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| EDITORIAL |

Foto: Joerg Schwalfenberg

Der freie Handel verbindet die Welt

eee Ende September ist das Freihandelsab-
kommen CETA zwischen Kanada und der Euro-
paischen Union in Kraft getreten — zunachst
vorlaufig, weil die nationalen Parlamente Euro-
pas noch zustimmen miissen. Trotzdem ist das
Abkommen ein wichtiges Signal, dass sich
weiterhin wichtige Lander und Regionen der
Welt fiir den Abbau von Zollen und fiir den
Ausbau des freien Handels einsetzen. Davon
profitieren Seeschifffahrt, Industrie, Dienst-
leister und Verbraucher.

Freier Handel fiihrt nicht nur zu mehr
Wohlstand, sondern er hilft auch, Grenzen zu
uberwinden, Lander und Kulturen zu verbin-
den. Das sehen wir im Kleinen an Bord, wo
Seeleute aus aller Welt miteinander arbeiten.
Und das sehen wir auf globaler Ebene, wo sich
Lander durch regen Handel politisch und kul-
turell angenahert oder zumindest gegenseitig
Respekt und Vertrauen aufgebaut haben.

Die Seeschifffahrt ist das Bindeglied, durch
das globaler Handel erst moglich wird. Und sie
ist ein gutes Beispiel dafiir, dass die positive
Wirkung des Freihandels auch bei den Men-
schen ankommt. Mehr als die Halfte der welt-
weiten Schiffsverkehre bedienen mittlerweile
Entwicklungslander. Und mit der deutlichen
Zunahme der Welthandelsflotte sind insgesamt
1,5 Millionen gut bezahlte Arbeitsplatze auf
See entstanden - abgesichert durch einen
weltweiten Mindestlohn, Tarifvertrage und ver-

— auch dank der Schifffahrt

bindliche Sozialstandards im Rahmen des See-
arbeitsiibereinkommens.

Auch Kommissionsprasident Jean-Claude
Juncker hat dem Freihandel in seiner jahrli-
chen Rede zur Lage der Europdischen Union
jungst Riickenwind gegeben. Eine Beratergrup-
pe aus einer breiten Basis von Stakeholdern
wird der EU-Kommission bei Verhandlungen
fiir neue Handelsabkommen zur Seite stehen.
Mehr Transparenz und die Beteiligung ver-
schiedener Interessen sollen dafiir sorgen,
dass Freihandelsabkommen zukiinftig nicht
mehr als Bedrohung wahrgenommen werden,
sondern als das, was sie aus Sicht der See-
schifffahrt schon sind: Treiber fir Wohlstand,
Arbeitsplatze und Sicherheit in der Welt. In
Zeiten des zunehmenden Protektionismus ist
der freie Welthandel wichtiger denn je. Und die
Schifffahrt darf nicht schweigen, wenn seine-
Vorzilige infrage gestellt werden.

Deshalb stehen die deutschen Reeder hin-
ter der Initiative von Jean-Claude Juncker —
und wir bringen unsere Expertise zum interna-
tionalen Handel gern in die Beratungen ein.

Thr

-

Alfred Hartmann
Prasident, Verband Deutscher Reeder
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Maritimer Ruhepool am
Rande von Big Apple

eee Der Landstreifen, den die nieder-
landischen Kolonisten ,,Sant Hoek "
nennen, ist eine Oase fiir Leute, die
schnell mal raus aus dem Trubel von
New York wollen. Die Naturschonheit
Sandy Hook liegt nur ein paar
Meilen vom dichtesten
Stadtgebiet der Vereinig-
ten Staaten entfernt.
Sandy Hook war
auch ein wichtiger
Teil der maritimen
Geschichte und mi-
litarischen Verteidi-
gung von New York
und New Jersey.

Die Barriere er-

streckt sich etwa zehn
Kilometer vom nordlichen
Ende des Ufers von New Jer-
sey bis zum New York Harbour. Der
Landstreifen ist mit Kiistenwaldern,
Sanddiinen und Stranden, Salzwie-
sen und Stechpalmenwaldern be-
deckt, die mindestens 300 Vogelarten
eine Heimat bieten und auch viele
Touristen anlocken.

Der Operational Land Imager
(OLI) auf dem Satelliten Landsat 8
hat diese Bilder vergangenen Som-
mer geschossen. Vergniigungsboote,
Fahren und kommerzielle Schiffe
sind durch ihr Kielwasser als weifle
Streifen im Ozean zu erkennen.

Von Henry Hudson im Jahre 1609
entdeckt, wurde Sandy Hook schnell
zu einem wichtigen Orientierungs-
punkt fir Schiffe nach New York.

Um die Mitte des 18. Jahrhunderts
sammelten Handler, die Schiffe und
Matrosen auf dem Weg Richtung Ha-
fen verloren hatten, Geld, um einen
Leuchtturm am nordlichen Ende zu
bauen. Erstmals beleuchtet am

11. Juni 1764, ist er heute der alteste
kontinuierlich arbeitende Leucht-
turm in den USA. Beim Bau stand

er nur 150 Meter von der Spitze der
Halbinsel entfernt; wegen der Bewe-
gung von Sand und Sedimenten nach
Norden sind daraus 2,4 Kilometer
geworden. Die strategische Position
auBerhalb von New York Harbor
machten Sandy Hook auflerdem zu
einer wichtigen Militdrbasis. |eee

Q4/2017



RICKMERS

Der stellvertretende
Chief Financial Officer
und Chief Risk Officer
I Frank Biinte ist
nun auch Mitglied im
Vorstand der Rick-
mers Holding AG.
Bevor er 2010 zu
Rickmers kam, hatte
er zahlreiche Positio-
nen im gehobenen
Management bei

der HSH Nordbank
inne.

CPO

HF Matthias Ritters
Ubernimmt als Ge-
schéftsfihrer die Ver-
antwortung fir die
Tanker- und Bulker-
sparte der Reederei
Claus-Peter Offen.
Der Schiffbauingeni-
eur kommt von der
Klassifikationsgesell-
schaft DNV GL -
Maritime, wo er zu-
letzt Regional Mana-
ger Deutschland war.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

RHEDERVEREIN

B Michael Vinnen
(F. A. Vinnen) bleibt
Vorsitzer des Bremer
Rhedervereins. Auf
der ordentlichen Mit-
gliederversammlung
am 8. September
wurden die beiden
Vorstandsmitglieder
Dirk 0. Rogge

(D. Oltmann) und

H Achim Boehme in
ihren Amtern besta-
tigt. Peter Gronwoldt
bleibt stellvertreten-
der Vorsitzer, Joachim
Zeppenfeld (Bremer
Bereederungsgesell-
schaft) ist ebenfalls
im Vorstand.

HVCC

Der bisherige Be-
triebsleiter

A Gerald Hirt hat die
Geschaftsfiihrung
beim HVCC (Hamburg
Vessel Coordination

Center) Gbernommen.

Das Studium der See-
verkehrs- und Hafen-

| PROFILE |

wirtschaft in Olden-
burg hat er als
Diplom-Wirtschafts-
ingenieur abgeschlos-
sen. Seine berufliche
Karriere im HHLA-
Konzern startete Hirt
bei der Beratungs-
tochter HPC Hamburg
Port Consulting.

BG VERKEHR

Der Jurist [l Kai Krii-
ger hat die Leitung
der Dienststelle
Schiffssicherheit der
BG Verkehr Gibernom-
men. Nach Ausbil-
dung, Berufseinstieg
und Studium begann
er 2003 in Hamburg
als Referent bei der
See-Berufsgenossen-
schaft. Zuletzt leitete
er das Referat Recht
bei der Dienststelle
Schiffssicherheit. Sie
nimmt Aufgaben im
Bereich der Seeschiff-
fahrt wahr und ist Teil
der deutschen Flag-
genstaatverwaltung.

NORD-LB

Neuer Leiter der kri-
sengeschiittelten
Sparte Schiffsfinan-
zierung bei der Nord/
LB ist [} Tobias Zehn-
ter. Er folgt auf Oliver
Faak.

ITF

KBl Young Tae Kim ist
als erster Nichteuropa-
er neuer Generalsekre-
tar des International
Transport Forum (ITF).
Der Koreaner, dessen
Amtszeit fiinf Jahre be-
tragt, war vorher in
hochrangiger Position
beim Transportministe-
rium des stidostasiati-
schen Landes. Der
nachste ITF-Gipfel fin-
det erneut in Leipzig
statt.

VOITH

[ Stephan Schaller

wechselt an die Spitze
des Maschinenbauers
Voith (s. S. 42). Der In-

genieur kommt von
BMW, wo er die Mo-
torradsparte leitete,
nach Heidenheim.
Dort saf} er bereits
zwei Jahre im Gesell-
schafterausschuss, in
den dann der bisheri-
ge Voith-Chef Dr. Hu-
bert Lienhard ein-
zieht.

D. HEINRICHS

Neues Mitglied der
Geschaftsleitung
beim Hafendienstleis-
ter D. Heinrich Stau-
ereibetrieb ist

[®] Matthias Wagner.
Das Unternehmen ist
in Bremen und Bre-
merhaven prasent
und besteht seit 1859.

VFF

Der bisherige stell-
vertretende Vorsitzen-
de des Verbands
Fahrschifffahrt und
Fahrtouristik (VFF),
¥ Jens-Peter Berg,

ist auf der Mitglieder-
versammlung zum
Vorsitzenden gewahlt
worden.

GVSH

Den ehrenamtlichen
Vorsitz beim Gesamt-
verband Schleswig-
Holsteinischer

Hafen (GvSH) hat

[B) Prof. Dr. Sebastian
Jirgens Ubernom-
men. Jlrgens ist
Manager bei der
Libecker Hafen-
Gesellschaft (LHG).

BSM

Ian Beveridge, CEO
bei der Schulte Group,
Ubernimmt Anfang
2018 in Personalunion
auch den Chefposten
bei Bernhard Schulte
Shipmanagement, ei-
nem der grofiten
Shipmanager weltweit
mit Sitz auf Zypern.

Fotos: BG Verkehr/Hohne, BMW Group, Bremer Rhederverein, BSM, D. Heinrichs Stauereibetrieb, DNV GL, Elb-Link Fahrgesellschaft,

Hamburg Std, HHLA/Nele Martensen, ITF (CC BY-NC-ND 2.0), LHG, NORD/LB, Rickmers Group, privat, Scandlines (2)




Gruppenfoto. GREEN SHIPPING
Einser-Absol-

ventin Krehl Die Hamburg Sid ist inner-
(Kreis) und ihre halb von sechs Jahren zum
Mitstreiter/-in- fiinften Mal als , Best Green
nen bei der Shipping Line” ausgezeichnet
Schiffsmecha- worden. Die Asian Freight, Lo-
nikerausbil- gistics and Supply Chain (AF-
dung in Rostock. LAS) Awards gehoren zu den

bedeutendsten Auszeichnun-
gen der Branche in Asien. Be-

AUSZEICHNUNG FUR SCANDLINES-AUSZUBILDENDE

Mit der Topnote 1,0 hat die Scand- Brandenburg bei der Fahrreederei wertet wurden u.a. die Einhal-

lines-Auszubildende Katharina Eli-  angefangen. Auch sie erzielten mit tung nationaler und globaler

sabeth Krehl bei den diesjahrigen Gesamtnoten von 1,6 bzw. 1,9 her- Umweltstandards, Investitio-

Priifungen in Rostock ihre Ausbil- vorragende Leistungen. Krehl und nen in neue Umwelttechnolo- Verleihung. Hervé Cornéde von der
dung zur Schiffsmechanikerin ab- Paulsen wollen auf die FH, um Offi- gien und Mafinahmen zur Hafengruppe HAROPA iiberreichte
geschlossen. Mit der gebiirtigen zierinnen zu werden. Brandenburg Verminderung des Treibstoff- die Auszeichnung .Best Green Ship-
Schwabin haben im August 2014 verstarkt die Crew der ,.Kronprins verbrauchs. ping Line 2017" an Hamburg Siid-
Grietje Paulsen und Sebastian Frederik”. www.scandlines.de www.hamburgsud.com Managerin Silke Sehgal.

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, ClassNK offers support through
the pursuit of technical innovation and dedicates its efforts to safer seas and preserving the environment.
Learn more about ClassNIK's activities for the future at www.classnk.com

Global Authority in Maritime Standards CIa SSNI(

www.classnk.com
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Eintrage

von See

Eintrage
von Land
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MELDUNGEN
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.Schutz der Meeresumwelt ist zentrale Aufgabe fiir alle, die das Meer nutzen"

®ee Anlasslich der Jahrestagung des ,Runden Tisches
Meeresmill”, den das Bundesumweltministerium mit
Stakeholdern aus Politik, Wirtschaft und NGOs im April
2016 initiiert hatte, fordert der Verband Deutscher Ree-
der (VDR] verbindliche Standards fiir die Trennung und
Entsorgung von Miill Uber die Handelsschifffahrt hinaus.
.Die Seeschifffahrt hat ihre Hausaufgaben zum
Schutz der Meere gemacht”, sagt Ralf Nagel, Ge-
schaftsflihrendes VDR-Prasidiumsmitglied. ..Strenge
und weltweit giiltige Vorschriften verbieten mittlerweile
ausnahmslos, dass Plastik und anderer umweltgefahr-
dender Mull iiber Bord geworfen wird.” Wer dagegen
verstoBe, werde mit hohen Buf3geldern bestraft. Nagel:
.Das Meer darf keine Miillkippe sein, vor allem nicht fir
langlebige Kunststoffe und Mikroplastik. Dass der von
unseren Seeleuten an Bord nach Vorschrift getrennte
Mill in einigen Hafen wieder in eine Tonne gekippt wird,
ist absurd und fir die Schiffsbesatzung nicht nachvoll-

ziehbar.” Das Internationale Ubereinkommen zur Verhii-
tung der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL)
regelt, dass Abfalle auf Handels- und Kreuzfahrtschiffen
getrennt werden miissen. Plastikmiill darf ausschlief3-
lich in den Hafen entsorgt werden.

Voraussichtlich Anfang 2018 soll die Uberarbeitete
EU-Hafenauffangrichtlinie in Kraft treten. Dann miissen
alle EU-Mitgliedstaaten Vorgaben zur Miilltrennung-
und -entsorgung in ihren Hafen aus MARPOL iiberneh-
men. Nagel: ., Die neuen Vorgaben begriilen wir sehr.
Auch ist es sinnvoll, dass die Kosten fiir die Millent-
sorgung in allen europdischen Hafen Teil der regularen
Hafengebihren werden und keine Extrakosten fiir die
Reedereien mehr entstehen. Wir wiinschen uns auch
an Land eine strenge Kontrolle zur Miilltrennung und
Entsorgung. Plastikmiill darf nicht tiber die Fliisse und
Milldeponien an der Kiiste ins Meer gelangen.”

www.reederverband.de

Scandlines auf Erfolgskurs

®ee Seit Scandlines die beiden

Statement. VDR-
Prasidiumsmitglied
Ralf Nagel fordert
strengere Regeln
auch an Land.

.Berlin” die weltweit grofite

Investition.
Insgesamt hat Scandlines fiir
jedes der beiden Schiffe mehr als

140 Millionen Euro ausgegeben.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Foto: Scandlines

Schwesterschiffe ,,Berlin” und

.Copenhagen” auf der Route

Rostock - Gedser einsetzt,
geht die positive Entwicklung
bei der Reederei weiter. Nicht
nur wachsende Passagier- und
Frachtzahlen sorgen fiir opti-
mistische Zukunftsprognosen -
mit Inbetriebnahme der beiden
innovativen Hybridfahren hat
Scandlines auch einen weite-
ren Meilenstein auf dem Weg
zu Zero Emission zuriickgelegt.
Im Mai 2016 wurde mit der

Hybridfahre in Betrieb genom-
men. Bereits im Dezember
2016 folgte dann auf derselben
Route die Indienststellung der
baugleichen ..Copenhagen”.
Scandlines besitzt jetzt
mit insgesamt sechs umwelt-
freundlichen Hybridfahren die
grofite Hybridflotte der Welt.
MIt Blick auf die geplante feste
Beltquerung sagt CEO Sgren
Poulsgaard Jensen: ,Wir fah-
ren weiter.”
www.scandlines.de

Foto: Richard Carey/Fotolia; VDR/Krems
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Foto: © Hanseatic Lloyd Reederei GmbH & Co. KG

CMA Ships setzt auf Software von MariApps
Bremer Reeder mit

gesundem Mix ®ee CMA Ships, Teil von CMA w unternehmensweit zu einer ein-
CGM, einer der groften Ree- zigen integrierten Losung zu
®ee Die Mitgliedsunterneh- dereien der Welt mit Sitz wechseln”, sagte Gerard.
men des Bremer Rheder- in Frankreich, hat sich o .MariApps freut sich Gber
vereins kommen derzeit auf fur die maritime ERP
mehr als 300 Schiffe mit einer Software PAL e3, das PM_" E]
@

die Zusammenarbeit
mit CMA Ships, und wir

Kapazitat von knapp 5,5 Mil- Flaggschiff-Produkt =¥  werden alles tun, um die
lionen BRZ. Schiffsabgange von MariApps Marine : _ Erwartungen zu erfiillen
hatten durch Neuzugange Solutions, entschie- E] :"-';-'*_) oder sogar zu ubertreffen”,
weitgehend ausgeglichen den. Ludovic Gerard, e sagte Sankar Ragavan, CEO
werden konnen, hief3 es bei Executive Vice President Q von MariApps.
der jiingsten Mitgliederver- von CMA Ships, und Sankar www.mariapps.com
sammlung. Laut Jahresbe- Ragavan, CEO von MariApps
richt sichert die Vielfalt der Marine Solutions, unterzeichneten 1
eingesetzten Schiffstypen in Marseille die Vereinbarung, PAL e3 in allen
dem Standort Bremen eine Niederlassungen von CMA Ships und an Bord
gewisse Stabilitat. der mehr als 170 Schiffe zu implementieren.

www.rhederverein.de .CMA Ships rechnet mit einer reibungslosen

und schnellen Implementierung, um damit

Vereinbarung. CMA-Ships-Manager Gerard

(2.v.1) und MariApps-Chef Ragavan (r.).

Fahrgastbeirat ehrt Fahrreederei W.D.R.

®ee Der Fahrgastbeirat Schleswig-Holstein  sischen Inseln wurden die Unternehmen
hat die Wyker Dampfschiffs-Reederei und  mit dem OPNV-Preis 2017 geehrt. Gelobt
die Norddeutsche Eisenbahngesellschaft wurden ,attraktive, direkte und moglichst
ausgezeichnet. Fir ihr Engagement fir umsteigefreie Verbindungen wie nach

die touristische Anbindung der nordfrie- Wittdiinn auf Amrum und Wyk auf Fohr”.

HEMPEL
Hempaguard®

Hempaguard is recommended for any type of vessel

with any trading pattern as well as during
extended idle periods. We believe that
nothing compares with the Hempaguard
fouling defence system.

hempaguard.hempel.com

Q4/2017
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Leuchtturm.
Die Grindung
des BMZ wird
mit neun Mio.
Euro gefordert.

| MARITIME WIRTSCHAFT |

®ee Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat in Hamburg?zusammen

mit maritimen Verbanden wie dem VDR sowie den Bundeslandern Hamburg und Niedersachsen
einen Verein zum Aufbau eines Deutschen Maritimen Zentrums (DMZ) gegriindet. ., Mit dem neuen
Deutschen Maritimen Zentrum biindeln wir die Kompetenzen von Bund, Landern, Wirtschaft und
Gewerkschaften in Hamburg und schaffen ein einzigartiges Kompetenzzentrum fiir den maritimen
Standort Deutschland”, erklarte Enak Ferlemann, Parlamentarischer Staatssekretar beim Bundes-
minister fir Verkehr und digitale Infrastruktur. ,Gemeinsam mit der maritimen Branche werden wir
die groBen Zukunftsthemen - von der Digitalisierung tber die Ausbildung bis hin zur Antriebswende
und zum Umweltschutz - anpacken.”

Containerriese. Deutsche Expertise gefragt.

Bernhard Schulte managt Megafrachter

®ee Bernhard Schulte Shipma-
nagement hat das komplette
Management fiir den Megaboxer
.MOL Tribute” Gibernommen.
Entsprechende Vertrage fiir den
20.146-TEU-Frachter wurden
im Juli unterzeichnet. Das 400
Meter lange Schiff der japani-
schen Reederei MOL Lines, ent-
standen auf der koreanischen

Samsung-Werft, ist eines der
grofiten Containerschiffe der
Welt. Das Ship Management
Centre von BSM in Hongkong
kiimmert sich auch um das
Schwesterschiff ,MOL Traditi-
on”. BSM gehdrt zu den wenigen
Unternehmen, die die Expertise
fur so grofBe Schiffe haben.
www.bs-shipmanagement.com

Rickmers-Teile iibernommen

®e®e Fin Bieterkonsortium um die Bremer Zeaborn-Gruppe
hat den Zuschlag fiir die Ubernahme des weltweiten
Schiffsmanagements der insolventen Reederei Rickmers
erhalten. Das Konsortium, dem auch der frithere Alleineig-
ner Bertram Rickmers angehort, will auch die restlichen

Firmenteile ibernehmen.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

www.rickmers.com

Foto: Wikimedia/CC-BY-SA 4.0

Auszeichnung. Mg
Ritters (DNV GL, @
' ER. Schiffahrt-Chef Nils Aden
" und DNV GL-Auditor Claus-Peter

Pfeiffer mit dem Zertifikat.

www.bmvi.de

Doppelter Erfolg fiir E.R.

®ee Der Hamburger Ship Mana-
ger E.R. Schiffahrt hat nach drei
Jahren erneut die Auszeichnung

.DNV GL Excellence - 5 Stars” er-

halten, das weltweit nur sieben
Unternehmen fithren. Damit
bestatigt die Klassifikationsge-
sellschaft einen zuverlassigen
und erstklassigen Schiffsbetrieb
sowie die Einfiihrung und Ein-
haltung tiberdurchschnittlicher
Sicherheits-, Umwelt- und Qua-

Schiffahrt

litatsstandards. Unterdessen hat
E.R. Schiffahrt von Maersk Line
den Auftrag fiur das Manage-
ment von drei weiteren 8.400
TEU-Schiffen erhalten. Der neue
Vertrag umfasst die Bemannung,
den technischen Betrieb sowie
MafBnahmen zu Sicherheit, Um-
weltschutz und Energieeffizienz.
Die von E.R. gemanagte Maersk-
Flotte wachst damit auf neun

Schiffe. www.er-ship.com

Foto: JJ Harrison/Creative Commons CC 3.0

Fotos: Hasenpusch; DNVGL
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PwC-Studie: Digitalisierung — deutsche Reeder im Veranderungsmodus

®ee Liir den Kurs der deutschen See-
schifffahrt bleibt die Digitalisierung in den
kommenden Jahren ein zentrales Thema.
Gut vier von fiinf deutschen Reedern ge-
hen davon aus, dass Online-Anwendungen
fir Kunden bald selbstverstandlich sind
und beispielsweise Schiffstransporte tber
Online-Portale gebucht werden konnen. Das
zeigt eine aktuelle Branchenbefragung der
Wirtschaftsprifungs- und Beratungsgesell-
schaft PwC.

Gleichzeitig sehen die befragten Unter-
nehmer aber auch Risiken durch neue Wett-
bewerber und neue digitale Technologien.
So glaubt die Halfte der Befragten, dass die
zunehmende Verbreitung des 3-D-Drucks
die globalen Warenstrome verandern und
verringern wird. Und immerhin jeder Vierte
ist mittlerweile der Ansicht, dass Amazon

Perspektive. Nur jeder sechste Verantwortliche

halt die Effekte der Digitalisierung auf die

Schifffahrtsbranche fir iberschaubar.

Digitalisie-

rung wird
zu Erneu-
erungen
fihren

Digitali-
sierung
ist unaus-
weichlich

Einschidtzung
zur Bedeutung
der
Digitalisierung

Digitalisie-

rung
ist uber-
bewertet

Quelle: Pwc

und Co. kiinftig mit Schiffen unter eigener
Flagge auf den Weltmeeren unterwegs sein
werden - doppelt so viele wie im Vorjahr.
Nachdem sich die wirtschaftlichen
Perspektiven der Branche in den vergan-
genen Jahren stetig verschlechtert hatten,
rechnen die befragten Reeder aktuell mit
einem zaghaften Aufklaren der konjunktu-
rellen Lage: Gut 70 Prozent prognostizieren
fir die kommenden fiinf Jahre hohere welt-
weite Ladungsaufkommen. Steigende Erlo-
se in den nachsten zwolf Monaten erwarten
gut 60 Prozent - vor einem Jahr zeigten sich
lediglich 35 Prozent optimistisch. Gestiitzt
werden diese Erwartungen u.a. von einer
verbesserten Auslastung: Aktuell berichten
81 Prozent der Reeder von voll beschaftig-
ten Flotten, vor einem Jahr waren es nur 70
Prozent. www.pwc.de

COMPACT BATTERY

COBRA is an advanced maritime battery system employing tried
and tested 18650 lithium-ion cell technology. The lightweight
battery system is designed for marine requirements, suited for
seagoing and inland ships such as ferries, tugs, cruise ships,

yachts, OSV and harbour/service vessels.

COSIRA

Compact Battery Rack

Any scale of power storage is possible due to modular battery
units in standardised cabinets of up to 1,000 V DC including

integrated cooling equipment. COBRA can be used for fully
electric battery or hybrid drives, as emergency power source or
as onboard energy supply, e.g. for peak shaving.

[@n) Energies

Alternative

18650 Lithium-lon Cell

Conducting Material
‘Aluminum Core Circuit Board

7777777722
SRR

www.becker-marine-systems.com
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Mission saubere Meere

| Umweltschutz | Umsetzung der Ballastwasser-Konvention, Fahrplan

zur CO,-Reduktion, LNG als Antriebsalternative: Die Schifffahrt investiert

Millionen in umweltfreundliche Technologien. T manss stefan crosen

wis /) Mio.
zZu Euro
kostet ein
Ballastwasser-

Management-
system
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Mit unserem neuen
Forderprogramm
beschleunigen wir die

Verbreitung alternativer
Antriebe in der See_schi_ff—;
fahrt und halten Kurs auf
unser Ziel: mehr Mobilitat
bei weniger Emissione

echnik. Das BWM-Syster .Alfa Laval X Enak Ferlemann, Parlamentarischer Staats

- PureBallast 3. 1/300 Compact" ist i beim Bundesminister fiir Verkehr und ¢
rund

— Wenerglesparend Infrastruktur |

., 40000 i =8

Schiffe Fiir eine Uberge
omm en Te- missen zeit ist unter bes
rgani Zum nachgeriistet ten Voraussetz
] enthos- werden der Austausch
smen oder lastwass ‘i}.rr
t an Bord. I D-1) erle
igesetzt, wenn aber der s
ndere e der Que
E k: geber
" m

erl

KBB «

Enhanced Power
with

Kompressorenbau Bannewitz GmbH
Extended pressure ratio up to 6.0 WindbergstraBe 45 | 01728 Bannewitz | Germany
Higher efficiency Phone: +49 (0) 351 4085 664 | Fax: +49 (0) 351 4085 648
Improved reliability www.kbb-turbo.de
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Meilensteine des IMO-Regelwerkes zu CO,-Emissionen

eee |m Oktober 2016 hat die IMO einem Fahrplan mit konkreten
MafBnahmen zugestimmt, um die CO,-Emissionen von Schiffen
noch weiter zu reduzieren. Danach wird die IMO bereits im
Frihjahr 2018 eine Strategie beschlief3en, die auch kurz-, mit-
tel- und langfristige MaBnahmen zur CO,-Reduzierung und einen
maoglichen Zeitrahmen beinhalten wird. Ein globales System zur

Datenerfassung von CO,-Emissionen auf Basis des Treibstoff-
verbrauchs einzelner Schiffe wird Anfang 2019 starten. Die aus-
gewerteten Daten flieBen im Jahr 2023 in die Uberarbeitung der
IMO-Strategie ein, die dann magliche weitere MaBnahmen mit
einem konkreten Umsetzungsplan enthalten soll.
www.reederverband.de

Annahme des
CO,-Fahrplans

Annahme von Effizienz-
standards fiir Neubauten
und die bestehende Flotte
(EEDI & SEEMP)

Veroffentlichung der
3.IMO Greenhouse
Gas Study

Oktober 2014

Oktober 2016

Friihjahr 2018 Januar 2019 Friihjahr 2019 Herbst 2020 Friihjahr 2022 Friihjahr 2023

Phase 1:
Schiffe sammeln
Treibstoffdaten

Phase 2:
BEYCHEREIES

Phase 3:
Entscheidung
Uber weitere

Uberarbeitung
der IMO-Strategie:
mogliche weitere

Annahme
der CO,-Strategie
der IMO

Beginn der
4. IMO Greenhouse
Gas Study

-> wollen diese Spitzenposition halten
und unterstitzen deshalb die Einfihrung
innovativer Technologien”, sagt Enak Fer-
lemann, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister fur Verkehr und di-
gitale Infrastruktur. ,Mit dem neuen Pro-
gramm beschleunigen wir die Verbreitung
alternativer Antriebe in der Seeschifffahrt
und halten Kurs auf unser Ziel: mehr Mobi-
litat bei weniger Emissionen.” Der VDR be-
griBe die Initiative des Bundes ausdriick-
lich, so Ralf Nagel: ,Das Forderprogramm
wird den deutschen Reedern helfen, die
erheblichen Mehrkosten fir gasbetriebene
Schiffe besser zu tragen, und ist ein
echter Gewinn fir die Umwelt. Mit
LNG konnen wir die Emissionen
spurbar senken und die Luftqua-
litat an den Kisten und in den
Hafen weiter verbessern.”

Die Nachrustung oder der
Neubau von Schiffen, die mit
LNG betrieben werden konnen, ist
aufwendig. Fur Schiffsmotoren, Tanks
und Zuleitungen fallen im Vergleich zu
herkommlichen Brennstoffen Mehrkosten
von 20 bis 30 Prozent an. .Mitte der 1980er-
Jahre hat die Bundesregierung mit einem
Forderprogramm den Umstieg der Schiff-
fahrt von Diesel auf Schwerol angescho-
ben. Nur gut ein Schiffsleben spater ist die

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

F=: 300

Mehrkosten

durch LNG-
Antrieb’

Schifffahrt jetzt wieder auf Kurs zu umwelt-
freundlicheren Brennstoffen”, sagt Nagel.

| Weiterer Fortschritt | Handelsschiffe
sind, gemessen an ihrem Transportvo-
lumen, bereits heute das umweltfreund-
lichste Verkehrsmittel. Als einzige Indus-
trie verfiigt die internationale Schifffahrt
uber ein weltweit verbindliches Klimaab-
kommen zur Senkung der CO,-Emissionen
(s. Kasten oben). Die breite Nutzung von
LNG als Schiffstreibstoff wiirde diese Po-
sition weiter ausbauen: Bis zu 25 Prozent
weniger CO, und sogar 80 Prozent
weniger Stickoxide werden bei
der Verbrennung von Fliissig-
erdgas freigesetzt. Zu-

MaBnahmen und
Umsetzungsplan

MaBnahmen

dem entstehen praktisch keine Schwe-
fel- und Feinstaubemissionen. Auch in
puncto Sicherheit hat LNG einen deutli-
chen Vorteil gegentiber herkommlichen
Brennstoffen. Denn LNG ist bei einer
Temperatur von — 162 Grad Celsius nicht
brennbar und kann nicht explodieren.
Tritt LNG aus, verdampft es und 16st sich
schnell in der Atmosphare auf.

In jingster Zeit haben sich bereits
mehrere deutsche Reedereien fiir Gas ent-
schieden: So hat die AG Ems ihre Fahre
.Ostfriesland” aufwendig auf LNG-Betrieb
umgerustet, fiir die Tochter Cassen Eils ist
die neue LNG-betriebene Fahre ,Helgoland”
im Einsatz. Die zwei aktuellen Flaggschiffe
von AIDA Cruises, ,AIDAprima"“ und ,AIDA-

Vorreiterin. Die , AIDAnova“ wird
das erste Kreuzfahrtschiff der
Welt sein, das komplett mit

Flissigerdgas (LNG) fahren kann.
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Strikte

eee Der Energy Efficiency Design Index (EEDI) ver-
pflichtet alle Neubauten ab 2025 auf eine um 30 %
hohere Effizienz, gemessen an der gegenwartigen
Welthandelsflotte. Der Ship Energy Efficiency
Management Plan (SEEMP) betrifft die Effizienz der
fahrenden Flotte.

yzienzste;,
eif Jer,

<
oS

perla”, konnen in den Hafen auf schadstoff-
armen LNG-Betrieb umschalten. Doch das
ist erst der Anfang: AIDA hat zwei neue
Kreuzfahrtschiffe bestellt, die als weltweit
erste ausschlieBlich mit LNG unterwegs
sein werden - der Baustart der neuen Gene-
ration erfolgte im Februar, die Auslieferung
des ersten Schiffes soll Ende 2018 erfolgen.

Auch bei Frachtschiffen gibt es Bewe-
gung: So hat die Harener Reederei Wesels
ihren 1.000-TEU-Container-Feeder ,Wes
Amelie” bei German Dry Docks in Bremer-
haven auf LNG-Antrieb umrusten lassen.
Ende August wurde das Schiff erstmals mit
Flissiggas betankt. SchlieBlich geht auch
das BMVIO mit gutem Beispiel voran und
modernisiert die bundeseigene Flotte mit
alternativen Antrieben. Vorreiter ist das
Forschungsschiff , Atair” des Bundesamtes
fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH).

Ebenfalls im August hat Shell ein mo-
dernes LNG-Bunkerschiff Gbernommen.
Die in Rotterdam beheimatete ,Cardissa”
kann 65.000 m® LNG laden und dank ihrer
Hochseetauglichkeit Kunden an verschie-
denen Orten in Europa mit LNG versorgen.
.LNG als Kraftstoff flir Schiffe spielt eine
entscheidende Rolle im kiinftigen Energie-
mix”, sagt Steve Hill, Executive Vice Presi-
dent von Shell Energy. Auch die LNG-Inf-
rastruktur macht offenbar Fortschritte. |eee

Fotos: AIDA Cruises, Frank Krems/VDR, vchalup - stock.adobe.com
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Umweltschutz
gibt es nicht zum b
Nulltarif |

eee Auch wenn sich die Marktaussichten in manchen Berei-
chen verbessert haben, ist die wirtschaftliche Lage der Reede-
reien nach wie vor sehr angespannt. Etliche kdmpfen um ihr
Uberleben, vor allem kleinere Unternehmen mit nur wenigen
Schiffen.

In dieser schwierigen Situation kommen zusatzliche
massive Belastungen durch steigende Anforderungen zum
Umwelt- und Klimaschutz auf die Branche zu. Um keine
Missverstandnisse aufkommen zu lassen: Wir wollen unsere
Schiffe gern noch sauberer und emissionsarmer betreiben.
Umweltschutz gibt es aber nicht zum Nulltarif.

Das aktuellste Beispiel dafiir ist die Ballastwasser-Kon-
vention. Sie ist die bislang teuerste Umweltregulierung, die
die Schifffahrt je schultern musste. In den nachsten Jahren
wird sich zeigen, ob jede Reederei in der Lage sein wird, die
Investition von bis zu zwei Millionen Euro pro Schiff zu tatigen.
Sonst konnte sich die Konvention als unfreiwilliges Abwrack-
programm fiir viele weitere Schiffe erweisen.

Neben der Sauberkeit des Wassers geht es uns natiirlich
auch um saubere Luft. Die IMO arbeitet dazu an einer Klima-
Strategie — weltweit verbindlich fiir alle Marktteilnehmer.
Schon heute haben Schiffe die beste Klimabilanz aller Ver-
kehrsmittel. Deshalb sollten Schwerlastverkehre vom Lkw auf
das Schiff verlagert werden, wo immer
es geht — gerade im europaischen Kurz-
strecken-Seeverkehr.

Um auch andere Emissionen wie
Stickoxide und Feinstaub zu senken,
setzt die Schifffahrt in Deutschland auf
Fliissiggas als alternativen Brennstoff.
Das LNG-Forderprogramm wird den
deutschen Reedern helfen, die
erheblichen Mehrkosten fiir
gasbetriebene Schiffe bes-
ser zu tragen. Um trotz Kri-
se Vorreiter beim Umwelt-
schutz bleiben zu konnen,
sind Fordermoglichkeiten
ein guter Weg — und ein
echter Gewinn fiir die
Umwelt.

Ralf Nagel,
Geschaftsfiihrendes
Prasidiumsmitglied
des VDR

Q4/2017
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eafarers matter” — Seeleute sind
Swichtig. So hat Richard W. J.

Schiferli, Generalsekretar der Pa-
ris MoU (s. Kasten rechts), seine Einlei-
tung zum aktuellen Jahresbericht der
Organisation Uiberschrieben. In aller
Regel sehen das auch die Reedereien
so und gehen entsprechend verantwor-
tungsbewusst mit ihren Beschaftigten
um. Vereinzelt, so Schiferli, betrie-
ben Unternehmen etwa im sudlichen
Teil des Paris-MoU-Kontrollgebiets
aber immer noch sogenannte Sub-
Standard-Schiffe. Leidtragende seien
dann haufig die Seeleute: ,Die Arbeits-
und Lebensbedingungen sind da oft
schrecklich”, moniert Schiferli.

| Strikte Regeln | Den deutschen Ree-
dern sind derartige Zustande ein Dorn
im Auge: ,Solche schwarzen Schafe
beflecken die ganze Branche”, sagt
Ralf Nagel, Geschaftsfuhrendes Prasi-
diumsmitglied des Verbands Deutscher
Reeder (VDR). Nagel verweist auf die
anerkannt hohen Sicherheits- und So-
zialstandards, die sich die Schifffahrt
gegeben habe: ,Ihre Einhaltung ist
nicht nur eine rechtliche und morali-
sche Verpflichtung, sondern auch eine
unabdingbare Voraussetzung fur fai-
ren Wettbewerb”, sagt Nagel.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Saubere Sache

| Standards | Uber 17.000 Inspektionen haben
die Hafenstaatkontrolleure der Paris MoU 2016

durchgefuhrt. Die Auswertung zeigt: Deutsche

Reeder setzen auf anerkannte Flaggenstaaten und

KlaSSlflkatlonsgeSGHSChaften Text: Hanns-Stefan Grosch

Im Herbst vergangenen Jahres haben
die Paris-MoU-Inspektoren drei Monate
lang eine spezielle ,Concentrated Inspec-
tion Campaign” durchgefihrt. Im Vor-
dergrund standen dabei die Sozial- und
Arbeitsvorschriften, die in der Maritime La-
bor Convention (MLC, 2006) festgelegt sind.
Insgesamt wurden 3.674 Schiffe inspiziert.
42 wurden wegen Verstof3en festgehalten

— meist ging es dabei um Lohne, Vertrage

und Beschwerdeverfahren. Bemerkens-
wert ist, dass die Verstofe in einer engen
Korrelation zum sonstigen Zustand des
Schiffes standen: Wer eine wei3e Weste in
Sachen Sicherheit hat, kimmert sich of-
fenbar auch um anstandige Lebens- und
Arbeitsbedingungen fir die Mannschaft.
Bei den Hafenstaatkontrollen ent-
decken die speziell geschulten Besichti-

ger zuverlassig Mangel an den Schiffen.
Schwerwiegende ,Deficiencies” miissen in
der Regel sofort behoben werden. In eini-
gen Fallen miussen die Kontrolleure sogar
die Weiterfahrt eines Schiffes verbieten.

Die deutschen Reeder konnen auch
hier eine vorbildliche Bilanz vorweisen.
Ohnehin fahren sie unter Flaggen, die auf
der sogenannten ,WeiBlen Liste” der Paris
MoU stehen - und entsprechend niedrige
Auffalligkeitsraten bei den Kontrollen auf-
weisen. Den grof3ten Part in der von deut-
schen Reedern betriebenen Flotte machen
die Flaggen von Liberia und Antigua und
Barbuda aus, gefolgt von den EU-Flaggen
Portugal, Deutschland und Malta. Sie alle
sind auf der ,White List” verzeichnet, die
Staaten mit iiberdurchschnittlicher Perfor-
mance enthalt.



Foto: Ralf Gosch - stock.adobe.com; VDR/Krems

Beispiel Liberia: Von den im Rahmen
von Paris MoU zwischen 2014 und 2016
kontrollierten 4.170 Schiffen wurden gera-
de mal drei Prozent im Hafen festgehalten,
um VerstoBe zu klaren oder Mangel zu be-
heben. Auch laut dem ,Shipping Industry
Flag State Performance Table 2016/2017"
des Weltreederverbands ICS ist alles im
grinen Bereich: Das liberianische Schiffs-
register steht bei Paris MoU und Tokyo
MoU auf der WeiBlen Liste und taucht nicht
auf der ,Zielliste” der US-Kistenwache
fir vertiefte Inspektionen auf. AuBerdem
hat Liberia samtliche wichtigen IMO-Kon-
ventionen in Sachen Sicherheit, Umwelt-
schutz und Arbeits- und Sozialstandards
ratifiziert.

| Moderne Flotte | Neben den Schiffsregis-
tern bewerten die Hafenstaatkontrolleure
auch die Klassifikationsgesellschaften
als sogenannte ,Recognised Organisation”
(RO). Fiir das Ranking der ROs ist die Zahl
der Mangel entscheidend, die zu Festhal-
tungen von Schiffen gefithrt haben und
bei ordnungsgemafBer Besichtigung hat-
ten vermieden werden konnen. Auch die
Qualitat der Klassifikationsgesellschaften,
mit denen die deutschen Schifffahrtsun-
ternehmen tiberwiegend zusammenarbei-
ten, ist iber jeden Zweifel erhaben: ABS,
Lloyd’'s Register, DNV GL, Bureau Veritas,
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Die Einhaltung der
weltweit gultigen
Standards ist auch

eine unabdingbare
Voraussetzung fur
fairen Wettbewerb.

Class NK - sie alle sind in der Kategorie

.High Performance Level” gelistet.

.Die Zahlen zeigen, dass die deutschen
Reeder ihrer Verantwortung fur Sicher-
heit, Umweltschutz und menschliche Ar-
beitsbedingungen gerecht werden”, sagt
Ralf Nagel. Das bestatigten auch die guten
Ergebnisse der jungsten Kontrollen durch
die Internationale Transportarbeiterfode-
ration (ITF). ,\Wie in keiner anderen inter-
nationalen Branche profitieren Seeleute
heute von einem dichten sozialen Netz aus
Tarifvertragen, einem weltweiten Mindest-
lohn und verbindlichen Arbeits- und So-
zialstandards. Friithere Billigflaggen sind
zu Qualitatsflaggen geworden, die bei der
Umsetzung und Kontrolle der weltweiten
Vorschriften langst auf einem Niveau mit
den européischen Flaggen liegen.” |eee

Ralf Nagel, Geschéftsfiihrendes Présidi

itglied des VDR

Hintergrund Paris MoU

®ee Dje Pariser Vereinbarung tber
die Hafenstaatkontrolle (Paris Me-
morandum of Understanding -
Paris MoU) aus dem Jahr 1982
erlaubt es, Handelsschiffe unter
auslandischer Flagge in den Hafen
der Mitgliedsstaaten ohne Voran-
meldung zu kontrollieren.

Inzwischen sind 27 Staaten in
der Paris MoU zusammengeschlos-
sen. Die Kontrolleure tiberprii-
fen an Bord, ob die internationalen
Regelwerke zur Schiffssicherheit,
zur Verhitung der Umweltver-
schmutzung und zu den Arbeits-
und Lebensbedingungen von See-
leuten eingehalten werden.

Im vergangenen Jahr wurden
im Paris-MoU-Zustandigkeitsbe-
reich rund 17.800 Schiffe Uberpriift.
Auf der Flaggenstaatliste sind
insgesamt 73 Staaten gelistet. 42
schafften es auf die .White List".
Sidkorea, 2015 noch vertreten, ist
in den grauen Bereich abgerutscht.
Als sogenannte ,Recognised
Organisations” (RO) gelten die
Klassifikationsgesellschaften, von

denen insgesamt 33 in der Paris-
MoU-Ubersicht auftauchen. Zehn
erreichen hier die hochste Leis-

tungskategorie. www.parismou.org
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Weitblick. Von seinem
Eckbiiro im 15. Stock des
Hamburg Stid-Geb&dudes
aus hat Dr. Ottmar Gast

eine grandiose Aussicht
auf Elbe und Alster.

Foto: Stephanie Brinkkétter/Hamburg Siid
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Deutsche
Reeder
im Portrat

Querelnstieg
nach oben

| Teil 14 | Dr. Ottmar Gast, viele Jahre
Sprecher der Geschaftsfuhrung der Hamburg

Sud, zieht sich zum Jahreswechsel aus dem

operativen Geschaft zuruck. Als bekennender

Branchenfremder hat er die Reederei zu

einem Logistik-Dienstleister geformt.

Text: Hanns-Stefan Grosch

chiffe waren eigentlich gar nicht so
S sein Ding: .Von meiner Herkunft und

meinem beruflichen Werdegang her
ergibt sich keinerlei Bezug zur Schifffahrt”,
sagt Dr. Ottmar Gast. Dafiir hat er es aber
ganz schon lange mit dem Thema ausge-
halten: Wenn er Ende des Jahres aus dem
aktiven Dienst ausscheidet, wird er tiber 23
Jahre lang bei der Hamburg Stid gewesen
sein, darunter neun Jahre an der Spitze.
Er hat dort durchaus Spuren hinterlassen:
Als er 1994 bei Deutschlands zweitgroBter
Linienreederei anfing, transportierte das
Unternehmen rund 230.000 Standard-
container (TEU) pro Jahr — 2016 waren es
knapp 4,4 Millionen.

Doch der Reihe nach: Geboren in ei-
nem kleinen Dorf in der Luneburger Heide,
hat Ottmar Gast seine Schulzeit in Celle
verbracht. Nach der Bundeswehr begann
er in Hannover Maschinenbau zu studie-
ren — angetrieben von einer ,Auto- und Mo-

torrad-Affinitat", die er bis heute hat. Klar,
dass der Weg den Motorenexperten nach
seiner zweiten Studienstation in Aachen
zunachst in die Automobilindustrie fihrte:
als Entwicklungsingenieur zu Daimler-
Benz. Doch trotz seiner Autobegeisterung
war Gast das Feld bald zu technisch und zu
eng: .Man muss sein Hobby nicht im Beruf
ausleben.” Er wollte samtliche Aspekte ei-
nes Unternehmens in den Blick nehmen
— also auch die betriebswirtschaftlichen.
Gast heuerte bei einem hochschulnahen
Institut in Aachen an, das sich mit Fragen
der Rationalisierung beschaftigte. Beschaf-
fung, Produktionsplanung, Distribution
stehen im Fokus der Beratungstatigkeit.
Insgesamt mehr als sechs Jahre ist er da,
promoviert Uber ein EDV-gestitztes Lo-
gistikinformationssystem, leitet schlieB3-
lich den Bereich Logistik. Das bleibt dann
auch im Folgenden sein berufliches
Steckenpferd: In den dreieinhalb >
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-> Jahren als ,Head of Logistics” beim
Stuttgarter Autozulieferer Mahle ist es sei-
ne Aufgabe, die Logistikaspekte von Ein-
kauf, Produktion und Vertrieb zusammen-
zufassen und zu verantworten. Nachste
Karrierestation ist fur knapp vier Jahre die
Geschaftsfihrung von DPD. Beim Paket-
dienst ,geht es um reine Transportlogis-
tik"; Waren moglichst effizient von A nach
B zu bringen.

| GroBere Kisten | Zum Container ist es
von da nicht mehr allzu weit: ,Statt klei-
ner Pakete eben groBe Pakete", sagt Gast
schmunzelnd. Sein Logistik-Know-how ist
es, was ihn fur die Oetker-Familie, Eigentu-
mer der traditionsreichen Reederei Ham-
burg Sid, interessant macht — auch wenn
Geschaftsfihrer von auBlen in der Branche
bis dahin eher uniblich sind. Entspre-
chend grof ist die Umstellung, als er im
Herbst 1994 anfangt: .Beim DPD hatte ich
es mit hemdsarmeligen Spediteuren zu
tun, in Hamburg pflegte man einen hanse-
atischen Auftritt mit Anzug und Krawatte.”

Konservativ erscheint ihm vielfach
auch das Geschaftsgebaren: ,Die Reede-
reien konzentrierten sich zu sehr aufs
Schiff. Das war der Kern, um den sich alles
drehen musste.” Tatsachlich verursach-
ten zumindest damals die Container aber
hohere Kosten als die Schiffe - Abschrei-
bung, Wartung, Reparatur, Lagerung und
vor allem Leertransporte ,Sie brauchen
zweieinhalb mal so viele Container, wie
ihre Schiffe Transportkapazitat haben”,
sagt Gast. Das A und O sei deshalb, die
Containerbewegung zu optimieren. Stahl-
boxen, die unproduktiv in Hafen herum-
stehen oder leer auf Schiffen von Bnach A
unterwegs sind: Solche Ungleichgewichte
mussten so weit wie moglich vermieden
werden. Wie bei Paketen gehe es um eine
.Von-Haus-zu-Haus-Dienstleistung”, bei
der das Schiff zwar wichtig ist, aber letzt-
lich nur den mittleren Teil des Transports
abdeckt. Je nach Hohe der Bunkerkosten
entfallen gerade mal 35 bis 40 Prozent der
Gesamtkosten aufs Schiff, der Rest auf die
landseitige Logistik.

Das Containersegment ist Anfang der
90er-Jahre noch relativ jung, es fehlt an
Verstandnis fur die .industrielle Logik der

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

In der Schifffahrt
sind wir direkt am
Puls der globalen
wirtschaftlichen
und politischen
Entwicklung.

Dr. Ottmar Gast, Hamburg Siid-Geschiftsfithrung

Aufgaben”, wie Gast das nennt. Insofern tut
ein Bewusstseinswandel not: Statt Schiffe
oder Flotten zu beschaffen und sich hin-
terher darum zu kiimmern, sie auszulas-
ten, misse man mit dem Markt beginnen:

,Erstens: Was fur ein Volumen wollen wir

akquirieren, welchen Marktanteil wollen
wir erreichen? Zweitens: Welche Kapazitat
brauchen wir dafiir — was haben wir, was
konnen Partner beisteuern?”

| Zunehmende Vernetzung | Als Gast in
der Branche anfangt, wird das Gros der
Ladung von Agenten akquiriert, deren pri-
mares Ziel hohe Raten und Provisionen
sind — und die mogliche Folgekosten kaum

kuimmern. ,Keine gute Idee, das Wichtigs-
te, den Kunden, anderen zu Uberlassen”,
konstatiert der Newcomer.

Er sieht die Schifffahrt ziemlich unro-
mantisch als ,industrialisierte Logistikleis-
tung”, zu der eben auch Schiffe gehoren.

JAnders als in der Trampschifffahrt brau-

chen wir als Linienreederei eine riesige
Verkaufsorganisation und eine ausgekli-
gelte Containerlogistik.” Voraussetzung
dafur sind intelligente Prozesse und Pro-
gnosesysteme, die alle Akteure mit Zahlen
versorgen, um die Auslastung so weit wie
moglich zu optimieren. Idealerweise be-
kommt man fir jeden Containertransport
zu bestimmten Destinationen und Kondi-
tionen den Deckungsbeitrag ausgespuckt.
Entsprechend hat die Hamburg Sid in
den vergangenen zehn Jahren erhebliche
Summen in die EDV investiert, rund 280
Leute arbeiten im IT-Bereich.

Neben der Digitalisierung mit ihrer
zunehmenden Vernetzung von Kunden
und Transportdienstleistern ist fiir Gast
Umweltfreundlichkeit eines der wesent-
lichen Zukunftsthemen der Branche: .CO,
wird automatisch aus Eigeninteresse op-
timiert, da der AusstoB3 ja proportional mit
dem Bunkerverbrauch sinkt.” Gravieren-
der seien Stickoxide und Schwefel. Mit der
Pflicht der Branche, ab 2020 teuren schwe-
felarmeren Brennstoff einzusetzen oder
Scrubber nachzuristen, stiegen die Chan-

T

Marke. Modell eines

Containerfrachters
typischen
mb iid-Look.
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Fotos: Stephanie Brinkkétter/Hamburg Siid, Joerg Schwalfenberg

Schifffahrt
ine weiterhin
ber vor allem

3

cen fur verflussigtes Erdgas: .Je nachdem,
wie sich die Preise fiir Marinegasol entwi-
ckeln, konnte sich LNG dann als sinnvolls-
te Losung herausstellen.” Das LNG-Forder-
programm der Bundesregierung sei hier
ein richtiger Schritt — und erneut ein Erfolg
auch des VDR-Engagements.

| Enormes Wachstum | Und wie sieht
seine personliche Bilanz nach 23 Jahren
aus? ,Wir — die gesamte Geschaftsfuhrung
und das Hamburg Siid-Team - haben aus
einem Nischenanbieter einen globalen
Nord-Sud-Carrier gemacht, lagen in der
Ergebnis-Performance immer im oberen
Branchenviertel und haben den grof3ten
Anteil am Aufbau von Eigenkapital in der
Oetker-Gruppe”, sagt Gast.

Doch die Schifffahrt fiihrte dort zu ei-
nem Ungleichgewicht und erschien nach
acht Krisenjahren wohl auch als zu riskant.
Ende vergangenen Jahres verkiindeten die
Bielefelder den Verkauf der Hamburg Sud
an den danischen Branchenprimus Maersk.

Jlch bin naturlich nicht glucklich, dass ich
derjenige bin, der das Unternehmen nach
145 Jahren aus der Eigenstandigkeit fihrt”,
sagt Gast. Doch er sieht die strategische
Notwendigkeit, im Rahmen der Konsoli-

Dr. Ottmar Gast

= geboren 1952

®  Studium Maschinenbau, Promotion

= Managementpositionen in der
Automobil- und Logistikbranche

m seit 1994 Mitglied der Geschéfts-
fihrung der Hamburg Sid

m seit 2009 Sprecher der Geschafts-
fiihrung

= Mitglied im Prasidium des Verbands
Deutscher Reeder (VDR)

m verheiratet, zwei Tochter, drei Enkel

dierung der Branche zu den GroB3en zu ge-
horen. .Entweder wir schaffen es unter die
Top 5, oder es wird auf Dauer nicht gehen.”
Und nachdem andere Optionen - etwa die
von ihm favorisierte Fusion mit Hapag-
Lloyd - sich als nicht umsetzbar erwiesen
hatten, sei es ihm ein Anliegen gewesen,
die Reederei geordnet in eine sichere Zu-
kunft zu bringen. ,Unter dem Dach der
weltweiten Nummer 1 haben wir dafir mit
die beste Ausgangsposition.”

Die Vorbereitung der Fusion war und
ist fur Mitarbeiter und Fihrungskrafte der

MARITIME WIRTSCHAFT

Hamburg Sid mit groBen Belastungen ver-
bunden. Wenn Ende des Jahres das Clo-
sing abgeschlossen ist, wird Gasts langjah-
riger Kollege Arnt Vespermann Sprecher
der Geschaftsfithrung. Gast selbst wechselt
als Vorsitzender in den neu geschaffenen
Hamburg-Sud-Aufsichtsrat, dem auBler-
dem Maersk-Line-COO Sgren Toft angehort.

.Das ist ein wichtiges Signal der Kontinui-

tat Richtung Kunden, aber auch Richtung
Mitarbeiter.” Als Chefkontrolleur will er ein
Auge darauf haben, dass die Identitat der
Reederei mit den charakteristischen roten
Schiffen nicht verloren geht.

Neben diesem und einigen weiteren
Mandaten ist die nachste Lebensphase
des 65-Jahrigen aber doch so etwas wie
Ruhestand: Joggen, Radfahren, Fitness.
Das Ferienhaus in Ligurien. Und nach-
dem das Hobby des Ingenieurs doch nicht
zum Beruf wurde, riickt es jetzt wieder
starker in den Fokus: alte Motorrader und
Autos, darunter eine 911er-Raritat, mit der
er von Zeit zu Zeit sogar auf Rennstrecken
unterwegs ist. Bewegung ist dem hoch-
gewachsenen, schlanken Gast offenbar
ein Bedirfnis — und bewegt hat er auch in
der maritimen Wirtschaft wahrlich eine
Menge. |eee
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Debatte. In der Zentrale der Reederei E.R. Schiffahrt diskutierten Experten und Journalisten zum Abschluss der Veranstaltung iiber Chancen und Herausforderungen,

die die technische Entwicklung fiir die Branche bereithdlt — etwa, wenn in Zukunft unbemannte Schiffe auf den Weltmeeren unterwegs sein werden.

Tag der offenen .

| Medien-Event | VDR-Presseseminar im Zeichen

des Wandels der maritimen Branche. T conter meyn

Jahre alt, 200 Mitglieder,
Dutzende Themen: Der
Verband Deutscher Reeder

(VDR) gehort zu den wichtigsten Instituti-
onen der maritimen Wirtschaft. Einmal im
Jahr bringt der VDR Reedereien und inte-
ressierte Medienvertreter zusammen und
ladt zu einem mehrtatigen Presseseminar.
In diesem Jahr waren es sieben Veran-
staltungen, verteilt auf zwei Tage — dabei
wurden wieder zahlreiche Visitenkarten
ausgetauscht und neue Kontakte gekniipft.

Bereits in seiner BegrifBungsrede vor
25 Journalisten erlauterte VDR-Sprecher
Christof Schwaner die aktuellen Heraus-
forderungen fur die deutschen Reeder. An-
haltend niedrige Fracht- und Charterraten,
der Rickzug der Banken als Schiffsfinan-
zierer sowie die Kostenvorteile auslandi-
scher Konkurrenten - vor allem kleine und
mittelstdndische Reedereien mussen sich
in diesen Zeiten neu positionieren, um wei-
ter auf Erfolgskurs zu bleiben.

Wie solche Strategien aussehen kon-
nen, erfuhren die Seminarteilnehmer im
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anschlieBenden Panel ,Schifffahrt am
Standort Deutschland - ein Zukunftsmo-
dell?”. Michael Vinnen von der Reederei F.A.
Vinnen, Christian Rychly, Geschaftsfihrer
von Leonhardt & Blumberg, sowie Jan
Warmke, Geschaftsfihrer Berhard Schulte
Shipmanagement, prasentierten ihre er-
folgreichen Unternehmenskonzepte. Te-
nor: Wer sich einen Vorteil im harten ma-
ritimen Wettbewerb verschaffen will, setzt
auf Spezialisierung bzw. Diversifizierung,
verstarkte Kooperation, exzellente Vernet-
zung und technologischen Fortschritt.
Technik-Know-how aus nachster Na-
he konnten die Seminarteilnehmer beim
anschlieBenden Unternehmensbesuch in
der HafenCity erleben. Bei GasChem, ei-
nem Tochterunternehmen der Hartmann-
Gruppe, wurde der modernste LPG-Gas-
tanker der Welt entwickelt. Michael Kordes
und Ulrich Adami berichteten tber das
wachsende LPG-Segment. Ganz im Zei-
chen der Nachhaltigkeit stand das Panel

.Green Recycling — Perspektiven fur um-

weltfreundliches und sicheres Schiffsre-

Fotos: VDR; Gunther Meyn

~1nblicke

cycling weltweit”. Zum Auftakt des zweiten
Seminartags stellten sich VDR-Prasident
Alfred Hartmann und das Geschaftsfih-
rende Prasidiumsmitglied Ralf Nagel den
kritischen Fragen der Fachjournalisten
zur aktuellen Situation der deutschen See-
schifffahrt. Trotz der schwierigen Lage am
Standort Deutschland ist die VDR-Fithrung
zuversichtlich. ,Wir missen auch in Zu-
kunft die hervorragenden Ausbildungs-
moglichkeiten fir maritime Fachkrafte in
unserem Land sichern”, betonte Hartmann.

| Zukunftsthemen im Blick | Beim nachs-
ten Veranstaltungs-Panel konnten die
Teilnehmer wieder konkrete maritime Pro-
jekte und Unternehmen kennenlernen, da-
runter spannende Innovatoren wie die di-
gitale Werftenplattform Trusteddocks.com,
die Schwerlastprofis von SAL Heavylift,
die Fahrreederei FRS, die von Flensburg
aus rund um den Globus aktiv ist, sowie
das hochmoderne FleetManagement aus
dem Hause Bernhard Schulte. Die Klassi-
fikationsgesellschaft DNV GL prasentierte
ihre aktuellen Projekte zur unbemannten
Schifffahrt.

Doch wie wird die revolutionare Tech-
nik die maritime Wirtschaft verandern?
Welche Rolle werden die Reeder spielen?
Um diese spannenden Fragen drehte sich
die abschlieBende Diskussion, an der auch
E.R. Schiffahrt-CEO Nils Aden und Thors-
ten Meier, Geschaftsfithrer der KG Reederei
Roth, teilnahmen. |eee

Themeninseln. In kleinerer Runde gab es vertiefen-
de Informationen zu verschiedenen Feldern - etwa
zur Arbeit einer international aktiven Fahrreederei,
zur Digitalisierung oder zu Besonderheiten von

Schwerguttransporten.
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Fotos: MTC Tarawa (3), South Pacific Marine Services

Gerét. Mit den Rettungsbooten im Hafenbecken 13sst sich der Ernstfall trainieren.

und 200 Gaste haben Ende Juli das
RBO—jéhrige Bestehen des Marine

Training Centre (MTC) auf der kiri-
batischen Insel Tarawa im Sudpazifik ge-
feiert. Auch wenn circa 13.700 km Entfer-
nung zwischen Hamburg und der Schule
in Tarawa liegen, sind beide Orte eng mit-
einander verbunden.

Die Hamburg Sud hat die Schule zur
Ausbildung von Seeleuten vor 50 Jahren
mitgegrundet und ist geschaftsfihrende
Gesellschafterin des Gemeinschaftsunter-
nehmens SPMS (South Pacific Marine Ser-
vices GbR), das die ausgebildeten Seeleute
an die Partnerreedereien vermittelt. AuBBer-
dem gehoren Aug. Bolten, F. Laeisz, Fisser
& van Doornum, Leonhardt & Blumberg
sowie Reederei Nord zu den Forderern der
Ausbildung und zu den grof3ten Arbeitge-
bern von Kiribati. Aktuell sind uber 600
dort ausgebildete Seeleute auf ihren Schif-
fen beschaftigt. Seit 1967 wurden mehr als
5.000 Seeleute ausgebildet.

| Win-win-Situation | Betrieben wird das
MTC vom kiribatischen Ministry of Labour
and Human Resource Development, fi-
nanziell unterstitzt von den Regierungen
Australiens und Neuseelands sowie der
deutschen Botschaft. Die Zusammenarbeit

MARITIME WIRTSCHAFT

Briicke. Ein moderner Simulator bereitet die Seeleute auf ihren spateren Dienst vor.

h0 Jahre Marine
Training Centre

| MTC | Erfolgsgeschichte: ein halbes Jahrhundert

Seemannsausbildung im Sudpazifik.

aller Partner zeigt die hohe Bedeutung der
Schule fir die Region, aber auch fir die
Reedereien in Hamburg. Christoph Gess-
ner, Geschaftsfiithrer der Hamburg Sud-
Tochter Columbus Shipmanagement und
Vorsitzender der SPMS: ,Die Grindung
des MTC ist eine Win-win-Situation fur al-
le Beteiligten. Wir als Reedereien konnen
bis heute auf die Expertise der Seeleute
vertrauen, die hier in 18 Monaten fiir ihren
Dienst auf See ausgebildet werden. Und
viele junge Kiribatier erhalten durch die
Ausbildung einen festen Arbeitsplatz.”

Die hohe Qualitédt der Ausbildung wird
durch modernes technisches Equipment

sowie den STCW-Standard (International
Convention on Standards of Training, Cer-
tification and Watchkeeping for Seafarers)
der Weltschifffahrtsorganisation IMO si-
chergestellt. Die Seediensttauglichkeit der
Seeleute wird vor Ort von einem Arzt nach
Richtlinien der deutschen Berufsgenos-
senschaft Verkehr attestiert.

| Seeménnisches Geschick | Ein Notfall an
Bord eines Hamburg Stid-Schiffes im Jahr
1964 fihrte kurz darauf zur Grindung des
Marine Training Centre. Ein verungliicktes
Besatzungsmitglied benotigte dringende
Hilfe. Bei dem eingeleiteten Rettungsma-
nover zeigten die einheimischen Fischer
grofles seemannisches Geschick. Von die-
sen Fahigkeiten berichtete der Kapitan
begeistert an die Zentrale in Hamburg. Da-
durch entstand die Idee, das umfangreiche
seemannische Potenzial der Kiribatier zu
fordern und sie als qualifizierte Seeleute
auszubilden. |eee

Handwerk. Auch Tatigkeiten wie die
Wartung der Maschine sowie Schweil3- und
Metallarbeiten werden am MTC geiibt.
Schulung. Brandbekdmpfung ist ebenfalls
Trainingsinhalt — Sicherheit hat an Bord

hochste Prioritat.

Q4/2017
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Frischepool. Mit den Neubestellun-

gen baut Hapag-Lloyd seimne Position
im Reefer-Markt a{u's» i
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7.700 neue Kihlcontainer fiir Hapag-Lloyd
®®e Hapag-Lloyd investiert weiter in den verlangsamt den Reifeprozess verschiedener ~ wegungen aus anderen Produktionsstand-
Ersatz und Ausbau seiner Containerflotte: Obst- und Gemiisesorten und ermadglicht ei- orten reduziert werden, was sowohl Kosten
Die Linienreederei hat insgesamt 7.700 Kiihl-  ne Verlangerung der Transportzeit bei gleich- als auch Zeit spart. .,Nach dem Merger mit rr .
container (Reefer) der neuesten Generation bleibender Qualitat. UASC im Mai diesen Jahres ist Hapag-Lloyd
bestellt - darunter 7.000 x 40-Fuf3 und 700 x Erstmalig werden 1.000 der neuen im Reefer-Markt nochmals deutlich gewach-

20-Fufl Kihlcontainer. 1.000 der neuen Con-  40-FuB-Container in einer Fabrik in einer Re-  sen”, sagt Anthony J. Firmin, Chief Operating
tainer sind mit der Controlled-Atmosphere gion in Chile produziert, in der gro3er Bedarf  Officer bei Hapag-Lloyd.
Technology ausgestattet. Diese Technologie besteht. Dadurch kénnen Leercontainerbe- www.hapag-lloyd.com

TN | IR AL

Foto: Hapag-Lloyd

Schwung. Der Containerumschlag

Singapurs Hafen wachst weiter

an den HHLA-Terminals

Foto: Joyt/Fotolia

®ee Der Hafen Singapur, weltweit nach Shanghai die Nummer zwei, hat von
Januar bis August knapp 22 Millionen Standardcontainer umgeschlagen

- ein Plus von rund 7,5 Prozent gegentiber dem Vorjahreszeitraum. Der Ge-
samtumschlag legte um gut fiinf Prozent auf 413 Millionen Tonnen zu. Das
Wachstum halt seit acht Jahren an. WWW.mpa.gov.sg

Foto: HHLA/Thies Raetzke

= .

Dynamik. Der Containerunischlag in der

~stidostasiatischen Metropol€ legt zu. HHLA mit starkem Ergebnis

®ee Nie Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) hat im ersten Halbjahr 2017 deutliche
Futuristisches Fahrterminal auf Norderney Zuwéchse gegeniber dem Vorjahreszeitraum
verzeichnet. Die Konzernumsatze stiegen um
knapp 9 Prozent auf 622,8 Mio. Euro. Wahrend
das Betriebsergebnis (EBIT) des Konzerns um
etwa 48 Prozent auf 98,8 Mio. Euro zulegte,
stieg das EBIT des Teilkonzerns Hafenlogis-
tik um gut 54 Prozent auf 90,6 Mio. Euro. An
den HHLA-Containerterminals wurden 3,6
Mio. Standardcontainer (TEU) umgeschlagen,
etwa 12 Prozent mehr als im Vorjahreszeit-
Einsatz. So konnte auf eine konventionelle raum. Auch die Intermodaltdchter steigerten
Heizung bzw. Klimaanlage durch den Ein- ihre Mengen um etwa 7 Prozent auf mehr als
satz von Geothermie verzichtet werden. Hingucker. Das moderne Terminal mit seiner 744.000 TEU. www.hhla.de
www.reederei-frisia.de interessant gewélbten Dachkonstruktion.

®ee Fnde August ist das neue Fahrterminal
der AG Reederei Norden-Frisia eingeweiht
worden. Auf der Hafenspitze von Norder-
ney ist ein grofziigiges Empfangsgebaude
entstanden, das die beiden Anlegestellen
der Reederei verbindet und eine komfor-
table Fahrgastabfertigung ermaglicht. Im
Gebaude kommt modernste Technik zum

Foto: Hero Lang
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JaWePo: Luft nach oben

®ee Der JadeWeserPort hat das erste Halbjahr
2017 mit einem Umschlagminus von 7,5 Prozent
abgeschlossen. Insgesamt gingen gut 232.000 TEU
Uber die Kaikante. Vom langfristigen Jahresum-
schlagziel von 2,7 Mio. TEU ist der Tiefwasserhafen
weit entfernt. Niedersachsens Hafen insgesamt
verbuchten von Januar bis Juni ein Umschlagplus
von acht Prozent, wobei Brake und Cuxhaven sich

negativ entwickelten.

www.nports.de

Hoffnungstrager. Noch ist"die Entwicklungin—____

Wilhelmshaven-verhalten. - “f'-\'ngl-—f

Foto: Hero Lang

Foto: Hansa Heavy Lift

n __HANSA HEAVY LIFT

Hansa Heavy Lift transportiert Minensucher

®ee Schiffe an Bord: Gleich zwei Mi-
nensuchboote hat die Schwergutree-
derei Hansa Heavy Lift von Frankreich
an den Persischen Golf verschifft. Die
beiden jeweils 51,50 m langen und
670 Tonnen schweren Schiffe wurden
in Brest auf die ,HHL Freemantle”
geladen. ,Die Crew musste beim
Handling der beiden Marineschiffe
besonders aufmerksam sein, weil die
Ladung sehr empfindlich ist”, sagte

Walter Prosetti, der bei HHL fiir den
weltweiten Vertrieb verantwortlich ist.
Starke Winde in Frankreich und die
grofle Hitze im Persischen Golf waren
zusatzliche Herausforderungen.
Unterdessen hat die Hamburger
Schwergutreederei ihre gesamte
Flotte mit den Onboard-Trainingsmo-
dulen zur Cybersecurity Awareness
von Seagull Maritime ausgeristet.
www.hansaheavylift.com

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
today 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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| Schwerguttransport | SAL Heavy Lift hat die unteren

Bauteile fur den Offshore-Windpark ,Walney" nach Belfast
transportiert. Kein leichtes Unterfangen, bei 530 Tonnen pro
Ladungseinheit. Die Lastverteilung beim Be- und Entladen

ist der neuralgische Punkt im Schwergutgeschaft — hier sind

E Xp e rt e Il a m We r k. . Text: Hans Wille, Salzwassermedien; Fotos: Martin Haag

Basis. Auch die 87 jeweils 80 Meter langen
Monopiles‘hat die;,Svenja“ an ihren Bestimmungs-
ort gebracht - pro Fahrt zwei im Laderaum und vier

liegend auf der geschlossenen Ladeluke:

Q4/2017
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er Regen peitscht den beiden Man-

D nern ins Gesicht. Mit zugezogener
. Kapuze fahren sie mit dem Cherry-
Picker, einer hydraulischen Arbeitsbihne,
neben dem signalgelb lackierten Transi-
tion Piece E15, einer acht Meter dicken
Stahlsdule, hoch und wechseln auf die
30 Meter hohe Plattform, die oben ange-
schweiBt ist. Dort werden sie die 530 Ton-
nen schwere Last an das eigens gefertigte

E
i T

Lifting-Tool anschlagen, das wenige Meter
hoher am Bordkran der .MV Svenja“ hangt.

Das Flaggschiff von SAL Heavy Lift,
einer der fihrenden Schwergutreede-
reien der Welt, liefert die letzten sechs
TPs nach Belfast. Vor der nordirischen
Kuste erweitert der danische Energie-
konzern DONG seinen Offshore-Wind-
park ,Walney"” um 87 Turbinen. SAL
Heavy Lift hat auch die Monopiles trans-

T

—_ﬂj— i

portiert, 80 Meter lange Saulen, die in
den Meeresboden gerammt werden.
Darauf werden die gelben Transition
Pieces gestulpt, der unterste sichtbare
Teil einer Windmtuhle im Meer. Spater
werden auf den TPs die eigentlichen
Windtirme mit Gondel und Rotorblattern
installiert.

Aber noch steht TP E15 an der Kai-
kante im Norddanischen Alborg. Henning

SAL Heavy Lift — Spezialist fiir Schweres und Sperriges

®ee SA| steht urspriinglich fir

Schiffahrtskontor Altes Land, die
Briicke im Logo - sie zeigt die Ho-
gendieckbriicke bei der Liihemiin-
dung an der Unterelbe - bestatigt
die Herkunft: Die Traditionsreederei

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

SAL wurde im Jahr 1838 in Stein-
kirchen im Alten Land gegriindet.
Seit 1980 heift die Reederei SAL
Heavy Lift GmbH und befasst sich
ausschlieBlich mit Schwergutschiff-
fahrt. Seit 2013 ist der Hauptsitz in

Hamburg. Mit 14 eigenen und zwei

gecharterten Schwergutschiffen ist
SAL heute eines der Schwergewich-
te im weltweiten Heavy-Lift-Sektor.

.Svenja“ und ,Lone" sind die Flagg-

schiffe. www.sal-heavylift.com




Kaschke, der Zweite Offizier, dirigiert per
Sprechfunk den Kran, damit sich das Tool
auf die beiden Lifting-Augen setzt, die ei-
nander gegenuber auf dem Rand des gi-
gantischen gelben Rohres verbolzt sind.
Zentimeter fur Zentimeter senkt Jorge
Malapote, der philippinische Fahrer von
Bordkran 2, das Tool. Zwischendurch di-
rigiert Kaschke es ein wenig nach links
und zugleich wenige Grad gegen den

Uhrzeigersinn, bis sich das eine der bei-
den u-formigen Enden des Tools wenige
Zentimeter Uber den angeschragten Rand
des einen Auges stulpt.

| Enge Taktung | Das Tool ist etwas
schrag aufhangt damit nicht beide
Augen gleichzeitig eingefadelt wer-
den missen. Fir das andere Auge
fehlen noch gut zehn Zentimeter Ho-

L
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he und der letzte seitliche Dreh des
Tools. Dafur greift der zweite Mann,
ein Mitarbeiter der Hafengesellschaft
Alborg, das Tauende, das an dem Lifting-
Tool baumelt, und zieht das zwolf Tonnen
schwere Gerét fast mihelos in seine ex-
akte Position senkrecht uber dem Auge.

.Hook down!", ruft Kaschke in sein Mikro,

das Tool setzt sich nun auch tiber den
Ansatz des zweiten Auges. ,Stopp!” -

2 nils

Al

Parade. Die Teilstiicke der neuen
Windenergieanlagen stehen aufge-
reiht am Hafen bereit.

Q4/2017
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Sicherung.

als Aﬁ's
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> Jetzt richten die Manner mit den
groben Arbeitshandschuhen das Innere
der beiden Augen, einen kugelgelagerten
Ring mit dem AuBendurchmesser eines
Kinderkopfes, so aus, dass er senkrecht
steht. ,Hook down!”, sagt Henning Kasch-
ke jetzt ins Mikro, das Tool setzt sich satt
uber die beiden Augen, bis es auf dem TP
aufsetzt. Eine Hydraulik schiebt zu bei-
den Seiten die armdicken Bolzen durch

die u-formigen Halterungen und die da-
zwischen sitzenden Augen: TP E15 ist
angeschlagen.

Das hat rund sechs Minuten gedauert.
Mit zwei entsprechend grof3en Schakeln
ware das auch moglich, wiirde aber rund
eine halbe Stunde dauern. Hochgerechnet
auf 87 TPs, die beim Beladen und beim
Entladen jeweils an- und abgeschlagen
werden, bedeutet das eine Netto-Zeiter-

e
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sparnis von gut und gerne 140 Stunden
bzw. knapp sechs Tagen. ,Da rechnet sich
der Bau des Tools, obwohl es rund 150.000
Euro gekostet hat”, erlautert SAL-Chefin-
genieur Karsten Behrens. Fast funf Mona-
te hat der Ingenieur mit seinem Team den
kompletten Verladevorgang durchdacht,
geplant, berechnet. ,Natirlich sind auch
die Praktiker von der Bricke wie Kapi-
tan Pfeiffer an dem theoretischen ->

Q4/2017
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-> Prozess beteiligt. ,SchlieBlich ken-
nen die Nautiker das Schiff in all seinen
Details und wissen, wo die ,Svenja’ beson-
ders sensibel reagiert.”

Nun beginnt der eigentliche Verlade-
vorgang der 530 Tonnen gelb lackierten
Stahls. Aber nicht so, wie ein Laie sich das
vorstellen mag: Wiirde Kranfihrer Jorge
Malapote das armdicke Stahlseil jetzt un-
ter Zug setzen, wiirde das Gewicht von TP
E 15, das neben dem Schiff am Kran hinge,
die ,Svenja” in kiirzester Zeit zum Kentern
bringen. ,Die Lastverteilung ist das A und
O beim Heavy-Lifting”, sagt Kapitan Mat-
thias Pfeiffer: ,In jedem Moment des Ver-
ladens muss das Schiff satt und sicher auf
dem Wasser liegen.”

| Stabilitat ist Trumpf | Der Kapitan steht
mit Blick zum Heck auf der Bricke. Von
hier aus hat er den gahnend leeren Lade-
raum im Blick, der so lang und tief wie die
Baugrube einer U-Bahn-Haltestelle wirkt.
Rechts daneben, auf der Backbord-Galerie,
stehen hintereinander die beiden bordei-
genen Krane, und noch weiter rechts, auf
der Hafenflache, die sechs TPs.

Fur das Laden sind beide Krane mit
Kranfiithrern besetzt. Kran 1 arbeitet mit
seinem Ausleger als Gegengewicht, wah-
rend Kran 2 fur das Laden zustandig ist.
Um die Stabilitat zu gewéahrleisten, beor-
dert Pfeiffer zunachst den Ausleger des
ungenutzten Krans 1 Uber das Schiff hin-
weg gen Steuerbord. In dem Tempo, in
dem der zwolf Tonnen schwere Ausleger
von der Seite der Kaikante auf die Seeseite
des Schiffes dreht, kann der Kapitan auf ei-
nem Display beobachten, wie ein schwar-
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Effizienz. Das Lifting-
Tool bringt beim Be-

und Entladen eine

enorme Zeitersparnis.
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zer Balken aus der Mitte einer waagerech-
ten Linie, dem Nullpunkt, nach links zur
Seeseite auswandert. Der Balken bleibt
bei 1,8 stehen; das Schiff hat sich um 1,8
Grad nach Steuerbord geneigt, allein durch
das Eigengewicht des unbelasteten Krans.

.Jede Neigung von weniger als zwei Grad

ist kein Problem. Ab drei Grad konnte ich
nervos werden”, sagt Pfeiffer.

Zwar ist auf der Wasserseite ein Sta-
bilitatsponton angedockt, ein luftgefiillter
Schwimmbkorper, der mehrere Meter ent-
fernt starr mit dem Schiff verbunden ist
und - wie die langen Ausleger am Ful} ei-
nes Baukrans — den Querschnitt des Schif-
fes und damit seine Stabilitat vergroBert.
Dennoch konnte eine Neigung um mehr
als drei Grad die Stabilitat gefahrden.

.Hook up!”, ordnet der Kapitan an.
Langsam setzt Kranfihrer Malapote die
Winde in Bewegung, die das Stahlseil an-
hebt, an dem TP E15 angeschlagen ist.
Der Kapitan sieht auf dem Display, wie die
Neigung des Schiffes sich langsam, aber
stetig gen null bewegt. Das zeigt, dass der
Kran schon ein Gutteil der 530 Tonnen am
Haken hat, obwohl das TP noch am Boden
steht. Jetzt setzt der Kapitan zusatzlich die
drei Ballastwasserpumpen in Gang, zusam-
men bewegen sie 25 Kubikmeter Wasser
pro Minute von Back- nach Steuerbord, wo-
durch der schwarze Neigungsbalken sicht-
lich langsamer Richtung null Grad wandert.

.Das Ballasten ist eine Frage der Erfah-
rung und des Gefiihls fir die ,Svenja™, er-
lautert Kapitan Pfeiffer: ,Die Kollegen aus
der Ingenieurabteilung konnen berechnen,
welche Lasten ich mit den Ballast-tanks
austarieren kann, aber wie genau ich auf

die Toleranzen reagiere, die sich durch
den Zeitverzug beim Pumpen ergeben und
durch das minutenlange Anheben der Last,
ehe sie uberhaupt vom Boden abhebt, da-
fur braucht es uns Praktiker.”

| Ohne Schaukeln | Im Idealfall verliert
TP E15 in dem Moment den Bodenkontakt,
wenn der Neigungswinkel des Schiffes
null Grad betragt. .Dann hebt sich der Fuf
des TP parallel vom Boden ab, es ergibt
sich also kein Spalt unter einer Seite des
Stahlrohres, wahrend das Gegentiiber noch
auf dem Boden steht. Sonst wirde das TP
unweigerlich am Haken schaukeln.”

Nach vier Minuten ist am Kai noch
immer nichts passiert, das acht Meter di-
cke Stahlrohr steht am Boden. Der Dritte
Offizier Henrik Bahnsen beobachtet an der
Kaikante, wo sich der erste Spalt zwischen
TP und den massiven Holzklotzen bildet,
auf denen es ruht. ,Shore-side comes up!”,
funkt er zum Kapitan, als sich das Rohr an
einer Stelle hebt. Aber nur wenige Zenti-
meter, dann hangt das ganze Rohr frei in
der Luft. Und pendelt kurz ein wenig hin
und her. Auf der Bricke war dieser ent-
scheidende Moment nicht zu spuren: kein
Zittern des Bodens, kein Schwanken des
Rumpfes. Und das Display zeigt nur eine
minimale Schraglage nach Steuerbord an.

Ab jetzt tragt allein das Schiff die Last,
die ruhig am Haken hangt. Zur Sicherheit,
falls das Abheben doch mit einem starken
Auspendeln des Rohres verbunden ware
oder ein nennenswerter Wind Unruhe ins
Verladen bringt, haben die Hafenarbeiter
zuvor rechts und links des TPs Haken ei-
ner Tuggerwinde befestigt. Sie sind auf
halber Hohe am Kran fixiert und werden
von einem Kollegen separat per Fernbe-
dienung bedient. Die beiden Winden stabi-
lisieren TP E15, um Dreh- oder Pendelbe-
wegungen in der Luft zu unterbinden.

Kranfuhrer Jorge Malapote hat in der
kleinen Krankanzel mit Glasboden einen
noch besseren Uberblick als der Kapitan
auf der Brucke. Bevor er jedoch die Last
an Bord heben kann, ballastet der Kapi-
tan das Schiff gegenldufig zum Vorgang
von vor wenigen Minuten. Da das TP von
Backbord in die Mittschiffslinie bewegt
werden soll, beordert er den Ausleger des
unbelasteten Krans 1 zuriick nach Back-
bord. Das Display zeigt unverzuglich die
Gewichtsverschiebung an: Der schwarze
Balken schlagt um 1,2 Grad nach Backbord
aus. AuBerdem pumpt er das Ballastwas-
ser zuriick nach Backbord.

Zeitgleich gibt er Kranfahrer Malapo-
te das Go. Der hebt TP E15 so hoch, dass
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es tber dem Deck schwebt, anschlieBend
dreht er es im Zeitlupentempo zum Schiff.
Die Idee: Der langsame Effekt des Pum-
pens egalisiert den etwas schnelleren Ef-
fekt des Lastendrehens auf das Schiff so,
dass die Neigung am Ende bei null Grad
liegt. Tatsachlich wandert der schwarze
Balken auf dem Display tendenziell nach
links. Als TP E15 genau uUber der Mitt-
schiffslinie schwebt, hat das Schiff noch
etwas Neigung nach Steuerbord. Deshalb
wartet der Kapitan, bis er die Ballastwas-
serpumpen ausstellt.

Dann erst dirigiert der Erste Offizier
Alex Bohm, der unten in der Ladeluke steht,
sowohl den Kran als auch die Tuggerwin-
den so, dass die gigantische Saule unge-
fahr senkrecht Uiber der kreisrunden Vor-
richtung mit den 16 seitlichen Klammern
hangt, auf die das gelbe Monstrum abge-
setzt werden soll. Nun gibt er den Befehl,
das TP bis auf wenige Dezimeter tiber dem
Grillage abzulassen, der Stahlkonstruktion,
auf der alle sechs TPs wahrend der Reise
nach Belfast befestigt werden.

Aus 180 Tonnen Stahl sind sechs hin-
tereinander liegende Auflagen geschweif3t.
Jede fur sich erinnert an den abnehmba-
ren Aufsatz auf einem Gasherd, auf dessen
vier radialen Armen der Kochtopf steht.
Rundherum ist ein Kreis von 16 giganti-
schen Klammern geschweif3t, die die 33
Meter hohen Saulen bei der Fahrt tber
die womoglich stirmische Nordsee in der
Senkrechten fixieren. Alle sechs Auflagen
sind zusammengeschweift und bilden so
das 70 Meter lange Stahlgrillage, das wie-
derum unverrickbar an den Boden der La-
deluke geschweif3t ist. Auch das Grillage
ist eine Spezialkonstruktion, errechnet von
der Ingenieurabteilung um Chefingenieur

Karsten Behrens. ,Fur fast jede Fracht
missen wir eine neue Tragekonstruktion
entwickeln”, so Behrens. ,Eine Losung von
der Stange haben wir nur selten.”

| Mit viel Gefiihl | Noch hangt das Rohr
nicht exakt iber seiner Position. Fur die
letzte Prazision sind auf die kreisrun-
de Ablage in einem Winkel von 120 Grad
zwel kunststoffbeschichtete Anschlage ge-
schweil3t, die 20 Zentimeter uber die Ober-
kante des Grillage hinausstehen. Der Erste
Offizier dirigiert nun die Tuggerwinden,
damit sie das TP genau tiber den Kreis zie-
hen. Dann lasst er Jorge Malapote, der aus
seiner Perspektive nicht sehen kann, wie
nah das TP dem Grillage schon gekommen
ist, den Kran weiter absetzen, bis die Un-
terkante vom TP unterhalb der Oberkante
der Anschlagleisten schwebt.

Nun ziehen die Tuggerwinden das TP
satt gegen beide Anschlage. Die Position
zum Absenken ist eingenommen. Auch ist
der Abstand vom TP zum Grillage rundum
gleichmafBig, also parallel. Zur Sicherheit
bestatigt der Kapitan, dass das Schiff keine
Neigung aufweist. ,Hook down", befiehlt
er nun von der Brucke, Kran 2 setzt seine
Last nun ganz sanft ab. Das Rohr setzt ex-
akt am vorgesehenen Platz auf.

Noch bevor der Kranfahrer langsam
die ganze Last von 530 Tonnen aus sei-
ner Seilwinde entlasst, fangen die Besat-
zungsmitglieder mit dem Festlaschen an:
Sie steigen auf das ein Meter hohe Gril-
lage und schlagen zunachst vier Klam-
mern an. Jede der Befestigungen ist ein
massiver Stahlblock von den AusmafBen
eines doppelten Ziegelsteins. Den schiebt
einer der philippinischen Mechaniker mit
Brechstange und dickem Hammer uber
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Grillage. Die Transition
Pieces werden auf ei-
nem eigens gefertigten

Gestell befestigt.

die waagerechte Auskragung,
die rundherum unter den
FuB3 des TP geschweilBt ist.
Ein zweiter Mann zieht mit
einem Akkuschrauber die
handtellergroe Mutter an
den zwei Bolzen fest. Zum
Schluss sorgt ein Hydraulik-
werkzeug fiir strammen Sitz.
Der Erste Offizier Alex Bohm
kontrolliert nach und nach jede der 16
Klammern, wahrend Kranfahrer Malapote
die gesamte Last vom Kran auf das Schiff
ibergeben hat. Das war’s: TP E15 steht
transportbereit auf dem Schiff. Zwei Man-
ner steigen uber eine Leiter auf das TP und
losen das Lifting-Tool, damit der zweite
Verladevorgang beginnen kann.
Insgesamt werden die Manner sechs
TPs laden, das dauert rund 7,5 Stunden.
Zwischendurch verholen sie einmal das
Schiff um 28 Meter und wechseln den
Kran, der die TPs an Bord liftet. Auch das
ein im Voraus erdachtes System - eben-
so wie die Abfolge der Fahrten. Denn das
Schiff hat auch die 87 Monopiles aus dem
Rostocker Hafen nach Belfast transportiert.
Jeweils sechs dieser 970 Tonnen schweren
Rohre hat die ,Svenja" transportiert. Auch
dafiir wurden spezielle Halterungen gefer-
tigt. Weil der Lagerplatz im Zielhafen be-
grenzt ist, aber immer ausreichend Mono-
piles und TPs vorhanden sein sollten, hat
die .Svenja" nach einem ausgekliigelten
Fahrplan Rostock oder Alborg angefahren.
Bei jedem Wechsel wurde das Grillage
mit dem Zwischendeck verdeckt und die
Halterungen fiir die Monopiles darauf po-
sitioniert — oder umgekehrt. So konnte die
.Svenja“ mit zwei Halterungen wechselnd
zwei verschiedene Frachten transportieren
— ohne lange Umristzeiten. Seit April hat
das Schwergutschiff insgesamt 29 Fahr-
ten unternommen, heute die letzte. ,Weil
der Kunde erwartet, dass rund um die Uhr
gearbeitet wird, haben wir die Positionen
Erster und Zweiter Offizier doppelt besetzt",
sagt Kapitan Pfeiffer. Denn beim Verladen
werden alle Nautiker gebraucht. Die Of-
fiziere aus der anderen Schicht schlafen
jetzt und werden das Schiff spater fahren.
Noch einmal legt das Schiff ab und
verlasst den Limfjord. Mit den sechs senk-
rechten gelben Saulen sieht es ein biss-
chen aus wie die Kinderzeichnung eines
alten Dampfschiffs. |eee
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lles auf einen Blick, alles mit einem
AKlick: Ein zentrales Flottenmanage-

ment durch IT-Experten im Office
ist ein weiterer Schritt Richtung Digitali-
sierung in der Schifffahrtsbranche. Ange-
sichts der wachsenden Zahl elektronisch
erfasster Daten an Bord und der satelli-
tengestiitzten Vernetzung der Schiffe ist
die Einrichtung einer landseitigen Monito-
ring-Leitstelle naheliegend. Vorreiter wa-
ren hier die groBen Linienreedereien wie
Hapag-Lloyd und Kreuzfahrtpionier AIDA.
Sie nutzen Fleet-Center, um alle relevanten
Schiffsdaten ihrer Flotte zentral zu erfas-
sen und aufzubereiten.

| Externes Know-how | Fiir kleinere und
mittelgroBe Reedereien kommt der Be-
trieb eines eigenen Monitoring-Centers
aus Kostengriinden nicht infrage. Es wa-
re zu aufwendig und unwirtschaftlich. Bei
Leonhardt & Blumberg (L&B) etwa setzt
man deshalb auf externes Know-how. Die
Hamburger Reederei kooperiert mit den
Experten der Klassifikationsgesellschaft
DNV GL, um die Performance seiner Flotte
zu optimieren. L&B hat sich auf Container-
schiffe der Handysize-Klasse spezialisiert
und gehort mit iber 50 Schiffen — darun-
ter allein 30 in der 1.700-TEU-Klasse — zu
den Marktfihrern in diesem Segment. Die
Spezialisierung ist Teil einer langfristi-
gen Unternehmensstrategie. ,Der Einsatz
einer homogenen Flotte bringt wertvolle
Effizienzvorteile und ermoglicht uns, die
Betriebskosten der Schiffe zu reduzieren”,
sagt Christian Rychly, Geschaftsfiihrer von
L&B.

Mit der Anbindung an das Perfor-
mance-Center von DNV GL lasst sich

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Erfolg mit .

verbessert. T cunter Meyn

Daten. Das
.Eco Insight”-
System gibt
Aufschluss
uber die
wichtigsten
Performance-
Werte.

nun weiteres Sparpotenzial heben. Der
Clou: Hierfir miissen keine zusatzlichen
Hardware-Elemente an Bord installiert
werden. Das hei3t: keine neue Tech-
nik, keine zusatzlichen Sensoren, keine
aufwendige Vernetzung. Voraussetzung
ist lediglich die Installation einer Soft-
ware, des DNV GL-Tools ,ECO Insight”.
.Wir werten die manuell erfassten Mess-
werte und Voyage-Daten aus, die von der
Crew in unser System eingetragen und

Bordmitteln

| Software | Komplexe Analyse mit wenigen Messdaten -
wie die Hamburger Reederei Leonhardt & Blumberg

ihre Flotten-Performance durch gezieltes Monitoring

als Datenpaket versendet werden”, erklart
Torsten Bussow, Leiter Fleet Performance
Management bei DNV GL. ,Dazu nutzen wir
ausschlieBlich die performancerelevanten
Angaben. Ein Plausibilitatscheck sorgt da-
fir, dass bei der Eingabe keine unrealisti-
schen Werte ubermittelt werden.”

Bei L&B werden vor allem die wich-
tigsten Verbrauchsstellen unter die di-
gitale Lupe genommen: Hauptmaschine,
Hilfsaggregate und Heizkessel (Boiler). Ein

Fotos: DNV GL
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Experte. Torsten Blissow leitet das Fleet
Performance Management bei DNV GL.

wichtiger Hebel zur Effizienzsteigerung ist
das sogenannte Speed Loitering, also die
Einhaltung einer maoglichst konstanten
Reisegeschwindigkeit bis zur terminierten
Ankunftszeit im Zielhafen (ETA). ,Fahrt das
Schiff zu schnell, wird unnotig Brennstoff
verbraucht. Dann verschickt unser System
eine Warnmeldung”, so Biissow.

Auch der unokonomische Einsatz von
Hilfsaggregaten und das unnotige Heizen
mit Kesseln bleibt den Experten im Perfor-
mance-Center nicht verborgen. Sie haben
berechnet: Bei Fahrt auf offener See reicht
der Betrieb eines Hilfsdiesels vollkommen
aus. Das Ergebnis kann sich sehen lassen.

JAllein durch diese Mafinahmen konnen je

Uberblick. Abweichungen in Sachen

Effizienz lassen sich schnell erkennen.

nach Schiff bis zu finf Tonnen Kraftstoff
pro Tag eingespart werden”, sagt Fleet-
Performance-Chef Biissow.

| Win-win-Situation | Solche Zahlen kom-
men an in der Branche. Rund 100 Reeder
und 1.650 Schiffe nutzen aktuell den ,ECO
Insight”-Service. Das System ermoglicht
zudem den Zugriff auf externe branchen-
spezifische Daten wie AIS-Daten, Satelli-
ten-Wetter-Feed und eine Treibstoffquali-
tatsdatenbank (VPS).

Schoner Nebeneffekt zur Optimierung
der eigenen Flotte: Die Nutzer konnen
auch auf die - anonymisierte — Konkurrenz
schielen. Denn die DNV GL-Experten ha-
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Einweihung. Christian Rychly, Geschaftsfiithrer von Leonhardt &
Blumberg (1), mit DNV GL - Maritime-Chef Knut @rbeck-Nilssen.

ben den Treibstoffverbrauch der gesamten
Welthandelsflotte ermittelt — und fur alle
Schiffstypen - und -gro3en Benchmark-
GroBen erstellt. Der Reeder kann also se-
hen: Wie sparsam ist mein Schiff im Ver-
gleich zum Richtwert? Wie viel Luft .nach
unten” ist noch drin?

Doch nicht nur die Reedereien pro-
fitieren von der Kooperation. ,Ohne Pilot-
kunden wie Leonhardt & Blumberg waren
wir nicht in der Lage gewesen, diese inno-
vative Losung zu entwickeln. Erst dadurch
konnen wir nun wirklich die Vorteile von
Big Data in der Schifffahrt nutzen”, sagt
Albrecht Grell, Vice President Digital Solu-
tions and Innovation bei DNV GL. |eee

AN
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Havarie. Die BSU-Experten
waren auch mit der Untersuchung
der Brandursache auf der
litauischen RoPax-Fahre

.Lisco Gloria“ betraut.

Schiffssicherheit
1m. \Visier

| BSU | Seeunfalle sind so alt wie die Schifffahrt. Doch ihre gewissenhafte

Aufklarung fuhrt zu einer stetig wachsenden Sicherheit an Bord. Die Bundesstelle

fU.r SeeunfauunterSUChung 1elstet hler ganze Al'belt Text: Angela Andresen-Schneehage; Fotos: BSU

chon 480 v. Chr. dokumentierte der
S griechische Geschichtsschreiber
Herodot Zerstorungen innerhalb der
persischen Flotte; Kolumbus' Flaggschiff
.Santa Maria" lief vor Hispaniola auf eine
Sandbank und war nicht mehr zu retten;
.Vasa“, ,Titanic" und .,Andrea Doria” kamen
durch ihr Sinken zu historisch-trauriger
Berihmtheit; das tragische Ende der ,Cos-
ta Concordia” sowie die wochenlange Irr-
fahrt des brennenden Containerfrachters
.MSC Flaminia” sorgten erst vor funf Jah-
ren international fiir Schlagzeilen.
Doch wirkliche Katastrophen sind
hochst selten. Zwar werden allein der deut-
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schen Bundesstelle fiir Seeunfalluntersu-
chung (BSU) Jahr fir Jahr rund 500 Vor-
kommnisse gemeldet. Zum Glick handelt
es sich aber in 90 Prozent aller Falle um
Bagatellen, meist infolge menschlichen
Fehlverhaltens. Doch durchschnittlich et-
wa 14 schwere bis sehr schwere Seeunfal-
le mussen die Fachleute der BSU in jedem
Jahr untersuchen, analysieren und doku-
mentieren. ,Von einem schweren Seeunfall
sprechen wir, wenn es zu erheblichen Be-
schadigungen oder der Fahruntiichtigkeit
des Schiffes kommt. Ist ein Mensch todlich
verunglickt, der Totalverlust des Schiffes
zu beklagen oder ein erheblicher Umwelt-

schaden entstanden, ist von einem sehr
schweren Seeunfall die Rede”, erlautert
Schiffbauingenieur Jurgen Albers, der seit
Grindung der BSU 2002 ihr stellvertreten-
der Leiter ist.

| Offene Kommunikation | Gehen die Un-
tersucher an Bord eines havarierten Schif-
fes, haben sie ausschlie3lich ein Ziel im
Auge: die Verbesserung der Sicherheit auf
Schiffen. Eine Ermittlung von Schuldigen
oder gar das Verhangen von Sanktionen
gehort dagegen nicht zu ihren Aufgaben.

.Deshalb finden die Untersuchungen auch

parallel zu den Ermittlungen der Wasser-
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Untersuchung. Experten machen sich ein Bild von

der Situation an Bord der .Costa Concordia“.

schutzpolizei als Strafverfolgungsbehorde
statt”, so Albers. ,Wenn unsere Teams an
den Unfallort kommen, gilt die ,No-Blame-
Culture’; niemand hat etwas zu beflirchten,
und man kann offen mit uns kommuni-
zieren. Wir sind einzig daran interessiert,
aus dem Unfall zu lernen, um Ahnliches in
Zukunft zu verhindern. Dieser Ansatz er-
moglicht es uns, in aller Ruhe technische
Ermittlungen durchzufihren und von den
Crewmitgliedern verlassliche Aussagen zu
erhalten, die uns bei der Rekonstruktion
der Ereignisse wirklich helfen.”

Zur detektivischen Arbeit der BSU-
Spezialisten gehoren neben den Befragun-
gen der Beteiligten vor allem die genaue
Begutachtung der Schaden sowie eine
sorgfaltige Sicherstellung, Sichtung und
Auswertung aller verfigbaren Daten. ,Vie-
le wichtige Informationen, darunter Auf-
zeichnungen der Gesprache auf der Kom-
mandobricke, erhalten wir vom jeweiligen
Voyage Data Recorder, dem auch Black Box
genannten Schiffsdatenschreiber. Weite-
re Fakten liefern Screenshots des Radars
oder Maschinendaten, aus denen sich fast
sekundengenau Position und Ereignisse
erkennen lassen”, erklart Petra Wittke, die
fir die Zusammenstellung dieser techni-
schen Daten zustandig ist. Doch die Si-
cherheitsuntersuchung konzentriert sich
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Zwischenstation. Die zerstorten Container auf der
.MSC Flaminia” im JadeWeserPort.

nicht allein auf die Vorgange an Bord, sie
beleuchtet — wenn erforderlich — auch die
landseitige Organisation.

| Niitzliche Empfehlungen | Eigentliches

JProdukt” der BSU ist der abschlieBende Be-

richt jedes untersuchten Seeunfalls. Neben
der detaillierten Darstellung des Hergangs
enthalt er die entsprechenden Schlussfol-
gerungen. Wichtigster Inhalt - wenn auch
unverbindlich - sind die Sicherheitsemp-
fehlungen, die sich an Schiffsfiihrungen,
Reedereien, Behorden oder Lotsen richten
konnen. Jurgen Albers: ,Mit unseren Emp-
fehlungen streben wir eine Sicherheits-
partnerschaft an. Insbesondere mit den
Reedereien machen wir dabei sehr positive
Erfahrungen. Viele unserer Empfehlungen
werden sehr schnell umgesetzt.” Etwa im
Fall eines mit Holz beladenen Kumos, auf
dem drei Seeleute ums Leben ka- =

Stiitzpontons. Das 2012 havarierte Kreuzfahrtschiff ,Costa Concordia” wurde zur Verschrottung

nach Genua geschleppt. Die Kosten flirs Abwracken: geschéatzte 100 Millionen Euro.
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-> men. Die Untersuchung ergab, dass
die Manner erstickt waren, weil das Holz im
Laderaum der Luft zu viel Sauerstoff ent-
zogen hatte. ,.Die Reederei folgte unserem
Vorschlag und beschaffte umgehend ein
zusétzliches Messgerit zur Uberwachung
der Atemluft im Frachtraum”, so Albers.

In den 15 Jahren ihres Bestehens hat
die BSU 244 Unfallberichte veroffentlicht.

Ein uberwiegend positives Fazit zieht Vol-
ker Schellhammer, der funf Jahre Direk-
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tor war: ,Ich habe durchaus den Eindruck,
dass sich der Sicherheitsgedanke in der
Berufsschifffahrt mehr und mehr durch-
setzt. Das zeigt sich etwa darin, dass es im
letzten Jahr nur einen einzigen Todesfall
in diesem Bereich gegeben hat. Anlass zur
Sorge geben allerdings die Unfalle mit Fi-
schereifahrzeugen.” Das bestatigt der BSU-
Jahresbericht fiir 2016.

Zu den funf sehr schweren Seeunfal-
len zahlte der Untergang des Fischkutters

Wrack. Der Untergang
der Segelyacht ,All-
min” im Sommer 2004
forderte zwei Todes-
opfer. Der BSU-Unter-
suchungsbericht um-

fasst 35 Seiten.

,Condor” vor Fehmarn, bei dem beide Be-

satzungsmitglieder ertranken. Warum die
Fischer verunglickten, haben die BSU-
Mitarbeiter in einer aufwendigen Untersu-
chung ermittelt: ,Es war eine Verkettung
mehrerer unglicklicher Umstande”, so der
Verantwortliche Ferenc John. ,Der gesam-
te Tagesfang befand sich an Deck, was den
Schwerpunkt des Schiffes negativ beein-
flusste; eine Rettungsboje schlug nicht an;
die Manner trugen keine Schwimmwesten
und ein RettungsfloB offnete sich nicht, ob-
wohl es erst kurz zuvor gewartet worden
war. Wir haben ermittelt, dass die Reif3lei-
ne falsch gepackt war.” Der Hersteller der
Sicherheitstechnik habe hier sehr schnell
auf die BSU-Erkenntnisse reagiert und
dem fur die Wartung zustandigen Service-
unternehmen die Lizenz entzogen.

| Autonome Entscheidung | Tausende
von Schaulustigen lockte im vergangenen
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Jahr der in der Elbe auf Grund gelaufene
Containerfrachter ,Indian Ocean” an den
Elbstrand. ,Bei diesem Ereignis hat man
vor dem Hintergrund des Streits um die
Elbvertiefung versucht, uns zu instrumen-
talisieren”, sagt BSU-Vize Albers. Doch
uber Sinn oder Unsinn der Vertiefung von
Fahrrinnen zu befinden, gehore nicht zu
den Aufgaben der BSU. .In diesem Fall war
es eine defekte Ruderanlage, die das Schiff
manovrierunfahig machte. Solche Unfalle
konnen immer wieder passieren.”

Auch weniger aufsehenerregende
Ereignisse wie leichte Karambolagen, ein
schnell geloschter Brand an Bord oder das
Verschwinden eines Besatzungsmitglieds
landen in der Hamburger Behorde. ,Fir
Reedereien, Berufsgenossenschaften und
Schiffsklassifizierer besteht uns gegen-
uber eine Meldepflicht. Dafiir sind wir rund
um die Uhr erreichbar. Uns entgeht also
nichts”, berichtet Albers. ,0b wir anschlie-

; Bejﬁ Beim Untergang des Fischkutters ,Hoheweg”
Kkamen im November 2006 vier Seeleute ums Leben - eines

Defekt. Nachdem der
Megafrachter ,Indian
Ocean" die Fahrrinne
der Elbe blockiert
hatte, interessierten
sich die Fachleute der
BSU besonders fiir

die Ruderanlage.

Bend einen eingehenden Untersuchungs-
bericht anfertigen, entscheidet ganz allein
die BSU-Leitung. Da sind wir - vergleich-
bar mit dem Bundesrechnungshof — an
keiner Stelle weisungsgebunden.”

Ebenso international wie die Handels-
schifffahrt sind auch die Kooperationen im
Bereich Seeunfalluntersuchung. Zu den
Aufgaben der BSU gehort darum die Wei-
terleitung von Angaben der havarierten
Schiffe. Die zentrale europaische Adresse
ist dabei die EMCIP (European Maritime
Casualty Information Platform), die wiede-
rum das weltweit agierende GISIS (Global
Integrated Shipping Information System)
bedient. ,.Die Zusammenstellung und Wei-
terleitung vieler Daten bedeutet fiir unser
kleines Team einen erheblichen Aufwand”,
so Jurgen Albers. ,Doch wenn dadurch nur
ein einziger Unfall verhindert, eine einzel-
ne Verletzung vermieden werden kann, hat
sich unsere Arbeit gelohnt." |eee
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Amtlich

®ee Jeder Staat ist verpflichtet, eine
Sicherheitsbehorde fir die Schifffahrt
einzurichten. Die Bundesstelle fiir See-
unfalluntersuchung (BSU] untersteht als
Bundesoberbehdrde dem Bundesver-
kehrsministerium. Raumlich ist sie beim
Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hyd-
rografie (BSH) in Hamburg angesiedelt.
Zurzeit sind zwdlf Mitarbeiter im Dienst -
erfahrene Nautiker, Schiffbauingenieure,
Techniker oder Juristen. Neuer Direktor
ist UlLf Kaspera (s. Portrat S. 63).

Zustandig

®ee Grundlage fiir die Arbeit der BSU

ist das Seesicherheits-Untersuchungs-
gesetz (SUG), das 2002 in Kraft trat.
Danach ist die BSU weltweit fiir samt-
liche Seeunfalle zustandig, an denen
Schiffe unter deutscher Flagge beteiligt
sind. Fahrzeuge unter fremder Flagge
werden dann untersucht, wenn sich der
Unfall in den deutschen Kiistenmee-
ren ereignet hat oder ein offentliches
Interesse an der Aufklarung besteht,
etwa weil deutsche Staatsangehdrige
betroffen sind. Nicht untersucht werden
Unfalle der Marine. Auch Ereignisse auf
Offshore-Bohreinheiten oder kleineren
Sport- oder Fischereifahrzeugen fallen
nicht in die Verantwortlichkeit der BSU.

Offentlich

®ee Simtliche Verfahren enden mit der
Verdffentlichung des Unfallberichtes,
der dann auf der BSU-Website einseh-
bar ist. Fiir die Fertigstellung haben die
Untersucher ein Jahr Zeit. Reicht die
nicht, weil zum Beispiel externe Berater
wie Brandschutzgutachter oder Dolmet-
scher hinzugezogen werden miissen,
erscheint zundchst ein vorlaufiger Zwi-

schenbericht. www.bsu-bund.de
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Ohrenweide. Der Voith Inline
Thruster ist der leiseste und vibrati-

onsarmste Propeller weltweit.
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| 150 Jahre Voith | Mit Erfindungen wie dem Voith-Schneider-Propeller
hat der Technologiekonzern die maritime Branche revolutioniert -

auch dank des Engagements und Ideenreichtums der Mitarbeiter.

Elnthk 11'1 d].e EffOlgSgeSChIChte der VOlthlanel’ Text: Sabrina Junge; Fotos: Jan Walford

-
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Spektakulér. Bei ,Wetten, dass...” wurde ein Buddelschiff
mithilfe eines Schleppers in eine Flasche bugsiert.

auf die am Hafenbecken postierte

Flasche zu. Am Bug des Fahrzeugs
ist ein kleines Buddelschiff an einer Lan-
ze befestigt. Wahrend Lotse Uwe JanfBen
vorn am Bug den Kurs vorgibt, setzt Ka-
pitdn Guido RoB jede Anderung am Steuer
des 350-Tonnen-Kolosses exakt um. Meter
fir Meter ruckt der Schlepper des Emder
Schlepp-Betriebs (ESB) vorwaérts — bis sich
das Buddelschiffchen kurz vor der Fla-
schenoffnung befindet.

Top, die Wette gilt: Die beiden Manner
hatten im Rahmen der TV-Show ,Wetten,
dass...” gewettet, dass sie in vier Minuten
ein etwa zehn Zentimeter kleines Buddel-
schiff in eine Flasche bugsieren konnen.
In letzter Sekunde schaffen sie es: Auf den
Millimeter genau parkt Ro3 das Modell-
schiffchen in der Flasche ein. Dass dieses
Kunststuck gelingt, ist dem Augenmal so-
wie der exzellenten Fahrkunst der beiden
Emder zu verdanken — aber auch der ein-
zigartigen Manovrierfahigkeit des Schlep-
pers durch Voith-Schneider-Propeller.

I angsam bewegt sich Schlepper ,Finn"

| Schwungvoll | ,Kein Propeller kann
Schubkréafte schneller und genauer steu-
ern als der Voith-Schneider-Propeller”,
sagt Dr. Dirk Jurgens, verantwortlich fur
die Forschung & Entwicklung des Ma-
rine-Bereiches bei Voith Turbo, stolz. Er
sei weltweit der leistungsfahigste und
robusteste seiner Art. ,Das Besondere ist,
dass dieser Propeller eben nicht nur den
Antrieb, sondern zugleich auch die Steue-
rung dbernimmt”, schwarmt Jirgens. Ein
zusatzliches Ruder werde dadurch uber-
flissig.

Wahrend Propellerfligel normaler-
weise sternformig um eine Welle ange-
ordnet sind, unterscheidet sich der Voith-
Schneider-Propeller optisch elementar
von seinen Artverwandten: So ragen seine
spatenartigen Fligel senkrecht aus der
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Fotos: Youtube/Wetten, dass.../ZDF

Siegestaumel. Moderatorin Ina Miiller und Lotse

Uwe JanBen feiern die gewonnene Wette.

Schiffsunterseite heraus (s. Kasten). ,Die
Flugel schwingen so geschickt hin und her,
dass sie einen Richtungswechsel von voll
voraus auf voll zurick innerhalb von funf
Sekunden ermoglichen — andere Propeller
brauchen dazu eine halbe Minute", sagt
Jurgens.

Das pradestiniert den Voith-Schnei-
der-Propeller fur Schlepper oder Offshore-
Schiffe: ,Die Fligel stellen den Schub
auBerdem so schnell her, dass sie die
Rollbewegung des Schiffes reduzieren.
Das Schaukeln an Bord bleibt nahezu aus,
und das Schiff halt stets Position - auch
bei starkem Sturm”, erklart der Propeller-
Experte.

| Hingebungsvoll | Jirgens ist seit 1999
bei Voith. Fir ihn habe es nach der Schule
nur zwei Optionen gegeben, so der gebtirti-
ge Rostocker: Kapitan oder Schiffbauer. Er
entschied sich fur Letzteres. ,In einer Vor-
lesung zur Schiffstheorie habe ich dann
das erste Mal etwas vom Voith-Schneider-
Propeller gehort. Es war Liebe auf den ers-
ten Blick", sagt Jurgens mit einem Lachen.
Von Voiths Propellerklassiker fasziniert,
promovierte er zu diesem Thema, schuf
eigene Berechnungsmethoden und entwi-
ckelte den Antrieb im Rahmen seiner da-
maligen Tatigkeit bei Blohm+Voss sogar

Propellermeister.
Experte Dr. Dirk Jiirg

Schneider-.P}gp;H wei

Eine revolutionare Idee

®ee Nank des sogenannten
kinematischen Prinzips kann
der Voith-Schneider-Propel-
ler (VSP) Schub in alle Rich-
tungen und in jeder beliebi-
gen Dosierung geben. Dabei
bewegen sich die senkrecht
gerichteten Fligel entlang
einer Kreisbahn und fiihren

eine Uberlagerte Schwingbe-
wegung aus. In der Regel hat
der VSP finf Fligel. Einer
kann bis zu zwei Tonnen
wiegen. Der Propeller wurde
1926 vom Gsterreichischen
Ingenieur Ernst Schneider
konzipiert und 1927 zum
Patent angemeldet.

Foto: Voith
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weiter. ,Meine Erfindung zum Zykloidal-
Ruder befindet sich noch in unserer Ent-
wicklungspipeline”, so Jirgens. Vorrang
haben derweil andere Forschungsthemen.
So stehen etwa Studien zur Reduzierung
des Unterwasserlarms, zur Verbesserung
der Hydrodynamik und zur autonomen
Fahrfahrt ganz oben auf der Agenda.

| Wirkungsvoll | Getestet und geforscht
wird dabei im firmeneigenen Schiffsfith-
rungssimulator. Vier riesige Monitore, eine
Briicke samt Steuerelementen, Plankenbo-
den fliirs maritime Flair: Im Simulations-
raum werden die verschiedenen Propeller
virtuell auf Fligel und Rotor gepruft und
Szenarien fir mogliche Auftrage durchge-

Foto: Voith

Ringpropeller. Der Voith Inline Thruster kommt
ohne Getriebe und Welle aus. Die elektrische

Antriebsleistung wird direkter umgesetzt.

MARITIME LOGISTIK

spielt. ,Wir arbeiten kontinuierlich an un-
seren Produkten und schauen, wo und wie
wir sie verbessern konnen”, sagt der fur
Ship Maneuvering Simulation zustandige
Sebastian Singer.

Doch Voith forscht nicht nur zu eige-
nen Zwecken, sondern bereitet auch ge-
zielt Projekt-Studien und Simulationen fur
Kunden vor. ,Wie stark mussen Motor und
Propeller sein, damit ich bei Windstarke
11 meinen Job machen kann - solche Fra-
gen klaren wir dann”, sagt Singer. Der stu-
dierte Mathematiker ist seit 2007 bei Voith
und ist quasi Kapitan auf der virtuellen
Briicke. ,Ich programmiere und optimiere
Szenarien, werte Daten aus und leite auch
Schulungen”, so der 40-Jahrige. >

Q4/2017
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=>  .Die bieten wir in der Regel an, um
Kunden ein Gefiihl fiir die neuen Propeller
zu geben oder sie auf schwierige Fahrsitu-
ationen vorzubereiten — etwa wenn einer
von zwei Propellern ausfallt.”

Ein weiteres wichtiges Forschungsins-
trument ist ein 200.000 Liter fassendes
Umlaufbecken. Hier werden die Ideen, die
zuvor am PC entstanden und im Simula-
tor virtuell getestet wurden, in die Realitat
umgesetzt - in Form von kleinen Modell-
bauten. ,Wir testen Schiffe und Propeller
im ModellmaBstab und rechnen dann hoch,
welche Eigenschaften sie in Realgrof3e er-
reichen”, so Jurgens.

Waren Berechnungen und Tests er-
folgreich, gehen die Propeller schlieBlich
in die Produktion. ,Um einen Propeller zu
montieren, brauchen unsere Mitarbeiter
etwa eine Woche", sagt Jurgens. Insge-
samt funf verschiedene Typen hat Voith
im Angebot. Dazu gehort u.a. der Voith
Inline Thruster: ,Der Elektromotor ist bei
dieser Propellerart im AuBenring verbaut”,
erklart Jurgens. ,Dadurch werden Getriebe
und Achse uberflissig. Das spart nicht nur
Platz, sondern macht ihn auch noch zum
leisesten Propeller weltweit.”

| Inhaltsvoll | Wo Voith-Propeller auftau-
chen, sind besondere Eigenschaften ge-
fragt. .Ob auBerordentlich manovrierfahig,
besonders leise oder vibrationsarm - die
Nischen sind unsere Starken", so Jiirgens.
Geschickt hat sich Voith so auch durch
schwierigste Gewasser manovriert. ,Von
der Krise haben wir nichts gemerkt”, sagt
Jirgens. .Wenn es weniger Offshore-Auf-
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trage gab, haben wir eben mehr Propeller
fir Fahren oder Schlepper abgesetzt.”
Dieses Jahr feiert Voith 150-jahriges
Jubilaum. Es gibt nicht viele Unternehmen,
die dieses Alter erreichen. Das Erfolgs-
rezept liegt fur Jurgens neben solidem
Know-how und langfristigen Geschaftsbe-
ziehungen vor allem in der groBen Leiden-
schaft der Voithianer. ,Wir sehen uns als
eine Voith-Familie und haben daher eine
sehr solidarische Einstellung zum Unter-
nehmen”, so Jurgens. Derzeit leisten die
Mitarbeiter am Standort Heidenheim einen
Beitrag der besonderen Art: ,Wir arbeiten
monatlich zuséatzlich zweieinhalb Stunden
ohne Bezahlung”, sagt Jirgens. Das hilft
den Kollegen aus der Papiersparte, die
sonst von Entlassungen bedroht gewesen
waren. Denn wahrend es in Sachen Pro-
pellern rundlauft, hatte ,Voith Paper” mit
rucklaufigen Umsatzzahlen zu kampfen
- die Digitalisierung setzt die mechanische
Welt der Papiermaschine zunehmend
unter Druck. Doch durch den Einsatz der
Voithianer und den Ausbau der Geschafts-
bereiche Kartonage- und Hygienepapier
konnte Voith Paper das Blatt wenden.
Fir die maritime Sparte haben sich
durch die Digitalisierung sogar neue
Chancen ergeben: ,Wir setzen bei unse-
ren Propellern auf Big Data. Alle Daten,
die unsere Propeller liefern, sammeln wir
in einer Art Voith-Cloud", erklart Jirgens.
.Als Bestandteil unseres Condition Moni-
tor System analysieren wir anschliefend
die Datenséatze.” So ist Voith Turbo bestens
vorbereitet auf die Herausforderungen der
Zukunft, |eee

Priifstand.

Im firmeneigenen
Simulator spielen
die Wissenschaftler
unterschiedliche

Szenarien durch.
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T TR

Produktion. Die Propeller werden in sieben Takten zusammengesetzt.

2 p
|
-
/ Ursprung. Der Grundstein fiir die Propellermodelle wird am PC gelegt.

J

Das Voith-Imperium

®ee [nnovative ldeen, kluge 4,3 Milliarden Euro gehort
Planung, kithne unterneh- Voith mittlerweile zu den Big
merische Entscheidungen: Playern. Aufgeteilt ist das

So stieg Voith vom Schlos- Unternehmen in vier Berei-
sereibetrieb zum interna- che: Voith Hydro, Voith Paper,
tionalen Technologiekon- Voith Digital Solutions und
zern auf. Mit rund 19.000 Voith Turbo, wo auch die
Mitarbeitern weltweit und maritimen Antriebslosungen
einem Jahresumsatz von entstehen. www.voith.de
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| NEUE SCHIFFE |

| NABUCCO |

IMO-Nummer 9771999

Reederei GEFO, Hamburg

Flagge Luxemburg

Ablieferung November 2016

Typ Chemikalientanker

Tonnage 4.690 BRZ

Tragfahigkeit 6.597 TDW

Werft Tersan Tersanecilik, Tavsanli (TUR)

Lange/Breite/Tiefgang

104,97 m/17,24m/7,60m

Motor

MAN-B&W 7L32/44CR

Leistung 3.920 kW
Geschwindigkeit 12,8 Knoten

Klasse Germanischer Lloyd
| GUAYAQUIL EXPRESS |

IMO-Nummer 9777620

Reederei Hapag-Lloyd, Hamburg
Flagge Deutschland

Ablieferung Februar 2017

Typ Containerschiff

Tonnage 118.945 BRZ
Tragfahigkeit 123.587 DWT
Ladekapazitat 10.589 TEU (2.100 Reefer)
Werft Hyundai Samho (KOR)

Lange/Breite/Tiefgang

333,18 m/48,20m/14m

Motor/Leistung MANB&W 7S90ME-C9/40.670kW
Geschwindigkeit 21 Knoten
Klasse Germanischer Lloyd

| LEFKADA |

IMO-Nummer

9767546

Reederei Aug. Bolten, Hamburg
Flagge Liberia

Ablieferung 2016

Typ Massengutfrachter
Tonnage 23.306 BRZ
Tragfahigkeit 37.951 TDW
Ladekapazitat 46.994 m® (Getreide)
Werft Shimanami Imabari (JAP)

Lange/Breite/Tiefgang

179,97m/29,80m/10,54m

Motor/Leistung

MAN-B&W 6S50ME-C8/6.780 kW

Geschwindigkeit

16,2 Knoten

Klasse

Class NK

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Quelle: Yahoo (rechts); Guggenheim; Stand: 22.09.17

PORTFOLIO |

250

200

150

100

50 ¥ v

0

SEP 2007 SEP 09

SEP 11

SEP 13

SEP 15 SEP 2017

MPC-Ableger wachst mit Geld in Oslo -

stiller IPO in Thailand

[ 1 inen derart hanseati-
=] schen Eintritt in die
== internationale Finanz-
markt-Szene hat es wohl
selten gegeben. Stetig und
konzentriert hat die Hambur-
ger MPC, die zuletzt 2014 den
heimischen Markt durch den
Kauf von Ahrenkiel und die
Fusion mit Thien & Heyenga
aufgemischt hatte, die Tochter
MPC Containerships in Oslo
aufgebaut. In wenigen Mona-
ten wurde mit den 175 Millio-
nen Dollar Eigenkapital eine
Flotte von rund 20 Schiffen
ganzlich ohne Schulden auf-
gebaut — und nebenbei wurde
die Novizin im Mai schon in
Oslo gelistet. Im Frithherbst
wurde ebenfalls in Oslo in
Stealth-Manier eine 100-Mil-
lionen-Dollar-Anleihe zu be-
merkenswert ginstigen 4,75%
plus LIBOR platziert. Ziel von
MPC-C sind 50 Schiffe und ein
IPO in den USA. Bei dem vor-
gelegten Tempo dirfte damit
schon bald zu rechnen sein.
Wahrend sich die Konkurrenz

noch die Wunden aus der Kri-
se leckt, wird hier zugig und
kreativ internationales Kapital
mit technischem und kom-
merziellem Management aus
Hamburg vermahlt.

Keine Grenzen scheint der
Hohenflug der Hapag-Lloyd-
Aktien zu kennen. Bewegte
sich der Kurs vor nur einem
Jahr noch mihevoll zwischen
17 und 18 Euro, liegt er Mitte
September deutlich tber 37
Euro — mit Tendenz nach oben.
Fir das dritte Quartal werden
erneut starke Zahlen erwartet.

Die Popstars der Szene,
George Economou und John
Frederiksen, sind im abgelau-
fenen Quartal stark angezahlt
worden. Mit Ocean Rig hatte
Economou sein maritimes
Imperium, das vor allem auf
Drybulk beruhte, diversifi-
zieren wollen. Der Zeitpunkt
zur Ubernahme ab 2007 hat
sich im Nachhinein als un-
glicklich erwiesen. In einem
uber mehrere Jurisdiktionen
verteilten Verfahren mussten

fast vier Milliarden US-Dollar
Schulden in Eigenkapital
gewandelt werden, um neue
Schulden aufzunehmen und
eine Fortfuhrung glaubhaft
zu machen. Parallel musste
Economou auch Dryships ret-
ten. Er tat dies in einer schwer
durchschaubaren Kaskade an
Neuemissionen und Reverse
Stock Splits, die den Kauf fir
Dritte teuer und fir ihn selbst
glinstig machten. Ubrig blieb
der Griinder mit einer neuen
Mehrheit an Dryships und
zahlreichen Beobachtern und
Investoren, die sich unter
Corporate Governance etwas
anderes vorgestellt hatten. Ne-
benbei muss Economou sich
auch noch dreier Klagen von
US-Anwaltsfirmen erwehren,
die ihm bewusste Falschaus-
sagen und Vergehen gegen
Regularien der SEC vorwerfen
und dafur hohe Entschadigun-
gen fordern.

Nicht leichter hatte es
John Frederiksen. Die Offshore-
Tochter des Tanker- ->

BLICKPUNKT BORSE |

S&P 500 (TR)
210,89

Dow Jones Global
Shipping Index

(USD)
26,19

MPCCME

SEP 16 SEP 17

MPCC-ME

eee Wenig aufgeregt ist der
Aktienkurs des Newcomers
an der Osloer Borse, MPC
Containerships AS - und das
ist ein gutes Zeichen. Nach
ersten Akquisitionen allein
mit Eigenkapital soll bei den
kiinftigen Einkaufen die An-
leihe helfen.

PN
wl \\
0,5 \

SEP 17

Ocean Rig

0,0
SEP 17

Ocean Rig

®ee Dje Aktie von Ocean Rig
ist auch nach der umfang-
reichen Restrukturierung
_ hoch ein Penny Stock.
¢ Schulden in Milliardenhdhe
i wurden in Eigenkapital um-
§ gewandelt. Nun muss noch
é der Olpreis anziehen, um
E der Firma eine langfristige
£ Perspektive zu geben.
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Experte. Dr. Max Johns kommentiert fir

die Deutsche Seeschifffahrt die Entwicklung

der maritimen Borsenwerte.

von der Entwicklung des Olprei-
ses abhangen.

=> reeders musste Mitte
September nach Chapter 11
Insolvenz anmelden. Was folgte,
war nach eigener Aussage die

Konkurrenz ist dies eine gute
Nachricht, denn damit wer-

den die unwirklich niedrigen
Kapitalkosten des danischen

Maersk erwartet Downgrading

Quelle: Yahoo; Stand: 20.09.17

6000 —— p— komplizierteste Restrukturie- In Kopenhagen gelang Maersk Riesen langsam in eine Region
rung seines Lebens. Und das bereits im August fur knapp 7,5 kommen, mit der auch andere
will im Fredriksen-Konglomerat = Millarden Dollar der Verkauf Reedereien umgehen miussen.

Maersk was heiBen: Fir fast sechs Mil- der Olsparte an Total. Energie- Unbemerkt von der breiten

Offentlichkeit hat im September
der erfolgreiche IPO von Prima
Marine stattgefunden. Der Tan-
kerreeder holte umgerechnet
mehr als 150 Millionen Dollar
an der Borse Bangkoks. Die
Investoren belohnten die breit
aufgestellte Strategie mit hoher
Nachfrage und einem Kurs-
sprung von fast 50 Prozent am
ersten Handelstag. |eee

liarden Dollar Schulden und An-
leihen sind bis 2020 keine Zin-
sen fallig. Im Gegenzug gibt es
mehr als eine Milliarde frisches
Geld. Schmerzhaft muss Ship
Finance International in einem
Less-for-longer-Arrangement
auf 30 Prozent der Charterein-
nahmen fur drei Bohrplattfor-
men verzichten. Das Schicksal
auch dieses Deals wird stark

Chef Claus Hemmingsen hatte
den Deal eingefadelt und so
planmaBig Kapital fur die
Containersparte befreit. Aller-
gisch reagierten die Rating-
Agenturen, die umgehend mit
einer Herabstufung drohten.
Moody's hatte dies bereits nach
Verkundigung der Ein-Saulen-
Strategie im Dezember 2016
getan. Nun folgte S&P. Fur die

®ee 7y einem neuen
Zwischenhoch fiihrte der
Verkauf der Abteilung
Olforderung bei Maersk.
Die Investoren scheinen
aber skeptisch zu sein,
ob die kiinftig hoheren
Kapitalkosten von der
Containerschifffahrt
eingefahren werden.

RWI/ISL-CONTAINERUMSCHLAG-INDEX

Welthandel: Index steigt weiter

®ee Der Containerumschlag-Index des RWI
- Leibniz-Institut fir Wirtschaftsforschung
und des Instituts fiir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik (ISL) ist im August 2017

wurden um einen Ausreifler korrigiert. Die
Werte liegen damit naher an der Schnell-
schatzung. Die konjunkturelle Grundten-
denz des Index hat sich dadurch nicht

von (revidiert) 127,9 auf 128,8 gestiegen verandert. Der Index ist ein zuverlassiger =
und setzt damit seinen seit Sommer ver- Frihindikator fur die Entwicklung des in- §
gangenen Jahres beobachteten Aufwarts- ternationalen Handels. Er enthalt Angaben !
trend fort. Die Angaben fir die beiden zum Containerumschlag in 82 internatio- a
zuriickliegenden Monate wurden starker nalen Hafen, die fir rund 60 Prozent des §
als Ublich revidiert. Der Grund: Die Anga- weltweiten Containerumschlags stehen. Z 60
g JaNo7 AUG 17

ben fiir einen gewichtigen Hafen im Juni

30000 Type 1100 800 NEW CONTEX
25000 e 00 700 Index stabil - Nachfrage erfreulich hoch
Type 3500
20000 N Type 4250 500 ®ee Auch zu Herbstbeginn zeigt sich der ist nach wie vor nicht gesattigt, gerade in Asi-
Chartermarkt weiter robust - und das in en besteht eine hohe Nachfrage. Wirtschaft-
15000 [y 500 fast allen GroBenklassen. Der Markt fiir liche Designs erzielen derzeit Raten um die
die 1.100-TEU-Einheiten war recht aktiv, 9.000 USD pro Tag, und es ist weltweit kaum
sie erhielten im Schnitt 200 US-Dollar pro ein unbeschaftigtes Schiff zu finden.
10000 4~ 400 ; Tag mehr als bei den letzten Abschlissen. Bei den 4.250-TEU-Einheiten gab es in
8 Erfreulich ist auch die Entwicklung in der den letzten Wochen zwar nicht viel Bewegung.
5000 v 300 E 1.700-TEU-Klasse. Moderne und 6konomi- Allerdings gibt es auch hier kaum verfiighare
% sche Einheiten konnen derzeit Raten von bis Schiffe. Insgesamt hat sich der Markt besser
0 200 » 2zu9.500 USD pro Tag erzielen. Der Appetit entwickelt, als man zu Beginn des Jahres er-
FEB 10 SEP 17 2 der Charterer auf 2.700-2.800-TEU-Schiffe warten durfte. www.vhss.de
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Berenberg kauft RBS-Kredite

®ee Die Hamburger Privatbank Berenberg hat ein
Schiffskreditportfolio der Royal Bank of Scotland
(RBS) in Héhe von rund 460 Mio. US-Dollar iber-
nommen. Der Kauf erfolgte gemeinsam mit einem
japanischen Finanzinvestor. Dabei handelt es sich
um sogenannte Performing Loans, also ,,gesunde”
Kredite, die mit Investment-Grade-Status bewertet
sind. Die von Berenberg erworbenen Kredite gehen
unter anderem in den Luxemburger Schiffskredit-
fonds ..Berenberg Alternative Asset Fund”. Beren-
berg hatte bereits Ende letzten Jahres ein RBS-
Portfolio Gber rund 300 Mio. Dollar fiir den Fonds
angekauft. In den letzten zwolf Monaten hat die
Bank ein Volumen von etwa einer Milliarde Dollar
an Schiffskrediten bewegt. www.berenberg.de

Zweitmarkt: Schiffsanteil stark

®ee Die Fondshdrse Deutschland Beteiligungs-
makler AG verzeichnete im August einen hoheren
Umsatz als im Juli. Insgesamt vermittelte das Mak-
lerunternehmen Fondsanteile mit einem nominalen
Handelsvolumen von 22,73 Mio. (Juli: 14,26 Mio.)
Euro. Der Umsatz bei Schiffsbeteiligungen verdop-
pelte sich auf 4,18 Mio. Euro. =~ www.zweitmarkt.de

INDIZES |

Buss erhoht Schlagzahl bei Containern

®ee Byss Capital hat die Anzahl der Uber das Container-
Direktinvestment ,,Buss Container 64 - Euro” angebote-
nen Tankcontainer auf 1.200 erhoht. Im Verkaufsprospekt
war zunachst von 230 Tankcontainern die Rede, die zum
Zeitpunkt der Nachtragsveroffentlichung bereits nahezu
verkauft waren. ,Wir haben das Direktinvestment, Buss
Container Direkt 2017, mit einer kurzen Laufzeit von gut
zwei Jahren konzipiert. Damit haben wir offenbar den Nerv
der Anleger getroffen - die Nachfrage hat unsere Erwar-
tungen Ubertroffen. Viele unserer Investoren, deren Direk-
tinvestments kiirzlich plangemaB ausgelaufen sind, haben
das Angebot zur Wiederanlage genutzt”, so Buss-Capital-
Geschaftsfihrer Marc Nagel.

Buss Global, Schwesterunternehmen von Buss Capital,
hatte zuletzt die Containerflotte des insolventen Anbieters
Magellan tbernommen. Der Deal umfasst ein Volumen von

182.000 TEU. www.buss-group.de

FINANZEN |

Nord/LB kommt mit Abbau voran

®ee Die Nord/LB wird ihre
problembehafteten Schiffs-
kredite schneller los als
geplant. ..Nach derzeitigem
Stand werden wir unser
Abbauziel in der Schiffsfinan-
zierung bereits Ende 2017
und damit ein Jahr friher
als vorgesehen erreichen”,
sagte Konzernchef Thomas
Biirkle. Urspriinglich wollte
Deutschlands drittgréfte
Landesbank bis Ende 2018 ihr

Schiffsportfolio auf 12 bis 14
Mrd. Euro driicken. Mitte 2017
standen nur noch 14,5 Mrd. in
den Biichern. Die Probleme
mit Schiffsfinanzierungen
hatten den Hannoveranern
2016 einen Rekordverlust von
rund zwei Mrd. Euro einge-
brockt. Das Institut will seine
Kosten bis Ende 2020 um 150
bis 200 Mio. Euro senken und
bis zu 1.250 der 6.000 Stellen

abbauen. www.nordlb.de

Dangerous Goods inkl. HazMat

Computer Based Training

Zeit, Kosten und organisatorischen
Aufwand minimieren

ma-co

maritimes
competenzcentrum

info@ma-co.de | www.ma-co.de
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Harte Schaden, softe Pramien

| Risikoanalyse | Die jingsten Hurrikans betreffen auch die Transport-

versicherung, sagt Markus Spielmann vom Ruckversicherer Munich Re.

Trotzdem gelten Preiserhohungen im Markt als unwahrscheinlich.

' ie Schadenschatzungen
D fur die schweren Hurri-
o kans ,Harvey" und ,Ir-
ma“, die im September in den
USA und der Karibik wiiteten,
gehen noch weit auseinander.
Die Risikoanalysten von AIR
kalkulieren den versicherten
Schaden auf 20 bis 40 Mrd.
Dollar. Auch auf die Trans-
portversicherer werden die
Hurrikans Auswirkungen ha-
ben. .Wir konnen den Schaden
noch nicht abschatzen, aber
die Transportversicherung
wird sicher betroffen sein”,
sagte Markus Spielmann,
beim Riuickversicherer Munich
Re fur den Bereich Marine
Specialty verantwortlich.

Die Minchener sind in
allen Sparten der Schiffsver-
sicherung als Ruckversicherer
aktiv, ibernehmen also Risi-
ken von Erstversicherern. In
einigen Sparten wie der Riick-
deckung von P&I-Clubs zeich-
net die Munich Re allerdings
nur selektiv Geschaft. Experte
Spielmann erwartet vor allem
fur die Warentransportver-
sicherung Schaden: ,Es sind
offenbar einige Warenlager
betroffen.” AuBerdem rechnet
er fur den Yacht- und Sport-
bootmarkt mit signifikanten
Schaden. ,In der Karibik und
in Florida wurden viele Yach-
ten beschadigt oder zerstort.”

Der Offshore-Markt sei
dagegen glimpflich davonge-
kommen. .Es gab nur wenige

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Olplattformen in der Zugbahn
von Harvey", so Spielmann.
Hurrikan ,Irma“ sei fiir den
Offshore-Markt kein Thema.

| Preise unter Druck | Die
Zerstorungen konnten auch
Auswirkungen auf die Pra-
mien in der Waren- oder
Sportbootversicherung haben.
Sicher sei das aber nicht. Die
Explosionen im chinesischen
Hafen Tianjin vor zwei Jahren
hatten einen Rekordschaden
von 3 Mrd. Dollar verursacht.

.Spurbar auf den Markt nieder-
geschlagen hat sich das nicht”,

so Spielmann.

Die Preise in der Waren-
versicherung und vor allem
bei Kaskodeckungen sind seit
Jahren unter Druck — obwohl
die Schaden-Kosten-Quoten
in der Seekasko-Sparte schon
seit Langem tber 100 Pro-
zent liegen. Das liegt auch
am harten Wettbewerb. ,Wir
befinden uns immer noch in
einer Weichmarktphase, die
schon annahernd zehn Jahre
anhalt”, sagte Spielmann. ,In
vielen Fallen ist die GroBscha-
denmarge nicht mehr einge-
preist.” Weil der GrofBteil der
Pramie fur ,regulare” Schaden
draufgeht, waren mogliche
GroBschaden nicht mehr voll
von der Pramie abgedeckt.

Und GroBschadenpoten-
zial gibt es in der Schiffsver-
sicherung: Beunruhigt ist die
Branche vor allem von immer

Verwiistung. Die Stiirme wirbelten unter

anderem Yachten in zahlreichen Héfen durcheinander.

groBer werdenden Container-
schiffen. ,Das bereitet uns

als Rickversicherer schon
Sorgen”, sagt Spielmann. Bei
einem aktuellen GroBfrachter
fir bis zu 21.000 Container
konne ein versicherter Scha-
den im Milliardenbereich ent-
stehen. ,Allein der Warenwert
kann bei bis zu 1 Mrd. Dollar
liegen", so Spielmann. Dazu
kamen noch einmal gut 300
Mio. fur den Kaskowert. ,Mit
den Bergungskosten ist man
da schnell bei tiber 2 Mrd. Dol-
lar”, sagt er.

Weitere Schadenrisiken
drohen durch Cyberangriffe auf
Schiffe oder Terminals. Von
der weltweiten Angriffswelle
mit dem Verschlusselungstro-
janer ,Petya” war zuletzt auch
der Branchenriese Maersk
betroffen. ,Einige Terminals
der Maersk-Tochter APM wa-
ren mehrere Tage lang — ganz
oder teilweise — nicht funk-

tionstiichtig”, so Spielmann.
Er sieht groBes Potenzial fur
den Einsatz von Vernetzung,
Sensortechnik oder der Block-
chain-Technologie. ,In den
nachsten Jahren wird die Di-
gitalisierung in der Schifffahrt
und der Transportbranche

im Vordergrund stehen.” Der
Munich-Re-Manager verweist
auf die Blockchain-Initiative
B3i, zu der mehrere Erst- und
Ruckversicherer gehoren.

Ein weiteres Zukunfts-
thema fur die Branche sind
autonom fahrende Schiffe.
Fur einen Einsatz auf den
Weltmeeren miissen aber erst
entsprechende Regeln von der
internationalen Schifffahrts-
organisation IMO geschaffen
werden, betont Spielmann.
Cyberangriffe, Sicherheit von
Bordsystemen: ,Das Thema
wirft die gleichen Fragestel-
lungen auf wie autonom fah-
rende Autos.” |eee
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Fotos: PD/ U.S. Department of Defense; peshkova/Fotolia

Experte. Patrick Hagen berichtet fir

die Deutsche Seeschifffahrt von den
maritimen Versicherungsmarkten.

Blockchain hilt Einzug in die
Transportversicherung

®ee Der Londoner Versicherungsmarkt
Lloyd’s will eine neue Plattform fir die
Transportversicherung einsetzen, die auf
der Blockchain-Technologie basiert. Die
Plattform ist ein Projekt der Beratungs-
firma EY - friher Ernst & Young - und

der Blockchain-Experten von Guardtime.
Unterstiitzt wird es von einer grof3en Ree-
derei und den Versicherern MS Amlin und
XL Catlin. Mit der Technologie kdnnten sich
die Zeichnungskosten in der Transportver-
sicherung signifikant senken lassen. Die
Plattform wurde bereits getestet und soll
im Januar 2018 an den Start gehen.

Blockchain wurde bekannt als Tech-
nologie, die der digitalen Kryptowahrung
Bitcoin zugrunde liegt. Sie basiert auf
einem digitalen Register, das als absolut
falschungssicher gilt. Alle Informationen
werden dezentral gespeichert. Die Versi-
cherungsbranche interessiert sich sehr
fur diese Zukunftstechnologie. Zahlreiche
Versicherer und Rickversicherer haben
sich in der Initiative B3i zusammengetan
und arbeiten an der Anwendbarkeit flirs
Tagesgeschaft.

Uber die Blockchain lassen sich Infor-
mationen Uber versicherte Schiffe, Fahr-
routen und Ladung verwalten. Die Daten
lassen sich falschungssicher und in Echt-
zeit aktualisieren, jede berechtigte Partei
hat Zugriff darauf. ,Versicherungstransak-
tionen sind bislang viel zu langwierig und
anstrengend”, sagt Lars Henneberg, Head
of Risk and Insurance bei A. P. Moeller-
Maersk. Das miisse sich andern - die Tech-
nologie habe dazu das Potenzial.

Telefon +49 (0) 4503 702 660 - 0
Fax +49 (0) 4503 702 660 - 15 Web

Milliardenschaden durch Cyberangriffe

®ee Nas Beratungsunternehmen
Oliver Wyman, das zum Versiche-
rungsmaklerkonzern Marsh gehort,
warnt vor einem Milliardenschaden
in der Logistikbranche durch Cy-
berattacken. In diesem Jahr drohen
dem Wirtschaftszweig Schaden von
rund 3 Mrd. Euro, so eine Studie von
Oliver Wyman. Bis Ende 2020 wer-
den sich die Belastungen auf rund 6
Mrd. verdoppeln. Indirekte Schaden

wie der Reputationsverlust sind hier
noch nicht eingerechnet. Laut Oliver
Wyman gerat die Transport- und Lo-
gistikbranche immer starker in das
Visier von Cyberkriminellen. Mit der
zunehmenden Digitalisierung vieler
Prozesse bei Verladern, Spediteuren,
Transportunternehmen und Infra-
strukturbetreibern etwa in Hafen stei-
ge die Gefahr von Datenklau, so das
Unternehmen in der Studie.

North P&I Club setzt auf Cybersicherheit

®ee Der pritische P& Club North

kooperiert mit dem Anbieter
maritimer Softwarelosungen
Hudson Analytix und bietet Mit-
gliedern verginstigten Zugriff

auf die Plattform HACyberLogix,

mit der sie evaluieren konnen,

wie angreifbar ihre Systeme sind.

Cybersicherheit ist auch in der
Schifffahrt ein immer wichtige-

res Thema. Dazu haben auch die

E-Mail

jingsten Angriffe mit Verschlus-
selungssoftware beigetragen, von
denen unter anderem auch der
A.P. Moeller Maersk-Konzern
betroffen war. North-Mitglieder
bekommen einen Rabatt von 20
Prozent, wenn sie die Plattform
nutzen wollen. ,Das Risikobe-
wusstsein gegenlber Cyber-
risiken ist bei Reedern gestiegen
durch die .Wanna Cry“- und
.Petya“-Angriffe, die die Ver-
wundbarkeiten im maritimen
Transportsektor aufgezeigt
haben”, sagte Colin Gillespie,
Deputy Director bei North
P&l.

Verschliisselung. Die neue Platt-
form hilft dabei, Schwachstellen im

System zu erkennen.

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

info@freiereedereiinspektoren.com
www.freiereedereiinspektoren.com
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MELDUNGEN

Arktisches Meereis stark abgeschmolzen

®eoe |n diesem September ist die
Flache des arktischen Meerei-
ses auf eine Grofle von etwa 4,7
Millionen Quadratkilometern
abgeschmolzen. Die Flache

ist damit etwas gréfer als im
vergangenen Jahr, liegt jedoch
im Mittel der letzten zehn Jahre
und zugleich weiterhin deutlich
unter den Werten von 1979 bis
2006. Die Nordostpassage war
fur Schiffe ohne Unterstiitzung
von Eisbrechern befahrbar. Das
Meereis der Arktis gilt als kriti-
sches Element im Klimagesche-

hen und als Friihwarnsystem fir
die globale Erwarmung. Aus die-
sem Grund ist das September-
minimum ein wichtiger Indikator
fur Klimaanderungen.

Trotz eines besonders war-
men Winters erreicht das Meer-
eis in diesen Tagen zwar kein
neues Rekordminimum, der Eis-
verlust ist dennoch massiv. ,Wir
befinden uns mit dem diesjah-
rigen Wert weiterhin auf einem
sehr niedrigen Niveau. So ist die
jeweils im September gemesse-
ne Meereisflache in den vergan-

genen elf Jahren geringer gewe-
sen als in allen Jahren davor”,
sagt Meereis-Physiker Marcel
Nicolaus vom Alfred-Wegener-
Institut, Helmholtz-Zentrum fir
Polar- und Meeresforschung.
www.awi.de

Karte. Unter
meereisportal.de
*l'aisst sich die Meereis-
konzentration und
-ausdehnung in Arktis
und Antarktis

verfolgen.

Fotos: AWI/Horvarth, meereisportal.de
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Kreuzfahrtbranche forciert Landstrom
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®ee Die Kreuzfahrtindustrie hat

den Einsatz von alternativen Ener-
giequellen und Antrieben deutlich
erhoht. So wird in diesem Jahr be-
reits bei fast 30 Prozent der Schiffs-
anldufe von Kreuzfahrtschiffen im
Hamburger Hafen wahrend der Lie-
gezeit griiner Landstrom aus dem
offentlichen Netz oder Strom ge-
nutzt, der schadstoffarm aus Flis-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Tankvorgang. Die
LAIDAprima" produziert
die wahrend der Liege-
zeit im Hafen benctigte
Energie mit LNG.

siggas (LNG]) er-
zeugt wird. Zudem
haben die CLIA-
Mitgliedsreedereien
bereits 15 Kreuz-
fahrtschiffe bestellt,
die ausschlieBlich
mit LNG fahren kénnen. Der inter-
nationale Kreuzfahrtverband CLIA
fordert jetzt mehr Unterstiitzung
von der Bundesregierung, um
weitere nachhaltige MaBhahmen
umzusetzen - besonders bei der
Infrastruktur. Ein Wegfall der EEG-
Umlage etwa wiirde der Nutzung
von Landstrom zusatzliche Impulse
geben. www.cliadeutschland.de

JFrisia X"“: umweltfreundliche Folie

®oe Der Folienspezialist RENOLIT hat eine Folie fir die
maritime Wirtschaft entwickelt, die dank Mehrschich-
tensystem nicht nur fir eine hervorragende Fouling-
Release-Funktion sorgt, sondern auch vollkommen bio-
zidfrei ist. Seit April 2016 ist die ,,Frisia X" der Reederei
Norden-Frisia mit zwei Testfolien unterwegs: der
RENOLIT DOLPHIN S und der RENOLIT SEAL. Die
.Frisia X" ist ganzjahrig sowohl im Salz- als auch im SuB-
wasser im Einsatz. RegelmaBige Unterwasser-Inspekti-
onen zeigen, dass beide Folien nur sehr wenig Bewuchs
aufweisen. ,.Es sind wirklich sehr vielversprechende
Applikationen dabei”, sagt Reederei-Inspektor Holger
Eilers. ..Es lohnt sich, die technische Anwendbarkeit
weiterhin zu testen.” www.zenolit-maritime.de

Foto: Renolit/Heinz Wagenaar
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LNG-Plattform: kein
Schwerol in der Arktis

®ee Dje deutsche Maritime LNG
Plattform hat jetzt das Arctic
Commitment unterschrieben. Die
Vereinbarung fordert ein Verbot fir
die Nutzung von Schwerdl (Heavy
Fuel Oil, HFO) als Kraftstoff in der
arktischen Schifffahrt. ,\Wir schlie-
ffen uns somit einer Gruppe von
Unterstiitzern an, unter ihnen inter-
nationale Konzerne und Organisa-
tionen, Politiker und
Polarforscher”, sagt
Plattform-Geschafts-
fihrerin Tessa
Rodewald. Der IMO-
Meeresumweltaus-
schuss befasst sich
in seiner nachsten
Sitzung mit dem
Thema.
www.lng-info.de

Risiko. Die Arktis
ist ein besonders
empfindliches
Okosystem.

.Wellness-at-Sea"-App

Doppelsieg fur _
Hapag-Lloyd Expedition.
Cruises Die ,Bremen’ féhrt-

mit dem ,Polar Sh

eee Bestes Expeditions- =
produkt” und ,Bestes
kulinarisches Angebot™:
Dieser beiden Auszeichnungen kann Herausgeber des Kreuzfahrtfiihrers
sich neuerdings Hapag-Lloyd Cruises .Kreuzfahrttraume” wiirdigte damit den
rihmen. Im Rahmen der Cruise Europe  Einsatz von Sternekdchen an Bord der
Night nahm HLC-Chef Karl J. Pojer .Europa” und die innovativen Routen, auf
den ,Deutschen Kreuzfahrtpreis 2018”  denen ,Hanseatic” und ,.Bremen” un-

in diesen Kategorien entgegen. Der terwegs sind. www.hl-cruises.de

BSM sponsert Wohlfiihl-App fiir Seeleute

®ee Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Lebensfiihrung auf See und an Land.
psychische Storungen bekampfen: +Als verantwortlicher Arbeitgeber, der
Dabei soll die neueste Ver- Uber 18.000 Seeleute betreut, liegt
sion der Sailors’ Society uns ihr Wohlbefinden am Herzen”,
sagt BSM-Manager Giles
Heimann. www.sailors-

helfen. Die kostenlose App,
die von Bernhard Schulte
Shipmanagement gespon-
sert wird, gibt Nutzern
zahlreiche Tipps zu gesunder

society.org/wellness

Wellness-Tool. Hinweise, Rezepte
WELLMNESS AT SLA

und Ubungen fiir die Gesundheit.

THE NEW PCP

L Piening CONTROLLABLE Propeller

Operated by water hydraulic
to save the environment
and your budget!

REGISTER NOW!
AND EXPLORE MORE AT:

HTTPS://VIMEQ.COM/186394313

)
Piening Propeller 234

specialist plant
for propellers
and stern gears
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Globalisierung
zwischen zwel Buchdeckeln

| Neuerscheinung | .Giiterstrome der Welt. The Global Cargo Flow"
zeigt mit vielen Fotos und Hintergrundinformationen, wie die Handels-
schifffahrt die Globalisierung pragt. Ideengeber fur das Buch war auch
die ,Deutsche Seeschifffahrt”. Einer der Macher erzahlt.

Text: Sebastian Meifiner; Fotos: Eberhard Petzold

15 ist schon ein besonderes Gefuhl,
=] wenn das eigene Buch aus der Dru-
wheed ckerei kommt und man es zum ers-
ten Mal in den Handen halt. Man konnte
es Stolz nennen. Oder auch Erleichterung,
denn in der Regel stecken viel Arbeit und
Gedanken in einem solchen Projekt. Die
Entstehungsgeschichte eines Buches - von
der ersten Idee bis zur Auslieferung — kann
mehrere Monate dauern. Im Falle von ,Gi-
terstrome der Welt. The Global Cargo Flow"
waren es sogar mehrere Jahre.

| Faszinierende Bilderwelten | Seit Anfang
der 2000er-Jahre hat Eberhard Petzold
mit seiner Kamera an Bord von Handels-
schiffen die Welt bereist, oft wochenlang
am Stiick. Er hat jeden Kontinent betre-
ten, alle Kanale durchquert und auch die
entlegensten Ecken der Welt gesehen. Vor
allem aber hatte er Zutritt zu Orten auf
dem Schiff, die im Normalfall nur fiir die
Crew bestimmt sind. In Lagern und Lu-
ken, in Tanks und Maschinenraumen, auf
Kommandobricken und unter Deck hat
der 73-jahrige Hamburger unzahlige, teils
spektakulare Bilder gemacht. Eine Aus-
wahl von iiber 250 Fotos daraus ist in dem
neuen Buch zu sehen.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Gut ein Dutzend Bucher hat der Pi-
onier in Sachen Schifffahrtsfotografie
bereits veroffentlicht. Auf das neue ist er
besonders stolz. Dabei waren Thema und
Struktur des Buches lange Zeit unklar.

Ich kenne Eberhard Petzold seit 2010.
Damals arbeiteten wir zusammen an
unserem ersten Buch ,Hafenstadte der
Ostsee. Nicht nur fir Kreuzfahrer”. Ent-
standen ist die Idee einer Buchkooperati-
on nach einem gemeinsamen Treffen im
Rahmen einer Redaktionskonferenz fir
die ,Deutsche Seeschifffahrt”. Petzold hat-
te die Fotos und suchte einen Texter. Ich
war fasziniert von seinen Bildern, ->

1. Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meist-
befahrene kiinstliche WasserstraBe.

2. Kaffeebohnen werden im Container

oft in Liner Bags transportiert.

3. Arbeiter beladen Frachtsegler (Praus)
im Hafen Sunda Kelapa in Jakarta.

Al
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Landung. Ein Lotse
wird vor Durban per

Helikopter auf das

Deck eines
Containerschiffes

abgesetzt.

57
MARITIMES LEBEN

Q4/2017




58

MARITIMES LEBEN

4. Ein Oltanker wird an
der Loschbriicke in
Wilhelmshaven entladen.

5. Ein LPG-Tanker im
Industriehafen von

Ayer bei Jakarta.

6. Ein Feederschiff
aus Hamburg erreicht
den vereisten Hafen

von St. Petersburg.

SUTERSTROME DER WELT

Ke
a4

Bildband. ,Giiterstrome der Welt" zeigt
mehr als 250 Fotos auf 240 Seiten. Das Buch
ist Ende Juni im Koehler-Verlag erschienen
und kostet 29,95 Euro.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

-> die gleichzeitig einen dokumentari-
schen und informativen Charakter haben,
immer aber auch kinstlerisch und erzah-
lend sind. Die Zusammenarbeit lief rei-
bungslos, das Buch wurde ein Erfolg. Und
so entwickelten wir gute funf Jahre spater
die Idee fur das neue Buch.

Wahrend Petzold die vielen Fotos ge-
danklich sortierte, schrieb ich in den letz-
ten Jahren fir die ,Deutsche Seeschiff-
fahrt” immer wieder Beitrage iber den
Transport von Lebensmitteln und anderen
Gltern an Bord von Handelsschiffen. Kaf-
fee aus Stidamerika, Mais aus Nordameri-
ka, Elektronikartikel aus China - ohne die
Schifffahrt sahe unser tagliches Leben an-
ders aus. Zu zeigen, wie die Handelsschiff-
fahrt die Weltmarkte miteinander verbin-
det, wie sie unseren Alltag bereichert und
die Globalisierung erst ermoglicht — das ist
das Ziel dieses Buches.

Eine groB3e Herausforderung dabei
war es, die vielen Fotos und Informatio-
nen sinnhaft zu strukturieren und einen
nachvollziehbaren Aufbau zu wahlen. Klar
war uns, dass wir im ersten Kapitel die
Geschichte der Handelsschiffahrt kurz
skizzieren und die aktuell wichtigsten
Handelsplatze der Welt zeigen wollten.
Wir wahlten die groBten und bedeutends-
ten Hafen der jeweiligen Kontinente und
trugen Bilder und Informationen uber Um-
schlagzahlen und Liegepldtze zusammen.

Die Warenstrome unterteilten wir in
Rohstoff-, Zwischen- und Transporte der
Endprodukte. So konnten wir der Tatsache

7. Per Radlader wird Mais
in einer Luke zusammen-

geschoben.

8. Eine Sprinkleranlage setzt im
Notfall die Rohrleitungen auf dem
Flissiggastanker unter Wasser.

9. Eine entladene Luke wird
besenrein gemacht.

10. Um den isolierten Doppel-
tank nimmt der Schiffsrumpf
Form an.

11. MaBgezimmerte Holzkisten
werden auf einen Stickgutfrach-

ter in Hamburg verladen.

12. Eine Schiffssektion im
Dock der Hyundai-Werft mit den
Liftungsrohren der Laderaume.

Rechnung tragen, dass einige Waren nur
eine Fahrt, andere jedoch zum Zwecke der
Weiterverarbeitung mehrere Fahrten mit
dem Schiff zuriicklegen, bevor sie schlief3-
lich beim Endverbraucher ankommen. Es
ist nicht nur fir Seeleute interessant zu
erfahren, welche Anforderungen bei der
Verschiffung bestimmter Waren gelten -
und wie sich das auf Qualitat und Preis
auswirkt.

Das letzte Kapitel des Buches widmet
sich ausfuhrlich der Containerschifffahrt.
Die Erfindung der genormten Stahlkis-
te hat den Handel revolutioniert. Das
Buch zeigt die Dimensionen moderner
22.000-TEU-Schiffe sowie die fur sie er-
forderlichen Anpassungen in Hafen und
Kanalen auf. Hinzu kommt ein Ausblick
auf kinftige Entwicklungen im Bereich
des Containerschiffbaus und der Versuch
einer Beantwortung der Frage, ob und wo
das Wachstum ein Ende haben wird.

| Internationale Leserschaft | Die Texte in

.Gliterstrome der Welt. The Global Cargo

Flow" sind sowohl auf Deutsch als auch
auf Englisch abgedruckt. Denn adressiert
ist das Buch an ein internationales Publi-
kum. Fast sechs Monate hat die eigentliche
Buchproduktion gedauert. Seit Ende Juni
ist es erhaltlich.

Das erste Anschauen haben Eberhard
Petzold und ich getrennt erlebt. Hochste
Zeit also, demnachst gemeinsam auf das
Ergebnis anzustoBen. Vielleicht ja mit ei-
nem Glas Wein aus Siidafrika? [eee
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Auf Tauchstation an der Isar

| Museums-Serie | Als Standort fiir eine Schifffahrtsausstellung drangt

Munchen nicht gerade auf. Doch mit seiner maritimen Abteilung beweist

daS DeutSChe MU.S@UHI Slnn fU.f Tl@fgang Text und Fotos: Angela Andresen-Schneehage

uch wenn das ,bayrische Meer”, der
AChiemsee, nur 70 Kilometer entfernt

liegt: Hochseetaugliches scheint
kaum in die oberbayrische Metropole zu
passen. Trotzdem ist vor rund 100 Jahren
auf einer ehemaligen Kiesbank in der Isar
ein bis heute spektakularer Museumsbau
.gestrandet”, der sich in einer sei-
ner meistbesuchten Abteilun-
gen mit der Entwicklung
der Seefahrt befasst.
Grinder des Deutschen
Museums war der
Minchener Bauin-
genieur und Wasser-
kraftpionier Oskar von
Miller, der jahrelang
fur ein solches Haus
gekampft hatte. Den
Grundstein fiir den ge-
waltigen Museumskomplex
legte man 1906 auf der Isarin-
sel, im Mai 1925 wurde der Neubau
eingeweiht.

Die Schifffahrtsabteilung war von

Anfang an Bestandteil der Ausstellung.

R LR A '.\C\'.'\.
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Modelle von antiken Schiffen bis zum
modernen Kreuzfahrer finden hier bis
heute ebenso ihren Platz wie historische
Navigationsinstrumente; originalgetreue
Nachbauten von Promenadendeck, Gas-
tekabinen und Erste-Klasse-Speisesaal
fihren die Besucher zuriick in die An-
fangszeit der Passagierschiff-
fahrt; Versuchsanordnun-
gen mit Schlepptank oder
Schwingungsmodell
veranschaulichen die
wissenschaftlichen
Aspekte des Schiff-
baus.
i Eines der groB3-
-, ten Exponate ist der
knapp 20 Meter lange
Ewer ,Maria“, der die
hohe Eingangshalle der
Ausstellung dominiert. Er
ist ein typisches Beispiel fur
flachbodige Schiffe, die um 1880 an
der Elbe gebaut wurden. Rund 70 Jahre
lang war er fur Finkenwerder Fischer im
Einsatz, bevor man ihn restaurierte und

ins Minchener ,Trockendock" legte. .Heut-
zutage ist es bei der Gestaltung von Schiff-
fahrtsmuseen international ublich, ein gro-
Bes Schiff ins Zentrum der Ausstellung zu
stellen”, erklart der Leiter der Schifffahrts-
abteilung, Dr. Christian Sicka. ,Das war im
Jahr 1967, als der Ewer in Miinchen seinen
letzten Liegeplatz fand, noch ganz anders.
Mit der Prasentation eines solchen Expo-
nats wurde das Deutsche Museum zu ei-
nem wichtigen Vorreiter fur viele jungere
maritime Ausstellungen.”

| Technik fiirs Tauchen | Mit Hunder-
ten von Artefakten zeigt die Munchener
Sammlung ein umfassendes Panorama
der technisch-historischen Entwicklung
von Seefahrt und Schiffbau. Doch bei aller
Vielfalt gibt es auch Themenschwerpunk-
te. Einer davon: die Tauchtechnik. Mit den
ersten Exponaten im damals neuen Muse-
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um tauchte Deutschlands erstes Marine-
U-Boot auf der Isarinsel auf. Museums-
grunder von Miller bewahrte ,Ul" nach
Ende des Ersten Weltkriegs vor der Zer-
storung und holte es in die Ausstellung.
Die letzte Fahrt unternahm das U-Boot
— in Einzelteile zerlegt — auf dem Schie-

il

1
Klassiker. = |

Der 20 Meter s 2 -
lange Ewer |l

.Maria“ ist eines
der groBten
Exponate der
Schifffahrts-
abteilung.

Foto: Deutsches Museum
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Versuch. Besu-
cher konnen die
Auswirkungen
von Wellen auf
Rumpfe erleben.

nenweg und wurde dann Stiick fir Stiick
in den entstehenden Museumsneubau
eingebracht. Dort gewahrt es bis heute
Einblicke in sein kompliziertes Innenle-
ben. Doch an der Isar wird nicht nur die
Geschichte der militarischen Tauchpraxis
dokumentiert. Zahlreiche Ausstellungsstii-
cke veranschaulichen die Entwicklung der
zivilen Unterwassererkundungen, deren
urspringliche Antriebsfeder die Suche
nach versunkenen Schatzen war. Tau-
cherglocken, schwere gepanzerte Anzlge,
erste Atemgerate und Taucherschlitten
geben einen Eindruck von den Gefahren
friher Tauchgange. Mit der modernen,
wissenschaftlich motivierten Meeres- und
Tiefseeforschung begann gegen Ende
des 19. Jahrhunderts eine neue Ara, der
das Deutsche Museum innerhalb seiner
Schifffahrtsabteilung einen eigenen Be-
reich widmet.

Als eines der technischen Spitzen-
produkte bei der Meereserkundung gilt
die Tiefseetauchkugel ,Bathyscaph”, mit
der es dem Schweizer Ozeanogra- =

Q4/2017
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-> fen Jacques Piccard 1960 gelang, in
die groBte bekannte Meerestiefe von rund
11.000 Metern am Marianengraben vorzu-
dringen. Ein Rekord, der bis heute besteht.
Die Ausstellung zeigt die Druckkorperku-
gel mit einem Innendurchmesser von 1,94
m und einer massiven StahlauB3enwand
von 12 cm Starke als Nachbau mit vielen
Originalteilen und Instrumenten. Trager-
fahrzeug fiir die Kugel war das Tauchboot
.Trieste”. ,.Das Besondere an diesem Un-
terwasserfahrzeug ist sein Ballastsystem”,
erklart Christian Sicka. .Es besteht aus
Eisenschrot, der von Elektromagneten ge-
halten wird. Im Falle einer Stromunterbre-
chung 10st dieser sich sofort, und das Boot
taucht selbsttatig auf. Als Auftriebskorper
dienen groBvolumige Tanks, die mit dem -
im Vergleich zu Wasser - leichten Benzin
gefullt werden.”

Die Frage ,Was gibt es Neues im Mu-
seum?” mag paradox klingen, gehort in

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Diorama. Nach-

gestellte Szene

an Bord des

Forschungs-

schiffs ,Chal-

lenger” (ca.

1858).

Neuzugang. Fokus. Ver-
Das Tauchboot schiedenste
.GEO" hat Tauchgerate
Wissenschafts- vermitteln die
geschichte Faszination der
geschrieben. Tiefseefor-
schung.

Minchen aber zum Programm. Techni-
scher Fortschritt macht sich kontinuierlich
auch in der Ausstellung bemerkbar. Als
eines der jungsten Objekte zog erst kiirz-
lich das legendare deutsche Forschungs-
tauchboot ,GEQ" hier ein. Aus dem ,Yellow
Submarine” heraus beobachtete der Wis-
senschaftler Hans Fricke 1987 im Indi-
schen Ozean erstmals einen lebenden
Quastenflosser: eine Art, die bis dahin als
langst ausgestorben galt.

| Historische Szenen | Genauso wenig
ausgestorben wie der urzeitliche Knochen-
fisch ist in Minchen die alte Kunstform der
Dioramengestaltung. Das Deutsche Muse-
um ist beruhmt fur diese Schaukasten, die
in einer Kombination aus zwei- und drei-
dimensionaler Darstellung mit groBem De-
tailreichtum historische Szenen lebendig
werden lassen. In einer eigenen Museums-
werkstatt arbeiten bis heute Modellbauer,

Meisterleistung.
Der offene Rumpf zeigt
die Technik des ersten

oy (_ieutschen U-Bootes.

Foto: Deutsches Museum

Bildhauer und Maler an den plastischen
Bildern. Ihr neuestes ausgestelltes Werk
im MafBstab 1:5 zeigt das zoologische La-
bor des Forschungsschiffs ,Challenger”,
das bereits 1872 zu einer mehrjahrigen
Expedition rund um die Erde aufbrach.

Getreu dem Motto ,Wer bewahren will,
muss verandern” erfindet sich das Deut-
sche Museum Miunchen zurzeit gerade neu.
Seit 2015 werden Teile der Ausstellungen
nach und nach aktualisiert und das Gebau-
de auf den neuesten technischen Stand ge-
bracht. Die Schifffahrtsabteilung in ihrer
heutigen Form ist noch bis 2019 zu sehen.
Dann beginnen auch hier die Umbauarbei-
ten. Mit neuer Raumstruktur und inhalt-
lich Uberarbeitet, wird sie voraussichtlich
2023 wieder offnen. Zum 100. Geburtstag
soll dann das komplette Haus in frischem
Glanz erstrahlen. |eee

Deutsches Museum
Miinchen

Museumsinsel 1, 80538 Miinchen

Offnungszeiten

Taglich 9 - 17 Uhr
Eintrittspreise

Erwachsene: 11 Euro

Kinder von 6-15 Jahren: 4 Euro
Familienkarte: 23 Euro
www.deutsches-museum.de

Foto: Deutsches Museum
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Fiihrungsposition.
Ulf Kaspera ist seit Juli®
neuer BSU-Chef.

Der Aufklarer —=

| Schiffssicherheit | Als neuer Leiter der
Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung setzt

Ulf Kaspera auf mehr Vernetzung und inter-

Il 8. t ]. O Il 8.1 e Z ll S a m m e Il a I- b e ].t . Text: Angela Andresen-Schneehage

rotz seines neuen Amts als Direktor
Tder BSU: Am Arbeitsweg andert sich

fur Ulf Kaspera kaum etwas. Schon
seit 2002 ist der 45-jahrige Volljurist un-
ter demselben Dach fur das Bundesamt
fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
tatig. Auch hier war er jahrelang fir die
Sicherheit auf Schiffen zustandig, indem
er die im Anschluss an 9/11 verscharften
internationalen SicherheitsmaBnahmen
zur Terrorabwehr fir die deutsche See-
schifffahrt umsetzte.

Als Leiter der BSU ist Kaspera nun
zum einen fir behordentypische Aufga-
ben wie Personal, Haushalt, Beschaffung
und Datenschutz verantwortlich und gilt
als Reprasentant der Dienststelle. Daruiber
hinaus stellt er die Weiterentwicklung des
Hauses bei der internationalen Zusam-
menarbeit in den Fokus seiner Arbeit. ,Zu
meinen Zielen gehort unter anderem die
bessere Vernetzung der Untersuchungsbe-
horden und deren Ausstattung mit den in-
ternational vorgeschriebenen Befugnissen.
Damit sollen so unbefriedigende Untersu-
chungen, wie es sie zum Beispiel im Fall
der Havarie der .Costa Concordia” vor der

italienischen Insel Giglio gegeben hat, in
Zukunft vermieden werden”, sagt Ulf Kas-
pera. Zum Hintergrund: Hier hatte die itali-
enische Staatsanwaltschaft das Verfahren
an sich gezogen, das Schiff beschlagnahmt
und nicht nur der eigenen, sondern auch
allen auslandischen Seeunfalluntersu-
chungsbehorden die Aufklarungsarbeit so
erheblich erschwert, dass sie schlie3lich
sinnlos wurde. Die BSU musste damals
nach monatelangem Ringen ihre Tatigkeit
ohne ein befriedigendes Ergebnis einstel-
len. Kaspera: ,So ein Vorgehen darf sich
nicht wiederholen.”

| Erklédrter Teamplayer | Zu den vornehm-
lichen und ganz unabhangigen Aufgaben
des BSU-Direktors gehort es, zu entschei-
den, ob ein Seeunfall eine eingehende
Untersuchung nach sich zieht oder nicht
—und dann den verantwortlichen Untersu-
chungsleiter zu bestimmen. ,Dabei geht es
in der Regel um sehr technische Vorgange.
Als Jurist lasse ich mich deshalb natirlich
von den hoch spezialisierten Experten in
unserem Team beraten. Und weil ich kein
Freund strenger Hierarchien bin, stimme
ich solche Entscheidungen eng mit mei-
nen Mitarbeitern ab.”

Als Abwechslung zur taglichen
Schreibtischarbeit schatzt der in Lune-
burg lebende BSU-Direktor Bewegung an
frischer Luft. Sobald seine Zeit es zulasst,
steigt der Familienvater auf sein Crossrad
und macht eine Tour durch die Heide. Mit
der entspannenden Gewissheit: Hier lauert
kein Seeunfalll |eee
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Foto: BSU
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| PUBLIKATIONEN |

HAMBURG

HISTORISCHE SCHIFFSPLAKATE 2018
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Hingucker.

Die farbenfrohen
Reproduktionen
alter Reederei-
Plakate.

KALENDER

Fernweh fur die Wand

®e0e Sic sind bunt, erzahlen von der
Sehnsucht nach fremden Landern und
von Urlaubsparadiesen an exotischen Or-
ten. Zwolf historische Schiffsplakate aus
dem vergangenen Jahrhundert, als die
Passagierschifffahrt ihre erste Blitezeit
erlebte, sind in dem Kalender , Histori-
sche Schiffsplakate™ vereint.

Der Kalender ist unter Schifffahrts-
Fans langst zum Klassiker avanciert.
Denn sie haben mit diesem Kalender die

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Chance, die Motive, die im Original rare
Sammlerobjekte sind und auf Auktionen
Hochstpreise erzielen, nun in qualitativ
hochwertigem Druck und grof3formatig
zu erleben.

Doch der Kalender ist nicht nur
dekorativ. Neben der ausgezeichneten
Wiedergabe der Motive sind es vor allem
die informativen und unterhaltsamen
Bildlegenden des Kunsthistorikers Dr.
Boye Meyer-Friese, die detaillierten Auf-

schluss Uber die dargestellten schwim-
menden Luxusliner geben. Dariiber
hinaus gibt er den Lesern auch interes-
sante Hintergrundinformationen tber die
Kinstler (etwa Reyn Dirksen, Alfred Cro-
cker Leighton oder Ottomar Anton), die
mit ihren so unterschiedlichen Werbepla-
katen wahre Meisterwerke schufen.

Dr. Boye Meyer-Friese: Historische Schiffsplakate 2018.

Delius Klasing Verlag. 34,90 Euro
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+MAYDAY ++ MA'}
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Auf Leben und Tod

®ee Sje fahren raus in den Sturm, wenn alle anderen Schiffe schon langst
im sicheren Hafen liegen. Sie riskieren alles, um anderen zu helfen.

Fir Fischer und Seeleute sind sie vor der Kiste die letzte Lebensversi-
cherung. Und mancher von ihnen hat dafiir einen hohen Preis bezahlt.

In .Mayday” berichten Seenotretter von ihren Eins&tzen, ihrem Mut und
ihren Angsten. Einer war einmal in einem Sturm verschollen, ein ande-
rer verlor seinen Bruder an die See. In ihren schonungslosen Berichten
nehmen diese Manner uns mit an Bord ihrer Kreuzer, und sie teilen ihre
Erinnerungen mit uns. Ein Buch als Denkmal fiir Helden auf See, die kei-
ne Helden sein wollen.

Stefan Kruecken, Jochen Pioch: Mayday. Seenotretter liber ihre dramatischen Einsatze.

244 Seiten. Ankerherz Verlag. 29,90 Euro

Auf der sicheren Seite

eee Die Seeschiffsversicherung ist ein Hauptzweig der Transportversicherung.
Im Rahmen der Seeschiffsversicherung werden Passagier- und Frachtschiffe
gegen Teilschaden oder Totalverlust versichert. Ob Piraterie, Schiffbaurisiken,
Verschollenheit oder Gefahren der See: Abgesichert werden kénnen alle Risi-
ken. Der neue Kommentar behandelt die Allgemeinen Deutschen Seeschiffs-
versicherungsbedingungen (DTV-ADS), die 2009 tberarbeitet wurden und die
von 1919 stammenden Seekaskoklauseln abgeldst haben. Beriicksichtigt wur-
den auch die zwischenzeitlich erfolgten Anderungen an DTV-ADS 2009.

Q

Dieter Sct pe hiffsversicherung: K

tar zu den DTV - Allgemeine Seeschiffs-

versicherungsbedingungen. 912 Seiten, C.H. Beck. 269,00 Euro

Aus dem Leben eines Oktopus

®ee Dje amerikanische Naturforscherin Sy Montgomery hat schon mehr
als 20 Sachbiicher verbffentlicht. In ,Rendezvous mit einem Oktopus”
widmet sie sich auf rund 330 Seiten dem Seelenleben der Kraken. In
einer Mischung aus personlichem Reise- und faktischem Forschungsbe-
richt erklart sie unter anderem, dass ein Pazifischer Riesenkrake etwa
1.600 Saugnapfe besitzt und dass jeder einzelne davon die Kraft hat, 15
Kilogramm anzuheben. Eine tierische Begegnung.

Sy Montgomery: Rendezvous mit einem Oktopus. Extrem schlau und unglaublich empfindsam:

Das erstaunliche Seelenleben der Kraken. 336 Seiten, mare. 28,00 Euro
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Aus der Tiefe des
Meeres

®ee Kaum etwas Ubt auf den
Menschen eine so starke
Faszination aus wie das Meer
und die Unterwasserwelt. Das
gilt nicht nur fir Erwachsene,
sondern auch fir Kinder. Die
Audio-CD ,Unser Meer - Kim-
mo und Saki entdecken die
Unterwasserwelt” der Autorin
Stephanie Jaeckel ist der ge-
lungene Versuch, heranwach-
senden Horern spielerisch die
Geheimnisse und Besonder-
heiten der Ozeane naherzu-
bringen. Die Story ist schlicht:
Kimmo und Saki und der Geist
Alexander von Humboldts
schleichen sich an Bord eines
Forschungsschiffes und erle-
ben eine Entdeckungsfahrt, die
sie bis zu 400 Meter tief in die
See hinabtauchen ldsst. Dort
lernen sie zahlreiche Bewoh-
ner kennen und erfahren au-
Berdem etwas Uber die Bedeu-
tung der Tiefsee. Die Sprecher
- unter anderem Erfolgsautor
Frank Schatzing - hauchen
den Charakteren Leben ein
und sorgen fir spannende 70
Minuten Meereskunde.

Stephanie Jaeckel: Unser Meer — Kimmo

und Saki entdecken die Unterwasserwelt.

Horbuch. Headroom Verlag. 10,95 Euro
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DIRECT CREWING

AGENTUR: FORSTER-HUANG GMBH

DIRECT CREWING

FinkenstraBe 5 | D-23669 Timmendorfer Strand

Telefon
Fax
E-Mail
Web

04503-702660-0
04503 -706260- 15
info@DirectCrewing.com
www.DirectCrewing.com
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20./21.11. BREMEN

Nachhaltige Schifffahrt

eee Neue Technologien,
Konzepte und Vorschriften
fir den umweltfreundlichen
Schiffsbetrieb stehen im
Mittelpunkt des Bremer
Kongresses Sustainable
Shipping 2017. Organisiert
vom Maritimen Cluster
Norddeutschland, dem Bre-
mer Senator fir Wirtschaft,
Arbeit und Hafen sowie der
Hochschule Bremen, findet

die Veranstaltung nun schon
zum dritten Mal statt. Kon-
krete Themen, die behandelt
werden, umfassen: Ballast-
wasser/Biofouling, innovative
Antriebe und umweltvertrag-
liches Schiffsrecycling. Ein
Hohepunkt der Veranstaltung
wird die Verleihung des

.greenports Award 2016 sein,

mit dem jahrlich das umwelt-
freundlichste Schiff und die

Naturschutz.

Fir den Erhalt der
Meere und der sie
umgebenden Kiis-
ten unternimmt
die internationale
Schifffahrt immer
groBere Anstren-
gungen.

Foto: AlexanderCher — iStockphoto

umweltfreundlichste Reede-
rei in den bremischen Hafen
ausgezeichnet werden.

Sustainable Shipping 2017 -
3. Bremer Kongress

fiir Nachhaltigkeit in der
Schifffahrt
maritimes-cluster.de/
Maritimer-Kalender/
Veranstaltungen

OKTOBER

07.-11.10. SPLIT
42nd Annual Interferry
Conference

www.interferry.com

09.-12.10. BREMEN
International Marine
Simulator Forum
www.hs-bremen.de
10.-12.10. SHENZEN
TPM Asia Conference
events.joc.com/tpm-asia
16./17.10. ROTTERDAM
Green Shipping Summit

gssummit.org

17.10. ATHEN

Marine Money Greek
Ship Finance Forum
www.marinemoney.com

17./18.10. BERLIN
BME-VDV-Eisenbahn-

kongress 2017
www.vdv-akademie.de/tagungen
17.-19.10. HOUSTON

Breakbulk Americas
www.breakbulk.com

24.-26.10. DUBAI

Port Investments & PPP course
www.portfinanceinternational.com
24.-27.10. BUSAN

Kormarine

www.kormarine.com

25./26.10. NANTES

Ocean Energy Europe Conference &
Exhibition
WWW.0ceanenergy-europe.eu
25.-27.10. BERLIN

34. Deutscher Logistik-Kongress
www.bvl.de/dlk

25.-27.10. SITGES

World Coal Leaders Network
www.coaltrans.com

26.10. HAMBURG
Branchenkonferenz

.Ladungsbrénde auf See”

www.bg-verkehr.de

26.10. HAMBURG
Mitgliederversammlung
Schutzverein Deutscher Rheder
www.shipdefence.de

NOVEMBER/DEZEMBER

01.-03.11. SHANGHAI
Seatrade Cruise Pacific
www.seatradecruiseevents.com
07.-09.11. BRUSSEL

World Ethanol & Biofuels
energy.knect365.com
09.-11.11. AMSTERDAM
Offshore Energy 2017
www.offshore-energy.biz
13./14.11. 0SLO

Offshore Vessel Connect Global
energy.knect365.com

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

14.-16.11. GENF
Global Grain Geneva 2017
www.globalgrainevents.com

15./16.11. ANTWERPEN
Ballast Water Management Conference
www.wplgroup.com

23./24.11. BREMEN

4. Bremer Konferenz zum
Maritimen Recht

Kontakt: Forschungsverbund
Maritimes Recht
bremer@rhederverein.de

28.-30.11. AMSTERDAM
Intermodal Europe 2017
www.intermodal-events.com
29./30.11. LONDON

Arctic Shipping Summit
www.wplgroup.com

30.11. HAMBURG

HANSA Forum Shipping | Financing
www.hansa-online.de
05.-08.12. SHANGHAI
Marintec
www.marintec.com
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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.

German
Shipowners’
Association

www.reederverband.de/en
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Wir setzen
maritime

Highlights
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LESEN SIE JETZT

REGELMASSIG DAS

D eut S Che PREMIUMMAGAZIN
Seeschifffahrt

Maritime Wirtschaft, maritime Logistik, maritimes Leben: Umfassend wie kaum ein anderes
deutschsprachiges Magazin widmet sich die ,Deutsche Seeschifffahrt” den Themen rund um

den Transport ibers Meer — in hoher redaktioneller Qualitat und mehrfach ausgezeichneter
Gestaltung. Das Jahresabo mit vier Ausgaben kostet nur 25 Euro (Schiiler/Studenten: 16 Euro).

Abo-Hotline: 04533/2077-12, E-Mail: abo@deutsche-seeschifffahrt.de
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