
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wissheit, Hunderte - wenn nicht Tausen-
de - von Menschenleben gerettet zu haben,
macht ihn auch heute noch stolz.

| Doppelte Wiirdigung | Eine Anerken-
nung seiner Leistung fur die Sicherheit
auf See erhielt er 2013: Bundesprasi-
dent Joachim Gauck verlieh ihm das
Bundesverdienstkreuz. Und auch in
seiner Heimatstadt Flensburg wurdigt
man den Erfinder: Das Schifffahrts-
museum dokumentiert die
Entstehungsgeschichte der
Nicol-Rettungsboote und
prasentiert sie noch bis
zum 30. Oktober 2016
in der Sonderausstel-
lung .Unsinkbar". |eee

05-06/2016
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| PORTRAT |

Prima Kapitan

| Detlef Harms | Er iibernimmt das Kommando

auf der ,AIDAprima“ — eine besondere Ehre.

Das neue AIDA-Flaggschiff setzt mit innovativen

Umwelttechnologien Maf3stabe.

apitén Detlef Harms (60) ist erster
B Kapitan der ,AIDAprima“. Der ge-
biirtige Rostocker fahrt seit 1972
zur See. 2007 wurde er zum Kapitan von
AIDA Cruises berufen. Die ,AIDAprima”,
das neue Flaggschiff von Deutschlands
fuhrender Kreuzfahrtreederei, ist nicht das
erste Schiff der AIDA Flotte, das der erfah-
rene Kapitan in Dienst stellen wird. 2011
war es die ,AIDAsol" und 2012 die , AIDA-
mar”, die unter seiner Fithrung auf Jung-
fernfahrt ging. Diesmal brachte Harms die
LAIDAprima“ von Nagasaki nach Hamburg
— erklartermaBen sein Lieblingshafen.

JFur einen Kapitan ist es immer eine
groBe Ehre und Verantwortung, ein neues
Schiff in Fahrt zu bringen. ,AIDAprima’ ist
etwas ganz Besonderes: Es ist das erste
Schiff einer vollig neuen AIDA Generati-
on. Ich freue mich darauf, gemeinsam mit
meiner Crew in Kirze die ersten Gaste an
Bord zu begriien. Sie werden begeistert
sein von den vielen neuen Angeboten”,
sagte Harms vor der ersten Reise. Bei
der letzten Testfahrt im Februar hatte die

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

LAIDAprima” ihre herausragende Manov-

rierfahigkeit unter Beweis gestellt. Als ers-
tes Schiff der AIDA-Flotte verfiigt sie iiber
modernste, energieeffiziente Azipod-An-
triebssysteme, die signifikant zur Senkung
des Treibstoffverbrauches beitragen und
die Manovrierfahigkeit erhohen.

| Praktisches Training | Mit der neuen
Technik konnte sich Harms im Vorfeld
vertraut gemacht: Er war drei Wochen auf
einem Schiff der Konzernmutter Costa zu
Gast, das bereits iber Azipod-Antrieb ver-
fiigt. .Ich hatte groBes Gliick, ich konnte als
Mitglied des Briicken-Teams auf der ,Costa
Luminosa’ praktische Erfahrungen insbe-
sondere beim An- und Ablegen und auf der
Revierfahrt sammeln.” Das habe er zwar
auch schon am Schiffssimulator in der
AIDA-Academy in Warneminde gelbt,

.aber in der Natur ist das schon noch mal

ein bisschen besser”.

Weiteres Novum ist der Einsatz des
Mitsubishi Air Lubrication Systems (MALS).
Diese moderne Technologie lasst das

Fotos: Hasenpusch/AIDA Cruises

SRR

Erfahrung. Detlef Harms fahrt seit fast 35 Jahren

zur See und ist seit einigen Jahren ,Fleet Captain”
fir besondere Aufgaben bei AIDA.

Schiff auf einem Teppich aus Luftblaschen
gleiten, wodurch der Treibstoffverbrauch
zusatzlich reduziert wird. Harms ist ge-
spannt, wie sich das anfihlt, ,aber ich
denke nicht, dass sich das Manovrieren
dadurch sehr verandert.”

Als erstes Kreuzfahrtschiff weltweit
ist die ,AIDAprima“ mit Dual-Fuel-Motoren
ausgerustet. Damit wird sie wahrend der
Liegezeit im Hafen kinftig nahezu emis-
sionsfrei mit LNG betrieben. Dank einer
bislang einzigartigen Technologie zur Ab-
gasnachbehandlung werden auBlerdem die
Emissionen von RuBlpartikeln, Stickoxiden
und Schwefeloxiden um 90 bis 99 Prozent
reduziert. Ein mustergultiges Schiff fur ei-
nen echten Vorzeige-Kapitan. |eee

Erstanlauf. Die ,AIDAprima”“, das neue
Flaggschiff der AIDA Cruises-Flotte, bei

ihrer Einfahrt in den Hamburger Hafen.
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| VOR 50 JAHREN |

Die ganzen (erhaltenen) Ausgaben: www.reederverband.de/vor50jahren.html
oder einfach mit dem Smartphone den QR-Code scannen

KEHRWIEDER 05/1966

Hurrikans auf See und an Land

eee Ein Elektronenblitz (er]leuchtet 1/1.000 Sekunde dem
Fotografen das Motiv wie dem Geist die besten Gedanken:
Man soll (0-Ton: ,bei einer Tagung erlauscht”) .. die Schiffe,
wo moglich, mit weiblichem Personal besetzen®. Der Ham-
burger Hafenkapitdan Morgenstern fahrt zur Hochzeit eines
Kollegen nach Southampton - auf dem ,sowjetzonalen Schiff"
MS . Rerik” -, die Behorde fiir Wirtschaft und Verkehr war not
amused, M. hatte - als Geheimnistrager - fragen mussen,
bevor er .kommunistischen Boden™ betrat! Der Lotse durch
die Speisekarten flihrt nach Arabien - ,Magluba” macht Ap-
petit. Die MS , Havelstein” rettet 18 Mann einer gekenterten
chinesischen Dschunke in der Taiwan-StrafBe. Die Karibik ist
meteorologisch die ,Weltbrutstatte der Hurrikans".

KEHRWIEDER 06/1966

Hoffnung und Illusion

f E Drei Gauchos wetteifern mit der Gitarre auf der Alster (!)
1 um die Gunst einer Sabena-Stewardess. Ein weilles Beluga-
1,% % walfrollein entkommt aus eigener Kraft vom Rhein Gber den
SR Zuidersee in die Freiheit. Auf einer Tagung kommen Griinde
ey o N\ UIGErSee il . . _
fir Antipathie und Missbehagen gegen die vorgeschriebe-
ne Ausbildung der Junggrade an Bord auf den Tisch. Eine
Mutter schildert den Bordbetrieb durch die Postkarten ihrer
seefahrenden Sohne - wobei die Muddern garantiert nicht
alles erzahlen! Die |dee des Fernunterrichts in der Seefahrt
erhitzt die Gemiter an Land und an Bord. Ein seltener dqua-
torialer Vogel geht der Besatzung partout nicht ins Netz, da-
fur daheim ein zauberhafter kleiner Fisch.

% 4 ®ee Nas Tun des Seefahrers bleibt dem Binnenland nebulos.

Y

"I

05-06/2015
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| PUBLIKATIONEN |

Schulschiff. ,GroBherzogin Elisabeth” bei der
Eréffnung des Hauses Elsfleth des
Schifffahrtsmuseums Unterweser 2010 -

noch heute unter Segeln.
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Uberblick. Im ausgehenden 19. Jahrhundert
waren ganz andere Flaggenstaaten von

Bedeutung als heute.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Fur Freiheit, Frieden, Weitblick

®ee Dic Wiege des Nautischen
Vereins Niedersachsen steht

in Elsfleth. Der Jubilaumsband
schildert die Schifffahrtsge-
schichte in der oldenburgischen
Unterweserregion, chronolo-
gisch beginnend mit der Schif-
fer- und Rheder-Gesellschaft
.Concordia“ von 1865 bis heute.

Die Entwicklung des Staats-

wesens und der Wirtschaft der
Niederlande strahlte auf das
benachbarte Norddeutschland
aus, beforderte die Entwicklung
des Handels, nach 1871 mit der
Industrialisierung den Vortrieb
und die Diversifizierung von
Stahlschiffbau und Seefahrt,
parallel die Institutionalisierung
und Forderung der seemanni-

schen Ausbildung sowie den
Ausbau der Infrastruktur. Die
Abschnitte spannen den Bogen
von den Wurzeln und Anfangen
des Vereins Uber die Griindung
des Deutschen Reichs 1871,

die Entwicklung wahrend des
Kaiserreichs 1871 bis 1918, die
Weimarer Republik 1919 bis
1933, dem Nationalsozialismus
bis zum Ende des Zweiten Welt-
krieges, den Neuanfang aus den
Trimmern in der Bundesrepub-
lik 1949 bis 1990 und schlieBlich
zur Entwicklung von 1990 bis
heute. Dabei stellen die Kapitel
eher einen Abriss der lokalen,
regionalen und internationalen
Wirtschaftsgeschichte als eine
reine Vereinsgeschichte dar, ver-

deutlicht an vielen Zahlen, Daten
und Fakten. Zahlreiche Fotos,
Abbildungen, eine Zeittafel, ein
Personen- und ein Schiffsregis-
ter kommentieren das geschrie-
bene Wort. Dem Verein sei es
immer um Freiheit, Frieden, Un-
abhangigkeit sowie, dem Wesen
des Seemanns entsprechend,
Verlasslichkeit und Weitblick ge-
gangen, so der Herausgeber.

Christian Ostersehlte: 150 Jahre
Nautischer Verein Niedersachsen.

224 Seiten, zahlr. Fotos u. Abbildungen.

Oceanum Verlag. 24,90 Euro
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Uberblick. Dr. Ines Lasch beleuchtet fiir
die Deutsche Seeschifffahrt die maritimen

Neuerscheinungen auf dem Buchmarkt.

Handbuch des Transportrechts

Handbuch

des Transport-
rechis ®®e Das von erfahrenen Transportrechtlern verfasste Handbuch behan-
delt in kompakter Form das Transportrecht in einem Band, u. a. das See-

handelsreformgesetz. Neu ist ein eigener Abschnitt zur Binnenschifffahrt.

Seeschifffahrtsrechtliche Aspekte werden nur rudimentar behandelt,
dennoch eignet sich das Buch als hilfreiches Nachschlagewerk zu allge-
.-:-E'1 meinen transportrechtlichen Grundsatzen und Haftungsfragen.

E‘h‘k—-‘h"——' Jiirgen Knorre, Klaus Demuth u. a.: Handbuch des Transportrechts, 2. Auflage. 747 Seiten,

gebunden. C. H. Beck Verlag. 125,00 Euro

Miniaturstaat auf See

®®® De Amicis unternimmt als Chronist der italienischen Auswande-
rerbewegung 1884 eine Atlantikiiberfahrt von Genua nach Montevideo.
An Bord: 1.800 Passagiere - davon 1.600 italienische Bauern und
wohlhabende Italiener, Franzosen, Schweizer, Osterreicher. Filmisch
genau spiegelt De Amicis die gesellschaftlichen Machtverhaltnisse an
Bord, potenziert durch Ignoranz jeder Intimitat und die Wetterextreme. .

Edmondo De Amicis: Auf dem Meer. Roman. 192 Seiten, gebunden. Corso Verlag. 39,90 Euro

Im Nirgendwo und ein Stiick weiter

®ee Alles picobello, versichert der Bar dem Jungen, der zu ihm ins Boot
gestiegen ist. Der will trotzdem endlich mal ankommen, aber fiir den Ba-
ren bleibt der Weg das Ziel. Langeweile wechselt mit Bordunterhaltung
und Schiffbriichen, schliefllich sind die Sandwiches und das Trinkwasser
alle. Ringsum sind nur Meer und Himmel, eine Wolke, ein Vogel und ein
Seeungeheuer, die ,Anemonen” im Stromungsverlauf,...

Dave Shelton (Autor), Ingo Herzke (Ubersetzer): Bir im Boot. 304 Seiten, Broschur.

Viele Schwarz-WeiB-Illustrationen, fiir Kinder ab 9 Jahren, 7,99 Euro

MARITIMES LEBEN

Von Praktikern fiir
Praktiker

®ee Die Umsetzung der Maritime
Labour Convention (MLC, 2006)
durch das Seearbeitsgesetz
wird auch fiir Nichtjuristen
kompakt erlautert. Juristische
Termini und FuBnoten machen
Grafiken und tabellarischen
Ubersichten sowie Formular-
beispielen Platz. Dem Uberblick
Uber das Seearbeitsrecht folgen
Anwendungsbereiche und De-
finitionen, Ausfiihrungen zum
Heuer- und Ausbildungsverhalt-
nis, dem Verhalten in Notfallen,
zu Zeugnissen und Kontrollen.
Ordnungswidrigkeiten und Straf-
taten werden definiert, Beson-
derheiten der Fischerei sowie
Finanzfragen (Zuschisse/
Gebiihren) erklart. Im Anhang:
eine Checkliste an Bord bend-
tigter Dokumente, Seearbeits-
gesetz und Verordnungen, ein
Glossar, Internet-Links zum See-
arbeitsrecht, ein Sachregister.

Christian Bubenzer und Runa Jorgens

(Hg.): Praxishandbuch Seearbeitsrecht.

455 Seiten, gebunden. Verlag De Gruyter.
89,95 Euro

ANZEIGE

05-06/2016




Foto: AlfvanBeem-CCO0 1.0

74

KALENDER

23.-26.05. ANTWERPEN, BELGIEN

Schwergutschifffahrt von A bis Z

®ee Trotz des Siegeszugs des
Containers steckt noch Leben
in der konventionellen Schiff-
fahrt. Ende Mai 6ffnet in Ant-
werpen wieder die Breakbulk
Europe-Messe ihre Pforten.
Was vor zehn Jahren als kleine
Konferenz mit ein paar Aus-
stellern in einem zentral ge-

legenen Hotel der belgischen
Hafenmetropole begann, hat
sich zum weltgroBten Bran-
chen-Event der Projekt- und
Stiickgutschifffahrt gemausert.
Mehrere Hundert Aussteller
und Tausende Besucher aus
aller Welt kommen wieder zu-
sammen, um in den Hallen der

Tagungsort.
Antwerpen ist
nach Ladungs-
aufkommen

in Tonnen
zweitgrofBter

Hafen Europas.

Antwerp Expo sowie auf zahl-
reichen Kundenveranstaltun-
gen im Umfeld der Messe Uber
Marktgeschehen und konkrete
Geschafte zu sprechen.

Breakbulk Europe
www.breakbulk.com

MAI 2016

09.-11.05. KOPENHAGEN
(Dénemark)
CrewConnect Europe Conference

www.crewconnecteurope.com

10./11.05. LONDON (GroBbritannien)
Seminar: Bunkering &
Infrastructure of LNG Fuelled
Vessels
www.lloydsmaritimeacademy.com
11./12.05. HAMBURG (Deutschland)
Propulsion & Emissions Conference
www.propulsionconference.com
17./18.05. FRANKFURT (Deutschland)

HSE Excellence Europe
www.hse-eu.com

17.-19.05. LONDON (GroBbritannien)
Subsea Power Cables Conference
www.ibcenergy.com

23.-26.05. ANTWERPEN (Belgien)
Breakbulk Europe
www.breakbulk.com

23.-26.05. WAGENINGEN
(Niederlande)

Blue Week 2016
www.blueforum.org

24./25.05. LONDON (GroBbritannien)
8th Annual UK Port Conference 2016
www.waterfrontconferencecompany.

com

26.05. HAMBURG (Deutschland)

Maritime Shipping and
Environment Protection: How to

master the global challenge?
www.stiftung-schiff-umwelt.org

26.05. ROSTOCK (Deutschland)
Baltic Logistics Conference
www.log-in-mv.net

27.05. HAMBURG (Deutschland)
Elbschifffahrtstag 2016
elbeallianz.org/de/news/
elbschifffahrtstag-2016

31.05. KIEL (Deutschland)
Mitgliederversammlung Nautischer
Verein Kiel
www.nautischer-verein-kiel.de

31.- 03.06. HANNOVER
(Deutschland)

CeMAT 2016
www.cemat.de

JUNI 2016

01./02.06. LONDON (GroBbritannien)
International Port Security
www.smi-online.co.uk

06.06. ATHEN (Griechenland)
6th Blue Shipping Summit 2016
mareforum.com

08./09.06. LONDON (GroBbritannien)
8th FPSO Vessel Conference
www.wplgroup.com/aci

08./09.06. LONDON (GrofBbritannien)
Offshore Patrol Vessel Technology

14.06. ROSTOCK (Deutschland)
Vortrag: Die Fehmarnbeltquerung
Auswirkung auf die Fahrschifffahrt
und Antwort der Faihrreeder
www.nautischer-verein-rostock.de

14, - 16.06. BERLIN (Deutschland)
Annual Submarine Power Cable and
Interconnection Forum
submarinecable.global-subsea-
summit.com

14. - 16.06. HAMBURG (Deutschland)

www.smi-online.co.uk

09.06. KASSEL (Deutschland)
Logistik-Tag 2016
www.dvz.de

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

C i Supply Chain Conferene
www.tocevents-europe.com

14. - 16.06. HAMBURG (Deutschland)
TOC Europe
www.tocevents-europe.com

14.-16.06. SOUTHAMPTON
(GroBbritannien)

Seawork 2016
www.seawork.com

19. - 24.06. TOULON (Frankreich)
ICMCF 2016 - International
Congress on Marine Corrosion and
Fouling

icmcf2016.univ-tin.fr

21./22.06. SIEGBURG (Deutschland)
Kooperation zwischen Speditionen
und Eisenbahnen

www.vdv.de

22./23.06. LUBECK (Deutschland)
Shortsea Shipping Days
www.shortseashipping.de
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