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A STRONG VOICE FOR MARITIME SHIPPING

The German Shipowners’ Association (VDR] is a leading professional association within the German business community.
It represents the interests of some 200 member companies, not only in Berlin and Bonn, but also in Brussels, London,
Geneva and on a global scale. The management and experts of the VDR hold key positions in the leading management
bodies of European and international shipping associations. It is important to make oneself heard - particularly in difficult
economic times. VDR is the voice that makes this possible.
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| EDITORIAL |

eee Was ist blof3 los in der Welt? Trotz der
schweren Zeiten in der Seeschifffahrt konnten
wir uns bislang wenigstens vor Augen halten,
eine Wachstumsbranche zu sein. Angesichts
der politischen Entwicklungen der letzten Mo-
nate fragen wir uns: Kommt dieses Wachstum
an seine Grenzen? Haben wir die Spitze der
Globalisierung erreicht?

Mit dem Brexit und der Wahl von Donald
Trump wurde klar: Der Kurs eines immer star-
ker verzahnten europaischen Wirtschaftsrau-
mes ist umkehrbar. Internationale Handelsab-
kommen sollen aufgekiindigt oder neu
verhandelt werden. Vielerorts erhalten Popu-
listen und Nationalisten Aufwind, wollen sich
abschotten vom Rest der Welt.

Etliche Wahler haben das Gefiihl, von der
guten wirtschaftlichen Entwicklung in der Welt
abgehédngt worden zu sein - und geben der Glo-
balisierung die Schuld. Dabei gerat aus dem
Blickfeld, dass der weltweite Wohlstand durch
die Globalisierung stark angestiegen ist. Bei-
spiel China: In den letzten 15 Jahren hat sich im
Reich der Mitte eine wohlhabende Mittelschicht
gebildet. Davon profitiert auch Deutschland.
Schiffe transportieren heute nicht nur Turn-
schuhe von Guangzhou nach Hamburg, sondern
auch Autos von Bremerhaven nach Shenzhen.
Die ersten Kreuzfahrt-Reedereien bieten Schiffe
auf dem chinesischen Markt an, dem enormes
Wachstumspotenzial vorausgesagt wird.

Globalisierung:
sondern eine grofle Chance

Foto: Joerg Schwalfenberg

keine Bedrohung,

Wenn also heute die Globalisierung zuneh-
mend infrage gestellt wird, dann kann das der
Seeschifffahrt nicht egal sein. Denn wir sind
vom Welthandel abhangig wie keine andere
Branche. Und wir sind ein gutes Beispiel dafiir,
dass die positive Wirkung des Freihandels
auch bei den Menschen ankommt. Mehr als die
Halfte der weltweiten Schiffsverkehre bedient
mittlerweile Entwicklungslander — Tendenz
steigend. Und mit der deutlichen Zunahme der
Welthandelsflotte sind insgesamt 1,5 Millionen
gut bezahlte Arbeitsplatze auf See entstanden.

Freier Handel fiihrt nicht nur zu mehr
Wohlstand, sondern er hilft auch, Grenzen zu
uberwinden, Lander und Kulturen zu verbin-
den. Die globalen Regeln der Seeschifffahrt
sind ein leuchtendes Beispiel dafiir, dass welt-
weites Wirtschaften unter fairen Bedingungen
stattfinden kann. Fiir uns ist die Globalisierung
keine Bedrohung, sondern eine grofie Chance
fir mehr Sicherheit und Wohlstand in der Welt.
Lassen Sie uns gemeinsam fir eine offene, glo-
bale Weltwirtschaft eintreten.

Thr

-

Alfred Hartmann
Prasident, Verband Deutscher Reeder
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Kap Agulhas

Indischer
Ozean

7
PERSPEKTIVEN

Gefahrliches Gewasser,
reiche Fischgriinde

eee Unter Seefahrern waren die Ge-
wasser vor Afrikas siidlicher Spitze
lange Zeit als tiickisch verschrien.
Nach Jahrzehnten gescheiterter Ver-
suche, um den Kontinent zu navigie-
ren, tauften portugiesische Ent-
decker eines der siidlichen
Vorgebirge ,,Kap der
Stiirme” - erst spéater
wurde es in Kap der
Guten Hoffnung
umbenannt. Kap
Agulhas, Afrikas
slidlichster Punkt,
ist Portugiesisch
fur Kap der Nadeln.
Historiker glauben, der
Name konne ein Hinweis
auf die nadelartigen Fels-
formationen und Riffe entlang
der Kiiste sein.

Das Zusammentreffen zweier
Ozeanstromungen - einer warmen
und einer kalten - in den flachen
Gewassern erzeugt turbulente Ver-
haltnisse. Warmes Wasser kommt
tber die Agulhas-Stromung, die
zligig entlang der afrikanischen Ost-
kiste flieBt. Die kiihlere, langsame
Benguela-Stomung kommt von Nor-
den entlang der Siidwestkiiste. Um
die Spitze von Siidafrika zu umsegeln,
mussten Seeleute also die Meeres-
stromungen auf beiden Seiten des
Kontinents beherrschen. Das gelang
zunehmend - achtgeben musste man
dann aber auf Wracks aus friiheren
Zeiten, als die Schiffe noch an den
Wirbeln gescheitert waren.

Die Instabilitat der Verhaltnisse hat
einen grof3en Vorteil: Dort, wo Wasser-
massen den Ozean aufwiihlen, ziehen
sie Nahrstoffe aus den tiefen, diingen-
den Oberflachenschichten und erzeu-
gen so Bliiten von mikroskopisch klei-
nen, pflanzenahnlichen Organismen
im offenen Ozean. Dieses sogenannte
Phytoplankton ist Basis einer Nah-
rungskette, die Agulhas zu einem der
reichsten Fischgriinde im siidlichen Af-
rika macht. Der auf dem Satellitenbild
sichbare hellblaue Strudel 6stlich von
Kap Agulhas ist solches Phytoplankton,
das in kiihlem, aufgewiihltem Wasser
bliht. |eee
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CARNIVAL

Neue Aufgaben fir
n Michael Thamm,
CEO der Costa Grup-
pe: Thamm wurde
zusatzlich zum CEO
von Carnival Asia er-
nannt. Damit Uber-
nimmt er auch die
Verantwortung fur
den chinesischen
Markt. ..Ich freue
mich auf die neue
Aufgabe und werde
mich dafir einsetzen,
die Geschafte unse-
res Unternehmens
und die Prasenz in
der Region auszuwei-
ten”, so Thamm.

HHL

Stihleriicken bei der
Hansa Heavy Lift
(HHL): A Steve Daw-
son und [FJ Alex Ka-
rakassis sind die
neuen Geschaftsfiih-
rer. Dawson konzent-
riert sich auf die ope-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

rativen und
technischen Ge-
schaftsfelder. Kara-
kassis behalt seine
Funktion als Chief Fi-
nancial Officer und
verantwortet die
kommerziellen und
finanziellen Aktivita-
ten von HHL.

KOREAN REG.

Michael Suhr und
H Byung Sun Min
von der koreanischen
Klassifikationsgesell-
schaft Korean Regis-
ter sind die neuen
Ansprechpartner in
Deutschland. Suhr
Uibernimmt die Positi-
on des Technical/
Commercial Director
fir Nordeuropa. Sun
verantwortet die Ge-
schaftsfihrung des
Biros in Hamburg.

MEYER WERFT
Wechsel in der Ge-
schaftsflihrung der

| PROFILE |

Meyer Werft:

A Thomas Weigend
leitet fortan als
Geschaftsleitungs-
mitglied die Ver-
kaufs- und Entwick-
lungsaktivitaten
(Sales & Design) der
drei Werften in Pa-
penburg, Rostock
und Turku.

CMA CGM

Die Unternehmens-
fihrung bleibt in der
Familie: [ Rodolphe
Saadé Gibernimmt die
operative Fiihrung
von CMA CGM von
seinem Vater Jac-
ques. Saadé junior
arbeitet seit 1994 fir
CMA CGM. Zuletzt
war er Executive Of-
ficer.

IMPERIAL

Schub-, Trocken-,
Tank- und Kisten-
motorschifffahrt na-
tional und internatio-

nal: Das ist nun die
Arbeitswelt von

B Steffen Bauer. Der
36-Jahrige ist neuer
Chief Operating Of-
ficer der Business
Unit Shipping bei Im-
perial Logistics Inter-
national. Bauer be-
halt dariiber hinaus
seine bisherige Posi-
tion als Director
Business Unit Road
(Liquid).

MARINESCHULE

Bl Kay-Achim Schon-
bach ist zum Kom-
mandeur der Marine-
schule Mirwik ernannt
worden. Der 51-Jahri-
ge Flotillenadmiral ist
auch fir das Segel-
schulschiff ,,Gorch
Fock” zustandig.

HHLA

Der Aufsichtsrat der
Hamburger Hafenlo-
gistik (HHLA) hat

) Jens Hansen zum
Vorstandsmitglied
und Chief Operating
Officer des Unter-
nehmens berufen.
Der 48-Jahrige war
zuvor Geschaftsfiih-
rer des HHLA Contai-
ner Terminals
Burchardkai (CTB).
Hansen folgt auf Dr.
Stefan Behn.

UNIKAI

Hamburgs grofter
Universalterminal
UNIKAI hat einen
neuen Geschaftsfiih-
rer: BE] Hartmut Wol-
berg. Der 49-J3hrige
war zuvor fir das
Stuckgutterminal

J. Miiller in Brake
verantwortlich.

SEEMANNSKIRCHE

B Vicky Popp Freds-
lund ist jetzt Leiterin
der Dansk Sgmand-
kirke i Hamburg, der

danischen Seemanns-
kirche zu Hamburg.
Die studierte Theolo-
gin war zuvor vier
Jahre in Luxemburg
fur die danische Aus-
landskirche tatig.

VHT

B Tim de Bruyne-
Ludwig ist frischge-
backener Geschafts-
fihrer des Vereins
Hanseatischer Trans-
portversicherer (VHT).
Der 42-Jahrige war
zuvor beim Germani-
schen Lloyd als Be-
sichtiger, spater als
Projektingenieur tatig.

BLG

Wechsel in der Ge-
schaftsfiihrung der
BLG Industrielogistik:
Christian Dieckh6-
fer Ubernimmt die
Verantwortung fiir
den weiteren Ausbau
des Geschaftsfeldes
in Europa.

Fotos: AIDA Cruises, BLG Industrielogistik, CMA CGM, Duckdalben/Riedel, Hansa Heavy Lift (2), HHLA (2), Imperial Logistics International, Korean Register (2),

MEYER WERFT, PIZ Marine, privat, VHT/Jasper




GROSSE EHRE FUR FREIWILLIGE HELFERIN

Paula Zoe Barner hatte bei der
diesjahrigen Ehrenamtsmesse
JAktivoli” Grund zur Freude: Sie
wurde fir ihr Engagement in der
Seemannsmission Duckdalben
ausgezeichnet. Die 17-Jahrige ist
die jingste ehrenamtliche Mitar-

beiterin in der Seemannsmission.

.Die Aufgaben von Paula lie-
gen hauptsachlich im Service, in
der Organisation des Fahrdiens-
tes sowie in der Betreuung von
Seeleuten”, sagte Jan Oltmanns,
Leiter der sozialen Einrichtung
im Hamburger Hafen. Dabei
verstiinde sie es sehr gut, mit
den taglich durchschnittlich 100

Besuchern, Seeleuten und Gasten
aus bis zu 26 Landern umzuge-
hen, so Oltmanns.

Die Auszeichnung fand im
Rahmen der ,Aktivoli“-Bérse
der Arbeitsgemeinschaft der
Freien Wohlfahrtspflege und des

JAktivoli“-Landesnetzwerkes statt.

Uberreicht wurden Urkunde und
Geschenk durch Katharina Fege-
bank, Hamburgs Zweite Blirger-
meisterin und Schirmherrin der
Freiwilligenbdrse.

Ehrenamt. Senatorin Fegebank

(rechts) zeichnet die freiwillige

Helferin Paula Zoe Barner aus.

a time when the preservation of our precious environment is crucial, switching to newer, safer, greener
technology and techniques in the maritime and offshore industries is crucial, too. Harnessing knowledge and
experience gained from over 110 years as an international classification society, ClassNKK offers support through
the pursuit of technical innovation and dedicates its efforts to safer seas and preserving the environment.

Learn more about ClassNI('s activities for the future at www. cIassnk com

Global Authority in Maritime Standards CI

assNIiK

www.classnk.com
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Klimaschutz: EU-Entschei-
dung ist der falsche Weg

®ee Der Verband Deutscher Reeder (VDR) hat die Mitte Februar
erfolgte Entscheidung des Europaischen Parlaments kritisiert,
wonach die Seeschifffahrt ab 2023 in das europaische Emissions-
handelssystem (ETS) aufgenommen werden soll, falls sich die
Internationale Seeschifffahrts-Organisation (IMO) nicht bis 2021
auf'ein eigenes System einigt.

Ralf Nagel, Geschaftsfiihrendes Prasidiumsmitglied des
VDR, sagte dazu: ,Der Beschluss des EU-Parlaments fir eine
europaische Sonderregulierung ist ein verstorendes Signal an
die 172 Mitgliedstaaten der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation (IMO). Man kann nicht auf der einen Seite beklagen,
dass sich Lander wie die USA oder das Vereinigte Kénigreich aus
multilateralen Abkommen zurtickziehen wollen, und gleichzeitig

einen weltweiten Konsens durch ein regionales Sonderregime
torpedieren. Eine EU-Sonderregulierung fur die globale
Schifffahrt gefahrdet die Ergebnisse der gemeinsamen
Verhandlungen in der IMO, bei denen wichtige Drittlan-
der wie die USA, China, Brasilien und Indien bislang
gemeinsam an einem Strang ziehen. Wer nachhaltig
CO,-Emissionen senken will, muss sich fur eine welt-
weite CO,-Regulierung in der IMO starkmachen.” Im
Herbst 2016 hatte die IMO einen weltweiten Fahrplan
zur Reduzierung von CO,-Emissionen beschlossen.
www.reederverband.de

Innovative Mehrzweckschiffe von Briese mit Schottel-Antrieb

®ee Die Briese-Gruppe hat dem
niederlandischen Unternehmen
Groot Ship Design den Auftrag
fir ein Design- und Basic-En-

tungsreduzierung von 3,7 Pro-
zent. Um auf unterschiedliche
Frachtanforderungen reagieren
zu kdnnen, sind die Schiffe so-

wohl offen als auch geschlossen
einsetzbar. Sie werden 89,99 m

lang und 14,80 m breit sein, mit
einem Tiefgang zwischen 5,30 m

(offen) und 6,65 m (geschlossen,
Sommer-Tiefgang) und einer La-
dekapazitat von 3.400 bzw. 5.000
Tonnen.

gineering-Paket fiir vier Mehr-
zweckschiffe gegeben. In enger
Zusammenarbeit mit beiden
Partnern fiihrte der Antriebs-
spezialist Schottel umfassende
CFD-Berechnungen durch, um
die optimale Achterschiff-Konfi-
guration unter Einbeziehung von
Disentrager und Stromlinien-
form zwischen Ruder und Rumpf

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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zu bestimmen. Das Ergebnis e oy -—-..: E zweckfrachter setzen Mafistabe
ermoglicht eine optimierte Pro- E_iskfasi'u-‘hl.‘i;\f Das Mehrzweckschiff ,D'Artagnan” von Briese, =~ - % inSachen Effizienz und Fracht-
pellerinstallation mit einer Leis- - gt e fittos, w5 flexibilitat. www.briese.de

Angetrieben werden sie von
Schottel-Verstellpropellern mit
1.600 kW Leistung und einem
Durchmesser von 3.500 mm in
der Dise. Die Schiffe erfiillen
die Anforderungen der finnisch-
schwedischen Eisklasse 1A. Es
wurden zahlreiche Mafinahmen
umgesetzt, um das Fahren im
Eis zu optimieren. Die Mehr-
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Foto: DNV GL

Norddeutsche Reederei mit Gefahrstoffliste

®ee Dje Klassifikationsgesell-
schaft DNV GL und die Nord-
deutsche Reederei H. Schuldt
haben einen Vertrag zur
Inventarisierung von Gefahr-
gut (Inventory of Hazardous

Materials, IHM) unterzeichnet.

Er umfasst die von NRS ge-
managte Flotte von mehr als
50 Schiffen. Als Erstes wurde
das 3.700-TEU-Container-
schiff ,Northern Dexterity”
dem Test unterzogen. Danach

cil'ngk. Ein VGLJ .
Expertefur gefahrli- *
clie;Sthfe prﬁftreine ll
Rohrdichtung.

i

e

gewahrleistet die durch DNV
GL erfolgte Zertifizierung eine
unabh&ngige IHM-Uberprii-
fung der Schiffe, wie es die
Europaische Schiffsrecycling-
Verordnung verlangt. . Die IHM
ist ein wichtiger Schritt auf
dem Weg zur Sicherstellung
eines umweltschonenden
Schiffsrecyclings”, sagte
Dennys Wulf, Qualitatsma-
nager bei der Reederei. www.
norddeutsche-reederei.de

T T

Foto: Hasenpusch

mi

Begegnung. Nicht nur

die Tiefe, auch die
Breite der Elbe macht

Schiffen zu schaffen.

Elbvertiefung verzogert sich weiter

®ee Auch nach fast 15 Jahren
Projektdauer und viereinhalb
Jahren Verfahren vor dem
Bundesverwaltungsgericht
in Leipzig gibt es keine Frei-
gabe fiir die Erweiterung der
Elbfahrrinne. Die Planfest-
stellungsbeschliisse miissen
noch einmal nachgebessert
werden, unter anderem, um
den Anspriichen des beson-
deren Schutzes fiir die Art
Schierlingswasserfenchel

zu geniigen. Das war die

Kernbotschaft des Urteils
von Anfang Februar. Die Elbe
soll so ausgebaut werden,
dass kinftig Containerriesen
mit einem Tiefgang bis zu
13,50 Meter unabhangig von
der Flut und bis zu 14,50
Meter auf der Flutwelle den
Hamburger Hafen erreichen
konnen. Zudem sollen besse-
re Moglichkeiten geschaffen
werden, dass die Schiffe
einander beim Ein- und Aus-
laufen passieren kénnen.

THE NEW PCP

. Piening CONTROLLABLE Propeller

Operated by water hydraulic

to save the environment

and your budget!

REGISTER NOW!
AND EXPLORE MORE AT:

HTTPS://VIMEO.COM/186394313

Piening Propeller 2;;?«

A

specialist plant
for propellers
and stern gears

Q2/2017
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Maritime Agenda 2025
Wachstum. Im vergangenen
®ee |m Vorfeld der Nationalen Maritimen
Konferenz Anfang April in Hamburg hat die
Bundesregierung die ,,Maritime Agenda 2025"
beschlossen. Ziel ist es, die internationale
Wettbewerbsfahigkeit der maritimen Wirtschaft
zu erhohen.
Die deutschen Reeder begriifiten die
Agenda grundsatzlich, Ubten aber auch Kritik.
~Anders als in den bisher bekannten Eckpunk-
ten fur die Luftfahrtindustrie mangelt es der
Maritimen Agenda an einer Bestandsaufnahme
und Analyse der globalen Wettbewerbslage
der maritimen Branche”, sagte Ralf Nagel, Ge-
schaftsfihrendes Prasidiumsmitglied des Ver-
bandes Deutscher Reeder (VDR]. ,Die Agenda
ist gut, sie muss aber zu einer Gesamtstrategie
weiterentwickelt werden, sonst bleibt sie von
begrenztem Wert fiir die Bewaltigung der Zu-
kunftsfragen der maritimen Wirtschaft.”
www.bmwi.de

Jahr transportierte die Reederei
rund 7,6 Millionen TEU.

Hapag-Lloyd: positives operatives Ergebnis

®ee Hapag-Lloyd hat 2016 ein positives  vergangenen Jahr auf 7,7 (2015: 8,8)
operatives Ergebnis (EBIT) erreicht. Milliarden Euro. Gleichzeitig konnte
Auf Basis der vorlaufigen Zahlen Hapag-Lloyd die Transportmenge um
2,7% auf 7,6 Millionen TEU erhohen.

Papier. Die
VRAE, BRRRE E .Maritime Agenda”
soll die Branche

) betrug das operative Ergebnis vor
starken.

Steuern, Zinsen und Abschreibungen
(EBITDA) 607 (2015: 831) Millionen Eu-
ro, das operative Ergebnis (EBIT) 126
(2015: 366,4 ) Millionen Euro.
Aufgrund einer deutlich niedri-
geren durchschnittlichen Frachtrate

Die Transportaufwendungen sanken
2016 um 12,3% auf 6,4 (2015: 7,3)
Milliarden Euro. Das lag vor allem am
niedrigeren durchschnittlichen Bun-
kerpreis von 210 Dollar/Tonne (2015:
312 Dollar), an Synergieeffekten aus

starkt seine Marktposition.

von 1.036 USD/TEU (2015: 1.225 USD/  der Fusion mit CSAV und Kostensen- :g
TEU) reduzierte sich der Umsatz im kungsprogrammen.  www.hlag.com E}
TT-Line und Stena kooperieren weiter
Offen iibernimmt Conti
®ee 7u Jahresbeginn haben Stena  genen Fahrplan integriert, sodass
0 e e Fee SeAErmme. Nach der Line und T-T-Line die seit e.inem al-Jf dieser Schweden-Verbindung
. - . Jahr praktizierte Kooperation auf ~ bis zu sechs Abfahrten pro Tag
derei Claus-Peter Offen Ubernahme soll Conti als .
. . . . der Strecke Rostock - Trelleborg und Richtung angeboten werden
tbernimmt 100 Prozent eigenstandiges Unterneh- N ) . )
. . - verldangert. Beide Reedereien - was eine Verdoppelung der Fre-
der Anteile der Miinchener  men fortgefiihrt werden. . . . . .
. haben die Schiffe des jeweils quenz bedeutet. www.ttline.com
Die Flotte der Offen- . . -
. anderen Unternehmens in den ei- www.stenaline.de
Gruppe wird dann aus 169
Einheiten bestehen, darun- [ —— -
ter 95 Containerschiffe mit s
insgesamt 631.000 TEU.
5 -
www.offengroup.de E fam g
Erfolg. Claus-Peter Offen ‘é’ é
=

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Foto: Carl Biittner

ot
Fokus. Die Biittner-Tank

transportieren Olprodukte.

Carl Biittner bestellt neue Tanker

®ee Dje Bremer Reederei Carl Bittner bekommt
Zuwachs. Der Auftrag fiir den Bau von sechs neuen
38.000-tdw-Olproduktentankern ging an die chine-
sische Werft Jiangsu Hantong. Die Ablieferung der
dem Vernehmen nach jeweils 40 Millionen Dollar
teuren Schiffe soll in den Jahren 2018 und 2019
erfolgen. Derzeit verfligt das Unternehmen lber
neun Tanker in der GroBenordnung von 13.500 bis
24.000 tdw. Die Schiffe sind zwischen 1999 und 2010
entstanden. Das Familienunternehmen konnte im
vergangenen Jahr 160-jahriges Jubildum feiern -
und hat in diesem Jahr seit 125 Jahren seinen Sitz
in Bremen. www.carlbuettner.de

Weitere BWM-Systeme genehmigt

®ee Die Zahl der voll zertifizierten
Ballastwassermanagement-
Systeme steigt. Zuletzt hat die
US-Kistenwache Produkte des
norwegischen Herstellers Oce-
ansaver (,Mark Il - Behandlung
mit Elektro-Chlorierung) und des
schwedischen Unternehmens Alfa
Laval (,,Pure Ballast” - UV-Bestrah-
lungsmethode) fir den Einsatz in
US-Gewadssern zugelassen. Im
vergangenen Jahr war das schon
Optimarin gelungen. www.uscg.mil

Freigabe. ,Pure Ballast” von Alfa Laval
schafft 150 bis 3.000 Kubikmeter/Stunde.

Foto: AlfaLavalle

TRANSAS

Transas Harmonized Eco System of Integrated Solutions

info@transas.com www.transas.com
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Experten. Schiff-

fahrtsvertreter

aus ganz Europa

nahmen an der
Konferenz teil.

Diskussion.

Fiihrungsrolle.

EU-Kommissarin
Violeta Bulc stell-
te sich den

Tech-Expertin
Martha Rehnberg
vermisst Digital
Leaders in der
Schifffahrt.

Fragen der Kon-

ferenzteilnehmer.

.Die Kommission mochte
Vorschlage ausarbeiten, wie
die europaische Schifffahrt
wettbewerbsfahig bleiben
kann.”

Violeta Bulc, EU-Verkehrskommissarin

EUROPEAN

27 February-3 March

In Brussel vor Anker

| European Shipping Week | Treffen des ,Who is

who" der Schifffahrtsbranche in Europas Hauptstadt.

Text: Irina Haesler; Fotos: European Shipping Week/VDR

ach dem erfolgreichen Start der
N European Shipping Week in 2015

wurde die Fortsetzung in diesem
Jahr mit Spannung erwartet. Das Ergeb-
nis konnte sich sehen lassen. Insgesamt
eine Woche lang drehte sich Anfang Méarz
in Briissel alles um das Thema Schifffahrt
und setzte damit zugleich den Startschuss
fur das ,Maritime Year 2017". Denn nach
den Planen der EU-Kommission will man
sich auf den Fluren von EU-Verkehrskom-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

missarin Violeta Bulc im Berlaymont, dem
Burogebaude der Kommissare und Kabi-
nette, in diesem Jahr vorwiegend den ma-
ritimen Themen widmen.

Ein konkreter Plan steht noch nicht.
Daher waren die Terminkalender aller Be-
teiligten fiir die Shipping Week randvoll,
und es bedurfte erhohter Konzentration
und vieler Tassen Kaffee, um die Fulle der
Informationen der Veranstaltungen auf-
nehmen zu konnen. Getragen wurde die

Woche von der Hauptkonferenz mit Spit-
zenvertretern der Seeschifffahrt aus ganz
Europa. Die insgesamt fast 30 Redner und
Panelisten fihrten das Publikum im gut
gefillten Saal des Brusseler Wiltcher's Ho-
tels durch eine abwechslungsreiche The-
menpalette, angefangen von CO,-Emissi-
onen uber Digitalisierung bis hin zu den
Wettbewerbsbedingungen der Schifffahrt
in Europa im Vergleich zu anderen globa-
len maritimen Hubs.

| Industrieappell | Eindrucksvoller Redner
war der finnische Finanzminister und ehe-
malige Ministerprasident Alexander Stubb,
der in seiner Rede einen weiten Bogen
uber die weltweiten Herausforderungen
Europas im Lichte seiner Anfange von den
romischen Vertragen bis hin zur aktuellen
Situation mit Flichtlingskrise, Brexit und
dem neuen US-Prasidenten Trump spann-
te. Er warnte vor mehr Protektionismus
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Dialog. VDR-Chef
Ralf Nagel (u.l.)
mit Maltas
Verkehrsminister
Joe Mizzi.

.Der Fokus von Maltas
EU-Ratsprasidentschaft:
eine wettbewerbsfahige und
nachhaltige maritime
Wirtschaft.”

Joe Mizzi, Verkehrsminister Malta

und sendete damit auch ein klares Signal
in Richtung der anwesenden EU-Politiker.
Verkehrskommissarin Violeta Bulc wand-
te sich ganz pragmatisch mit einem kla-
ren Appell an die Vertreter der Schifffahrt.
Sie forderte die Industrie auf, Themen fur
das maritime Jahr einzureichen: ,Wir (die
EU-Kommission) méchten noch vor Jah-
resende Vorschlage ausarbeiten, wie die
europaische Schifffahrt weiterhin wettbe-
werbsfahig bleiben kann.”

Beim Thema Digitalisierung diskutier-
ten Experten uber die Frage, welche An-

Spitzentreffen.
VDR-Prasident
Alfred Hartmann
und EU-Kommis-
sarin Violeta Bulc

beim Galadinner.

Weitblick. Der
finnische Finanz-
minister warnte

vor den Folgen

des Populismus

in Europa.

“THE MARITIME LABOUR CONVENTION AS A BLUEPRINT FOR GLOBAL SOCIAL
'STANDARDS IN OTHER SECTORS?"

P Miriam Dalli (S80), MEP Danuta.
Europe:

Click to register now

strengungen seitens Politik, Gesellschaft
und Wirtschaft fur eine erfolgreiche Trans-
formation notwendig sind und wie sich
die Schifffahrt erfolgreich den digitalen
Trends von morgen stellen kann.

| Veranstaltungsmarathon | An den Tagen
vor und nach der Hauptkonferenz organi-
sierten diverse Verbande eine Vielzahl von
Workshops und Seminaren. Der VDR be-
teiligte sich mit gleich zwei Events. Unter
dem Motto ,Social Responsibility in Ship-
ping — The Maritime Labour Convention

MARITIME WIRTSCHAFT

.Die EU muss ihre Werte
hochhalten: Freiheit,
Demokratie, freier Handel,
freie Marktwirtschaft.”

Alex Stubb, finnischer Finanzminister und Ex-Premier.

Austausch.
VDR-Prasident

Hartmann mit

EU-Parlamentarier

Wim van de Camp (r.).

and beyond” diskutierten Experten aus den
EU-Institutionen und der International La-
bour Organization in Genf in der Standigen
Vertretung Maltas bei der EU zu den sozia-
len Herausforderungen der Schifffahrt.

Zum Abschluss der Woche versam-
melte der VDR dann in Kooperation mit
dem danischen Reederverband 160 Ver-
treter der EU-Institutionen zum informel-
len Austausch. Das vor dem Konferenzho-
tel liegende weltweit grote Lego-Schiff
musste am Ende mangels Wasser mit dem
Lkws abgeholt werden. |eee

Q2/2017
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Enorme .

Sedeutung

| Branchenuntersuchung | Trotz anhaltender Krise: Die Schifffahrtsindustrie

bleibt ein wichtiger Faktor fur Europas Wirtschaft. Das belegen zwel

aktuelle Studien. Doch damit das so bleibt, sehen die Experten politischen

H an d ]. un g S b e d a I'f . Text: Hanns-Stefan Grosch

und 640.000 Beschaftigte und ein
RBeitrag zur Wirtschaftsleistung

von 57 Milliarden Euro: Das sind
nur zwei der bemerkenswerten Zahlen
aus dem jingsten Update der Studie zur
Bedeutung der europaischen Schifffahrt,
die das renommierte Forschungsinstitut
Oxford Economics im Auftrag des europa-
ischen Reederverbands ECSA erstellt hat.
Beide Werte zeigen den unmittelbaren Bei-
trag der Branche zur Wirtschaftsleistung
in Europa.

Rechnet man die komplette Liefer-
kette und die Multiplikatoreffekte, die von
der Schifffahrt ausstrahlen, hinzu, geht es
sogar um 2,1 Millionen Arbeitspldtze und
einen Anteil am EU-Bruttoinlandsprodukt
(BIP) von rund 140 Milliarden Euro.

| Neue Zahlen | Das jahrliche Update der
Studie ,The economic value of the EU ship-
ping industry” wurde fur das Jahr 2017
anlasslich der Européaischen Schifffahrts-
woche Ende Februar in Brissel vorgestellt.
Der europaische Reederverband ECSA
unterstreicht, ,das Update zeige, dass die
Schifffahrt ein solider Beitragslieferant zur
europaischen Agenda von Arbeitsplatzen
und Wachstum bleibt”. ECSA wies in die-
sem Zusammenhang darauf hin, dass rund
80 Prozent der direkten Beschaftigung im
maritimen Bereich auf Arbeitsplatze auf
See entfielen — und dass nach ersten Prog-
nosen immerhin etwa 40 Prozent der mehr
als eine halbe Million Seeleute Européaer

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

|

Damit die Schifffahrt
weiter ithren wichtigen
Beitrag zur europai-
schen Wirtschaft leis-
ten kann, mussen die
Rahmenbedingungen
Im internationalen
Vergleich stimmen.”

Thomas Rehder

seien. Dass dieser Anteil weiterhin stabil
bleibt, ist angesichts der herausfordern-
den Marktbedingungen, unter denen die
Branche nach wie vor agiert, ein positives
Zeichen.

Interessant ist der Vergleich mit der
Luftfahrtbranche, die haufig starker im Fo-
kus der Offentlichkeit steht. Deren direkter
Beitrag zum européaischen BIP betragt 39
Milliarden Euro - fast ein Drittel weniger
als die durch die Schifffahrt erwirtschaf-
tete Summe. Die Anzahl der in der Bran-

che Beschaftigten ist sogar gut 40 Prozent
niedriger.

.Damit die Schifffahrt weiter ihren
wichtigen Beitrag zur europaischen Wirt-
schaft leisten kann, mussen die Rahmen-
bedingungen im internationalen Vergleich
stimmen”, fordert Thomas Rehder, Prasi-
diumsmitglied des Verbands Deutscher
Reeder. Dass es hier nicht zum Besten
steht, hat gerade erst eine Untersuchung
des Wirtschaftsberatungsunternehmens
Deloitte ergeben.

| Standort stirken | Die Experten haben die
Lage der Branche in der EU mit funf global
fihrenden maritimen Zentren, darunter
etwa Singapur und Dubai, verglichen. Er-
gebnis: Gemessen an diesen ,Benchmark"-
Standorten sind die Europaer in Sachen
Wachstum bereits ins Hintertreffen gera-
ten. So ist der Anteil der Weltflotte in euro-
paischer Eignerschaft gegenuber 2012 um
drei Prozentpunkte zuriickgegangen.

Die Folgerung: Noch ist die Schifffahrt
in Europa ein ,6konomischer Gigant", Poli-
tik und Wirtschaft mussen aber erhebliche
Anstrengungen unternehmen, um die At-
traktivitat des Standorts fur Schifffahrtsak-
tivitaten zu erhalten. Neben der Verbesse-
rung von steuerlichen und regulatorischen
Rahmenbedingungen komme es auch auf
vernunftige Finanzierungsmodelle und
die Starkung maritimer Cluster an, um die
Wettbewerbsfahigkeit der Schifffahrt aus
Europa voranzubringen. |eee

Foto: Joerg Schwalfenberg
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chaftssenator Frank Horch
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| Interview | mburgs Wirtschaftssenator Frank Horch und
Nils Aden, CE@Won E.R. Schiffahrt, uber den Standort Hamburg
und die Bedeutung der Digitalisierung fur die maritime Wirtschaft.

Text: Hanns-Stefan Grosch & Christof Schwaner; Fotos: Joerg Schwalfenberg

1St elne Riesenchance”
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Kooperation und Kopfchen:
Das ist der Weg, den wir hier

in Hamburg gehen.”

Frank Horch, Wirschaftssenator der Freien und Hansestadt Hamburg

Vor rund einem Jahr hat eine Stu-

* die Hamburg eine starke Stellung

im internationalen Vergleich bescheinigt.
Doch es wurden auch Probleme benannt.
So habe die Wertschopfung in den letz-
ten Jahren abgenommen - im Wesentli-
chen Folge der Schifffahrtskrise. Wie
lasst sich da gegensteuern?
Frank Horch: Hamburg ist ein gewachse-
ner Schifffahrtsstandort wie kein zweiter
— mit einer Menge Fachwissen und Erfah-
rung auch in den verbundenen Bereichen
Hafen und Logistik. Trotz anhaltender
Marktschwache kann Hamburg sich auf-
grund seiner Vielfalt und Dichte an mari-
timen Sektoren als einer der weltweit fih-
renden Schifffahrtsstandorte behaupten.
Die Krise hat naturlich auch Auswirkun-
gen in Hamburg gezeigt — in den verschie-
denen Bereichen in unterschiedlichem
Ausma@. Einige Reaktionen sind bereits
erfolgt, weitere wird es geben. Die Studie
sieht bei vielen in Deutschland ans&assigen
Reedereien noch Bedarf an strukturellen
Anpassungen.

Stichwort Cluster: In der Studie

® von CML und EY heifit es, ,wett-
bewerbsfdahige Reedereien” seien von

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

hervorgehobener Bedeutung fiir den
Schifffahrtsstandort. Nun wird die zweit-
grofBte deutsche Linienreederei, Ham-
burg Siid, an den Marktfiihrer aus Dane-
mark verkauft. Ein weiterer Riickschlag?
Horch: Die Eigner von Hamburg Sid ha-
ben aufgrund nicht branchenbezogener
Faktoren entschieden, sich vom Reederei-
geschaft zu trennen und Hamburg Sid an
Maersk zu verkaufen. Ob man dies als Wirt-
schaftssenator will oder nicht, ist dabei in
einer freien Marktwirtschaft nicht entschei-
dend. Wir waren informiert, und naturlich
wunsche ich mir, dass die Arbeitsplatze am
Standort Hamburg erhalten bleiben und un-
ser Hafen weiterhin angelaufen wird.

Ja — die Gutachter haben in der Studie
dargestellt, dass der Bestand eines im in-
ternationalen Vergleich relevanten Kerns
von wettbewerbsfahigen Reedereien von
hervorgehobener Bedeutung ist fir die
Entwicklung des Schifffahrtsstandorts.
Dazu haben die Gutachter verschiedene
MaBnahmen dargestellt — eine wesentliche
ist die Modifizierung der Geschéaftsmodelle
zahlreicher Reedereien.

Herr Aden, Sie sind mit Ihrem Un-
® ternehmen in Hamburg anséssig.

Was spricht fiir den Standort?

Nils Aden: Hamburg hat als einer der
wichtigsten internationalen maritimen
Standorte iiber viele Jahre sehr viel Know-
how und Erfahrung aufgebaut. Als Ship
Manager schatzen wir an Hamburg insbe-
sondere, dass alle Bereiche der Schifffahrt
abgebildet sind — von Zulieferern uber
Universitaten, Research-Einrichtungen
und Finanzierer bis hin zu dynamischen
Start-ups und Softwarehausern und na-
turlich bedeutenden Linienreedereien so-
wie dem Hafen selbst. Der Standort bietet
ein vernetztes Know-how auf hochstem
Niveau entlang der gesamten Wertschop-
fungskette.

Horch: Dazu gehoren auch Veranstaltun-
gen wie die international fihrende Schiff-
baumesse SMM oder das Eisbeinessen der
Hamburger Schiffsmakler und Schiffs-
agenten. Know-how aus der ganzen Welt
trifft sich in der Hansestadt und unter-
streicht damit die hohe Bedeutung und
weiter wachsende Internationalitat des
Standortes.

Schadet der Verkauf von
* Hamburg Siid?

Aden: Man muss hier differenzieren: Die
Ubernahme von Hamburg Siid durch
Maersk bedeutet ja nicht, dass beispiels-
weise der Hafen weniger Umschlag mit
Hamburg Sid oder Maersk macht oder
Schiffe aus unserem Management, die
fir Hamburg Sud fahren, unsere Services
verlassen. Es kann aber naturlich negative
Auswirkungen haben, wenn etwa Arbeits-
platze abwandern und damit auch Know-
how. Gerade Letzteres ist ein Risiko — aber
es gilt nicht nur fir die groBen Falle wie
Hamburg Sid, sondern fiir jedes einzelne
Unternehmen, das es im aktuellen Umfeld
beispielsweise nicht schafft, zu tiberleben.

Ich glaube, dass es einen Unterschied
macht, ob viele maritime Assets an einem
Standort angesiedelt sind und damit auch
eine relativ groe Nachfrage nach allen
damit verbundenen Services besteht. Und
dies gilt vor allem auch in die Zukunft ge-
richtet, wenn man an die Digitalisierung
und Vernetzung, das Internet of Things, an
Bord von Schiffen denkt. Das ist der Grund,
warum es fiir Hamburg wichtig ist, Kapa-
zitaten am Standort zu halten.

Geht das auch zu vertretbaren Kos-
* ten?
Aden: Hamburg ist da, verglichen mit
beispielsweise Singapur, sehr vernunftig
aufgestellt. AuBerdem ist der Kostenfak-
tor nicht das einzig Entscheidende: Wenn




21

Um sich an
veranderte
Rahmenbedingun-
gen anzupassen,
braucht man das
notige Know-how."

Nils Aden, CEO der E.R. Schiffahrt

ich Hamburg mit einigen sehr giinstigen
Standorten vergleiche, wird meist das ho-
here Lohnniveau durch das Know-how und
die Effizienz sehr gut kompensiert. Man
darf nicht vergessen: Sei es die Dienstleis-
tung des Logistikers selbst oder unsere
Dienstleistung als Teil der logistischen
Kette — am Ende muss es reibungslos
funktionieren, zahlt die Performance.
Horch: Eine ganz wesentliche Komponente
sind Arbeitskrafte, Talente der Zukunft, die
von Metropolen wie Hamburg angezogen
werden.

Was ist noch wichtig fiir
* Hamburgs Zukunftsfahigkeit?

Aden: Die letzten Jahre haben uns gezeigt,
wie dramatisch schnell ein Wandel erfol-
gen kann und wie schnell und flexibel man
reagieren muss. Um sich an veranderte
Rahmenbedingungen und Gegebenhei-
ten anzupassen, muss man verschiedene
Know-how-Topfe am Standort verknipfen
konnen. Wenn diese vorhanden sind, lasst
sich solch ein Veranderungsprozess gut
und vor allem aktiv mitgestalten. Gerade
die Digitalisierung, die auf das existierende
Know-how aufsetzt, ist eine Riesenchance.
Der Hafen und die maritime Wirtschaft in
Hamburg sollten Keimzelle und Motor fur
die digitale Zukunft der Stadt sein!

Horch: Die Fahrrinnenanpassung ist ein
harter Standortfaktor, unerlasslich fur die
Erreichbarkeit und die Angebotsfahigkeit
von Hamburg. Deshalb bin ich froh, dass
wir vom Bundesverwaltungsgericht hier
im Grundsatz eine Bestatigung erfahren
haben. Aber auch in Sachen Standortmar-
keting ist diese MaBBnahme ein wichtiger

Punkt. Die Fahrrinnenanpassung ist fur
uns sehr wichtig, aber nicht das einzige
Projekt zur Sicherung der Zukunftsfahig-
keit des Hafens. Im Rahmen einer lang-
fristig angelegten Entwicklungsstrategie
kommt verschiedenen Feldern eine zent-
rale Bedeutung zu. Die erwahnte Studie
hat fur finf Themenbereiche insgesamt 17
Handlungsoptionen aufgezeigt, die geeig-
net sind, einen Beitrag zur Sicherung der
Zukunftsfahigkeit des Schifffahrtsstand-
ortes Hamburg zu leisten.

Neben dem grundlegenden Thema
Schiffsfinanzierung bildet Innovation ei-
nen Schwerpunkt mit den Themen Digita-
lisierung und Green-Shipping. Die Digitali-
sierung der maritimen Wirtschaft ist auch
zentrales Thema der 10. Nationalen Mariti-
men Konferenz am 4. April 2017. Hamburg
als maritimes Zentrum ist dafur der ideale
Standort. Digitalisierung ist fuir die mariti-
me Wirtschaft kein Neuland - gerade hier
in Hamburg. Gleichzeitig bestehen insge-
samt noch erhebliche Potenziale.

Die Reedereien unterliegen

* ebenfalls einem Wandel, das
betrifft auch die Geschaftsmodelle.
E.R. Schiffahrt setzt klar auf Schiffs-
management fiir Dritte. Warum?
Aden: Wir haben uns frihzeitig gefragt:
Was ist eigentlich die Kernkompetenz, die
wir hier im Unternehmen haben? Was ist
der Kern an Reputation, an Know-how, an
Erfahrung, und was kann man mit diesem
Paket fiir wen bewirken? Wie konnen wir
unser Unternehmen fit fir die Zukunft
machen und diese aktiv gestalten? Das
Ergebnis: Wir haben etwas, das sich inter-

MARITIME WIRTSCHAFT

h
national sehen lassen kann und nicht nur
wettbewerbsfahig ist, sondern durch eine
dberdurchschnittliche Performance kon-
kreten Mehrwert bietet. Wir haben Ship
Management als unsere Kernkompetenz
neu definiert und uns in diesem Kontext
dazu entschieden, uns von der alten KG-
Welt loszulosen und unser Know-how fur
die Zukunft international zu nutzen. Und
das hat relativ schnell Erfolge gezeigt: Wir
haben mit Maersk, mit NYK und mit diver-
sen anderen Top-Eignern Vertrage schlie-
Ben konnen, die uns darin bestatigt haben,
dass das, was wir am Standort machen,

wettbewerbsfahig ist und von der Branche
wahrgenommen wird.

Es gibt kaum noch Mdéglichkeiten,

* sich von deutschen Banken finan-
zieren zu lassen. Was kann man tun, um
hier die Abwartsspirale zu stoppen?
Horch: Die Bedingungen und Anforderun-
gen der Finanzierung haben sich veran-
dert. Aufgrund des uber Jahrzehnte erfolg-
reichen KG-Modells sind in Deutschland
alternative Finanzierungsmodelle nicht
ausgepragt. Kapitalmarktorientierte Struk-
turen in Reedereien sind nicht umfang-
reich vorhanden, und ein entsprechender
Kapitalmarkt fehlt. Es besteht Handlungs-
bedarf, und zwar nicht origindr aufseiten
der offentlichen Hand. Man kann nicht nur
auf den Staat schauen. In Einzelfallen mag
es Moglichkeiten geben, aber grundsatz-
lich ist privates Engagement gefragt. Die
Schifffahrt ist eine Zukunftsbranche. Dafir
brauchen wir tragbare Finanzierungsmo-
delle in Deutschland. Die erwahnte Studie
zeigt hierzu erste Ansatze auf. >

Q2/2017
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Grofle Chancen fiir die Schifffahrt

® Dbietet die Digitalisierung, auch fiir
die Logistik ist das ein Riesenthema.
Was tut sich da in Hamburg?
Horch: Kooperation und Kopfchen, das ist
der Weg, den wir in Hamburg gehen. Die
Innovationskraft am Standort ist enorm.
Geschickt werden smarte digitale Tech-
nologien mit klugen analogen Konzepten
kombiniert. Hamburg hat sich politisch
festgelegt, hier eine Vorreiterrolle einzu-
nehmen. Wir sind auf dem Weg zur .Di-
gitalen Stadt” und haben eine Leitstelle
etabliert, um die Ressourcen und Schwer-
punkte zwischen den Akteuren zu koor-
dinieren. Ich konnte Ihnen Dutzende Bei-
spiele aufzahlen, wo wir bereits deutliche
Fortschritte erzielt haben.

Der Senat wird beispielsweise im
Rahmen einer Initiative des Bundesmi-
nisteriums fur Wirtschaft und Energie
und von Bitkom (Bundesverband Infor-
mationswirtschaft, Telekommunikation
und neue Medien) einen ,Digital Hub Lo-
gistics” mit internationaler Strahlkraft in
Hamburg einrichten. Das Konzept soll die
klassischen Cluster-Arbeitsbereiche um
die Themen Start-ups, Venture Capital und
Testbeds erweitern und Grunder, KMUs,
Wissenschaft und Forschung, GroBun-
ternehmen sowie Kapitalgeber raumlich
zusammenbringen, um die digitale Trans-
formation der Logistikbranche voranzu-
treiben.

Derzeit fihren wir Gesprache mit po-
tenziellen Key-Stakeholdern sowie Inves-
toren und werten verschiedene Standort-
optionen aus. Ein anderes Beispiel sind die
verschiedenen Projekte der ,Digitalisie-
rung des Schiffsmanagements”, die Ham-
burg im Rahmen des Europaischen Fonds
fur Regionale Entwicklung mit knapp funf
Millionen Euro fordert. Die Projekte betref-
fen beispielsweise technische Alternativen
zur Satellitennutzung, den Compliance-
Bereich und die Optimierung der Crew-
planung. Digitalisierung ist eine Frage der
Innovationsfahigkeit — und wir schaffen in
Deutschland und speziell in Hamburg die
Voraussetzungen, die voranzubringen.

Wie wichtig ist Digitalisierung fir
* die Wettbewerbsfahigkeit von

Schifffahrtsunternehmen?

Aden: Digitalisierung hat fir uns eine sehr
hohe Bedeutung. Ein Beispiel: Uber unser
Vessel Performance Monitoring Center
sammeln wir Messdaten der von uns ge-
managten Schiffe. Diese werten wir auto-
matisiert aus und ubersetzen sie z.B. in
leicht zu lesende Grafiken oder Ampelsys-
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teme, welche die Mitarbeiter an Land und
auf See z.B. warnen, wenn auBlerhalb einer
definierten Toleranzgrenze agiert wird.

Wir wissen also, was gerade an Bord
passiert und wie wir rechtzeitig gegen-
steuern konnen, bevor eine Tonne Bunker
verbrannt ist, die wir hatten sparen kon-
nen. So konnen wir die Crews an Bord op-
timal unterstutzen, die Effizienz des Unter-
nehmens steigern und vor allem unseren
Kunden einen Mehrwert bieten. Nebenbei
sparen wir zusatzlich CO; ein und scho-
nen die Umwelt. Aber das ist nur eines
von vielen Digitalisierungsthemen, die
wir intern, aber auch in enger Kooperati-
on mit verschiedenen Start-ups, sehr aktiv
vorantreiben.

Lasst sich das gegeniiber den
* Kunden gut vermarkten?

Aden: Ja, selbstverstandlich, denn diese
Themen ubersetzen modernste Technik
und Innovationen in konkreten Kunden-
nutzen. Auch wenn es groB3e Veranderun-
gen bedeutet, sehen wir Digitalisierung
als Chance und nicht als Bedrohung - das
kommt bei den Kunden gut an, und was
noch wichtiger ist: Wir arbeiten vielfach
gemeinsam an Themen. Es ist fir alle Be-
teiligten am Ende eine Win-win-Situation,
sich eng auszutauschen und so die Ent-
wicklung zu beschleunigen.
Horch: Auch Beispiele aus dem Hafen ma-
chen deutlich, was durch Digitalisierung
moglich ist. Wenn man allein an die Lok-
Leerfahrten denkt: Indem sich die Bahnbe-
treiber digital zusammenschalten und nur
noch Vollfahrten stattfinden, erzielen wir
enorme Einspareffekte. Das Gleiche gilt fir
Leercontainer — das Zauberwort heif3t hier
virtuelles Depot.

Seit Jahrzehnten werden bereits die
Transportprozesse im Hamburger Hafen

—vom Schiffszulauf bis zur Auslieferung
beim Kunden - durch zahlreiche Software-
und IT-Dienstleistungen digital von Dakosy
unterstitzt. Mit smartPORT hat die HPA ein
Projekt initiiert, das die intelligente Nut-
zung der vorhandenen Infrastruktur er-
moglicht und so den reibungslosen Ablauf
der Waren- und Verkehrsflisse weiter ver-
bessert. Gleichzeitig wird zur Minimierung
der Umwelteinflusse beigetragen.

Ein anderes Thema ist die Steuerung
der Geschwindigkeit von Schiffen, um War-
tezeiten zu vermeiden. Wenn ich das Bei-
spiel Elbe nehme: Da fuhren Feederschiffe
in der Vergangenheit mit hohem Tempo
in Hamburg los — und dann lagen sie drei
Stunden vor Brunsbiittel. Das kann heu-
te durch das effektive Management nicht
mehr passieren. Das Schiff fahrt jetzt
langsam und mit niedrigem Brennstoff-
verbrauch hin und gleich in die Schleuse
rein. Da liegen ganz praktische Ansatze
von Big Data, also von mehr Datennutzung
und -austausch.

Welchen konkreten Nutzen bietet
® dasin der Schifffahrt noch?

Aden: Der Vernetzungsgedanke ist ganz
entscheidend. Digitalisierung ist ja nichts,
was sich nur im Headquarter abspielt. Im
Gegenteil: Digitalisierung heif3t insbeson-
dere auch intelligente Vernetzung. Das
ist der Punkt, wo man den Crews an Bord
starken Support bieten kann, gemeinsam
mit der Linie die Ablaufe so zu gestalten,
dass die Fahrplane perfekt abgefahren
werden, dass die Verbrauche auf der Reise
optimiert sind, dass man Wetter und Stro-
mung nutzt — all diese Daten, die heute ja
im Minutentakt aktualisiert digital vorlie-
gen, sind extrem wertvoll.

Das sind schon groBe Fortschritte,
aber es macht auch SpaB, sich auszuma-
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len, wie sich alles noch weiterentwickelt.
Da erwarte ich kurzfristig noch eine ganze
Menge - gerade auch an einem Standort
wie Hamburg in enger Abstimmung mit
den Universitaten und Fachhochschulen
und einer hoffentlich kunftig noch aktive-
ren Start-up-Szene. Wir haben das ja bei-
spielsweise mit dem ,Floating Lab" bei
uns vorgemacht: Wir haben ein Schiff als
Versuchslabor eingerichtet und laden auch
Start-ups ein, auf dieser Plattform Projekte
mit uns gemeinsam in der Praxis zu tes-
ten — sie wirken quasi als Beschleuniger
und sind effizienzsteigernd fur das eigene
Unternehmen.

Horch: Die Digitalisierung in der mariti-
men Wirtschaft wird durch die 10. Natio-
nale Maritime Konferenz in Hamburg noch
mal einen weiteren Anschub erfahren und
die Innovationskraft und Zukunftsfahigkeit
der Branche unterstreichen.

Besteht die Gefahr, dass die
* Reedereien da von branchen-

fremden Playern ausgebootet werden,

die schon weiter sind?

Aden: Man muss damit rechnen, dass
immer wieder von der Seite unerwartete
neue Ideen in die Branche hineinkommen,
und das ist gut so, das bringt Fortschritt!
Das Einzige, was ich heute wirklich nicht
sehe, ist, dass man die Schifffahrt nicht
mehr braucht. Die groBen Giitermengen
mogen vielleicht im Volumen schwanken,
und Entwicklungen wie 3-D-Druck mo-
gen hierauf einen ernsten Einfluss haben
— aber ich sehe noch nicht, dass man ein
Smartphone druckt.

Ich glaube, dass die Schifffahrt im
Kern eine langfristige Zukunft hat, nur
eben in einem sich standig wandelnden
Umfeld. Und hier muss man mit einer
groBen Wachsamkeit und Agilitat min-

Gespréach. Nils Aden und Frank Horch

mit den Interviewern Hanns-Stefan Grosch
und Christof Schwaner in der Zentrale der
ER. Schiffahrt (v.ln.r.).

Expertise. Die Studie tiber den

Schifffahrtsstandort Hamburg

zum Download unter:

www.hamburg.de/schifffahrtsgutachten

destens reagieren oder, besser noch, aktiv
gestalten.

Konnte die Konsolidierung der
* Branche darin bestehen, dass
manche einfach abgehédngt werden,
welil sie solche Trends verschlafen?
Horch: Die jahrelange Krise zwingt zur
Konsolidierung und neuen Wegen der Zu-
sammenarbeit, vor allem, um Kosten zu
sparen. Dies gilt insbesondere fiir die Con-
tainerlinienfahrt. Auch bei den Charterree-
dereien sehen wir den Trend, sich in groBe-
ren Einheiten zu organisieren. Gleichzeitig
sind zukunftsfahige Geschaftsmodelle, Qua-
litdt und Service hier Schlisselfaktoren.
Unternehmen, die nicht aktiv die anste-
henden Veranderungen gestalten, laufen
Gefahr, aus dem Markt auszuscheiden.

Herr Horch, Herr Aden, wie

* konnte der maritime Standort
Hamburg in zehn Jahren aussehen?
Aden: Ich fange mal mit einem Wunsch an:
Bei der Finanzierung hat sich die Situati-
on von ,zu luxurios” im Verlauf der letzten
acht Jahren zu ,angespannt” entwickelt.
Aber ohne aktive Finanzierung wird es
schwierig, international Schritt zu halten.
Es ist wichtig, Finanzierungen fir Projekte
zu erhalten, die in sich sinnvoll sind. Eine
ausgewogene Verfugbarkeit von Finanzie-
rung mit Augenmaf ist ein wesentlicher
Bestandteil, um Schifffahrt langfristig zu
betreiben. Insgesamt glaube ich, dass die
Veranderungen am Standort grof3er sein
werden, als wir es heute zum Teil greifen
konnen.

Die Digitalisierung wird hier gro3en
Einfluss haben. Ich sehe jedoch echtes Po-
tenzial, den Standort nicht nur zu erhalten,
sondern vor allem weiterzuentwickeln. Ich
bin viel im Ausland unterwegs und be-
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Die Gesprachspartner

Frank Horch

B geboren 1948, Schiffbaustudium

B Managementfunktionen in
verschiedenen Werftunterneh-
men, zuletzt bei Blohm + Voss

m 2008 bis 2011 Prases der
Handelskammer Hamburg

B seit Marz 2011 parteiloser
Wirtschaftssenator

Nils Aden

B geboren 1973,
Betriebswirtschaftsstudium

m diverse Flihrungspositionen
bei Reedereien

W seit 2004 in der E.R. Gruppe,
seit 2015 CEO der E.R. Schiffahrt

komme Feedback von unseren Geschafts-
partnern. Der Standort wird nach wie vor
als sehr know-how-trachtig, agil, effizient
und zunehmend innovativ wahrgenom-
men. Und ich glaube, wenn wir uns ab und
zu bewusst machen, was fur ein grof3es
Potenzial vor uns liegt, dann besteht fur
Hamburg eine tolle Chance, auch in zehn
Jahren noch als wichtiger Schifffahrts-
standort sehr aktiv zu sein.

Horch: Wir sind und bleiben ein wichtiger
maritimer Standort. Die Identitat des Wirt-
schaftsstandorts — der sich auch in ande-
ren Bereichen wie Luftfahrt oder Health
Care gut entwickelt hat - ist gewachsen
aufgrund der Internationalitat der Stadt,
der Schifffahrt, des maritimen Herzens,
das in Hamburg schlagt. Welthandel und
Schifffahrt wird es weiterhin geben, und
mit Innovationskraft und vielfaltigen Kom-
petenzen werden wir die Chancen nutzen
und die Herausforderungen angehen. |eee
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MELDUNGEN |

Terminal. Die
HHLA-Zahlen etwas besser als erwartet e
12 e

ein Betriebsergeb-

®ee Die Hamburger Hafen und Lo-
gistik AG (HHLA) hat das fiir das
Geschaftsjahr 2016 prognostizierte
Betriebsergebnis (EBIT) leicht tiber-
troffen. In der zweiten Jahreshalfte
verzeichnete das Unternehmen im

Vorjahresvergleich einen starken
Mengenzuwachs im Segment Con-
tainer. So konnte die verhaltene
Geschaftsentwicklung in der ersten
Jahreshalfte kompensiert werden.
Der Containerumschlag stieg im

Vergleich zum Vorjahr um 1,5 Prozent
auf 6,7 Mio. Standardcontainer (TEU)
leicht an. Die Hamburger Container-
terminals verzeichneten einen um 1,1
Prozent hoheren Containerumschlag
von 6,4 Mio. TEU www.hhla.de

nis von 163 Millio-

nen Euro.

Foto: HHLA/Dominik Reipka

Jingerhans-Frachter meistert Nord-Ost-Passage

1L0E

T
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Erweiterung. Neue Kaianlagen fiir den Hafen Valencia.

®ee Fine besondere Abkiirzung nutzte
im vergangenen Jahr die ..Senda J” der
Harener Reederei Jiingerhans fir die
Strecke von Shanghai nach St. Peters-
burg. Fiir den tblichen Weg via Suez-
kanal (Entfernung: 11.849 Seemeilen)
hatte das Schiff bei einer durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit von 14 Knoten
35 Tage und 6 Stunden gebraucht. Via

Seemeilen. Ersparnis: knapp acht Tage.
Brennstoffverbrauch und CO,-AusstoB
sanken dadurch um 23 Prozent. Wah-
rend der Reise wurde die ,Senda J”

von einigen groBeren Eisflachen iber-
rascht und war auf die Hilfe des Eis-
brechers .Yamal” angewiesen. Das Eis
hatte laut Kapitan Shestov eine Starke
von zwei bis flinf Metern.

nordlicher Seeroute sind es nur 9.178 www.juengerhans.de

Ausbau im Mittelmeerhafen

Schwergutschiff.
Die 2011 gebaute
.Senda J" der Ree-
derei Jlingerhans

®ee Die Hafenverwaltung von Valencia investiert
massiv in den Ausbau ihrer Hafen Valencia, Sa-
gunto und Gandi. Die geplanten MafBnahmen
sollen in allen drei Hafen eine Wassertiefe von
18 Metern ermdglichen, um Grof3container-
schiffe mit einer Kapazitat von Giber 18.000 TEU
abfertigen zu kénnen. Die Investitionssumme
betragt in diesem Jahr gut 56 Millionen Euro, bis
2020 sollen noch einmal rund 177 Millionen Euro
bereitgestellt werden.  www.valenciaport.com

verfiigt tiber die

g T

Foto: Mike1979 Russia/CC BY-SA 4.0

Foto: Jingerhans
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Autotransport. Der Hafen Zeebriigge liegt vorn.

Zeebriigge bleibt Primus

®ee 7eebriigge hat 2016 seine Position
als grofter europaischer Autoumschlag-
hafen verteidigt. Der Automobiltransport
nahm um 14,3 Prozent auf 2,8 Mio. Ein-
heiten zu. Das Segment wuchs vor allem
mit den USA (plus 47,5 Prozent] sowie
mit Schweden (plus 31,7 Prozent) und

Neue Biindnisse auf See

®ee |m April starten die neuen Allianzen der
Container-Linienreedereien. Zwei der drei
fahren mit deutscher Beteiligung: In . The
Alliance” sind neben Hapag-Lloyd noch
K-Line, MOL, NYK und wohl auch der Ha-
pag-Lloyd-Fusionspartner UASC vertreten.
Die Reederei Hamburg Siid schliipft Gber
ihre kiinftige Konzernmutter Maersk ins Kompetenz. Hamburg Siid schérft sein Ser-

.2M"“-Netzwerk (mit MSC). Uber Hamburg vice-Profil im Kiihlcontainer-Segment, Hapag-

. Spanien (plus 25,4 Prozent]. Samtliche ;5 Sid gebuchte Container werden kiinftig auf  Lloyd ist u.a. im Nordamerika-Verkehr aktiv.

E RoRo-Verkehre legten um 6,7 Prozent E den ,2M"-Schiffen fahren.

8 auf 14,4 Mio. Tonnen zu. Der Container- f Der Neuzuschnitt einer Allianz ist geschnitten werden. Beispiel: Zwischen

§ umschlag in dem belgischen Hafen ging ‘i; aufwendig. So mussen bei ,The Alliance” Europa und Nordamerika sollen kiinftig

‘E dagegen um 12,5 Prozent auf 1,4 Mio. ‘E (Marktanteil: knapp 30 Prozent) 32 Dienste  kleinere Schiffe im Direktverkehr fahren,

s TEU zuriick.  www.portofzeebrugge.be % mit 244 Schiffen — darunter 64 von Hapag- ~ um die Umschlagzeiten zu verkiirzen. www.
2 £ Lloyd - auf die Kundenbedirfnisse zu- hamburgsud.com www.hapag-lloyd.com

ENTDECKEN SIE DIE POWER
VON FLEET XPRESS

Der neue maritime Satellitenservice von Inmarsat bietet
eine bisher unerreichte Vielfalt an Vorteilen. Erleben Sie
herausragende Leistung, einfache Bedienung und hohe

Zuverldssigkeit — in allen Regionen der Welt.

HAHTLOGE GARANTIERTE KONTROLLIERTE BETREUTE BUSINESS- ))\?

KOMMEKTIVITAT LEISTUNG KOSTEM DIEMSTLEISTUNG  APFLIKATIONEN

Leistungsstarke globale Konnektivitat Inmarsat

4 The mobile satellite com
inmarsat.com/gxfx ; Py
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SHIPPING

Container-
Verschiffung 4.0

| Innovation | Der Containertransport erfolgt voll-

automatisiert — doch er wird meist manuell organisiert.

Zeilt fur eine langst uberfallige Digitalisierung. e canter ey

11 ist das wichtigste Vehikel im glo-
=] balen Giiterverkehr: 90 Prozent des
ded Weltweit gehandelten Stuckguts
wird in Containern transportiert. Vor allem
der expansive Warenaustausch zwischen
China und Europa ware ohne die Stahlbo-
xen undenkbar. Seit dem Jahr 2000 hat
sich der weltweite Umschlag von 200 Mil-
lionen TEU (= 20-FuB-Container) auf 620
Millionen TEU (2016) verdreifacht.

| Digitales Defizit | Der imposante Aufstieg
des Containers fu3t auf einer weltumspan-
nenden Logistikkette aus Reedereien, Spe-
diteuren, Terminalbetreibern und Lage-
risten. Sie sorgen fiir einen schnellen und
effizienten Warentransport. Kaum eine
Branche ist international so vernetzt und
flexibel wie das Container-Cargo-Business.
Umso erstaunlicher, dass man als Globali-
sierungs-Vorreiter nicht auch im Bereich
Digitalisierung zur Weltspitze zahlt.
Schlagworter wie Online-Booking,
Real Time Quotes, Track and Trace - al-
les moderne Begriffe aus dem digitalen
Jargon - sind in der intermodalen Contai-
nerverfrachtung bislang kaum sichtbar.
Hier dominieren noch immer klassische

Uberseetransport. Freight Hub hat die
Fahrpléane groBer Linienreedereien wie
Hapag-Lloyd und Hamburg Siid in

seine Datenbank integriert.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Kommunikationsablaufe: telefonische
Konditionenanfrage, Excel-Anhange per
Mail, langwierige Abstimmungsprozesse.
Zudem erschweren Burozeiten und unter-
schiedliche Zeitzonen den Ordervorgang.
Andere Branchen wie etwa der Einzel-
handel sind hier schon deutlich weiter. Bei
Amazon, Otto, Zalando und Co. ist der Be-
stellprozess standardisiert und die Kom-
munikation komplett automatisiert. Auch
im Tourismus und im Finanzsektor wer-
den im Zeitalter von Industrie 4.0 Dienst-
leistungen und Deals immer haufiger per

AR
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Krunja Photographer- Fotolia; Freight Hub

Fotos: Hasenpusch; (c)
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tainer-Spedition gegriindet. Das Portal erleichert das Booking und bringt Transpare'flz in den Markt.

rrirelLr

Mausklick abgeschlossen. B2C bzw. B2B

— also der direkte Draht zu Kunden und
Geschéaftspartnern — erfolgt langst tber
Online-Portale und mobile Apps.

| Maritime Newcomer | Doch langsam
kommt digitale Bewegung ins TEU-Busi-
ness. Vier Berliner Jungunternehmer
haben im letzten Jahr mit dem Start-up
.Freight Hub" die erste reine Online-Spedi-
tion fur Container gegrundet. Das Prinzip:
Kunden konnen uber die Webseite www.
freighthub.com den Behaltertransport
komplett Ubers Internet abwickeln.

Fir die Firmengrinder Ferry und
Fabian Heilemann, Michael Wax und Erik
Muttersbach ist die Vermittlung mariti-
mer Transportdienste ein Sprung ins kalte

LTS

UM bk D e | fii %y

Wasser. Keiner der jungen Unternehmer
verfugt uber berufliche Erfahrung oder
Vorkenntnisse im Bereich Seeverkehr und
Logistik. Dafliir haben die Start-up-Exper-
ten den Markt penibel sondiert, analysiert,
ausgewertet — und grof3es Entwicklungs-
potenzial ausgemacht.

CEO Ferry Heilemann beschreibt die
Situation im taglichen Cargo-Geschaft: ,Al-
lein um ein Angebot fiir den Transport zu
bekommen, wartet ein Auftraggeber heute
bis zu drei Tage. Fur die Buchung eines
Containers sind im Branchendurchschnitt
sogar 12 bis 14 Abstimmungsschritte per
E-Mail, Telefon und Fax notig.”

Freight Hub hat diesen Vorgang nun
digitalisiert und beschleunigt. Das Online-
Portal listet in Sekundenschnelle zahlrei-

che Angebote unterschiedlicher Reederei-
en und Frachtfuhrer auf. Der Kunde muss
nur noch das Beste auswahlen und kann
mit ein paar Klicks den Container zum Be-
stimmungsort transportieren lassen.

Fur ihr Vermittlungsportal haben sich
die Berliner namhafte Linienreedereien
ins Boot geholt, darunter Hamburg Sid,
Hapag-Lloyd und Maersk. Der Weitertrans-
port an Land erfolgt per Lkw mit einer der
Partnerspeditionen von Freight-Hub oder
per Bahn - wahlweise auch komplett ver-
sichert. Wenn es schnell gehen soll, kann
sich der Nutzer auch Angebote fur Luft-
transporte sowie kombinierte Intermodal-
Transporte (Sea-Air) erstellen lassen. Re-
gistrierung und Nutzung des Portals sind
kostenlos. Dafur berechnet Freight ->

Q2/2017
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-> Hub - je nach Kundenstatus - 10 bis
20 Prozent Provision.

| Ambitionierte Pléne | Natiirlich ist bei
den digitalen Frachtpionieren langst noch
nicht alles perfekt. So deckt Freight Hub
bislang lediglich den Containertransfer
von Asien nach Europa ab. Die Fernost-
Verbindung ist jedoch bewusst gewahlt
und dient quasi als Versuchsstrecke. ,Wir

konzentrieren uns zunachst auf die
wichtigste und hochstfrequentierte Rou-
te und wollen unser Leistungsspektrum
sukzessive ausweiten”, sagt Heilemann.
Auch in Sachen Digitalisierungs- und
Automatisierungsgrad ist noch Luft nach
oben. Angebote fiir Teilbefrachtung (LCL=
Less Container Load) miissen nach wie vor
als ,Custom Quote" individuell angefragt,
notwendige Frachtdokumente vom Kun-

Uberblick. Die Nutzeroberfliche von

.Freight Hub" listet samtliche Ship-

ments auf, zeigt den Lieferstatus an

und meldet Verspatungen.

den manuell eingescannt und ubermittelt
werden. Dies ist aber nicht zuletzt den feh-
lenden elektronischen Schnittstellen und
Standards in der Logistikbranche im Allge-
meinen geschuldet. Heilemann ist sich je-
doch sicher: ,Was sich digitalisieren lasst,
wird auch digitalisiert.” Schon jetzt nutzt
sein Start-up die verfiigharen Moglichkei-
ten konsequent aus.

So konnen Kunden die aufgefithrten
Suchergebnisse fur ein Shipment nicht nur
nach Preis und Transportdauer, sondern
auch nach Abfahrtzeit (ETA) und Ankunfts-
zeit (ETD) herausfiltern. Die schnelle Ver-
figbarkeit und hohe Kostentransparenz
des Portals ist bislang jedenfalls ein vol-
ler Erfolg. Bereits im ersten Jahr wurden
uber Freight Hub XX Containertransporte
vermittelt — ein Service, der die Leistungs-
fahigkeit und Effizienz der ganzen Liefer-
kette erhoht. eee

®

,Behorden konnte weiterer
Digitalisierungsschub nicht schaden”

eee Die Kommunikation zwischen Handelsschiffen und Reedereien findet heute fast ausschlieflich
auf elektronischem Wege statt. Dokumente digital an Bord und an Land vorzuhalten, spart
nicht nur Zeit und Geld. Oft ist es notwendig, rasch von tiberall auf Informationen zu-
greifen zu konnen. Das geht nur digital. Die offentliche Verwaltung hinkt hier noch

hinterher. Stichwort elektronisches Schiffsregister: Die Kommunikation mit den
Schiffsregistern und der Versand von Dokumenten sollten generell auch digital
erfolgen konnen. Das wiirde die Benutzerfreundlichkeit deutlich erhohen und die
Prozesse beschleunigen. Auch das Schiffstagebuch, das Aufzeichnungen iber si-
cherheitsrelevante Ereignisse an Bord enthalt, gehort digitalisiert. Das wiirde die

Fehleranfalligkeit reduzieren und die Schiffsbesatzung zeitlich entlasten. Deutsch-
land konnte sich fiir eine weltweite Einfuhrung digitaler Logbuicher einsetzen und

zugleich die Voraussetzungen fiir die deutsche Flagge schaffen.

Fir alle Verbesserungen gilt: Inkompatible Schnittstellen und verschiedene
Standards fiir den Datenaustausch gilt es zu vermeiden. Bis alle Daten reibungs-
los in digitaler Form ausgetauscht werden konnen, ist es noch ein weiter Weg.
Aber ein weiterer Digitalisierungsschub konnte der Flaggenstaatverwaltung nicht

schaden. Beim Beantragen von Zeugnissen und Fordermitteln stimmt die Richtung schon

— weiter so!

Ralf Nagel, Geschaftsfiihrendes Prasidiumsmitglied des VDR

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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| Cybersecurity | Langst hat die Digitalisierung auch die Schifffahrt erfasst.

Immer mehr IT-Systeme sind an Bord im Einsatz. Mit ihnen wachst auch die

Bedrohung durch Cyberattacken. Doch Reeder konnen sich schutzen.

ist lautlos und unsichtbar. Wie ein
- blinder Passagier schleicht sie sich
an Bord und kann dort unbemerkt verhee-
rende Schaden anrichten. Die Rede ist von
schadhaften Computerprogrammen - so-
genannter Malware. Solche Eindringlinge
sind in der Lage, die IT-Systeme anzugrei-
fen und zu manipulieren, Frachtdaten aus-
zuspionieren, Navigationsdaten zu verfal-
schen, Datensatze zu verschlisseln oder
gar die Schiffssteuerung auller Gefecht
zu setzen. An potenziellen Einfallstoren
mangelt es nicht. Dietmar Hilke, Director
Cybersecurity beim Technologiekonzern
Thales Deutschland, warnt: ,Grundsatzlich
konnen nahezu alle elektronischen Syste-
me an Bord attackiert werden. Besonders
verwundbar sind die Online-Schnittstellen.”

Die Angriffe erfolgen heute allerdings
nach ganz neuen Mustern. ,Man muss sich
vom klassischen Bild des Hackers, der sich
Zugang zu fremden Rechnern verschafft
und dort in Echtzeit sein Unwesen treibt,
verabschieden”, erklart IT-Sicherheits-
experte Hilke. Moderne Cyberattacken
kommen deutlich tiickischer daher. ,Oft-
mals ist die Schadsoftware so konzipiert,
dass sie zundchst unbemerkt im System

b D ie neue Gefahr fiir die Seeschifffahrt

schlummert und erst Wochen nach der Im-
plementierung aktiv wird."

Wie allgegenwartig Cyberkriminalitat
ist, belegen die zahlreichen Attacken auf
Industrieunternehmen und Behorden. Ob
Datenspionage, Botnet-Verbreitung — wie
zuletzt auf Telekom-Servern — oder Erpres-
sungsversuche durch Sabotage der Firm-
ware: Die Zahl der Cyberangriffe nimmt

59,1

Uberfall. Anzahl der
jahrlichen Cyberangriffe
weltweit in den Jahren
2009 bis 2014

(in Millionen)

42,8

2009 2010 20112012 2013 2014 2015

Quelle: PwC

von Jahr zu Jahr zu. Laut Bundesamt fur
Sicherheit in der Informationstechnik (BSI)
werden taglich ca. 380.000 neue Schad-
programmvarianten gesichtet. Aus dem
letzten BSI-Lagebericht zur IT-Sicherheit
geht hervor, dass allein im August 2016
rund 560 Millionen verschiedene bosarti-
ge Programme im Umlauf waren.Tendenz
steigend!

| An Bord gehackt | Durch die zunehmen-
de Digitalisierung im maritimen Bereich
geraten auch Reedereien verstarkt ins
Visier der Online-Tater.

Mogliche Bedrohungsszenarien gibt
es viele. Dem amerikanischen IT-Spezia-
listen Jason Larsen gelang es beispiels-
weise, die IT zweier Containerschiffe zu
hacken und die Kontrolle iber die Motor-
steuerung zu ubernehmen. Der Angriff
erfolgte im Auftrag des Schiffsbetreibers,
der die Schwachstellen in seinem betrieb-
lichen Netzwerk ausfindig machen wollte.

.Theoretisch hatte ich das Schiff die Pier

rammen lassen konnen”, erklarte Larsen
nach dem Sicherheitscheck. Die Liste der
Manipulationsmoglichkeiten ist nahezu
unbegrenzt. ,Ich hatte auch die Ballast-
kontrolle manipulieren und da- =
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-> durch ein paar Container uber Bord
werfen konnen”, verrat Larsen. ,Ist man
erst mal in so einem Steuerungssystem
drin, kann man praktisch alles machen”,
so der Experte.

Die Erfahrung zeigt: Cyberkriminelle
nutzen solche Schwachstellen rigoros aus.
Eine beliebte Masche ist der sogenannte
Denial of Service (,Dienstblockade”). ,Da-
bei verhindert eine Schadsoftware den
Zugriff auf die Systeme etwa durch eine
Netzwerkuberlastung”, erklart Thales-
Spezialist Hilke. Besonders unangenehm
sind auch Ransomware-Angriffe, also die
Verschlusselung von Datentragern. .Den

Ly
Leitstand. Rot#

zahlt zu den Innovato-

p

ren in Sachen unbe-

mannter Schifffahrt.

Foto: Rolls-Royce
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Grundsatzlich
konnen nahezu alle
[T-Systeme an Bord
attackiert werden.

Dietmar Hilke, Director Cybersecurity,

Thales Deutschland

Entschlisselungscode gibt es dann nur
gegen Bezahlung.”

Auch Piraterie-Angriffe, etwa durch
das Senden falscher GPS-Signale - soge-
nanntes ,Spoofing” -, stellen eine echte Be-
drohung dar. .Im schlimmsten Fall kommt
das Schiff vom Kurs ab und treibt unbe-
merkt in gefahrliche Gewasser”, so Hilke.

| Digitale Abwehr | Umso wichtiger ist ein
schlissiges Sicherheitskonzept fur die IT
an Bord. Technische Vorkehrungen wie
etwa Antivirenprogramme und Phishing-
Filter konnen helfen, Eingriffe von auBlen
zu verhindern. Wichtig ist es auch, die

N

Systeme zu patchen und auf dem neues-
ten Stand zu halten. ,Auf vielen Schiffen ist
noch Windows XP installiert — ein Betriebs-
system, fur das der Hersteller schon seit
2014 keine sicherheitsrelevanten Updates
mehr entwickelt”, mahnt Hilke.

Der VDR hat das sensible Thema Da-
tensicherheit im Visier: Seit Anfang des
Jahres gibt es die offiziellen Cybersecuri-
ty Guidelines fur Schiffe. Sie wurden vom
Baltic and International Maritime Council
(BIMCO) gemeinsam mit dem International
Chamber of Shipping (ICS) entwickelt — und
werden seit Kurzem offiziell von der IMO
empfohlen. ,Sie bieten Orientierung bei der
Anwendung der verfigbaren technischen
Mittel und Methoden zur Abwehr von Cy-
berkriminalitat und zur Begrenzung des
Schadens”, sagt ICS-Generalsekretar Peter
Hinchliffe. Dazu zahlen nicht nur wirksame
SchutzmaBnahmen wie eine Zugangskon-
trolle, die Nutzung von Antivirensoftware
und regelmaBige Update-Pflege.

Cybersecurity beginnt bereits mit der
Sensibilisierung der Crew fiir das Thema.
Jeder sollte wissen: Infizierte USB-Sticks
der Besatzungsmitglieder oder schadhafte
E-Mail-Anhange bedrohen die IT an Bord.

.Diese Einfallstore lassen sich nur mit einer

verantwortungsvollen Datendisziplin aller
Besatzungsmitglieder verhindern”, erklart
IT-Experte Hilke. |eee

Der unerfiillte Traum

Realitdt schldagt Revolution. Es

ware das Highlight der digitalisier-
ten Schifffahrt: ein besatzungsloser
Frachter, der ferngesteuert tber

die Weltmeere navigiert. Bislang

gibt es lediglich Studien von selbst
fahrenden Schiffen - etwa ,,ReVolt”,
ein batteriebetriebenes Feeder-Ver-
suchsmodell von DNV GL. Neben der
technischen sind auch die digitalen
Herausforderungen an die Schiffe der
Zukunft enorm. ,Voraussetzungen fir
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Cybersecurity: funf Erstmaf3inahmen!

SCHWACHEN
ERKENNEN.

Gefdahrdungspo-
tenzial fiir
Cyberattacken
auf die an Bord
installierten
IT-Systeme (z.B.
fiir Navigation,
Antrieb, Ladung,
Stromversorgung
und Kommunika-
tion) ermitteln.

ZUGANG
SICHERN.

Einschrianken
der Zugriffsrech-
te. Je sensibler
die Daten, desto
strenger die Kri-
terien. Das gilt
fiir die Besatzung
ebenso wie fiir
den Fernzugriff
(remote access).

SYSTEME
SCHUTZEN.

Samtliche
IT-Systeme und
verwendete Soft-
ware regelmagig
aktualisieren,
Virenscanner
nutzen. IDS/
IPS-Systeme
zum Schutz und
zur Abwehr von
Angriffen auf die
IT-Systeme ins-
tallieren.

CREW SENSI-
BILISIEREN.

Verantwortungs-
voller Umgang
mit privaten
Datentragern

wie USB-Sticks
und Handys (kein
Anschluss an
Schiffs-IT-Sys-
teme!). Internes
Wissen (z.B. Infos
zur Fracht) nie-
mals iiber Soziale
Medien verbrei-
ten!

MARITIME LOGISTIK

KRITISCH
NUTZEN.

Extern empfan-
gene Daten auf
Schliissigkeit
hinterfragen.
Beispiel: GNSS-
Positionsangaben
stets mit der der
sichtbaren Umge-
bung abgleichen.

omathai - Fotolia

Experte. Frank Coles ist Geschafts-

die unbemannte Schiff-
fahrt waren eine globale
und stabile Datenver-
bindung, ein lickenloses
maritimes Verkehrsiber-
wachungssystem sowie ein
hochstes Maf3 an Datensicher-

heit”, erklart Frank Coles, CEO von
Transas, einem fihrenden Anbieter fir
Schiffsnavigationslosungen. ,Davon sind
wir bislang aber noch weit entfernt”,
sagt Coles. Ein besonders wunder Punkt

fihrer von Transas mit Sitz in Irland.

sind fehlende allgemeine

Sicherheitsstandards in der
Satellitenkommunikation. Sie

bildet daher ein groBes poten-

zielles Einfallstor fiir Cyberattacken
auf Schiffe in Autonombetrieb. Experte
Coles mahnt: ,.Hier missen verbindliche
Regularien geschaffen werden, wie sie
etwa beim elektronischen Navigations-
system ECDIS langst Standard sind.”

Foto: DNV GL
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|
Feinschliff. Mit Augenmaf L
und Flex bear:beitet der MMG-
Mitarbeiter die Oberfldche
des Bronzepropellers.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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ternd fahrt der Zug aus ne Stolz. ,Zwar gehen
en Bahnhof ein. Die serer Produkte nach Asien,
sich, eine Schar von Mensc gt, wird nur hier vor Ort."
uber den verlassenen B Propeller made in Wj\.r - ;,
‘dem Zug in das be ~ dert neben viel Expertise und g
der Muritz reist, de tat auch die Fahigkeit, sich a
der Ankunft garantie t:die  gebenheiten einzustellen. S
gen Propeller der Mecklenburger Me- nach dem Zusammenbruc
guss GmbH (MMG). Fast schon demons-  schaft fiir das ostdeutsch
ativ thronen Dutzende Propellerkolosse
am Rand des 40.000 m? groBen Werksge- /
andes, das nur wenige Gehminuten vom
Warener Bahnhof entfernt ist. Diese stehen
dort nicht etwa zur Schau, sondern warten
auf ihre Verladung. ,Der Transport ist einer
der wenigen Schritte im Herstellungspro-
zess, die wir nicht selbst erledigen”, sagt
Lars Greitsch, Geschaftsfilhrer und Leiter
Forschung & Innovation bei MMG, nicht

Q2/2017
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Feuerbad. Die Kupferlegierung ist bis zu 1.200 Grad heiB. Etwa 12 bis 15 Minuten dauert es, bis die Metalle zu einer gliihenden Masse geworden sind.

Gigant. Der bislang grofite von MMG
gegossene Propeller misst von Fligel
zu Fligel 11 Meter.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

-> nehmen duster aus. Werften an der
Ostsee mit russischen Kunden brachen als
Auftraggeber weg, die Schiffbauer aus dem
Westen waren an einer Zusammenarbeit
nicht interessiert. Erst die Orientierung auf
den asiatischen Markt brachte die Wende.
Dort wird der GrofBteil der Schiffe gefertigt.
Mittlerweile gehort das Unterneh-
men zur Weltspitze. Wer grof3e Propeller
braucht, kommt zu MMG. Neben wirt-
schaftlichem Kalkil verhalf intensive For-
schung zum zweiten Firmen-Fruhling.

| Brain Gain | Lars Greitsch steht fir den
wissenschaftlichen Fortschritt bei MMG wie
kein anderer. 2009 kam der gebtrtige Kol-
ner als Koordinator fur Forschungsprojekte
zum Warener Propellerhersteller. Seit Sep-
tember 2016 ist er zweiter Geschaftsfiihrer.
Wenn Propeller-Altmeister Manfred Urban
in den Ruhestand geht, ibernimmt er die
Unternehmensspitze. Bereits wahrend der

Promotion hatte sich der 42-Jahrige in-
tensiv mit Propellern beschéftigt. So war
es auch Greitsch, der die Abteilung For-
schung & Innovation bei MMG etablierte
und sie kontinuierlich ausbaute. .Jeder
Propeller ist individuell und neu entworfen.
Deshalb ist gerade die permanente Weiter-
entwicklung von Werkzeugen und Simula-
tionsverfahren entscheidend”, so Greitsch.

.Aktuell liegen unsere Forschungs-
schwerpunkte vor allem auf Unterwasser-
larm”, sagt der studierte Maschinenbauer.

.Wir wollen einen Schiffspropeller entwi-

ckeln, der genauso effizient, aber deutlich
leiser arbeitet.” Er spricht konzentriert mit
ruhiger Stimme. Die fiependen Tone, die
aus den Produktionshallen bis ins Buro
dringen, scheint er gar nicht zu bemerken.

Was macht einen guten Propeller aus?

.Zum einen kommt es da auf die Formge-

bung an”, erklart Greitsch. ,Das hat viel mit
Stromungssimulation und Hydrodynamik
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Produktionsprozess. Drei bis vier Wochen dauert
es, um mithilfe eines Holzmodells die Gussform zu
bauen. AnschlieBend wird die Form mit fliissiger
Bronze gefiillt. Nachdem der Propellerrohling aus
der Form befreit wurde, geht es ans Vermessen,
Schleifen und Frasen.

]

Ohne das Absacken der
Olpreise hatten wir die
Schiffbaukrise kaum
gespurt.

MARITIME LOGISTIK

Lars Greitsch, Geschaftsfiihrer, Leiter Forschung & Innovation

zu tun.” Ziel sei es, maximale Leistung bei
minimalem Kraftstoffverbrauch zu errei-
chen. Zum anderen sei die Fertigung ent-
scheidend: Was vorher entworfen wurde,
muss exakt umgesetzt werden. ,Ein so gro-
Bes Bauteil so genau zu fertigen, ist eine
enorme Herausforderung”, sagt Greitsch.

| Aus einem Guss | Es zischt, blubbert,
ein metallener Geruch wabert durch die
Luft: Bedachtig brodelt die glihend hei-
Be Bronzemasse in den elektrischen
Schmelzofen vor sich hin. Insgesamt sie-
ben dieser Feuerplatze stehen MMG fir
die Propellerfertigung zur Verfigung. Die
beiden groBten Ofen fassen jeweils bis zu
200 Tonnen. ,Um die Schiffsschraube fur

einen 20.000-TEU-Containerriesen zu fer-
tigen, brauchen wir mehr als 120 Tonnen
Bronze", sagt Greitsch. ,Die Kunst besteht
darin, diese Masse gleichzeitig zu schmel-
zen, weil der Propeller in einem Rutsch
gegossen wird.” Erkaltet die Schmelze an
einer Stelle zu schnell, konnen Locher im
Metall entstehen — der Propeller ware un-
brauchbar.

80 Prozent Kupfer, dazu Aluminium,
Nickel und Eisen: Die Metalllegierung
ist en détail vom firmeneigenen Labor
ausgetiftelt worden. Unentwegt feilen
die Laboranten an der idealen Metallmi-
schung, checken, aus welchen Bestand-
teilen das einzuschmelzende Material be-
steht. Stimmt die Rezeptur, heilit es >

Yoy

Einzigartig. Keine Schleifspur, keine Bohrung ist so wie die andere. Jeder MMG-Propeller wird neu entworfen und speziell an die Bediirfnisse des Kunden angepasst.

Q2/2017
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> schlieBlich ,Bronze marsch": Gleich-
maBig ergieft sich die 1.200 Grad heiB3e
Masse in die vorgefertigte Form. Diese spe-
zielle Gussform ist ein Negativabdruck des
Propellers. In mithevoller Arbeit wird diese
mithilfe eines Holzfligelmodells gebaut.
Dabei wird das Modell Fligel fur Flugel
einzementiert.

| Feinschliff | Ob der Guss gelungen ist,
zeigt sich erst eine Woche spater, wenn
der abgekiihlte Propellerrohling aus der
Betonform gebrochen wird.

Aus dem Betongefangnis befreit, wird
der Rohling zunachst vermessen. Das ge-
schieht mithilfe eines 3-D-Scanners. Nach
dem GieBen ist der Propeller noch nicht
in seiner finalen Form. ,Der Rohling hat
AufmaB”, sagt Greitsch. ,Das hei3t, dass
die Fligel noch zu dick sind und Material
entfernt werden muss.” Doch wie viel ist zu

Optisches Messverfahren.
Ein MMG-Mitarbeiter

scannt die Oberfldche

eines Propellers.

XXL. Mit Lastkranen werden die Riesen-
propeller von einem Arbeitsplatz zum
néachsten gehievt. Die Vorrichtungen
konnen bis zu 160 Tonnen versetzen.

viel? ,Dafiir haben wir einen GroBroboter”,
sagt Greitsch. .Er analysiert die Daten des
3-D-Scans, nimmt tiefengenaue Bohrungen
vor und kennzeichnet so die Stellen, an de-
nen der Propeller noch abspecken muss.”

Im né&chsten Schritt ricken schlie3-
lich Fachleute mit CNC-Frase und Schleif-
maschine den Uberfliissigen Millimetern
zu Leibe. Eine Arbeit, die ein .enorm gu-
tes Augenmalf und geometrische Vorstel-
lungskraft braucht”, so Greitsch. Sind die
letzten bronzenen Spane zu Boden ge-
segelt, wird der Propeller auf Geometrie,
Oberflachengiite und MaBhaltigkeit ge-
pruft. Stimmt alles, ist die Schraube bereit
zum Transport.

| Patient Propeller | Im Rekordjahr 2015
fertigte MMG auf diese Art und Weise
mehr als 140 Riesenpropeller — und das
inmitten der Schiffbaukrise. Die Antwort,

Produktives Duo. Ein MMG-Propeller samt Energy

Saving Cap. Diese spezielle Haube steigert die Effizi-

enz des Schiffsantriebes um bis zu drei Prozent.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Abfahrt. Alle MMG-Propeller werden mit Lkws
nach Hamburg gebracht. Von dort aus werden die

Propellerkolosse in die ganze Welt verschifft.

die das Unternehmen auf das schwieri-

ge Geschaftsfeld fand: Redesign. Im Zuge
der gestiegenen Kraftstoffpreise und des
Slow-Steaming-Trends prasentierte MMG
den Reedern eine Propellerlosung, die den
Kraftstoffverbrauch um b bis 14 Prozent
senkt.

Aus Alt mach Neu: Dafur verkaufen
die Reeder ihren alten Propeller an MMG.
Dieser wird spéater eingeschmolzen und
dient als Grundlage fir den Guss neuer,
optimierter Propeller. Fir den Neuentwurf
wird alles infrage gestellt: Durchmesser,
Fligelanzahl und -flache. ,Am Anfang war
die Skepsis unter den Reedern grof3, wie
viel der Austausch tatsachlich bringt”, erin-
nert sich Greitsch. ,Doch nach dem ersten
sehr erfolgreichen Projekt mit E.R. Schif-
fahrt bekamen wir immer mehr Auftrage.”

MARITIME LOGISTIK

Der digitale Propeller

eee Fine grofle Rolle bei der Pro-
pellerproduktion spielt ,Smart
Data”. Fir Geschéftsfihrer Lars
Greitsch ist eine gute Datenbasis
fur die Weiterarbeit an einem Pro-
peller entscheidend: Ubermittelt
ein Kunde Betriebsdaten vom bis-
her verwendeten Propeller, kann
MMG daraus lernen und die .. digi-
tale Briicke” zur Konstruktion des
neuen Propellers schlagen.
www.mmg-propeller.de

Einen Dampfer erfuhr die Auftrags-
flut aber durch den Einbruch des Olprei-
ses. ,Wenn wir nur die Schiffbaukrise ohne
das Absacken des Olpreises gehabt hatten,
hatten wir die Krise vermutlich kaum ge-
merkt”, sagt Greitsch. Noch immer dru-
cken die niedrigen Kraftstoffkosten auf das
Redesign-Geschaft. Er sieht in den Projek-
ten Chance und Gefahr zugleich: ,Die Re-
design-Auftrage kommen superkurzfristig
rein mit einer Vorlaufzeit von drei bis ma-
ximal vier Monaten. Das macht die Planung
fur das Geschéftsjahr unberechenbar.”

So folgt nach dem schwierigen Jahr
2016 ein ungewisses 2017. Aber wenn ein
Unternehmen den Dreh raus hat, schwie-
rige Marktbedingungen zu meistern und
sich neu zu erfinden, dann ist es wohl der
Propellerhersteller aus Waren. |eee

Q2/2017
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.ochifffahrt hat Zukunft!”

| Interview | Dr. Holger Schmieding, Chefvolkswirt

der Berenberg Bank, uber die Folgen von Brexit

und Trump und die Risiken von Handelskriegen.

Interview: Hanns-Stefan Grosch & Christof Schwaner, Fotos: Jakob Borner

Sie haben Ihr Biiro in London, das

* bald nicht mehr EU-Territorium ist.

Welche Folgen hat der Brexit fiir die EU?
Holger Schmieding: Wirtschaftlich keine
besonders groBen. Die Wirtschaftskontakte
werden ja nicht abgebrochen. Wahrschein-
lich wird es beim Austausch von Dienst-
leistungen gewisse Einschrankungen ge-
ben. Da fur Deutschland und die meisten
anderen EU-Partner der Austausch von Gu-
tern im Vordergrund steht, dirfte das kei-
nen grof3en Effekt haben. Der eigentliche
Verlierer wird GroBbritannien sein. Denn
das Land hat sich ja auf Dienstleistungen
- u.a. Finanzdienstleistungen - speziali-
siert. AuBerdem sitzen die Briten als mit
Abstand kleinerer Partner - gegen 27 EU-

Staaten - einfach am kiirzeren Hebel.

Die britische Regierung hat ange-

* kiindigt, notfalls massiv Steuern zu
senken, um Unternehmen - z.B. auch aus
der Schifffahrt — anzulocken...

HS: Eine wirtschaftsfreundliche Steuer-
gesetzgebung ist immer gut. Wenn Grof83-
britannien das zum Anlass nimmt, seine
Gesetze zu entrimpeln: schon! Wenn die
Briten allerdings so weit gehen, dass das
nach Steuerdumping aussieht, wird es
schwierig. Steueroasen haben in den letz-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

ten Jahren weltweit keinen leichten Stand.
Dann wiurde sich die Verhandlungsposition
der EU-27 entsprechend verharten, dass
GroBbritannien netto daraus keinen Vor-
teil zieht. Je mehr sich das Land zu einem
Offshore-Steuerparadies entwickelt, desto
mehr wird die EU dafur sorgen, dass die bri-
tischen Dienstleistungen auch offshore blei-
ben, also nicht auf den Kontinent kommen.

Wird der EU-Austritt also fiir die
*  Briten zum Debakel?

HS: Fir eine unternehmensfreundliche
Steuerpolitik hatte man nicht austreten
mussen. Einige andere Deregulierungen
hatte man auch ohne EU machen konnen.
Trotz aller Vorgaben aus Brissel hat GroB3-
britannien einen relativ wenig regulierten
Arbeitsmarkt und einen relativ wenig re-
gulierten Finanzdienstleistungssektor. Da
ist nicht klar, was man durch einen Austritt
noch gewinnen kann.

Auch der Brexit ist Ausdruck eines
* zunehmenden Populismus. Das
fiihrt uns zu Donald Trump. Er hat sich
den Welthandel vorgeknopft. Erwarten
Sie da demnaéchst Einschrankungen?
HS: Der Populismus grassiert uberall in
der westlichen Welt, au3erhalb der EU

wie innerhalb, auB3erhalb der Euro-Zone
wie innerhalb. Deshalb gibt es auch leider
nicht die magische Reform des Euro oder
der EU, mit der man dem Populismus be-
gegnen konnte.

Es ist tatsachlich bedenklich, dass wir
mit der Wahl von Trump und dem briti-
schen EU-Austritt jetzt erstmals seit vielen
Jahrzehnten eine Situation haben, wo wir
nicht mehr dariber sprechen, ob und wo
Handelshemmnisse abgebaut werden und
ob wir ein neues Freihandelsabkommen
bekommen oder nicht. Wir sprechen erst-
mals dariber, dass es echte Riickschritte
geben kann. Das Risiko ist deshalb erheb-
lich. Aber es ist noch unklar, ob es eintritt.

Aber Trump kiindigt TTP und

® spricht von Mauern und Zollen...
HS: Ich hoffe sehr, dass Trump zwar viele
Worte macht, aber seine Taten sich in ver-
kraftbaren Grenzen halten. Der Kongress
wird ihm wahrscheinlich eine Steuerre-
form préasentieren, die protektionistische
Elemente beinhaltet. Ahnlich wie bei
der EU-Umsatzsteuer wirden Einfuhren
an der Grenze mit inlandischen Steuern
belastet werden und Ausfuhren entspre-
chend entlastet.

Die Idee steht schon langer auf der
Agenda des Kongresses — und konnte mit
den Regeln des Welthandels kompatibel
sein. Der Prasident konnte das als eigenen
Erfolg verkaufen — ohne damit Porzellan
in der Welt zu zerschlagen. AuBerdem ist
Trump in seinem neuen Amt umgeben von
Leuten, die wiedergewahlt werden wollen.
In deren Interesse ist es nicht, die Dinge
so ausufern zu lassen, dass auch die US-
Wirtschaft Schaden nehmen konnte.
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Geht der wachsende Protektionis-

" mus mit einer generellen Trend-
umkehr bei der Globalisierung einher?
HS: Ich sehe keine Tendenz zu einer De-
globalisierung. Wir sind aber in einer Pha-
se, wo es nicht mehr in erster Linie auf Gu-
ter ankommt, sondern auf Ideen. Und um
Ideen um die Welt zu jagen, brauchen Sie
keinen Container. Und deshalb hat sich der
Zuwachs von Weltwirtschaft und Welthan-
del etwas voneinander entkoppelt - man
konnte auch sagen: etwas normalisiert.
Denn eigentlich war ja der vorige Zustand,
dass der Welthandel starker wuchs als die
Wirtschaft, eine Besonderheit, die nicht
ewig weitergehen konnte.

Wir haben die Phase des vor allem
industrieguter- und rohstoffgetriebenen
Wachstums mit einem uberproportiona-
len Anstieg der Schifffahrtsleistungen
wahrscheinlich hinter uns. Und es besteht

-~ 8
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Dr. Holger Schmieding

® Geboren 1958; Volkswirtschafts-
studium in Miinchen, London, Kiel

® Promotion; Forschung am Kieler
Institut fir Weltwirtschaft

® Berufsstationen: IWF (Washing-
ton), Bank of America/Merrill
Lynch (Frankfurt, London)

® Seit 2010 Chefvolkswirt bei der
Hamburger Berenberg Bank

die Gefahr, dass politische Dinge wie ein
starkerer Protektionismus diesen ganz
naturlichen Entwicklungsprozess noch
verstarken und damit leider gerade die
Schifffahrtsbranche treffen.

Andere Lander holen auch in

* Sachen maritimes Know-how
massiv auf. Drohen wir, als Standort
abgehidngt zu werden?
HS: Als Gefahr sehe ich das: Ja, wir brau-
chen ein leistungsfahiges Bildungssystem,
noch mehr als fruher, sonst hangen wir
uns ab. Und da reicht die betriebliche Aus-
bildung nicht, weil es nicht nur auf gute
Facharbeiter, sondern auch auf Ingenieure
ankommt.

Insgesamt ist es fur uns durchaus
vorteilhaft, wenn unsere Handelspartner
reich sind. Dann ist zwar die Konkurrenz
in vielen Bereichen direkter, andererseits
konnen die aber auch mehr von uns kau-
fen. Nur wenn wir unsere eigenen Quali-
fikationen vernachlassigen, ist das eine
Gefahr. Breite Bildung, eine gute institutio-
nelle Infrastruktur, ein gutes Rechtswesen,
ein verlassliches politisches System: Das
sind Standortfaktoren, deren Bedeutung in
diesen Zeiten eher zunimmt.

Deutschlands Exportstarke wird
*  kritisch bedugt. Donald Trump

sieht die EU gar als ,Mittel zum Zweck
fiir Deutschland”. Liegt er richtig?
HS: Wenn ich mir die Entwicklung in Spa-
nien angucke uUber die letzten Jahrzehnte,
dann hat das Land aber erheblich von der
europaischen Integration profitiert. Wenn
ich auf Polen schaue in den letzten 25
Jahren, kann ich nur sagen: Die haben in
diesem Zeitraum mehr davon gehabt als
wir. Wir waren damals schon Spitze im
Lebensstandard, Polen ist durch die Ein-
bindung in die EU deutlich auf dem Weg
nach oben. Da kann ich nicht finden, dass
Deutschland auf Kosten seiner Partner
profitiert hat.

Wird denn die Schifffahrt kiinftig
* noch gebraucht?

HS: Schifffahrt hat zweifellos Zukunft. Die
Leute werden weiter Auto fahren wollen,
auch wenn es dann irgendwann ein selbst-
gesteuertes ist — und das muss ja irgendwo
produziert werden. Und trotz der Entwick-
lung von 3-D-Druckern wird man die ganz
hochwertigen Dinge nicht Uiberall vor Ort
drucken, sondern dort produzieren, wo es
am gunstigsten ist. AuBerdem ist Schiff-
fahrt seit langer Zeit nicht nur Teil der Pro-
duktionskette, sondern mit der Kreuzfahrt-
industrie auch Teil des Vergnugens.

Was wir in Europa anbieten konnen,
ist unser guter Name. Auf einem bestimm-
ten Level wollen die Leute den franzosi-
schen Rotwein, das beste Auto oder eine
Kreuzfahrt mit einem Schiff, das nicht von
einer Werft kommt, die das zum ersten Mal
macht. Unsere Reputation gibt uns noch
fur eine gewisse Zeit eine Luxuspramie im
Markt. Deswegen ist es so wichtig, dass wir
durch Bildung dafiir sorgen, dass wir unse-
ren guten Ruf behalten. Dann konnen wir
gut leben. Wenn wir den verlieren, wird es
schwierig. Wir mussen uns fit halten.

Warum macht IThnen Populismus in

* der EU mehr Sorgen als in den USA?
HS: Weil bei uns die Institutionen leichter
zerbrechen konnen. Selbst Donald Trump,
der ja nun wirklich Wahlkampf gegen die
Elite in Washington gemacht hat, residiert
ja mittlerweile dort im WeiBlen Haus. Wenn
bei uns die Populisten den Wahlkampf ge-
gen die EU oder den Euro gewinnen, wer-
den die nicht in Brussel residieren - dann
wird Brissel moglicherweise keine Rolle
mehr spielen. Unser gemeinsamer Markt
konnte zerbrechen, in Amerika konnte
vielleicht NAFTA zerbrechen, aber nicht
der groBe gemeinsame Markt der USA. Der
gleiche Populismus — wir sind national, wir
sind gegen die anderen, wir sind gegen die
Eliten - ist in den USA nach innen weniger
gefahrlich, als er es in Europa ist. |eee
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MARITIME LOGISTIK
| NEUE SCHIFFE |

| HERMANN OLDENDORFF |

IMO-Nummer 9731585

Reederei Oldendorff Carriers, Liibeck
Flagge Portugal/Madeira

Ablieferung Juni 2016

Typ Massengutfrachter

Tonnage 107.684 BRZ

Tragfahigkeit 209.243 TDW

Werft Taizhou CATIC Shipbuilding (CHN)

Lange/Breite/Tiefgang

299,95 m/50,06 m/18,40 m

Motor MAN-B&W 6G70ME-C9
Leistung 15.131 kW
Geschwindigkeit 14,5 Knoten

Klasse ABS

| NORDEMILIA |

IMO-Nummer 9744661

Reederel Nord Group, Hamburg

Flagge Malta

Ablieferung 2016

Typ Containerschiff

Tonnage 18.826 BRZ

Tragfahigkeit 23.476 TDW

Ladekapazitat 1.700 TEU (350 Reefer)

Werft Zhejiang Ouhua, Zhoushan (CHN)

Lange/Breite/Tiefgang

169,99 m/28,15 m/9,50 m

Motor/Leistung MAN-B&W 6S60ME-B8/14.280 kW
Geschwindigkeit 18,5 Knoten
Klasse GL

| CALLAO EXPRESS |

IMO-Nummer 9777606

Reederei Hapag-Lloyd, Hamburg
Flagge Deutschland

Ablieferung Dezember 2016

Typ Containerschiff

Tonnage 118.945 BRZ
Tragfahigkeit 123.509 TDW
Ladekapazitat 10.589 TEU (1.700 Reefer)
Werft Hyundai Samho (KOR)

Lange/Breite/Tiefgang

333,20 m/48,20 m/14 m

Motor/Leistung MAN-B&W 7S90ME-C9/40.670 kW
Geschwindigkeit 23 Knoten
Klasse GL

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Fotos: Hasenpusch
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Viel Vertrauen in Hapag-Lloyd e

20 >
itte Marz konnten
die meisten notier-
ten Reedereien ihre

5SIEP 16 MAR 17
Jahresabschliisse prasentie-
ren. Dabei fiel auf, dass die
Zahlen nach einem durch-
weg extrem schwierigen
Jahr kaum negative Uberra-
schungen boten.

Mit weitem Abstand
als Klassenbeste hat wieder
Hapag-Lloyd abgeschnitten.
Seit Jahresbeginn konnten
die Hamburger einen derart
fulminanten Wertzuwachs
verzeichnen, dass die Wett-
bewerber erblassen mus-
sen. 50 Prozent Plus seit

W Enhanced Power

T27-EP

with

Jahresbeginn und fast eine
Verdoppelung des Kurses
seit November zeigen, dass
die Anleger die Linie auch
in Zukunft als stabile GroBe
sehen und den bisherigen
Kurs — Sparen und Konsoli-
dierung mit CSAV und UASC

- billigen. Dagegen steht =

Hapag-Lloyd

eee Sejt dem Herbst 2016
5 hat die Hapag-Lloyd-Aktie
S eine einzigartige Rallye
hingelegt und sich vom
Markt entkoppelt. Der Kurs
des Managements wird von
& den Anlegern honoriert.

lle: Yahoo; Stan

Kompressorenbau Bannewitz GrmbH
Windbergstraie 45 | 01728 Bannewitz
Phione: +

www.kbb-turbo.de

Extended prassure ratio up to 6.0
Higher efficiency
Improved reliability
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Experte. Dr. Max Johns kommentiert fir

die Deutsche Seeschifffahrt die Entwicklung

der maritimen Borsenwerte.

3
NOV 16 MAR 17

Quelle: Yahoo; Stand: 20.03.17

DHT

eee Das feindliche Ubernah-
meangebot von John Frede-
riksen wirkt wie ein Vita-
minschub fiir den DHT-Kurs.
Die Borse scheint zu goutie-
ren, dass eine Allianz mit
dem volatilen Konkurrenten
nicht weiterverfolgt wird.

10

8

. _Costamare J/
4
MAR 16 MAR 17
Costamare

Nach zwei duBBerst schwie-
rigen Jahren scheint sich
der Kurs von Costamare zu
beruhigen. Die Anleger
werden genau beobachten,
wie das neu am Markt ein-
gesammelte Kapital einge-
setzt wird.

=>  Maersk buchstablich in
blassem Blau da, denn trotz
strategischem Umbau konnte
die Aktie nur ein Drittel der
Performance vom Ballin-
damm vorlegen. Die Borsianer
scheinen noch skeptisch zu
sein, ob eine Abspaltung der
Schifffahrt von der oft hochst
eintraglichen Energiesparte
wirklich guttut. Auf jeden Fall
ist zu erwarten, dass die Aktie
von Maersk deutlich volatiler
wird. In der Folge werden
auch die Finanzierungskos-
ten, die fir Anleihen bisher

in untypischen Regionen von
2 Prozent liegen, sprunghaft
ansteigen.

Im Tankerbereich hat —
wie so oft — John Frederiksen
alle Aufmerksambkeit auf sich
und seine Unternehmen ge-
zogen. Sein mehrfach wieder-
holtes und nachgebessertes
Angebot, den Lokalrivalen
DHT zu ibernehmen, stief3
dort auf taube Ohren. Interes-
sant zu beobachten, dass die
fehlgeschlagenen Ubernah-
meversuche zu sprunghaften
Kurszuwachsen bei DHT und
deutlichem Verfall bei Front-
line fihrten, nachdem Frede-
riksen sich schon eine satte
Minderheit bei DHT zusam-

mengekauft hatte. Grundsatz-
lich ist verstandlich, dass DHT
der Ubernahme kritisch ge-
genlbersteht, denn nach dem
erfreulichen Jahresverlauf
2015, an dem Frontline mit re-
lativ vielen Spotschiffen uber-
durchschnittlich partizipieren
konnte, zeigen sich DHT und
der belgische GroBreeder Eu-
ronav deutlich stabiler - in gu-
ten wie in schlechten Zeiten.

Bei den Vercharterern hat
die Hamburger Offen- Group
mit der Ubernahme von CONTI
fir die wichtigste Nachricht
der Branche gesorgt. Noch
steht die Aussage von Claus-
Peter Offen im Raum, dass
ein Borsengang nicht auszu-
schlieBen sei. Daher lohnt sich
der Blick auf die Peer-Group
in New York: Costamare, die
am ehesten vergleichbar
erscheinen, prasentiert sich
nach einer schwachen Perfor-
mance seit Mitte 2014 nun mit
soliden Zahlen. Zwar werden
die drei teuren Tranchen an
Preferred Shares weiter auf
den Kapitalkosten lasten, doch
ist hier 2017 ein Befreiungs-
schlag denkbar.

Seaspan hatte 2016 mit
einem Verlust abgeschlossen,
der aber reinigende Wirkung

RWI/ISL-CONTAINERUMSCHLAG-INDEX

Aufwairtstendenz setzt sich weiter fort

140

zeigte. Selbst da hatte es
Gerry Wang noch geschafft,
uber 400 Millionen Dollar

am Markt zu bekommen.
Noch im Marz folgte eine
Eigenkapitalerhohung um 75
Millionen Dollar. Dies ist ein
gutes Beispiel dafur, dass der
Einsatz von verschiedenen Fi-
nanzquellen erst funktioniert,
wenn eine Reederei an der
Borse ist.

Fortgeschrieben hat Glo-
bal Ship Lease seine Historie
voller Mihsal. Fir 2016 gab es
einen Verlust zu verzeichnen,
nachdem die geplanten Char-
tererlose deutlich nach unten
korrigiert werden mussten. Da
halfen auch die erfolgreichen
Abschlusse mit 00CL nicht.

In den Startlochern fur
den Borsengang steht noch
immer Torm. Nach drei Jahren
groBtenteils schmerzhafter
Restrukturierung liegt die
danische Reederei jetzt vor al-
lem in den Handen von Private
Equity Outfits wie Oaktree. Und
die wollen fur ihre Anstrengun-
gen mit einem [PO und dem
dann logischen Exit belohnt
werden. Bislang wird das Um-
feld allerdings noch nicht als
fruchtbar fiir einen Gang aufs
Parkett beurteilt. [eee

120

®ee Der Containerumschlag-Index des RWI
- Leibniz-Instituts fir Wirtschaftsforschung
und des Instituts fiir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik (ISL) ist im Januar 2017
erneut gestiegen - und zwar um 0,3 Punk-
te auf 124,2. Der Wert fir Dezember wurde
zwar um 0,4 Punkte auf 123,9 nach unten
revidiert, zugleich fihrten geanderte An-
gaben fir einige Hafen zu einer deutlichen
Aufwartsrevision des November-Wertes.
Alles in allem ist der Index seit Sommer

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

vergangenen Jahres deutlich aufwarts
gerichtet. Die rund zwei Jahre wahrende
Stagnationsphase des Welthandels scheint
damit beendet zu sein.

Neu in den Index aufgenommen wur-
de der Hafen Guayaquil (Ecuador), womit
nunmehr die Angaben zum Containerum-
schlag in 82 internationalen Hafen in die
Rechnung einfliefen, die fiir rund 60 Pro-
zent des weltweiten Containerumschlags
stehen. www.isl.org/www.rwi-essen.de
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: TUDIE
Stellenabbau bei STU
Bremer Lan nk .. . .
emer Landesha Riickgang bei Schiffsdarlehen
eee Die Ubernahme der Bremer Landesbank
(BLB) durch die Nord / LB kostet voraussichtlich
etwa 200 Mitarbeiter den Job. Laut Vorstands-
chef Christian Veit sollen die Stellen madglichst

®ee Das Volumen im Kreditgeschaft mit Schiffen und Reedereien ist
im vergangenen Jahr um mehr als die Halfte auf knapp 30 Milliar-
den Dollar eingebrochen. Im Vorjahr waren es noch nahezu 70 Milli-
arden gewesen. Die Zahl umfasst zwar nur sogenannte syndizierte
Darlehen, fiir die sich mehrere Banken zu einem Konsortium zu-
sammenschlieBen. Sie gilt aber trotzdem als wichtiger Mafistab fiir
den Finanzierungsmarkt. An der Spitze der beteiligten Banken stan-
den DNB Markets (Norwegen), die Citi Bank (USA) und Nordea (Da-
nemark] mit Volumina zwischen 4 und 3 Milliarden Dollar. Ein deut-
sches Institut war 2016 nicht unter den Top 10.

sozial vertraglich gestrichen werden. An den
BLB-Standorten in Bremen und Oldenburg
arbeiten derzeit noch insgesamt etwa 1.000
Menschen.

www.bremerlandesbank.de

DVB Bank wegen Schifffahrt
deutlich im Minus

®ee Die DVB Bank ist wegen einer héheren Risikovorsor-
ge fur Schiffskredite in die roten Zahlen gerutscht. Vor
Steuern verbuchte der Transportfinanzierer einen Ver-
lust von 135,3 Millionen Euro nach einem Plus von 46,1
Millionen im Vorjahr. Die Flaute in der Schifffahrt, die
seit mehr als acht Jahren unter Uberkapazit'&iten leidet,
hatte sich zuletzt wegen des schwacheren Welthandels
verscharft. Die DVB Bank hatte per Ende September elf
Milliarden Euro an die Branche verliehen, auBerdem gut
zwei Milliarden fiir Olplattformen sowie Versorgungs-
und Spezialschiffe. www.dvbbank.com

~Handvoll Interessenten” fiir

HSH Nordbank

®ee Der geplante Verkauf der HSH Nordbank Dangerﬂus Gﬂﬂds Inkl' HazMﬂt
schreitet voran. ,.Der erste Schritt des Privati- HeH
sierungsverfahrens der HSH Nordbank ist mit CDmPUter BaSEd Tl'ﬂlnlng

dem Eingang zahlreicher Interessenbekun- ZEit Kﬂﬂten Und ﬂrganisatﬂriSChen
dungen erfolgreich abgeschlossen”, hief} es . e

aus dem Kieler Finanzministerium. Unter den AUfwand minimieren

Interessenten sollen der US-Finanzinvestor
Apollo und die chinesische Bank ICBC sein.
Der Verkauf muss bis Februar 2018 unter
Dach und Fach sein, sonst verlangt die EU eine
Abwicklung des Instituts.
www.hsh-nordbank.de

ma-co

maritimes
competenzcentrum

info@ma-co.de | www.ma-co.de
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VERSICHERUNGEN

Niedrige Schaden, solide Zahlen

| Bilanz | Die Finanzlage der P&I-Clubs ist so gut wie lange nicht. Auch

tendenziell sinkende Pramien hatten deshalb keine Auswirkungen auf die

Bewertungen der Finanzstarke, so die Ratingagentur Standard & Poor's.

T ie P&I-Clubs der Inter-

] national Group (IG) ha-
. ben in den vergangenen
zwoOlf Monaten von niedrigen
Schaden profitiert und ihre Bi-
lanzen gestarkt. Auch tenden-
ziell sinkende Pramien bedro-
hen die Finanzstarke der Clubs
nicht, stellt die Ratingagentur
Standard & Poor's (S&P) in ih-
rem aktuellen Bericht zu den
P&I-Clubs der IG fest. S&P hat
deshalb zuletzt den Ausblick
fur einige Clubs verbessert und
das Rating fur drei Anbieter —
Shipowners’ Club, Steamship
Mutual und West of England -
heraufgestuft.

Angesichts der guten Lage
hatten die Clubs fiir die jingste
Erneuerungsrunde im Februar
angekindigt, die Pramien nicht
erhohen zu wollen. Die Gegen-
seitigkeitsvereine lieferten sich
trotzdem harte Verhandlungen
mit Mitgliedern, die Pramien-
reduktionen erreichen wollten.
Viele konnten das auch durch-
setzen. Fur die Ratings der
Clubs sei das aber keine Gefahr,
betont S&P. Die Ratingagentur
erwartet, dass die technischen
Gewinne in diesem Jahr etwas
geringer ausfallen werden, die
Kapitalbasis werde davon aber
nicht belastet.

S&P rechnet damit, dass
die Clubs der IG in diesem Fi-
nanzjahr auch insgesamt we-
niger verdienen werden. Statt
155 Millionen Euro wie im Fi-
nanzjahr 2016/17 werden die
13 Mitglieder der International
Group 2017/18 nur noch 115
Millionen verdienen, so die
Prognose. S&P geht davon aus,

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

PSR

T o

in diesem Jahr keine Rating-
anderungen — weder positive
noch negative — vorzunehmen.

| Geringe Schadenhéohe | Der
Makler Aon betont in seinem
Bericht zu den Erneuerun-
gen ebenfalls die niedrigen
Schaden. So hatten nur sechs
Schaden den Pool der IG er-
reicht, von denen keiner uber
20 Millionen Dollar lag. Das sei
ungefahr ein Drittel von dem,
was Aon normalerweise erwar-
ten wurde. Noch sei unklar, ob
es sich dabei um einen Trend
handele, der durch die gerin-
gere Auslastung der Tonnage
und bessere Schadenpraventi-
on verursacht wird.

Die Frage sei, ob es sich um
den Beginn einer neuen Ara
mit niedrigeren Schaden und
sinkenden Pramien handele.
Es gebe allerdings deutliche
Anzeichen, dass zwar die Zahl
der Schaden sinkt, aber nicht
die Schadenhohe. ,Leider wer-
den GroBschaden tatsachlich
immer groBer”, schreibt der
Makler in seinem aktuellen
Bericht. Das betreffe zu einem

Sicherheit. Auch die deutliche
Abnahme von kleineren Schaden

bedeutet fir die einzelnen Versicherer

eine enorme Erleichterung.

groBen Teil Bergungen, aber
auch Kollisionen und Ladungs-
schaden werden immer teurer
fur die Versicherer.

Fir die Clubs bedeute ei-
ne Abnahme der Kleinschaden
dennoch eine Erleichterung, da
groBere Ereignisse oft durch
den Pool der IG oder das Rick-
versicherungsprogramm uber-
nommen werden. Aon erwartet
deshalb, dass das Pramienni-
veau weiter zumindest stabil
bleiben wird.

Fir Aufregung in der P&I-
Branche hat die letztendlich
gescheiterte Fusion zwischen
dem Britannia und dem UK
Club gesorgt. Neben Gard ware
damit ein zweiter dominanter
Club entstanden. Gard und die
fusionierten Britannia und UK
Club hatten zusammen gut 50
Prozent des Geschafts in der IG
kontrolliert. Nach Bekanntwer-
den der Gesprache brach Unru-
he unter den Konkurrenten aus,
Gerlichte Uiber weitere mogli-
che Fusionen hauften sich.

| Keine Konsolidierung | Hat-
te sich alle Gerlichte Uber Zu-

sammenschlusse bewahrhei-
tet, waren nur noch vier Clubs
ubrig geblieben, schreibt Mal-
colm Godfrey, Geschaftsfihrer
von Arthur J. Gallagher im P&I-
Report des Maklers. Mit der
Entscheidung der beiden Clubs,
die Gesprache zu beenden, ha-
ben die Konsolidierungsgegner
in den Clubs wieder Oberwas-
ser bekommen, glaubt Godfrey.

Aon sieht den geplatzten
Zusammenschluss dagegen
nicht so kritisch. Der Deal hat-
te eine kleine, aber dennoch
vorhandene Gefahr fur die
gesamte Gruppe bedeutet. Die
Stellung der IG auf dem Markt
sel zurzeit unangefochten, die
kommerziellen Anbieter ha-
ben nur geringen Einfluss auf
den Markt. Die groB3te Gefahr
fur die Gruppe konnte daher
von innen kommen. Ein er-
folgreicher Zusammenschluss
zwischen den beiden Clubs
hatte das Startsignal fur eine
veranderte Landschaft in der
IG sein konnen — mit weniger
Clubs, die dafiir aber diversifi-
zierter sind, schreibt Aon. Das
hatte die Wettbewerbshtter
der EU-Kommission auf den
Plan rufen konnen. AuBerdem
héatte es weniger Auswahl fur
die Reeder bedeutet.

Auch die Ratingagentur
AM. Best glaubt, dass ein er-
folgreicher Zusammenschluss
eine weitere Konsolidierung
unter den Clubs zur Folge ge-
habt hatte. Das Scheitern habe
aber gezeigt, wie schwierig es
sei, die Mitglieder und das Ma-
nagement von einem solchen
Deal zu iiberzeugen. |eee
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Experte. Patrick Hagen berichtet fir

die Deutsche Seeschifffahrt von den

maritimen Versicherungsmarkten.

Wechsel pei Hanseatic
MS Amlin verstiarkt Marine-Bereich Underwriters

®ee Bej Hanseatic Under-
writers, die mit Hanseatic
P&I im Fixed Premium-
Geschaft tatig sind, ist lan
Cameron seit Anfang des
Jahres Leiter der Schaden-
bearbeitung. Er folgt auf

®ee Der Versicherer MS Amlin verstarkt sein Transport-
versicherungsgeschaft und iibernimmt den Assekuradeur
Phoenix Underwriters komplett. Das Unternehmen mit Sitz
in Hongkong ist auf Yachten und Superyachten spezialisiert.
Phoenix wurde 2001 von Colin Sims gegriindet und arbeitet
zurzeit mit vier Mitarbeitern als Managing General Agent, ist
also unter anderem

. . Peter Wé6lk, der das Un- Wechsel. Ian Cameron ist
fir Schadenbearbei- . ) )
tuna und Underwritin ternehmen verlassen hat. bei Hanseatic Underwriters

9 9 Cameron ist seit 2012 bei fiir Schadenbearbeitung

verantwortlich, tGber-
nimmt aber selbst
keine Risiken.

Hanseatic Underwriters, er verantwortlich.

baute unter anderem das

Londoner Geschaft des Unternehmens aus. Sein Dienst-
sitz wird neben Hamburg auch London bleiben. Wolk war
zum Dienstleister Brand Marine Consultants gewechselt,
wo er Co-Geschaftsfiihrer ist.

Superyacht. Versicherungs-
schutz gefragt.

Fotos: enanuchit - Fototlia, Hanseatic Underwriters, pexels

Over 100 years of marine
insurance experience.

Protecting transport and marine
insurance risks has been one of our
core activities since the formation
of the Allianz Group in 1890.

Allianz Global Corporate & Specialty
taday provides global marine insurance
for all types of marine risks, from single
vessels to the most complex multi-
national businesses,

Allianz Global Corporate & Specialty
Marine Germany
+49 (0)40 3617-3710

www.agcs.allianz.com

Allianz @)
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Heiraten auf hoher See

Traut euch. An
Bord der

.Europa 2" von

Hapag-Lloyd
Cruises kon-
nen Paare sich
auf ausgewahl-
ten Reisen das
Ja-Wort geben.

eee Verliebt, verreist, verheiratet: Mit der,,Europa 2" von Hapag-
Lloyd Cruises fahren Paare bereits zu den schonsten Destinatio-

nen weltweit. Nun konnen Verliebte den schonsten Tag des Lebens

mit ihrer Hochzeitsreise auf hoher See verbinden - und sich an
Bord des Luxusliners durch den Kapitan trauen lassen.

Ob Tischdekoration, Hochzeitstorte oder Brautstrauf3: Das
Team von Hapag-Lloyd Cruises kiimmert sich um alles - auch um
die erforderlichen Formalien und behordlichen Genehmigungen.

www.hl-cruises.de

Foto: Hapag-Lloyd Cruises

| MELDUNGEN |

Rekord im maritimen Museum

®®e Mehr als 125.000 Besu- te. Ihre Bilder sind wichtiger
cher pilgerten 2016 in das Bestandteil der Ausstellung.
Maritime Museum Hamburg. Ende 2016 gab es noch
Das waren rund 15 Prozent eine weitere Erfolgsmeldung:
mehr als im Vorjahr. Das den 1.000.000. Besucher seit
Plus dirfte auch auf die Eroffnung. Freuen durften
Ausstellung .. Frauen an Bord”™ sich Amy und Hans-Peter
zuriickzufiihren sein. Einen Schmitz aus Kalifornien.

grofien Anteil daran hat die
Fotografin Kathrin Wahren-
dorff, die als eine der ersten
Frauen tberhaupt an Bord
der ,Gorch Fock” gehen durf-

www.imm-hamburg.de

Entdeckungstour. Das Martime
Museum Hamburg ist auch bei
jlingeren Besuchern beliebt..

Schon, praktisch, gut: die ,Windea la Cour”

®ee Bej der jahrlichen Offshore Support
Journal (0SI]-Konferenz in London ist die
.Windea la Cour” fir ihr einzigartiges Design
ausgezeichnet worden. Das Service Operati-
on Vessel (SOV) liefere laut Jury .einen we-
sentlichen Beitrag zur Entwicklung erneuer-
barer Energien auf See im Jahr 2016".
.Der Preis ist eine Anerkennung fir
unseren Ansatz, als Service-Anbieter mit
Spezialschiffen einen wesentlichen
Fortschritt bei der Effizienz der 4
Offshore-Logistik zu erzielen”, "
sagte René Cornelis Wigmans,

heitskonigin.
Die ,Windea la Cour”

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Leiter Maritime and Aviation Solutions bei in der siidlichen Nordsee im Einsatz. Das
Siemens Wind Power. Seit September des 88 Meter lange und 18 Meter breite Schiff
vergangenen Jahres ist das SOV im 600 Me-  dient den Arbeitern der Offshore-Windparks
gawatt starken Offshore-Windpark ,,Gemini®  zugleich als Wohnung und Transportmittel.

Eine spezielle Gangway ermdglicht selbst
bei schwerer See einen gefahrlosen
Uberstieg zu den Windturbinen.
Betreiber Bernhard Schulte
Offshore hat das SOV speziell
fir den Charterkunden Siemens
Wind Power konzipiert.
www.bs-offshore.com

Foto: IMHH/Michael Zapf

Foto: Bernhard Schulte Shipmanagement GmbH & Co. KG
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Foto: Scandlines/Lars Serensen/CC BY 3.0

Faire Fihre. Die Schiffe

verkehren 21-mal taglich auf

ihrer Route.

Scandlines: Griine Fahrt voraus

®e®e Die neuen und hochmodernen Hybridfdhrschiffe ..Berlin® und
.Copenhagen” der Reederei Scandlines haben ihren regularen
Fahrdienst auf der Route zwischen Rostock und dem danischen
Gedser aufgenommen. Mehr Platz fiir Skandinavienreisende: Je-
des Schiff bietet 460 Autos und 1.300 Passagieren Platz - damit
haben sich die Kapazitaten auf der Route mehr als verdoppelt.
Die beiden Fahren setzen neue Maf3stdbe in Sachen Umwelt-
schutz: So verbinden die Hybridfahren den traditionellen Diesel-
betrieb mit Batterien. Jedes der innovativen Schiffe hat rund 140
Millionen Euro gekostet. Die Reederei festigt damit ihre fiihrende
Rolle beim Einsatz umweltschonender Antriebstechnologien in-

nerhalb der Fahrschifffahrt. www.scandlines.de

Foto: AIDA Cruises

AIDA: LNG fest im Blick

®ee |m Rahmen einer
LNG-Fachkon- =
ferenz an Bord
der ,AIDAprima“ _
trafen sich Ex- i
perten aus Wirt-
schaft, Politik und
Wissenschaft. Sie
wollten wissen, welche
praktischen Erfahrungen Aida
Cruises mit der Nutzung von
LNG gemacht hat - denn die

.AIDAprima“ ist das weltweit

erste Kreuzfahrtschiff, das
dank eines Dual-Fuel Motors
wahrend der Hafenliegezeit
seine Energie aus LNG pro-
duziert. ,\Wir glauben an LNG
als emissionsarmsten Brenn-

=

torin wiinscht sich
mehr Unterstiitzung
der Hafen und LNG-

Produzenten.

stoff”, sagte Dr. Mo-
nika Griefahn, Direktorin
fur Umwelt und Gesellschaft
bei Aida Cruises. Nachschub
ist bereits in Sicht: Zurzeit
entstehen auf der Meyer
Werft die weltweit ersten
Kreuzfahrtschiffe, die kom-
plett mit LNG betrieben wer-
den. Die Neubauten werden
fur Herbst 2018 und Friihjahr
2021 erwartet. www.aida.de

Dr. Monika Griefahn.
B Die AIDA-Umweltdirek-

CLEAN ENERGY AT PORT

becker marine systems

The LNG Hybrid Barge generates clean energy for cruise ships at port. Compared to using
on-board diesel engines to produce energy, the barge’s power supply dramatically reduces
harmful emissions. Another concept, the LNG PowerPac®, has been developed in order to

supply clean energy for other ships at port such as container, bulker or tanker vessels.

LNG Hybrid
[0 Concepts

www.becker-marine-systems.com
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Skulptur mit Aussicht

eee Mit der begehbaren Plastik

.0rbino” schuf der belgische Ar-

chitekt und Kiinstler Luc Deleu
ein Container-Arrangement mit
einer 45 Quadratmeter groflen
Aussichtsplattform. Das peris-
kopahnliche Gebilde bei Ams-
terdam bietet freie Sicht auf den
hollandischen Nordseekanal, der
das ljsselmeer mit der offenen
See verbindet.
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Hingucker. Fur
Schiffsbesatzungen
ist der ,.Orbino”

eine willkommene
Abwechslung in der
flachen Kiusten-
landschaft.

Fotos: Steven van den Bergh

Container auf
Landgang

| Architektur | Container sind das Sinnbild der

Globalisierung. Am Ende ihres Lebenszyklus starten

sie oft eine zweite Karriere an Land: als markantes

afC hlte kt O Dl S C he S Ele me Ht . Text: Angela Andresen-Schneehage

" 7'or gut 60 Jahren entwickelte der
amerikanische Fuhrunternehmer
und Reeder Malcolm P. McLean die
stahlernen, gleichermafen fir Schiff und
Lkw geeigneten Frachtkisten. Auf einem
eigens umgebauten Oltanker, der ,Ideal
X", gingen Ende April 1956 insgesamt 58
genormte Boxen auf ihre erste Seereise
von Newark (New Jersey) nach Houston
in Texas. Seitdem hat der Container das
Transportwesen revolutioniert, den Schiff-
bau zu neuen Hochstleistungen getrieben
und die Hafen der Welt verandert. Fur den

Siegeszug der ,Blechkisten” wurde sogar
ein eigener Begriff gepragt: Containerisie-
rung. Glaubt man den kursierenden Zahlen,
dann gibt es heute an die 30 Millionen Ex-
emplare standardisierter GroBraumbehal-
ter. Ob Mode, Mango oder Maschine — mehr
als 70 Prozent aller Stuckgutfrachten wer-
den im Container verschifft.

Die seefahrende Mehrwegverpackung
verfligt iber bestechende Eigenschaften:
Sie ist robust, stapelbar, kostenglinstig
und international verfligbar, hat standar-
disierte MaBe und lasst sich un- -

MARITIMES LEBEN
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-> kompliziert transportieren. Damit
hat sich die Stahlbox nicht nur in der Lo-
gistik durchgesetzt, sondern gibt auch ein
ideales Raummodul fiir unkonventionelle
Bauwerke ab.

| Multipler Einsatz | Weil eine ganze Reihe
von Architekten diese Qualitaten erkannt
hat, entstehen seit einigen Jahren rund
um den Globus beeindruckende Beispiele
der Wiederverwertung von ausgemuster-
ten oder neuwertigen Frachtcontainern.
Sie dienen langfristig oder temporar als
Ausstellungs- und Event-Locations, als
1-Zimmer-Ferienhaus oder komplexe
Wohnanlage, als Buro- oder Verkaufsraum,
Sauna, Hotel, Studentenwohnheim, Kreuz-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Foto: Han Slawik
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Abfertigung auf Zeit

®ee Hier, direkt an der Kaikante,
missen sich die ausgemusterten
Container einfach wohlfiihlen. 2004
begrifte das Cruise Center in
Hamburgs HafenCity die ersten
Kreuzfahrtgaste. AIDA-Schiffe und
andere Luxusliner machen seitdem
vor dem als Ubergangslosung die-
nenden Empfangsgebaude fest. Es
ist finf mal 40 FuB3 lang und drei
Containergeschosse hoch.

12-Container-Haus. Die
uber offene Treppen er-
schlossenen oberen
Container sind an den
Stirnseiten verglast und
dienen als Schlafraume.

Pionier. ,Campus” gilt
als Initialzindung fir
das experimentelle Bau-
en mit Containern - und
ist seit 25 Jahren Wahr-

zeichen von Almere (NL).

L o AT ANRY S,

Foto: Mitja Schneehage 2016

fahrtterminal und laden als Kneipe oder
Café Gaste ein.

Die ersten an Land zweckentfrem-
deten Seecontainer nutzte man ganz un-
spektakular als Abstellraum, Materiallager
oder Werkstatt — ohne gestalterischen An-
spruch. Doch da der Bedarf an temporaren
Bauten wuchs, fand der Container seine
Rolle im Entwurfsrepertoire der Planer. Zu
den Pionieren der Container-Architektur
gehort der deutsche Architekt Han Slawik.
Schon 1986 entwarf er im Rahmen eines
Wettbewerbs ein Haus aus finf hochkant
stehenden Frachtcontainern fir die nie-
derlandische Polderstadt Almere. Von den
180 eingereichten Arbeiten, die alle unter
dem Titel ,Temporares Wohnen" standen,

2010; F

Foto: Alle Bilder aus Container Atlas, Copyright
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war er der Einzige, der sich einer modu-
laren Struktur aus Frachtboxen widmete.

Die 1988 bis1992 erfolgte Realisierung
des .Campus”-Projekts gilt heute als Initi-
alzindung fur das experimentelle Bauen
mit Containern in Europa. Urspriinglich
vorgesehen war eine Standdauer von fiinf
Jahren. Die sind ldngst abgelaufen, und die
roten Container ragen nach wie vor aus der
dem Meer abgetrotzten niederlandischen
Polderlandschaft — auch weil Architekten
aus aller Welt zu der experimentellen Bau-
ausstellung pilgerten und ,Campus” zu ei-
nem Wahrzeichen fiir Almere wurde.

| Temporiares Wohnen | Han Slawik ist
dem Baumodul Container treu geblieben,
hat es weiterentwickelt und sein Wissen
als Leiter der Abteilung .Experimentelles
Entwerfen und Konstruieren” an der Leib-
niz Universitat Hannover weitergegeben.
Mit seinem Team hat er den ,Container
Atlas”, erstes Standardwerk zu diesem
Spezialthema, herausgebracht. ,Das Fas-
zinierende am Raummodul Container ist,
dass er durch seine bedingungslose Stan-
dardisierung absolut anonym wirkt, dabei
aber nahezu unbegrenzte Moglichkeiten in
sich birgt”, sagt Slawik. ,In der Container-
architektur wird ein Massenprodukt zum
unverwechselbaren Unikat — ein ungeheu-
er spannender Vorgang!”

Seecontainer besitzen eine ausge-
kligelte und komplexe Struktur: Die Lan-
ge des Innenraums betragt rund sechs
(20-FuB-Container) bzw. zwolf Meter

(40-FuB-Modell); die lichte Standardhohe
liegt bei 2,35 m, beim ,High Cube” sind es
sogar knapp 2,70 m. Die Breite von ein-
heitlich 8 Ful3 bedeutet ein Innenmaf von
2,33 Meter. Es stehen also immerhin 14
bzw. 28 Quadratmeter zur Verfigung. Weil
sie fir den Transport groBer Lasten kon-
zipiert sind, konnen die Boxen ein Vielfa-
ches ihres Eigengewichts aufnehmen; ein
20-FuB-Container wiegt 2,4 Tonnen, hat
eine Zuladung von 24 Tonnen und lasst
sich achtfach stapeln - in der Regel mehr
als genug.

Zum ,naturlichen Lebensraum” der
Container gehoren das offene Meer mit
Salzwasser und Sturmen sowie interna-
tionale Seehafen-Terminals, in denen sie

Foto: Bureau des Mésarchitectures
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Hoch hinaus

eee Skyis the Limit” - so nennt
der franzosische Architekt Didier
Faustino sein Projekt an der stdko-
reanischen Kiste. Zwei verkleidete
Containerrahmen bilden in 20 Me-
ter Hohe einen weithin sichtbaren
Aussichtspavillon. Die iiber einen
Steg verbundenen Raume sind an
einer Stirnseite verglast und bieten
so entgegengesetzte Aussichten:
aufs Meer und aufs Festland.

mehr oder weniger sanft abgesetzt und wie-
der angehoben werden. Um der starken Be-
anspruchung zu geniigen, werden die Boxen
in der Regel aus sogenanntem COR-TEN-
Stahl hergestellt. Namensgebende Eigen-
schaften: CORrosion Resistance (Rostwider-
stand) und TENsile Strength (Zugfestigkeit).

Das primare Tragwerk der Box wird
vom Containerrahmen gebildet; 2 mm
starke Trapezbleche bilden die Wande
und das Dach; der Boden wird meist mit
hochtragfahigen Sperrholzplatten ausge-
legt. Dazu kommen zwei Konstruktions-
elemente, denen der Container seinen so
charakteristischen Look verdankt: die acht
Corner Fittings - an jeder Ecke einer - als
Angriffspunkte zur Verladung und ->

Stahl-Glas-Konstruktion. Aus zwo6lf Containern hat Architekt Peter Aaron ein Sommerhaus im US-Bundesstaat Maine konzipiert.

Q2/2017
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- Befestigung sowie die stirnseitige
zweifligelige Stahlrahmentir mit dem
maximalen Offnungswinkel von 270°. Der
Container ist ein nahezu perfekter Bau-
stein fur das Lego-Spiel der Architekten.
Denn trotz aller Normierung — die Variati-
onsmoglichkeiten sind enorm.

Die Blechkisten lassen sich als ein-
zelnes Modul ausbauen oder zu groB3en
Strukturen kombinieren; sie eignen sich
zum Einbau in bereits vorhandene Gebau-
de oder konnen in addierter Form als ei-
genstandiges Tragwerk die Hille fur neue
Raume definieren. ,Und gemessen an dem,
was Container hinsichtlich ihrer Statik, der
Kubatur und als Wetterschutz bieten”, so
Experte Slawik, ,sind sie enorm billig. Da

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

kann das konventionelle Bauen nicht mit-
halten.” Relativiert wiirden die Kostenvor-
teile aber bei umfangreichen Eingriffen.

| Gebrauchsspuren erwiinscht | Die Vete-
ranen unter den Stahlboxen gibt es schon
ab 700 Euro. Alle Spuren, die Tausende von
Seemeilen und zahlreiche Ladevorgange
hinterlassen haben, sind dabei inklusive.
Ein ,Shabby Chic", der bei vielen Baupro-
jekten — gerade im Messe- oder Eventbe-
reich — gewtnscht ist. Allerdings herrscht
nicht nur Bedarf an ausrangierten Boxen;
fir anspruchsvollere bauliche Nutzungen
sind Container gefragt, die noch ,gut im
Lack” sind. Fabrikneue Behalter sind in
Europa jedoch kaum zu bekommen. ,Der

I~
S

Attraktiv gestapelt

®eo Der Vielfalt sind keine Gren-
zen gesetzt - einige prominente
Beispiele: Temporare Kunsthalle

.Platoon” in Berlin (1.); Verschiff-
bares Verkaufs- und Veranstal-
tungsgebaude ,,Puma City” (2.+3.);
Studentenwohnheim Cité A'Docks
in Le Havre (4.); Wartehduschen an
der Bahnstation Barneveld Noord
mit schwarz lackierten Containern
(5.); Antwerpens kleinstes Haus ist
nur 2,5 Meter breit (6.); Gastehaus
in San Antonio, Texas (7.); .CAR-
GO“-Boxen im Biiro fir Mitarbeiter
einer Wohnungsbaugenossenschaft
im Schweizer Kanton Genf (8.).

uberwiegende Anteil wird in Asien, haupt-
sachlich in China, produziert. Das heil3t,
dass selbst Boxen, die als ,neu’ verkauft
werden, mindestens eine Seereise mit Be-
ladung hinter sich haben"”, weil3 Christian
Bickelmann. ,Bei nur einer Fracht hat der
Kaufer den Vorteil, zu wissen, was in sei-
nem Container transportiert wurde.” Das
ist wichtig, wenn er zum Beispiel eine Kii-
che hineinbauen oder darin wohnen will.
Die Kosten fir neuwertige 20-FuB3-Con-
tainer liegen bei 2.500 Euro, fir 40-FuB-
Modelle zahlt man etwa 3.800 Euro.
Bickelmann ist Geschaftsfiihrer der
Berliner ,Containermanufaktur”. Im Stadt-
teil Oberschoneweide, direkt an der Spree,
arbeitet ein Team aus Fertigungsmechani-

Fotos: Andresen-Schneehage; Danny Bright (2); Vincent Fillon; Luc Roymans; Marcel van der Burg; Chris Cooper; FEDERAL Studio - Régis Golay, Genf
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kern, KesselschweiBern und Tischlern, um
die Ideen der Planer in die Tat umzusetzen.
Dem aufgebockten blauen 20-FuB3-Contai-
ner in der Werkshalle fehlt schon die Sei-
tenwand; in wenigen Tagen wird er bereit
sein fur den kinftigen Einsatz als mobiler
Bierausschank.

Seit sechs Jahren realisiert die von
Architekt Nils Clausen gegriindete Con-
tainermanufaktur flexible Raumlosungen
mit stahlernen Baumodulen. Zu den ers-
ten Projekten zahlte eine Event-Location
auf der Streetwear-Messe ,Bread & Butter”
fir das Modelabel Hilfiger (s. Foto unten r.).

Event-Location

®ee Der fiir einen Spirituosenher-
steller angefertigte 17 Meter hohe
.Platzhirsch”: In dem holzernen
Tier stecken neben der Werbebot-
schaft auch acht 20-FuB-Container
auf drei Ebenen, die vom feierwiiti-
gen Publikum als Bar, VIP-Lounge
und Tanzflache genutzt werden.

Fotos: Jdgermeister

Dank des hohen Vorfertigungsgrads beim
Bauen mit Containern ist der Aufbau an
Ort und Stelle in Rekordzeit moglich. So
entstand im Zentrum Berlins innerhalb
von nur zweieinhalb Wochen aus 34 High-
Cube-Boxen die temporare Kunsthalle
.Platoon” fur subkulturelle Kunst-Events.
.Bevor der Transport zum Standort und
die Endmontage erfolgen konnen, sind al-
lerdings viele Handwerksleistungen erfor-
derlich, die den Container in ein nutzbares
Gebaude verwandeln”, erklart Bickelmann.
So arbeiteten verschiedene Gewerke und
Firmen fast ein halbes Jahr lang am
JPlatzhirsch”, einem der jingsten Projekte
der Containermanufaktur (s. Foto unten 1.).
Wer mit Containern Architektur ma-
chen will, kann sie stapeln oder reihen, hin-
legen oder aufstellen; mit Abstand oder im
Winkel anordnen; in bestehende Gebaude
integrieren oder sie zu kompakten Wanden
koppeln. Die Moglichkeiten sind vielfaltig
— allerdings nicht grenzenlos. ,Bauphysi-
kalische Mindestanforderungen, die im
Hochbau erfuillt werden mussen, sind bei
umgebauten Frachtcontainern oft nur mit
groBem Aufwand zu realisieren. Das gilt
beim Schall- und Brandschutz und ganz
besonders fur den Warmeschutz", erlau-
tert Architekt Han Slawik. Theoretisch lie-

. Messeauftritt. Fiir das Modelabel Hilfiger
entstanden aus 48 gebrauchten Containern
eine Werbewand sowie ein Pavillon mit meh-
reren Freidecks als Treffpunkt und Show-
room auf der ,Bread & Butter”. Highlight: der
verglaste 40-FuB3-Container-Pool.

MARITIMES LEBEN

Ben sich auch Container mit nahezu jedem
Warmedammstandard ausstatten, die dafur
notige Materialstarke der Innendammung
fihre aber zu entsprechenden Raumver-
lusten. Die Nutzung als dauerhafter Wohn-
raum lohnt sich also vor allem dort, wo mil-
des und trockenes Klima herrscht.

Grundsatzlich sind Container erste
Wahl, wenn fur eine begrenzte Zeit kurz-
fristige Raumlosungen erforderlich sind.
In ihrem zweiten Leben auf dem Festland
konnten die Boxen also ziemlich alt wer-
den - schliellich ist nichts so dauerhaft
wie das Provisorium. |eee

CONTAINER
ATLAS

™

Standardwerke. Bergmann, Buchmeier, Slawik,
Tinney: .Container Atlas — Handbuch der Container
Architektur”, Die Gestalten Verlag, 256 S., 49,90 €;
Sibylle Kramer: , The Box — Architectural Solutions
with Containers”, Braun Publishing, 192 S., 49,90 €.

Q2/2017
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Auferstanden. In mihseliger

Arbeit bargen Franck Goddio

und sein Team die antiken

Gegenstande
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Fotos: Christoph Gerigk ® Franck Goddio / Hilti Foundation

Aut den Spuren
der Gotter

| Kultur | Sensation vom Meeresgrund: Der franzosische

Archaologe Franck Goddio zeigt in seiner Ausstellung

atemberaubende Unterwasserfunde. Im Mittelpunkt

steht ein wiederentdeckter Gotterkult.

Text: Sabrina Junge, Fotos: salaction public relations GmbH

siris war ein gutiger Gott. Er liebte
O die Menschen, lehrte sie Ackerbau

und Gesetze. Seinem hassgetrie-
benen Bruder Seth war dies so zuwider,
dass er Osiris totete und zerstiickelte. Isis,
Osiris’ Gattin und beider Schwester, sam-
melte die Teile ein, fugte sie mithilfe ihrer
gottlichen Macht zusammen und hauch-
te ihm so neues Leben ein. Gemeinsam
zeugten sie Horus, der seinen Vater rachte,
Konig wurde — und so zum Vorbild aller
Pharaonen. Osiris stieg zum Herrn tber
die Unterwelt auf.

| Gétter unter Wasser | Die Ausstellung

,Osiris — das versunkene Geheimnis Agyp-

tens” zeigt, was der mysteriose Kult um
diesen Gott fiir das Leben der Agypter be-
deutete. Nach Stopps in Paris und London
ist die Ausstellung seit Februar zum ersten
Mal im deutschsprachigen Raum zu sehen.

.Versunken" trifft es dabei in der Tat
ganz gut: Denn das Zircher Museum
Rietberg ist unterirdisch gelegen - eine
Unterkellerung der Wesendonk-Villa und
des Rieterparks. So steigen die Besucher,
um zur Ausstellung zu gelangen, hinab in
eine Art Grabkammer. Sakral beleuchtet,
in eine bedachtige Stille getaucht, warten
dort antike Stelen, Monumente und Sta-
tuetten.

Vor etwa zwei Jahrzehnten ent-
deckte der franzosische Unterwasser-
archaologe Franck Goddio vor der Kiiste
Agyptens, im Osthafen von Alexandria
die versunkenen antiken Konigsviertel
—und in der heutigen Bucht von Abukir
die verschollenen Stadte Thonis/Herak-
leion und Kanopus. Diese Orte befinden
sich heute acht Meter unter dem Mee-
resspiegel. Sie waren vermutlich durch
ein Erdbeben im Mittelalter abgerutscht
und von Wasser und Schlammmassen
nahezu verschluckt worden. Bis Goddio
sie dank neuester Technologien wieder-
entdeckte.

Der Fund machte ihn auf einen Schlag
weltberihmt. Seitdem hat der .Indiana
Jones der Meere” dort mehr als 18.000 an-
tike Gegenstande geborgen.

| Gereifte Ausstellung | Viele dieser Ent-
deckungen waren bereits 2006 Star in
Goddios Ausstellung .Agyptens versun-
kene Schatze” in Berlin. Und doch ist der
Eindruck in Zurich ein ganz neuer. Keine
pompose Inszenierung, keine Ubertriebe-
ne Darstellung: Die Exponate erzahlen nun
ohne groBe Scheinwerfershow ihre eigene
Geschichte. Das Wissen, das die Forscher
uber die Jahre erarbeitet haben, kommt
perfekt zur Geltung. >

Foto: PPR Media Relations AG
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Beweisstiick. Diese Stele zeigt,
dass das griechische Herakleion das
Thonis der Agypter war.

Gewaltig. Die 5,40 Meter hohe Figur
von Hapi, Gott des Nils und der

Fruchtbarkeit, wurde in der Bucht

von Abukir gefunden.

Q2/2017
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-> So offenbart die auBBergewdhnliche

Ausstellung den intensiven religiosen Aus-

tausch der agyptischen und griechischen
Gesellschaft. Im Mittelpunkt steht dabei
der Gotterkult um Osiris. Er gab seinen
Anhangern den Segen fur eine neue Ernte

und sorgte so dafiir, dass seine Schiitzlin-

ge ein weiteres gutes Jahr erwartete. Die
Menschen sahen in ihm und seiner
Gattin Isis Erlosung und Rettung in
einer Welt voller Kriege und Un-
gewissheit.
Bislang gab es nur wenige

Hinweise zur Zeremonie. Goddi-
os Funde brachten erstmals Licht

.Wir sind stolz, diese einzigartige Aus-
stellung im Museum Rietberg zeigen zu
konnen”, sagt Museumsdirektor Dr. Albert i
Lutz. .Die Geschichten, die die Ausstellung -\\
erzahlt, haben mich gleich in ihren Bann i
gezogen - und ich bin iiberzeugt, unseren -'r'gl_-i'
Besucherinnen und Besuchern wird es ge- ’

. Versteckt. Statuen & Co. lagen unter
nauso gehen.

Die moderne Archaologie sucht nicht
nach Schétzen, sondern nach Antwor-
ten auf historische Fragen. Franck
Goddio ist im Meer fiindig geworden: ‘

Seine Ausstellung 16st lang gewahrte
Geheimnisse auf eindrucksvolle Art
und Weise. |eee

einer meterdicken Schlammschicht.

Sammel-

ins Dunkel. Kleine Votivbarken,
Osiris-Statuetten und andere ri-

tuelle Gegenstande: Zahlreiche
Exponate nehmen den Besucher
mit auf eine Reise zu den Osi-
ris-Mysterien, die jahrlich am

Ende der Nilflut gefeiert wur-
den. Eine Schiffsprozession auf
einem Kanal zwischen Thonis/
Herakleoinund Kanopus
bildete offenbar den Ho-

hepunkt dieses Gottes-

dienstes.

Museum Rietberg

Adresse: Gablerstrasse 15, Zirich,
Schweiz

Offnungszeiten: Die Ausstellung lauft bis

zum 16. Juli 2017; Di+Fr + Sa: 10-17
Uhr, Mi+Do: 10-20 Uhr, So: 10-18 Uhr
Eintritt: Erwachsene: 25 Franken,
ermafligt 20 Franken, Kinder bis

16 Jahre gratis www.osiris-zuerich.ch

surium. Ein

Taucher birgt

eine Schale.

Heilsbringer. Eine bronzene Osiris-

Statuette und ein Votivboot aus Blei.

Fotos: Christoph Gerigk © Franck Goddio / Hilti Foundation

Kunst auf dem Meeresboden

lor hat in der Bucht Las Coloradas vor der
Kuste Lanzarotes mehr als 300 lebensgrofie
menschliche Skulpturen versenkt. Um die
zwolf Installationen der aufBergewdhnlichen
Ausstellung des Briten zu sehen, missen die
Besucher tauchen, schnorcheln oder in ein
Glasbodenboot steigen.

Ob Globalisierung, moderne Selbstbezo-
genheit oder Flichtlingskrise: DeCaires Tay-
lor schafft mit seinen Skulpturen eine kluge
Verbindung der Themen, die unsere Gesell-
schaft beschaftigen. So ist ein Paar zu sehen,
das ein Selfie aufnimmt. Im Hintergrund: ein
voll beladenes Flichtlingsboot. ,.Ich wollte
ein Denkmal fiir diejenigen erschaffen, die
die Flucht geschafft haben - und fur die, de-
ren Traume und Hoffnungen am Boden des
Meeres geendet haben”, sagt der Kiinstler
zur Fliichtlingsboot-Skulptur.

eee Bitte Taucherbrille und Schwimm-
flossen nicht vergessen”: Besucher der
Unterwasserausstellung ,Museo Atlantico”
gehen sprichwdértlich mit der Kunst baden.
Der britische Kiinstler Jason deCaires Tay-

" Versenkt. Die

Skulpturen befin-
den sich in 12 bis
14 Metern Tiefe.

Foto: DPA
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Die Figuren sind am Meeresboden
verankert und bestehen aus ph-neutralem
Beton. Mit der Zeit sollen hier Korallen ein
neues Zuhause finden und ein kiinstliches
Riff entstehen lassen.

DeCaires Taylor will dabei auch einen
Bezug zu Lanzarote herstellen: So sind viele
der Skulpturen Ebenbilder der Inselbewoh-
ner, die stundenlang fir ihn Modell standen.

Museo Atlantico

Adresse: Puerto Marina Rubicén,

Playa Blanca, Lanzarote, Spanien
Offnungszeiten: 10-16 Uhr

Eintritt: Tauchen: 12 € / Schnorcheln: 8 €;
Minderjahrige bendtigen eine Erlaubnis
www.cactlanzarote.com/de/cact/museo-atlantico
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Der Mann mit

den zwel Leben

| Globetrotter | Von der kleinen Elbinsel

Krautsand in die weite Welt: Ulf Wolter

1st Chef an Bord der ,Europa 2". Was das

Kapitan-Sein fur ihn ausmacht.

Text: Sabrina Junge, Foto: Hapag-Lloyd Cruises

eine Familie war erstaunt, als ich
M ihnen von meinem neuen Job er-
zahlt habe”, erinnert sich Ulf Wol-
ter. Nein, der 50-Jahrige muss nicht etwa
Bomben entscharfen, Fenster in schwin-
delerregender Hohe putzen oder gefahrli-
che Verbrecher jagen - er ist Kreuzfahrt-
Kapitan. Gemitlich Uber die Weltmeere
schippern, den Urlaub zum Beruf machen
— so stellten sich das zumindest seine
Verwandten vor. Wolters Familie fahrt in
vierter Generation zur See. ,Meine Vorva-
ter waren alle Handelsschiffkapitane. Die
haben mich anfangs ganz schon damit ge-
neckt, dass ich auf einem ,Musikdampfer’
arbeite”, so Wolter.

Ulf Wolter ist groB3 gewachsen, die dun-
kelblonden Haare sind lassig geschnitten.
Zum Termin erscheint er leger gekleidet in
Regenjacke und Jeans. Ein zurtickhaltender
Auftritt. Klischees a la ,Traumschiff-Kapi-
tan" - Fehlanzeige. Angesprochen auf seine
Herkunft, die Elbinsel Krautsand, huscht ein
Lacheln Uiber sein Gesicht. ,Auf Krautsand
spielt Schifffahrt eine groB3e Rolle”, so Wol-
ter. Er selbst ist quasi an Bord der Kimos
der vaterlichen Reederei aufgewachsen.

.Nach dem Abi brauchte ich Zeit, um
herauszufinden, was ich machen mochte.”
Nach zwei halbherzig studierten Semes-
tern Geografie entschied er sich fir die
Ausbildung zum Schiffsmechaniker. Da-
nach folgte ein Nautik-Studium - und mit
dem Abschluss die Erlaubnis, alle Schif-
fe ohne Einschrankung fahren zu durfen.

.Dann musste ich mich erst als Dritter Of-

fizier auf einem Containerschiff beweisen.”
Nach einem halben Jahr stand aber fest:
Containerschifffahrt ist nichts fiir ihn.

| Gesucht? Gefunden! | Sein Seefahrer-
Glick fand er schlielich an Bord der
Kreuzfahrtschiffe von Hapag-Lloyd Crui-
ses. ,Ich bin damals einfach zum Arbeits-
amt gegangen, und da bot man mir einen
Job auf der .Bremen' an”, erzahlt Wolter.

.Es war wie eine Fugung.” Mit Uniform

ausstaffiert und perfekt sitzendem Schlips
mauserte er sich dort vom Zweiten zum
Ersten Offizier — und wurde 2003 schlieB3-
lich Schiffsfihrer. ,Kapitan sein bedeutet
fir mich viel Verantwortung, nie Lange-
weile und reichlich Menschenkontakt”, so
der erfahrene Seemann. ,Als Norddeut-

Routinier. Nach mehr
als drei Jahren als
Kapitdn an Bord der
.Europa 2" kennt Ulf
Wolter das Schiff in-
und auswendig.

scher rede ich eigentlich nur das Notwen-
digste, das hat sich an Bord mit grof3er
Crew und Hunderten Passagieren aber
geandert”, sagt er grinsend.

Seit 2013 ist er Kapitan der ,Europa
2", Alle drei Monate wechselt er sich mit
seinem Kollegen ab. So ist er drei Monate
auf See und drei Monate zu Hause. Wolter
bezeichnet diesen Arbeitsrhythmus als

.sozial vertraglich”. Dass der Job fur Be-

ziehungen oft problematisch ist, weil3 der
Kapitan. Doch sein .Madchen", wie er seine
Lebensgefahrtin nennt, verstehe die beson-
dere Situation. ,Im Grunde fihre ich zwei
unterschiedliche Leben.

Auf See bin ich der Chef. Zu Hause
habe ich dann nicht mehr so viel zu sa-
gen und ganz normale Strukturen”, sagt
Wolter mit einem Augenzwinkern. Trotz
der herausfordernden Arbeitszeiten kann
er sich keinen anderen Job vorstellen. Es
sind die besonderen Momente an Bord, die
ihm immer wieder aufs Neue zeigen, wel-
ches Privileg er genief3t - wenn er mit der

JEuropa 2" durch die Sudsee kreuzt, New

York anlauft oder auf der Elbe gen Heimat
schippert. |eee

Fax

Telefon +49 (0) 4503 702 660 -0

E-Mail

+49 (0) 4503 702 660 - 15 Web

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

info@freiereedereiinspektoren.com
www.freiereedereiinspektoren.com
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Extremerfahrung.
Markus Bischoff verbrachte
eine Saison in der

.weiBen Wiiste" der Antarktis.

el o

T —
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eim ersten Mal zogerte ich noch.
Eisige Kalte, Dunkelheit und Iso-
e i ind schlieBlich nicht jeder-

manns Sache. Aber als ich Jahre spater
erneut las, dass die Reederei Laeisz
einen Betriebsingenieur auf einer For-
schungsstation in der Antarktis sucht,
packte mich die Neugier. Nach dem
Studium der Schiffsbetriebstechnik in
Rostock/Warnemiinde und ersten Er-

fahrungen an Bord von Schiffen-warich—

- einem Abenteuer nicht abgeneigt. Also

. ich mic h. Nach einem Vorstel-




59
MARITIMES LEBEN

Erinnerungen
an die Eiszeit

Der Schiffsingenieur Markus Bischoff verbrachte
eine Wintersaison auf der Neumayer-Station
in der Antarktis. Ein personlicher

Erfahrungsbericht

Forschungsschiff.

Die ,Polarstern” ist ~ ich den Are1tsve_rrw§@en und Ma%e‘ dLe-Ant_ =
gleichzeitig Eisbrecher. aufregendsten 14 Monate mein - arktis frither mit dem Forschungseisbre-
rufslebens - ein groBartiges Erlebnis, cher ,Polarstern”, werden heute die Wis-
das ich nie vergessen werde. senschaftler und Techniker innerhalb
- v den von Kapstadt nach
| Vorbereitung und Anreise | Da das Novo Runway in unmittelbarer Nahe
Uberwinterungsteam jedes Jahr neu zur russischen Forschungsstation No-

zusammengestellt wird und die meis- volasarewska]a geﬂogen Ansch].].e.ﬁ.ﬁﬂ-d—-

= —

tenﬁumﬁwmren-e&ﬁen—-e&m

“haben, erfolgt vor Beginn eine viermonas w—eine@ﬁ—

tige Vorbereitungszeit am Alfred-Wege-  ren Maschine. =Sk
", ——— —r

———

Q2/2017
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Naturschauspiel. Die MilchstraBe

ist von lichtarmen Gegenden

wie der Antarktis aus besonders

gut zu erkennen.

-> Wahrend sich die Stahlrohren
der beiden abgelosten Vorgangerstati-
onen unterhalb der Schneeoberflache
befinden, steht die Neumayer-Station III
aufgestandert auf 16 Stahlstiitzen auf
der Schneeoberflache. Mit einem Hyd-
rauliksystem ist es moglich, die durch
Eisbewegungen Qg_fste{lenden Span-
nungen in der Gebaudestruktur zuqllésen

und die Stationshohe an den jahrlichen

-

Effizienzmeister. Kaiserpinguine haben sich den
Bedingungen perfekt angepasst.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Schneezutrag anzupassen. Zur Trink-
wassererzeugung wird Schnee in einer
mit Warmwasser betriebenen Schnee-
schmelzwanne geschmolzen und an-
schlieBend mit Mineralien aufbereitet.
Der Fahrzeugpark an der Station be-
steht vorwiegend aus Pistenraupen und
Schneemobilen.

| Leben und Arbeiten | Die ersten Ein-
dricke und Erlebnisse waren uUber-
waltigend. Das Fahren und Schnee-

“schieben mit einem PistenBully, die

Praparation einer Flu el landebahn,
das Betanken eines Flugzeuges, das
Entladen von Schiffen an der Schelfeis-
kante, die Vorbereitung und Durchfiih-
rung von mehrtagigen Reisen zu den
wissenschaftlichen AufBlenstationen:
Als Betriebsingenieur ist man fur den
technischen Stationsbetrieb, das Sta-
tionsbauwerk sowie fiir den Fuhrpark
verantwortlich. Die Anlagentechnik ist




DIE FORSCHUNGS-
STATION ,NEUMAYER"

eee Die erste Forschungssta-
tion des Alfred-Wegener-Ins-
tituts ging 1981 in Betrieb. In
Deutschlands erster ganzjah-
rig besetzter Antarktisstation
wurden Langzeitmessungen
in den Forschungsgebieten
Geophysik, Luftchemie und
Meteorologie durchgefiihrt.
Mittlerweile ist die dritte
Station eroffnet. Die ,.Neu-
mayer-Station |1 wurde 2009
eingeweiht. Sie liegt 2.000
Kilometer vom Siidpol ent-
fernt auf dem ca. 200 Meter
dicken Ekstrom-Schelfeis in
der Atka-Bucht. Wahrend des
antarktischen Sommers von
Anfang November bis Ende
Februar befinden sich bis

zu 50 Wissenschaftler und
Techniker auf der Station. Im
Winter wird die Station nur
von insgesamt neun Personen
bewohnt. Sie sind fir neun
Monate von der AufBenwelt
isoliert, denn fur Schiffe oder
Flugzeuge ist es dann unmag-
lich, zur Station zu gelangen.

komplex und mit der auf Schiffen ver-
gleichbar. Die wahren Herausforde-
rungen wahrend einer Uberwinterung
werden aber nicht durch die Technik,
sondern durch die Natur und das Zu-
sammenleben weniger Menschen tiber
einen langen Zeitraum gestellt. Die
Antarktis ist der sturmischste, kaltes-
te und trockenste Kontinent der Erde.
Sturm und damit verbundene Schnee-
drift verschlechtern die Sicht innerhalb
kurzester Zeit so betrachtlich, dass man
im Freien sehr schnell die Orientierung
verlieren kann. Durch die niedrigen
Temperaturen von bis zu —-45°C ist jede
Instandsetzungs- oder Wartungstatig-
keit im Freien eine Herausforderung
und kann sich durch die notwendigen
Aufwarmphasen oder schlechtes Wetter
immer wieder Uber Tage hinziehen.
Innerhalb der Uberwinterungs-
gruppe ist jedes Mitglied gleichberech-
tigt, hierarchische Strukturen wie auf
Schiffen gibt es nicht. Konflikte, die sich
in dieser langen Zeit unweigerlich auf-
bauen, mussen rechtzeitig erkannt und
durch Moderation beigelegt werden. Da-
fur ist sehr viel Fingerspitzengefuhl not-
wendig, und von jedem wird Toleranz,
Wertschatzung und Zuruckhaltung er-
wartet. Um eine Struktur in den Tag zu
bringen, werden die Mahlzeiten immer
gemeinsam zu festen Zeiten eingenom-
men. Das Gemeinschaftsgefiihl wird
durch gemeinsame Feiern und Aktivita-
ten aufrechterhalten. Innerhalb der Sta-

tion kann man seine Freizeit in der Bib-
liothek, in der Sauna, im Fitnessraum,
bei Billard und Darts oder gemeinsamen
Spieleabenden verbringen. Auch auf3er-
halb der Station kann man sich die Zeit
gut vertreiben. Langlaufski und Snow-
kiting sind besonders beliebt, aber auch
die Ausfluge auf das Meereis zu der ca.
15 Kilometer entfernten Kolonie der Kai-
serpinguine mit ca. 10.000 Tieren sind
sehr beliebt. Wahrend der Uberwinte-
rung kann man den gesamten Zyklus
dieser bewundernswerten Tiere miter-
leben - von der Paarung uiber die Geburt
bis zu den ersten Schwimmversuchen.

| Der Abschied | Die Zeit verging schnell.
Anfang Februar 2015 war der Zeitpunkt
der Abreise gekommen. Die Heimreise
erfolgte wie die Anreise, und nach 14
Monaten landete ich wieder in Deutsch-
land. Wahrend meiner Zeit in der Ant-
arktis habe ich viel fir den Beruf gelernt,
aber auch viel uber mich personlich. Ich
lernte zum Beispiel, mit sehr wenigen
Sachen glicklich und zufrieden zu sein.

Mein personlicher Besitz passte in
drei Zarges-Kisten, und mehr war auch
nicht erforderlich. Der Blick konzentriert
sich in einer solchen Extremsituation
auf das Wesentliche, und ich erlangte
eine innere Ruhe, die ich vorher nicht
kannte. Es war ein Privileg, diese Erfah-
rungen machen zu dirfen. Die Antarktis
ist ein faszinierender Kontinent, den es
zu schiitzen lohnt. |eee

Sonnenbad. Obwohl sie das Meer

bewohnen, miissen Robben hin

und wieder an Land kommen.
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Piraten
VOT
Gericht
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| Piraterie | Im Oktober 2012 ging in Hamburg der erste Piratenprozess

hierzulande seit 400 Jahren zu Ende. Jetzt ist ein Buch uber die

Kaperung des deutschen Frachters ,Taipan” und das anschlieBende

Gerichtsverfahren erschienen. T asmeKatin Wenrmann

monoton der Schiffsmo-

tor. Trotzdem konnen die
Seeleute gelegentliche Rufe,
Schiisse, das Schlagen von
Kammertiren horen und
ahnen, dass die Piraten nach
ihnen suchen. Seit der Kapi-
tan, der Zweite Offizier und der
Wachmatrose von der Bricke
in den Sicherheitsraum geflo-
hen sind, kennen sie die bitte-
re Wahrheit: Piraten haben mit
Kalaschnikows und einer Pan-
zerfaust das Schiff angegriffen.”

Es liest sich stellenweise wie ein
Thriller, was Autor Jan Kahmann in sei-
nem als Real-Roman deklarierten Buch
.Jagd auf menschliches Gold" schreibt. Der
Fallist bekannt und wurde von den Medien
nicht zuletzt wegen des ungewohnlichen
Prozesses intensiv beleuchtet: Am Oster-
montag 2010 kaperten zehn somalische
Piraten im Indischen Ozean das zu dem
Zeitpunkt unter deutscher Flagge fahrende
Frachtschiff ,Taipan”. Alle 16 Besatzungs-
mitglieder konnten sich in den Schutz-

In der Zitadelle larmt

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Seeschifffahrt” berichtete

in Hamburg.

raum retten und
harrten dort aus,
bis ein Einsatz-
kommando der
niederlandischen
Marine das
Schiff wenige
Stunden spater
befreite. Die Piraten wurden nach
Deutschland ausgeliefert und nach einem
fast zwei Jahre dauernden Verfahren vom
Landgericht Hamburg wegen Angriffs auf
den Seeverkehr und erpresserischen Men-
schenraubs zu Freiheitsstrafen zwischen
zwel und sieben Jahren verurteilt.

An mehr als 100 der insgesamt 105
Verhandlungstage saf3 Jan Kahmann im
Zuschauerraum und notierte akribisch,
was gesprochen wurde und wie sich der
Prozess entwickelte. Der 69-jahrige frihe-
re Gewerkschafter, der viele Jahre selbst

Ausriss. Auch die .Deutsche

seinerzeit iber den Prozess

zur See gefahren ist und das Kapitanspa-
tent besitzt, war durch Zufall auf die Sache
gestoBen und wollte sich aus personlichem
Interesse einen Eindruck von dem Verfah-
ren machen. ,Mich hat interessiert, was
das fiir Menschen sind, die auf See andere
Menschen uUberfallen, die ja zumeist selbst
nicht auf Rosen gebettet sind”, erlautert er
seine Motivation.

Schnell war er so gefesselt, dass er
bis zur Urteilsverkindung dabeiblieb. Und
am Ende stand fir ihn fest: Seine Notizen
sind zu wertvoll, um anschlieBend unge-
lesen in einer Schreibtischschublade zu
verschwinden.

| Verbrechen | So ist ein Buch entstan-
den, das detailreich sowohl den Prozess-
verlauf nachzeichnet als auch Einblicke
in die von Burgerkrieg, Armut und Clan-
strukturen gepragte Lebenswelt der so-
malischen Bevolkerung liefert. Im ersten
Teil beschreibt Kahmann romanhaft, wie
sich die Enterung der ,Taipan” abgespielt
haben konnte, was zuvor mutmaflich auf
dem Mutterschiff der Piraten — der eben-
falls gekaperten indischen Dhau ,Hud
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Fotos: Reederei Komrowski

Hud" - passiert ist und wie die Besatzung
der niederlandischen Fregatte ,Tromp” die
Befreiung vorbereitete und umsetzte. Im
Einzelnen belegbar sind hier zwar nicht
alle Details. Der Autor schildert die Situ-
ationen aber auf Basis dessen, was das
Gerichtsverfahren als wahrscheinlichen
Verlauf herausgearbeitet hat.

Im zweiten Teil steht das Verfahren
als solches im Mittelpunkt. Kahmann
zeigt auf, welche Schwierigkeiten sich er-
geben, wenn ein deutsches Gericht iber
Ereignisse urteilen soll, die mehr als 6.000
Kilometer entfernt passiert sind: von den
zahlreichen nicht umzusetzenden Antra-
gen der Pflichtverteidiger, die den Prozess
in die Lange gezogen haben, iber nicht er-
reichbare Zeugen bis hin zu der Frage, wie
alt die Angeklagten zur Tatzeit eigentlich

.Taipan" der Reederei

Uberfall. Der Frachter

Komrowski war Ostern
2010 Ziel eines Piraten-

angriffs.
Autor. Jan Kahmann hat sich fir
sein Buch inensiv mit dem Thema
Rettung. . . .
. L Piraterie auseinandergesetzt.
Niederldndische .
. . .Jagd auf menschliches Gold". 472
Marineeinheiten

Seiten, gebunden.
Kellner-Verlag. 18,90 Euro

kommen per Helikop-

ter aufs Schiff.

waren. Und er kritisiert, dass die Piraten
bei allem Verstandnis fur die katastropha-
len Verhéltnisse in ihrer Heimat als Opfer
prasentiert werden konnten — wahrend die
eigentlichen Opfer, namlich die Seeleute,
kaum eine Rolle gespielt hatten. Horen
wollte das Gericht letztlich nur den deut-
schen Kapitan und den ukrainischen Zwei-
ten Nautischen Offizier der ., Taipan”. Auch
deswegen habe er das Buch veroffentli-
chen wollen, sagt Kahmann: ,Ich wollte die
Seeleute wiirdigen und deutlich machen,
in welcher Situation sie sich befanden und
welchen Risiken sie ausgesetzt waren.”

| Rechenschaft | ,Jagd auf menschliches
Gold" ist eine spannende Lektiire fir alle,
die sich fir Seeschifffahrt, Hintergriinde
der Piraterie oder juristische Verfahren

MARITIMES LEBEN

Foto: Anne-Katrin Wehrmann

interessieren. Bleibt die Frage: Was sind
das fur Menschen, die andere Menschen
auf See iiberfallen? Es gebe die Drahtzie-
her, fur die die Piraterie ein eintragliches
Geschaft geworden sei, meint Jan Kah-
mann. ,Und dann gibt es diejenigen, die
mitmachen wollten, weil sie sich davon
einfach ein besseres Leben versprochen
haben. Und zum Teil haben die Menschen
in Somalia tatsachlich ein ganz mieses
Leben.”

Eingedammt werde die Piraterie
durch den Hamburger Prozess sicher nicht,
so Kahmann. Und trotzdem halt er es fur
richtig, dass es ihn gegeben hat. ,Ich finde,
dass Piraterie nicht ungestraft bleiben darf.
Die Seeleute haben ein Recht darauf, dass
die Verantwortlichen zur Rechenschaft ge-
zogen werden.” |eee

PIRATERIE

Aktuelle Lage: Weniger Uberfille, aber mehr Entfiihrungen

eoe Zwar ist 2016 die Zahl der Piraten-
angriffe auf 191 zuriickgegangen - aber
es wurden so viele Seeleute gekidnappt
wie nie zuvor. ,Der sich fortsetzende
Riickgang der Uberfille ist eine gute
Nachricht, aber bestimmte Schiffsrouten
bleiben weiter gefahrlich”, sagt Pottengal
Mukundan, Direktor des International Ma-
ritime Bureau (IMB). Das Piracy Reporting
Centre des IMB erhebt seit mehr als 25

Jahren die Zahlen zur weltweiten Pirate-
rie. Experte Mukundan warnt vor allem
vor der Sulusee zwischen den Philippinen
und Malaysia, wo es verstarkt zu Entfiih-
rungen von Seeleuten gekommen ist.
Insgesamt wurden im vergangenen
Jahr 62 Seeleute bei 15 Angriffen von ih-
ren Schiffen entfiihrt - mehr als dreimal
so viele wie im Jahr 2015. Jeweils rund
die Halfte der Kidnappings ereignete sich

vor Westafrikas bzw. Malaysias und Indo-
nesiens Kiste.

Wie hoch das Risiko ist, zeigt der
jingste Fall: Anfang Februar wurde vor
Nigeria die ,BBC Caribbean” der Lee-
raner Briese Schiffahrt Uberfallen. Die
Piraten nahmen acht Besatzungsmit-
glieder (sieben Russen, einen Ukrainer)
als Geiseln, die erst nach Wochen wieder

freigelassen wurden. www.icc-ccs.org

Q2/2017
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| PUBLIKATIONEN

Erfahrungsberichte. In der DMAX-Serie ,Manner
der See” gewahren fiinf Kapitdne Einblicke in den

-
l '] B

_—

spannenden Alltag an Bord.

TV-TIPP

®ee Kapitane, Schiffe und
viele Abenteuer: Die Fernseh-
reihe ,Manner der See” bringt
die Weltmeere direkt ins
heimische Wohnzimmer. Das
DMAX-Filmteam begleitete
insgesamt fiinf Schiffe und
ihre Crews in ihrem Alltag

auf See. Das Spektrum reicht
dabei von Binnenfrachtern

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Uber Fischkutter bis hin zur
Abenteuer-Yacht. In den Fol-
gen werden die Kapitane, ihre
Arbeit und die Schiffe port-
ratiert.

Neben Nils Sander und
seinem Fischkutter ,,Uranus”
sowie Rolf Kiepe und seinem
Binnenfrachter ,Rudolf Thea”
sind drei weitere Crews mit

Auf grofler Fahrt mit waschechten Seebaren

dabei. Christian Sichla ist der
neue Kapitan auf der ,Frank
W.” - es ist erst seine zweite
langere Ausfahrt auf dem
Schiff, das zur Flotte der
Hamburger Reederei Wieczo-
rek gehort.

Im Gegensatz zum Ka-
pitansneuling ist Fritz Flindt
bereits ein alter Hase auf den
Weltmeeren. Uber 35 Jahre
zur See stecken ihm bereits
in den Knoche. Mit seiner ,,J.
von Colln" begibt er sich in
den Nordatlantik auf der Jagd

nach dem begehrten Seelachs.

Noch weiter nordlich treibt
sich die Abenteuer-Yacht MS

.Cape Race” herum: Frank

Fietz und seine sechskopfige

DMAX

Besatzung machen sich ge-
meinsam mit zwolf Passagie-
ren auf den Weg in den Stidos-
ten Gronlands.

So verschieden die ein-
zelnen Crews auch sein mo-
gen, eines haben alle Schiffe
gemeinsam: Uberraschungen
und aufregende Abenteuer
sind auf allen Reisen vorpro-
grammiert.

Ménner der See. DMAX. Ab dem
14. Mérz, 20:15 Uhr.
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Klartext vom Kapt'n

®ee Jiirgen Schwandt ist der Prototyp eines Kapitans: autoritar, weltoffen,
zielorientiert. Seine Kolumne in der ,Hamburger Morgenpost” erreichte
Kult-Status, weil Schwandt nicht nur empathisch und unterhaltsam for-
mulierte, sondern auch Stellung bezog zu politischen und sozialen The-
men. In diesem Band sind seine besten Kolumnen und kurzen Geschich-
ten versammelt. Ein Pladoyer fir mehr Menschlichkeit!

Jiirgen Schwandt. Klare Kante: Die besten Kolumnen von Kapitdn Schwandt. 184 Seiten.

Ankerherz Verlag. 18,99 Euro

Uberlebenskampf

®ee Eigentlich sind Louise und Ludovic ganz zufrieden mit ihrem Leben. Doch ”“” '“ I-' |"|l\1
das Paar strebt nach mehr - es will das wahre Leben spiren. Eine Weltumse-

gelung soll sie aus der Routine ihres schicken Pariser Alltags entreif3en. Als

das Paar auf einer unbewohnten Insel strandet, ist der Spaf3 des Abenteuers

vorbei. Es beginnt ein existenzieller Kampf ums Uberleben - und um ihre

Liebe. Autissiers Roman ist eine moderne Robinsonade, die den Lesern die

Grenzen der Menschlichkeit schonungslos vor Augen fiihrt. 1 e

Isabelle Autissier: Herz auf Eis. 224 Seiten. mareverlag. 22,00 Euro

Ay
e b
AUFERUCH .
NS GLOBALE Der Zeit voraus
ZEITALTER ™~
WA A ®ee Globalisierung ist ein verhaltnismafig junger Begriff. Dabei hat es

'.' - B

grenziiberschreitendes Handeln bereits in der Antike und im Mittelalter
gegeben. Mark Haberlein, Professor fiir Neuere Geschichte an der Otto-
b Friedrich-Universitat Bamberg, zeigt dies anschaulich anhand der mittel-
alterlich-neuzeitlichen Handelsimperien der Fugger und Welser - zwei
der bedeutendsten Handelshduser des 16. Jahrhunderts. Beide stamm-
ten aus Augsburg und waren so was wie die ersten ,global player”.

Dle Hamdeluwely

der Fy
ehd 'n'.h":.t"

Mark Haberlein. Aufbruch ins globale Zeitalter. 256 Seiten. Theiss Verlag. 24,95 Euro
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Von GOETZEN

An Bord einer
Hundertjahrigen

®ee | egendare ,Liemba”:
Erbaut 1913 in Papenburg,
dann in Einzelteilen in die afri-
kanische Kolonie verschifft und
unter dem Namen , Goetzen”
wieder zusammengenietet,
schippert sie heute noch immer
auf dem Tanganjikasee. Die
Autorin Sarah Paulus hat sich
2013 an Bord des historischen
Dampfers begeben, auf dem
langst der . African way of

life” herrscht. Entstanden ist
eine grofartig geschriebene
und duflerst unterhaltsame
Reisereportage. In der 2016
aktualisierten Auflage werden
auch die internationalen Be-
mihungen zur Rettung des sa-
nierunsbedirftigen Frachters
thematisiert.

Sarah Paulus, Rolf G. Wackenberg.

Von Goetzen bis Liemba. 2. Auflage.

267 Seiten. Artissage Verlag. 14,50 Euro
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KALENDER

09.-12.05. MUNCHEN
T —

Die ganze Welt der Logistik

®ee /ehntausende Fachbe-
sucher aus aller Welt werden
Anfang Mai zur ,Transport
Logistic” in Miinchen erwartet.
Die Veranstaltung, die alle
zwei Jahre in der bayrischen
Metropole stattfindet, gilt

als internationale Leitmesse

fur die gesamte Trans-

port- und Logistikbranche.
Die Seeverkehrswirtschaft
mit Reedereien, Hafen und
Speditionen wird dabei wie
alle Jahre einen Schwerpunkt
bilden. Neben der riesigen
Ausstellung erwartet die Teil-

Leitmesse.

Die ,Transport
Logistic” in
Miinchen z&hlt zu
den wichtigsten

Branchenevents.

Foto: Messe Miinchen

nehmer ein umfangreiches
Konferenzprogramm rund um
Verkehrstrager, Infrastruktur
und technologische Innova-
tionen.

Transport Logistic
www.transportlogistic.de

APRIL

taglich bis 17.04. FLENSBURG
Ausstellung: Schiffe sehen
www. flensburg.de/schiffahrtsmuseum

taglich bis 23.04. BREMEN
Fotoausstellung: Streiflichter aus
den Bremer Hafen
www.uebersee-museum.de

taglich bis 29.05. TOULON
(Frankreich)

Fotoausstellung: Photographier Le
Port Toulon 1845-2016
www.musee-marine.fr

04.-05.04. HAMBURG
Hamburg Offshore Wind Conference
www.dnvgl.com/energy/events

04.-06.04. SAO PAULO (Brasilien)
Intermodal South America
www.intermodal.com.br/en

06.04. HONGKONG

Hong Kong Ship Finance Forum
www.marinemoney.com/forums/
HK17

18.04. HAMBURG

Vortrag Nautischer Verein:

Das ferngesteuerte Schiff ...
www.nautischer-verein-hamburg.de/
veranstaltungshinweise

19./20.04. KAPSTADT (Stdafrika)
Intermodal Africa
www.transportevents.com

22./23.04. BREMERHAVEN

Open Ship auf der ,Polar Stern“
www.awi.de/im-fokus/
wissenschaftsjahr/open-ship-
polarstern.html

22.-28.04. SINGAPUR

Singapore Maritime Week
WWW.SMW.Sg

24.-26.04. ANTWERPEN (Belgien)
Breakbulk Europe
www.breakbulk.com/events
25.-28.04. HELSINKI (Finnland)
Arctic Shipping Forum
maritime.knect365.com/
arctic-shipping-forum

MAI

09.-12.05. MUNCHEN
Transport Logistic
www.transportlogistic.de

09./10.05. SHANGHAI (China)
Marine Money China Ship Finance
www.marinemoney.com

09.-11.05. BREMERHAVEN
Windforce 2017
windforce.info/de

16.05. HAMBURG

Vortrag Nautischer Verein:
Exkursion VTS Hamburg und
Hafenlotsenstation
www.nautischer-verein-hamburg.de

16./17.05. HAMBURG

Global Liner Shipping
maritime.knect365.com/
global-liner-shipping

16.-18.05. VANCOUVER (Kanada)
LNG Conference & Exhibition
www.canadalngevent.com/
executive-advisory-board

17./18.05. ROSTOCK

6. Zukunftskonferenz
Wind & Maritim
www.wind-maritim.de

23./24.05. LONDON (GroBbritannien)
UK Ports Conference 2017
www.waterfrontconferencecompany.
com

23./24.05. ATHEN (Griechenland)
Posidonia Sea Tourism Forum
www.posidoniaseatourism.
com/2017-sea-tourism-forum.aspx
25.-27.05. IMABARI (Japan)

Bari Ship 2017

www.bariship.com

30.05.-02.06. OSLO (Norwegen)
Norshipping 2017
www.nor-shipping.com

JUNI

01./02.06. AMSTERDAM (Niederl.)
Dry Cargo Exhibition & Conference
www.easyfairs.com/de/dry-
cargo-2017/dry-cargo-2017

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

01./02.06. BARCELONA (Spanien)
ESPO European Seaports
Organisation Conference 2017
www.espo-conference.com.

07./08.06. ANTWERPEN (Belgien)
European Environmental Ports
Conference

www.wplgroup.com
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