4. Quartal 2019

Jeutsche =
Seeschifffahrt

C13703 SIEBEN EURO

14 | RECYCLING 22 | SERIE L 50 | UMWELT
PRS-
Wie sich Indiens Wie Tim Ponath AREEEESS. Wie die deutsche
Abwrackwerften die Buxtehuder i gwen ~ Kreuzfahrtbranche
Ly verandert Reederei NSBindie [, .. <= inKlimaschutz
haben Zukunft steuert — investiert

g

Autotr‘ansport W1e Deutschlands
Exportschlager nach Ubersee kommt |




r haben die
- passende Pumpe!

V] Schwefelarme Kraftstoffe.
V] Marinedieseldle.
V] Scrubber Retrofit.

www.kral.at



| EDITORIAL |

Foto: Joerg Schwalfenberg

eee Die deutsche Seeschifffahrt veran-
dert sich. Weitgehend unbemerkt von der
Offentlichkeit vollzieht sich im Norden
Deutschlands ein tief greifender Struktur-
wandel in enormer Geschwindigkeit. Die
Nord/LB verkauft ihre Schifffahrtskredite
ins Ausland. 1.100 finanzierte Schiffe

hat die Bank seit 2011 aus dem Portfolio
bekommen. Sie geht damit den Weg, den
die HSH Nordbank und die Commerzbank
schon vor ihr gegangen sind. Das ist eine
unheilvolle Entwicklung.

Es gibt weitere Beispiele, die eben-
falls Anlass genug zum Handeln fiir jeden
sein sollten, dem der Schifffahrtsstandort
Deutschland am Herzen liegt. Nehmen
wir die Erhebung von Versicherungsteuer
auf Pramienzahlungen fiir Seeschiffsver-
sicherungen. Nicht nur, dass wir generell
eine hohere Steuerlast als andere Stand-
orte zu stemmen haben - in Deutschland
sollen jetzt nach Auffassung der Finanz-
verwaltung von Schiffsmanagern 19 Pro-
zent Versicherungsteuer fallig werden,
auch wenn die Seeschiffe nicht in deut-
schen Registern eingetragen sind. Das
klingt nach einem Detailproblem. Aber es
trifft einen wichtigen Nerv der deutschen
Schifffahrt, die vermehrt Schiffe anderer
managt. Es macht ihr erneut das Leben
schwer. Denn die internationale Konkur-
renz kennt solche Regeln nicht.

Mehr Tempo, bitte

Ganz dhnlich sieht es aus bei der For-
derung einer Zukunftstechnologie, dem
LNG-Antrieb fir Seeschiffe. Seit Monaten
sprechen die beteiligten Behdrden davon,
die Forderrichtlinie zu iiberarbeiten. So,
wie sie jetzt ist, hilft sie einigen wenigen

- bleibt aber eine Nischenférderung. Das
kann nicht gewollt sein.

Diese Themen, und es gibt noch weite-
re, sind den politisch Verantwortlichen - ob
in Niedersachsen, Berlin oder anderswo

— natiirlich bekannt. In vielen Gesprachen
setzen wir uns als Verband fir Verdnderun-
gen ein. Unsere Argumente werden auch
verstanden. Aber dann - passiert zu wenig.
Es dauert lange, bis Absichten in konkretes
Handeln umgesetzt werden. In alternative
Konzepte zur Schiffsfinanzierung, in ein
Umdenken der Steuerverwaltung, in eine
zlugige Korrektur von Richtlinien.

Die Politik muss schneller werden und
mit den Veranderungen einigermafien
Schritt halten. Sonst ist es eines Tages zu
spat fiir den Schifffahrtsstandort Deutsch-
land.

Thr

-

Alfred Hartmann
Prasident, Verband Deutscher Reeder
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PERSPEKTIVEN

Schmelzendes Eis

®ee Ende Juli hat sich eine Menge
Schmelzwasser auf dem gronlandischen
Inlandeis ausgebreitet. Milliarden Ton-
nen stromten den ganzen Monat liber in
den Atlantik und trugen:so unmittelbar
zum Anstieg des Meeresspiegels bei.
Der Schmelzprozess wurde durch einen
Schwall warmer Luft hervorgerufen, der
sich liber Gronland bewegte, nach-

dem er Europa ungewdhnlich

warme Temperaturen

beschert hatte. Durch die

kurzfristige Tempera-

turanomalie wurde der

zentrale Teil des Eis-

schildes in warme Luft

getaucht.

Es gibt in der Region
nur wenige Gerate, die
Messungen am Boden durch-
fiihren - darunter eines in der
Summit Station. Da sie auf der hochs-
ten Erhebung der Insel im zentralen Teil
des Eisschildes liegt, erreichen die Tem-
peraturen an der Station selten 0 °C. Am
30. Juli blieben die Lufttemperaturen aber
mehr als elf Stunden lang auf oder lber
dem Gefrierpunkt. Das ist fast doppelt
so lang wie wahrend des letzten grofien
Schmelzereignisses im Sommer 2012.

Bei hohen Temperaturen sammelt sich
Schmelzwasser auf der Oberflache des
Eisschildes. Das Satellitenbild zeigt solche
Seen im Nordwesten Gronlands nahe dem
Rand der Eisschicht. Typisch ist das som-
merliche Schmelzen entlang der Periphe-
rie. Dagegen ist eine Schmelzflache von
fast einer Million Quadratkilometern wie
am 30./31. Juli ungewdhnlich. [eee

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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IACS

Der Executive Chair-
man des Indian Re-
gister of Shipping,

K Arun Sharma, ist
neuer Vorsitzender
der International As-
sociation of Classifi-
cation Societies
(IACS). Bei seiner Be-
nennung unterstrich
Sharma das heraus-
ragende Wirken der
Klassifikationsgesell-
schaften auf dem Ge-
biet der Schiffssi-
cherheit. Diesen
hohen Standard gelte
es zu erhalten.

DAL

Jobwechsel innerhalb
Hamburgs: [l Dr. Mi-
chael Triskatis geht
von Hamburg Sid zur
Unternehmensgrup-
pe DAL/JTE Group
(Deutsche Afrika-
Linien/John T. Ess-
berger]. Dort ersetzt

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

er Lutz Weber als
Finanzvorstand.

BBC

H Utrich Ulrichs
zeichnet bei BBC
Chartering als CEO
verantwortlich. Ul-
richs ist Branchen-
kenner: Wahrend sei-
ner 20-jahrigen
Tatigkeit in der
Schifffahrt war er fiir
AAL und Rickmers
tatig. .Wir haben vol-
les Vertrauen, dass er
BBC Chartering auf
seinem stetigen Kurs
halten wird", sagte
Reeder Roelf Briese.

OLDENDORFF

Der Ex-LISCR-Chef
A Scott Bergeron hat
bei Oldendorff Carri-
ers angeheuert. Als
Director of Business
Development and
Strategy soll er von
Washington aus das

| PROFILE |

Amerika-Geschaft
vorantreiben.

ZEABORN

Der Mitbegriinder der
Bremer Reederei-
Gruppe Zeaborn,

H Ove Meyer, hat
sich aus der Ge-
schaftsfihrung der
operativen Beteili-
gungen zuriickgezo-
gen. Er bleibt ge-
schaftsfihrender
Gesellschafter.

BREMEN

A Claudia Schilling
ist neue Senatorin fir
Hafen in Bremen. Die
Sozialdemokratin
wird sich kiinftig au-
Berdem um den Be-
reich Wissenschaft
kiimmern.

DFV

Das Prasidium des
Deutschen Verkehrs-
forums (DFV) hat [E

Prof. Dr.-Ing. Rai-
mund Klinkner zum
neuen Prasidiums-
vorsitzenden gewahlt.
Klinkner ist ge-
schaftsfiihrender Ge-
sellschafter beim In-
stitute for
Management Excel-
lence.

HEMPEL

Personalwechsel
beim globalen Lack-
hersteller Hempel:
Bl Nigel Shewring
libernimmt das Amt
des Forschungs- und
Entwicklungsleiters.
Er wird weltweit 15
F&E-Zentren des Un-
ternehmens leiten.

ICS

Beim Jahresmeeting
der International
Chamber of Shipping
(IcS) wurde B Atfred
Hartmann, Prasident
des VDR, erneut ins

ICS-Board gewahlt.
Konferenzthemen
waren insbesondere
die Klimaziele der
IMO sowie der Global
Sulphur Cap, der ab
Anfang 2020 gilt.

BMVI

Personalrochade
beim Bundesministe-
rium fir Verkehr und
Digitale Infrastruktur
(BMVI): Ministerialdi-
rektor ] Reinhard
Klingen, langjahriger
Leiter der Abteilung
.Wasserstraf3en und
Schifffahrt”, wird
Chef der Zentralab-
teilung. Fir ihn rickt
der bisherige Leiter
der Grundsatzabtei-
lung, i¥] Norbert Sa-
lomon, an die Spitze
der flir die maritime
Wirtschaft besonders
bedeutenden Abtei-
lung. Salomon war
bisher auch fir die
Nationale Plattform

.Zukunft der Mobili-
tat” zustandig.

DORNBACH

¥ Dr. Christopher
Quandt ist als ge-
schaftsfihrender
Partner bei der inter-
disziplinaren Sozietat
Dornbach eingestie-
gen. Quandt ist auf
das Midcap-Transak-
tionsgeschaft und ge-
sellschaftsrechtliche
Restrukturierungen
spezialisiert. Er berat
u.a. auch Reedereien.

WISTA

Neues Gesicht im
Vorstand der
Women's Internatio-
nal Shipping & Tra-
ding Association: Die
Kapitanin FE] Nicole
Langosch, Projekt-
managerin bei Carni-
val Maritime, ist zur
zweiten Vorsitzenden
gewahlt worden.

Fotos: AIDA Cruises, BIMCO, DAL/JTE, Deutsche Seemannsschule Hamburg, Deutsches Verkehrsforum/www.silkeandchrisphotography.de, Dornbach, Freie und

Hansestadt Bremen, Hartmann Reederei, BMVI, Hapag-Lloyd AG, Hempel, IACS, Jorg Schwalfenberg, Oldendorff Carriers, Rickmers, Zeaborn;




Schifffahrtsnachwuchs. Hapag-Lloyd bildet seit August 63 neue Azubis aus.

AUSBILDUNGSSTART: IHR FELD IST DIE WELT

eee Beim Hamburger Traditi-
onsunternehmen Hapag-Lloyd
haben im August 63 junge Frau-
en und Manner ihre Ausbildung
begonnen. Darunter sind 30
Azubis, die Schiffsmechaniker,
Nautischer oder Technischer
Offizier werden wollen. Die
restlichen 33 haben hingegen
den Weg zum/zur Schifffahrts-
kaufmann/frau eingeschlagen.
Je nach Schulabschluss
dauert die vielseitig angelegte

kaufmannische Ausbildung
zweieinhalb bis drei Jahre. Lo-
kale Besonderheit: In Hamburg
konnen sie auf ihre kaufman-
nische Grundausbildung noch
eine Art betriebswirtschaftliche
Zusatzausbildung draufsetzen.

.Ich freue mich sehr, dass sich

unsere Azubis fur Hapag-Lloyd
als Ausbildungsunternehmen
entschieden haben”, sagte
Hapag-Lloyd-CEO Rolf Habben
Jansen. www.hapag-lloyd.com

DEUTSCHLANDS TOP-SCHIFFSMECHANIKER

eee Die Stiftung Deutsche See-
mannsschule Hamburg hat die
drei besten Schiffsmechaniker
Deutschlands ausgezeichnet:
Die jeweils mit 3.000 Euro do-
tierten Stipendien gingen an
Julia Scholten, die ihre Ausbildung
beim Wasserstraflen- und Schiff-
fahrtsamt Bremerhaven absolviert

hat, sowie an Lukas Eller und Carl
Mennerich von Hamburg Sid.

Zur Auswahl der Stipen-
diaten erhalt die Stiftung eine
Bestenliste der Ausbildungs-
absolventen von der Berufsbil-
dungsstelle Seeschifffahrt.

www.seemannsschule-
hamburg.de

Flrder
peter-ml

.
i

)

Zeremonie. Annette Suhrbier (stellv. Vors. Stiftung Deutsche Seemannsschule
Hamburg), Carl Hendrik Mennerich, Julia Scholten, Lukas Eller, Richard von
Berlepsch (Vors. Stiftung Deutsche Seemannsschule Hamburg) und Henrich
Brandt von Fackh (Schatzmeister Stiftung Deutsche Seemannsschule Hamburg)

(vlnr)

Hochschule Bremen
City University of Applied Sciences

¢ HSB

Uber uns

Weltoffen, Wissenschaft fir die Praxis: Mit mehr als 60 Uberwiegend interna-
tionalen Studiengéngen und innovativen, lebensbegleitenden Studienformen
bietet die Hochschule Bremen rund 8.500 Studierenden Perspektiven fiir ihre
persdnliche Entwicklung und einen erfolgreichen Karrierestart. Mit unserem in-
ternationalen Profil haben wir seit Jahrzehnten eine Spitzenstellung unter den
Hochschulen. Darliber hinaus gehért die Hochschule Bremen zu den drittmittel-
starksten Hochschulen in Deutschland. Mit ihrem Anwendungsbezug ist sie
wichtiger Partner fur Unternehmen. Ein starkes, inspirierendes Netzwerk, das
Verstérkung sucht!

Zum néchstmdglichen Termin ist, vorbehaltlich der Freigabe der Haushalts-
mittel, folgende Professur zu besetzen:

Professur

- Besoldungsgruppe W 2
fiir das Fachgebiet ,,Maritime Navigation und Digitalisierung”
Kennziffer: FK5-N 1/19

Bewerberinnen und Bewerber sollen insbesondere

e die Grundlagen der Navigations- und Kommunikationstechnik,

e die Theorie und Anwendung aller Gebiete der Navigation und nautischer
Kommunikation sowie maritimer Meteorologie,

¢ die schiffsbezogene Informatik und das nautische Datenmanagement
sowie

e die Digitalisierung der nautischen Anwendungen und autonomer Systeme

auf jeweils aktuellem Stand der Wissenschaft und Schifffahrtspraxis in der
englischsprachigen Lehre, weiterbildenden Kontaktseminaren und Forschung
vertreten.

Ihr Profil

Nach Abschluss eines einschlagigen Studiums der Nautik und einer aussage-
kraftigen Promotion haben Sie mehrjéhrige wissenschaftliche und praktische
Erfahrungen in Unternehmen der maritimen Wirtschaft oder Verwaltung ge-
sammelt. In begriindeten Einzelfdllen kann von der oben genannten Einstel-
lungsvoraussetzung abgewichen werden, wenn gleichwertige wissenschaftli-
che Leistungen nachgewiesen werden. Wir erwarten ein nautisches
Befahigungszeugnis auf Flihrungsebene und Erfahrungen in einer verantwort-
lichen Stellung als Nautiker*in an Bord von Seeschiffen.

Es gelten im Ubrigen die sich aus § 116 Absétze 1 bis 5 Bremisches Beam-
tengesetz ergebenden gesetzlichen Einstellungsvoraussetzungen. Die Vor-
aussetzungen sowie erlduternde Hinweise dazu kdnnen unter www.hs-bre-
men.de/internet/de/hsb/struktur/dezernate/d1/stellenausschreibungen/
professuren/ abgefragt werden.

Dariiber hinaus erwarten wir:

1. die Ubernahme von Grundlagenlehrveranstaltungen und weiterfilhrenden
Lehrveranstaltungen in Bachelor- und Master-Studiengéngen zur
Erflllung der Lehrverpflichtung und zur Erweiterung des Lehrangebotes,
sowie die Betreuung von Studierenden im Auslandsstudium und im
Praxissemester und bei den Theses,

2. die aktive Beteiligung an der weiteren Entwicklung des Bereiches Blue
Sciences in Studium, Lehre und Forschung,

3. die aktive Gestaltung des Technologietransfers der Hochschule,

4. die Bereitschaft zur Weiterentwicklung der internationalen Beziehungen
der Fakultat,

5. die aktive Mitarbeit in den Gremien der Selbstverwaltung,

6. eine aktive Beteiligung an den Forschungsclustern der Hochschule,

7. die Fahigkeit und Bereitschaft, englischsprachige Lehrveranstaltungen
anzubieten sowie,

8. die uneingeschrankte Umzugsbereitschaft an den Hochschulort.

Erwlinscht sind dariiber hinaus solide Kenntnisse in der allgemeinen Organi-
sation von Forschung und Lehre und des Wissenschaftsmanagements.

Bewerbung

Die Hochschule Bremen hat es sich in ihren GleichstellungsmaBnahmen zum
Ziel gesetzt, den Anteil der Frauen bei den Professuren bis zum Jahr 2022 auf
35% zu erhéhen. Entsprechend freuen wir uns Uber die Bewerbungen von
Frauen. Das Buro der Zentralen Frauenbeauftragten, Telefon 0421-5905
4866, gibt gerne weitere Auskiinfte. Personelle Vielfalt in der Wissenschaft ist
eine Bereicherung. Schwerbehinderten Bewerberinnen und Bewerbern wird
bei im Wesentlichen gleicher fachlicher und persénlicher Eignung der Vorrang
gegeben. Bewerbungen von Menschen mit Migrationshintergrund werden
begriBt.

Bitte richten Sie lhre Bewerbung mit den Ublichen Unterla-

gen unter Angabe der o. g. Kennziffer bis zum 29.11.2019

per E-Mail als zusammengefasste PDF-Datei (GroBenbe-

grenzung 25 Mbyte) an das Dezernat Personalangelegen- r
heiten (sabine.topp@hs-bremen.de)

Hochschule Bremen, Neustadtswall 30, 28199 Bremen

Q4/2019
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AIDA Cruises: Kadetten auf grof3er Fahrt

eee 72 Kadetten von AIDA Cruises haben
bis Anfang September an Bord des Segel-
schulschiffes ..GroBherzogin Elisabeth” die

seemannische Grundausbildung absolviert.

Neben den Studierenden von AIDA Cruises
sind in diesem Jahr zwdlf Kadetten von
Costa Crociere dabei.

Der mehrwdochige Praxisexkurs an
Bord der ..Lissi” gehort zum umfassenden
Ausbildungsprogramm von AIDA Cruises
und bereitet die Studenten optimal auf
ihr Seefahrtsstudium und ihren ersten

Bordeinsatz bei AIDA vor. Dabei kooperiert
die Reederei seit acht Jahren mit dem
Schulschiffverein ,Grofherzogin Elisa-
beth” e.V. Wahrend der Ausbildungsreise
werden Kenntnisse wichtiger nautischer
Fachbegriffe, Grundkenntnisse im Segeln
und vor allem Teamgeist vermittelt. Weite-
re Ausbildungsinhalte sind insbesondere
Navigation, Kartenarbeit, Wetterkunde, Ma-
schinendienst sowie Knoten und Spleifen.
Die neuen Kadetten gehdren zu den 114
Studenten, die derzeit im Rahmen der Zu-

sammenarbeit mit der Hochschule Wismar,
Fachbereich Seefahrt, bei AIDA Cruises ein
Studium mit nautisch-technischer Ausrich-
tung durchlaufen.

Rund 15.000 Mitarbeiter aus 50 Na-
tionen arbeiten derzeit an Land sowie an
Bord der 13 AIDA-Schiffe. Bis 2023 wird die
Reederei drei weitere Kreuzfahrtschiffe in
Dienst stellen. Das Unternehmen bietet im
nautisch-technischen Bereich die Studi-
engange Nautik, Schiffselektrotechnik und

Schiffsbetriebstechnik an. www.aida.de

Neues Multitalent fiur Fairplay BSM: 40 Jahre Crew Service
®ee Dje Schlepperreederei
Fairplay Towage hat ein
neues Flottenmitglied ge-
chartert. Die ,Fairplay XV"
verfligt Uber eine Leistung
von rund 4.200 kW, die von
zwei CAT-Motoren stammt.
Der flexibel einsetzbare
Schlepper kommt auf insge-
samt 70 Tonnen Pfahlzug. Als
Feuerloschschlepper schafft
der Neuling zweimal 1.200
Kubikmeter pro Stunde und
eine Wasserwurfweite von
120 Meter bei 50 Meter Wurf-
hohe. Fairplay Geschaftsfiih-
rer Walter Collet betonte den
Bedarf an starken und flexi-
bel einsetzbaren Schleppern.
www.fairplay-towage.group

®ee Bernhard Schulte Shipmanagement (BSM)
hat in Manila das 40-jahrige Bestehen seines
Crew Service Centers auf den Philippinen

(BSM CSC PH]) gefeiert. Das Management um
Dr. Heinrich Schulte dankte den Seeleuten und
Mitarbeitern an Land fiir ihren Einsatz. Das
1979 gegriindete BSM CSC PH ist das alteste
und grofite der 24 Crew Service Center von
BSM. www.bs-shipmanagement.com

Foto: Hasenpusch

. ) . Jubildum. Reeder Dr. Heinrich Schulte (3. v. 1) feierte mit
Kraftpaket. Die .Fairplay XV" ist knapp 25

dem Management und seinen Schnen.

Foto: Bernhard Schulte Shipmangement

Meter lang und gut 11 Meter breit.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Terrorlage auf der Nordsee — gemeinsame Ubung von Polizei und Bundeswehr

®ee Novum im Anti-Terror-Kampf: Im August
hat die Polizeidirektion Oldenburg eine prak-
tische Grof3tibung zur Abwehr von terroristi-
schen Gefahren in der Nordsee durchgefiihrt.
Bei der Ubung unter der Bezeichnung NITEX
(Niedersachsische Terrorismusabwehr
Exercise) sah das Szenario einen geplanten
Anschlag auf die Hafenanlagen in Wilhelms-
haven vor - dabei wurde die Polizei erstmalig
bei der Bewaltigung einer angenommenen
terroristischen Bedrohungslage im maritimen
Bereich von der Bundeswehr unterstitzt..

In dem Ubungsszenario war ein Fracht-
schiff unter deutscher Flagge von Terroristen
gekapert worden. Dabei handelte es sich um
die .Cap San Diego”, die fir gewéhnlich als
Museumsschiff im Hamburger Hafen liegt.
Um an das Zielschiff heranzukommen, wur-
den Spezialeinsatzeinheiten der Polizei vom

Einsatzgruppenversorger ,Bonn” zu Wasser
gelassen. Die SEK-Krafte nahmen die ,.Cap
San Diego” ein und sorgten mit ihren Zugriffs-
mafnahmen fir die Wiederherstellung der
Sicherheit an Bord. .Die Ubung hat gezeigt,
dass die niedersachsische Polizei fiir den
Ernstfall sehr gut aufgestellt ist”, bilanzierte
Niedersachsens Innenminister Boris Pistorius

(SPD). www.pd-ol.polizei-nds.de
e
'ul - -

Einsatz. Innenminister
Pistorius (oben, 2. v. 1.) lobt
die Ubung auf der

-\

.Cap San Diego".
o

a-w.

World class support,

anytime anywhere in the world

ClassNK is a global classification society, providing the highest quality
survey and certification services through a network of over 130 exclusive
surveyor offices across the world. Established over a century ago,
our highly qualified surveyors are there to support your needs, when you

need them.

Learn more about our efforts to advance maritime safety and protect the

marine environment at www.classnk.com

li

c Ia ss N I( www.classnk.com
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Global Sulphur Cap: neue ICS-Leitlinien

®ee Noch knapp drei Monate bis
zur Entfiihrung des scharferen
Grenzwerts fiir Schwefel im
Schiffsbrennstoff. Der Weltree-
derverband International Cham-
ber of Shipping (ICS) hat dazu
kirzlich aktualisierte Leitlinien
herausgegeben, um Reedereien
bei der Einhaltung der neuen
IMO-Vorschriften zu unterstit-
zen. Ab dem 1. Januar 2020 ist
es vorgeschrieben, Kraftstoffe
mit einem Schwefelgehalt von
weniger als 0,5 Prozent oder
logien zu verwenden. ICS-Ge-

=

TOTAL INCIDENTS
PER REGIOMN

alternative Minderungstechno-

.Die neuen Vorschriften sind gut ==

neralsekretar Guy Platten sagt: _,,.r
fiir die menschliche Gesundheit -
und die Umwelt. Wir empfehlen
den Reedern dringend, fir jedes . *
ihrer Schiffe einen Ausfiihrungs-
plan nach dem von der IMO ver="
einbarten Muster zu erstellen.”
Die Leltllnlen helfen Ree- £

!JL,r

~die praktlschen Herausfg.‘gde_rﬁn__ 3

s
~.gen dleses Multl Fue

enaril
- bewaltLgen — :

- # s‘tehen z‘um kostenlosen
Download bereit.

e L

Prognose. Die

Experten von
DNV GL wagen
einen Blick in
die Zukunft.

MARITIME
FORECAST TO 2060

HIMBpiracy aIMB_Piracy

Foto: ICC_CCS

Kriminalitat. Die Karte des IMB zeigt die weltweiten Piraterie-Hotspots.

CO,: DNV GL rét zu Flexibilitat

Piraten: Hochrisikogebiet Westafrika

®ee Nas Meer vor Westafrika ist fir die
Schifffahrt nach wie vor am gefahr-
lichsten, wie der jingste Piraterie-
Bericht des International Maritime
Bureau (IMB) der internationalen
Handelskammer ICC zeigt. Von den 75
Seeleuten, die in diesem Jahr weltweit
als Geiseln genommen oder wegen
Losegeld entfiihrt wurden, wurden

62 im Golf von Guinea gefangen ge-
nommen - vor den Kisten Nigerias,
Guineas, Togos, Benins und Kame-
runs. Von den neun Schiffen, auf die
geschossen wurde, befanden sich acht

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

®ee DNV GL - Maritime hat die dritte Ausgabe
des . Maritime Forecast to 2050" veréffent-
licht. Der Bericht untersucht die Zukunft der
Schifffahrtsindustrie in einer sich schnell
verandernden globalen Energielandschaft. Der
diesjahrige Bericht konzentriert sich auf die
von der Weltschifffahrtsorganisation IMO ge-
setzten ambitionierten Ziele zur Senkung der
Treibhausgasemissionen. .Eine der wichtigsten
Komponenten zur Bewaltigung des Problems
der Dekarbonisierung ist die Brennstoffflexi-
bilitat", so DNV GL-Spartenchef Knut @rbeck-
Nilssen. Langfristig setzen die Experten u.a. auf
LNG und Ammoniak. www.dnvgl.com/maritime

vor der Kiste Nigerias. Die Angriffe
fanden im Schnitt 65 Seemeilen vor
der Kuste statt - sie gelten folglich

als Piraterieakte. Im ersten Halbjahr
2019 hat das IMB weltweit insgesamt
78 Falle von Piraterie und bewaffneten
Raubiiberfallen gegen Schiffe ver-
zeichnet. 57 Schiffe wurden erfolgreich
geentert, was 73 Prozent aller Angriffe
ausmacht. Piraten toteten eine Person,
nahmen 38 Besatzungsmitglieder als
Geiseln und entfihrten weitere 37, um
Ldsegeld zu erpressen (s. S. 52).

Foto: DNV GL

www.icc-ccs.org




13

Fotos: International Maritime Organization - flickr, CC BY 2.0

Boom beim Abwracken

®ee Der vom 1. Januar 2020 an geltende
verscharfte Grenzwert fiir Schwefel-
emissionen konnte die Verschrottungs-
aktivitaten in der Containerschifffslotte
angeheizt haben. Laut dem aktuellen
Marktbericht von Clarksons Platou tra-
ten im ersten Halbjahr bereits 70 Schiffe
ihre letzte Reise an. Das entspreche
nach Anzahl einer Verdreifachung, nach
Stellplatzkapazitat sogar einer knappen
Vervierfachung gegentiiber dem Vorjah-
reszeitraum (s. auch S. 14). Ebenfalls
einen positiven Effekt auf die Charterra-
tenentwicklung konnte die Installation
von Scrubbern haben - das Retrofit auf
der Werft entzieht dem Markt Kapazitat.

i

¥ | www.clarksons.com

rackwerft. Alte

Wichtige Unterstiitzung fiir die Branche

®ee Der europdische Reederverband
ECSA halt die Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen im Seeverkehr (,.European Sta-
te Aid Guidelines”, SAG) fiir sehr erfolg-
reich - und fiir entscheidend, um einen
starken europaischen Schifffahrtssektor
zu erhalten. Der Verband reagiert damit
auf einen aktuellen Bericht des Interna-
tionalen Verkehrsforums (ITF) tiber die
Schifffahrtsforderung in OECD-L&andern.
Dessen wesentliche Schlussfolgerungen
beziehen sich auf die SAG und ihre An-
wendung in den EU-Mitgliedstaaten. Der
ITF-Bericht hinterfragt die Wirksamkeit
und gibt Empfehlungen fiir Verbesse-

rungen. Die ECSA widerspricht dieser
Einschatzung. Insbesondere habe das
ITF den globalen Charakter der Branche
unzureichend bericksichtigt.

Die SAG seien ein auBerst wirksa-
mes Instrument, um den europaischen
Schifffahrtssektor in einem hart um-
kampften globalen Umfeld zu starken.
Diese Position werde durch Studien wie
die von Oxford Economics zum Beitrag
der Schifffahrt zu Europas Wirtschaft
gestiitzt. Auch die EU-Kommission sei
bei ihrer Bewertung der SAG zu dem
Schluss gekommen, dass sie fortgesetzt

werden sollten. www.ecsa.eu

Riffe konnten Tunnelprojekt untergraben

®ee Neu nachgewiesene Riffe entlang der Trasse des geplan-
ten Fehmarnbelt-Tunnels werden nach Ansicht des NABU
zum Problem fiir das Grofprojekt. Eine von der Umwelt-
organisation selbst vorgenommene Biotopkartierung habe
ergeben, dass der Ostseeboden in dem Seegebiet zwischen
Deutschland und Danemark nicht aus Schlick und Sand beste-
he — wie in der Umweltvertraglichkeitsstudie ausgewiesen, die der

Sonnage wird aus-

Planfeststellung zugrunde liegt. Es gebe dort mehrere Quadratkilometer grof3e und
artenreiche Riffe, sagte der Leiter Meeresschutz beim NABU, Kim Detloff. Solche
.Oasen der Meere” seien streng geschiitzt. Fiir das Milliardenprojekt, an dem auch
wirtschaftliche Zweifel bestehen, kénnte das gravierende Folgen haben.

Foto: NABU

Basic und Refresher Training
gem. STCW fiir Seeleute und
Service Personal

Auf einem Seeschiff ist es von bedeutender Wichtigkeit, dass jeder
seine Rolle an Bord kennt und in Gefahrensituationen weil}, was zu
tun ist. Seeleute tragen Verantwortung fiir Menschen, fiir bedeuten-
de Sachwerte und auch fir die Umwelt. Im Verhindern von Notsitu-
ationen und im Krisenmanagement ist daher eine hohe Kompetenz
von entscheidender Bedeutung: Unsere Seminartermine finden
Sie auf www.ma-co.de

Philipp Esders
Tel: (040)75 60 82-644
philipp.esders@ma—co.de

maritimes
competenzcentrum

Q4/2019
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“in neuer Blick
auf Alang
| Abwrackwerften | In Indien gibt es heute Dutzende Orte,

an denen Schiffe sicher und sauber recycelt werden. Jetzt

sollten die Investitionen dort belohnt werden. T caristian denso

;.‘.uﬁﬂ‘ifﬁﬁﬂﬁ‘ﬁfﬂ_‘ —
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Vergangenheit.
Frither herrschten

beim ,Beaching” S
. eim ,Beaching’ b =
i an Indiens Stran-

den oft gefahrliche ¢
Bedingungen, de-
nen die Arbeiter
schutzlos ausge-

liefert waren.
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Augenschein. Expertendelegationen aus Europa haben sich in den vergangenen Jahren mehrfach vom Zustand der Werften tiberzeugen konnen.

lipflops tragt hier keiner mehr.
F Sondern feste Arbeitsschuhe, dazu

Schutzkleidung, Helm und, wenn
notig, Atemmaske. Die Boden des Werft-
areals in Alang sind mit Beton versiegelt.
Gelbe Markierungen zeigen an, wo was
gelagert werden darf. Der Boden ist gefegt,
quasi besenrein. So sieht es heute aus
in Shree Ram, auf einer der grof3ten Ab-
bruchwerften in Indien. Hier an den Golf
von Khambhat nordlich von Mumbai fiihrt
fur Dutzende Schiffe die letzte Fahrt. Hier
werden Containerschiffe, Tanker und Auto-
transporter recycelt, in Einzelteile zerlegt.
Mit dem Trennschleifer zerteilen die Arbei-
ter die Riesen am Strand Stiick fiir Stiick.

| Positive Entwicklung | Alang, das war
einst eine Chiffre. Bilder und Berichte von
hier gingen um die Welt. Die indische Kus-
tenstadt ist eines der wichtigsten Zentren
des weltweiten Schiffsrecyclings. 95 Pro-
zent der Schiffe weltweit werden in diesen
Landern abgewrackt. Eine ganze Recyc-
lingindustrie wartet darauf, so gut wie alle
Rohstoffe wiederzuverwerten.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Lange stand diese Industrie dort in Indien,
aber auch in Pakistan und Bangladesch
in der Kritik, beim Zerlegen der Schiffe
Umwelt- und Arbeitssicherheitsstandards
nicht hinreichend zu beachten. Auf den
Abbruchwerften hat sich in Siidasien je-
doch mittlerweile viel geandert — zum Po-
sitiven. Davon konnten sich Delegationen
aus Europa in den vergangenen Jahren
und zuletzt in diesem Frihjahr vor Ort
uberzeugen.

Die indische Seite gewahrte den Be-
suchern jeweils vollen Einblick in die
Recyclingablaufe — nicht nur bei den von
verschiedenen Klassifikationsgesellschaf-
ten mittlerweile auf Ubereinstimmung mit
den Standards des Hongkong-Ubereinkom-
mens zertifizierten Werften, sondern auch
bei einer Vielzahl von Recyclingbetrieben,
die bislang auf herkommliche Weise ohne
entsprechende Statements of Compliance
arbeiten. Die EU-Delegation besuchte auch
das zentrale Trainingszentrum fur Werftar-
beiter sowie Gefahrgutsammelstellen. Die
Werftbetriebe in Alang mit einem State-
ment of Compliance haben sichtbar in die

Sondermiill. Hinter
den gut gesicherten
Tiren sind die unter-
schiedlichen Gefahr-
stoffe gelagert — bis
sie ordnungsgeman

entsorgt werden.

Fotos: Martin Kréger/VDR

Infrastruktur investiert und mittlerweile
hohe Standards.

In vielen Arbeitsbereichen gibt es be-
tonierte Boden mit Drainagen und Auffang-
vorrichtungen, um Teile aus den Schiffen
umweltgerecht zerschneiden und reinigen
zu konnen. Die Strandberihrung abge-
trennter Schiffsteile wird auf ein Minimum
reduziert. Die meisten Arbeiten werden
nicht am Strand, sondern auf nachgelager-
ten, versiegelten Flachen vollzogen.

Die Méanner in Shree Ram sind geschult
in Arbeitssicherheit und Umweltstandards.
Sie arbeiten und leben oft auf dem Gelande,
in Unterkinften fiir mehr als 500 Arbei-
ter. RegelméaBig trainiert wird der Umgang
mit Gefahrstoffen. Sie werden auf solchen
Werften inzwischen nicht nur getrennt und
zwischengelagert, sondern im Nachlauf in
einer eigens geschaffenen Gefahrgutstelle
im Hinterland fachgerecht gesammelt und
verwertet. In den Betrieben gibt es Sicher-
heitsbeauftragte, die Arbeitsablaufe kontrol-
lieren. Staatliche Stellen prufen regelmaBig
den Umweltzustand von Wasser und Strand
vor den Werften. Optisch wirken die ->

Indien. Die iberwiegende
Mehrzahl der weltweiten
Abwrackungen findet auf dem
Subkontinent statt. Wichtiger
Standort: Alang (Pfeil).
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" Arbeitskleidung. Die Sicherheit
i der Beschaftigten nimmt
einen hohen Stellenwert ein.
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Retten. Krankenwagen stellen sicher, dass Verletzte

im Notfall schnell Hilfe bekommen.

-> zertifizierten Werften sauber und
geordnet und scheinen langst auf Augen-
hohe mit europaischen Betrieben zu sein.

| Weltweite Standards | Fortschritte, die
beispielsweise auch Maersk, die grof3te
Linienreederei der Welt, anerkennt. Seit
Sommer 2016 recyceln die Danen hier wie-
der Schiffe — nach Jahren der Abstinenz.
Den Verantwortlichen war klar geworden:
Es ist nachhaltiger, in Zusammenarbeit
mit einzelnen Werften Standards zu ver-
andern, als lediglich Kritik aus der Distanz
zu uben.

Ein Grund fur die positiven Verande-
rungen ist die schon 2009 von der Interna-
tionalen Seeschifffahrtsorganisation IMO
verabschiedete, sogenannte Hongkong-
Konvention mit internationalen Vorschrif-
ten zum umweltgerechten und sicheren
Recycling von Seeschiffen, die vor allem
auf Werften zielt (siehe Kasten unten). Seit

Loschen. Wenn's brenzlig wird, stehen zahlreiche

Feuerloscher zur Verfligung.

Verabschiedung der Konvention setzt sich
die Schifffahrtsindustrie und mit ihr auch
der VDR fir das zugige Inkrafttreten des
Ubereinkommens ein: Weltweite Stan-
dards sind auch fur die deutsche Schiff-
fahrt wichtig. Denn dann miussten sich
alle Beteiligten danach richten. Zwar ist
die Konvention noch immer nicht in Kraft
getreten. Doch in Alang erfiillen schon
heute 77 von insgesamt etwa 120 Werften
die Vorgaben und haben sich freiwillig zer-
tifizieren lassen.

Also eigentlich alles auf dem besten
Weg? Leider nein - und das Problem liegt
ausgerechnet in Europa. Denn auch die
Europaische Union ist in der juingeren Ver-
gangenheit aktiv geworden.

So hat sie eine regionale Regelung
erlassen, die EU-geflaggten Schiffen ein
Recycling nur noch auf solchen Werften
erlaubt, die EU-Standards entsprechen
und auf einer speziellen europaischen Lis-

Schweilen. Ausgeriistet mit Helm, Schutzmaske

und Handschuhen, zerteilen Arbeiter die Stahlteile.

te gefuhrt werden. Diese Regelung, die sich
im Wesentlichen mit der Hongkong-Kon-
vention deckt, gilt seit Ende vergangenen
Jahres — und betrifft zum Beispiel fast die
Halfte der von Deutschland aus gemanag-
ten Handelsschiffe, da an deren Heck die
Flagge eines EU-Landes weht.

Und: Die EU-Kommission halt sich
noch bedeckt, inwieweit auch Werftbe-
triebe auBerhalb Europas auf diese Liste
kommen konnen. Bislang gibt es nur 34
EU-zertifizierte Betriebe — bis auf einen
in den USA und drei in der Tirkei liegen
alle in EU-Landern und sind schon we-
gen ihrer Kapazitat nicht fir grofe Con-
tainerschiffe geeignet. Zwei Betrieben in
Alang, darunter Shree Ram, hat die EU
kirzlich die Aufnahme in die Liste ver-
weigert. Begrindung unter anderem:
Schiffe wiirden zum Verwerten zunachst
auf einen Strand aufgesetzt (Beaching)
- und nicht zum Beispiel auf Beton (Lan-

HONGKONG-KONVENTION

Wichtiger Beitrag zu Umweltschutz und Arbeitssicherheit

®ee Als bislang letzter Staat hat
Deutschland in diesem Som-
mer die sogenannte Hongkong-
Konvention anerkannt.
Reinhard Klingen, seinerzeit
Leiter der Abteilung Was-
serstraflen und Schifffahrt

des BMVI, iibergab dazu die
Beitrittsurkunde in London an
IMO-Generalsekretar Kitack

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Lim. Der Bundestag hatte das
Abkommen im vergangenen
Herbst ratifiziert.

In der ,Hong Kong Inter-
national Convention for the Sa-
fe and Environmentally Sound
Recycling of Ships” haben 67
Mitgliedsstaaten der Welt-
schifffahrtsorganisation IMO
schon 2009 weltweite Verbes-

serungen fir umweltfreund-
liches Recycling von Schiffen
und fir die Arbeitsbedingungen
in den Abbruchwerften verein-
bart. Bislang sind insgesamt 13
Staaten beigetreten, die 29,42
Prozent der Welthandelstonna-
ge reprasentieren. Die Konven-
tion tritt aber erst zwei Jahre,
nachdem folgende Kriterien er-

fallt sind, in Kraft: Mindestens
15 Staaten missen sie ratifizie-
ren, die mindestens 40 Prozent
der Welthandelstonnage und
nicht weniger als drei Prozent
Recyclingkapazitat (gemessen
am Durchsatz der vergangenen
zehn Jahre bezogen auf die 40
Prozent der Welthandelstonna-

ge) vertreten. www.imo.org
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ding). .Das war eine Enttduschung", sagt
Martin Dorsman, Generalsekretar der
europaischen Schifffahrtsvereinigung
ECSA, der auch der VDR angehort: ,Die
groBe Frage ist doch, wie wir die Ent-
wicklung dieser Werften unterstitzen
und sicherstellen, dass die Eigentumer
fur Verbesserungen belohnt werden.” Auf
den Werften in Alang kann man die Ent-
scheidung der Europaer jedenfalls nicht
nachvollziehen.

| Run aufs Recycling | Die Sache dréangt:
Wiurde die EU generell eine Nutzung
von Werften ausschlieBen, die nach der
Beaching-Methode Schiffe recyceln, wa-
re gesamt Stidasien und damit mehr als
drei Viertel aller weltweiten Recyclingka-
pazitaten von heute auf morgen fir Schif-
fe unter EU-Flaggen nicht mehr nutzbar.
AuBerdem ist zu erwarten, dass im Zuge
der IM0O-2020-Umstellung auf schwefel-
armen Brennstoff zur Jahreswende bald
eine ganze Reihe von alteren Schiffen dem
Recycling zugefuhrt werden, weil sie nicht
mehr wirtschaftlich zu betreiben sind.
Schiffseigner zahlen dabei kein Geld, sie
bekommen welches — insbesondere fur
den Stahl ihrer Schiffe.

Naturlich sieht es nicht idberall in
Asien schon so aus wie auf den zertifi-
zierten Werften von Alang. Betriebe, die
bislang ohne ein sogenanntes Statement
of Compliance arbeiten, haben noch einen
langen Weg vor sich, um ihr Werftgelande
so umzurusten und zu organisieren, dass
die Standards des Hongkong-Ubereinkom-
mens erfullt sind. Dieser Weg aber, da sind
sich Schifffahrtsorganisationen weltweit
einig, sollte auch aus Briissel unterstiitzt
werden — und nicht erschwert. |eee

Fotos: Martin Kroger/VDR
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Gut gemeint, aber
nicht gut gemacht

eee [ch meine es doch nur gut mit dir." Schon als Kind war
man besser vorsichtig, wenn Erwachsene das sagten. Ganz
ahnlich verhalt es sich mit der Politik der EU-Kommission
beim Schiffsrecycling. Es ist richtig, die Standards beim
Schiffsrecycling verbessern zu wollen. Aber deshalb eine auf
Europa limitierte Recycling-Konvention zu verabschieden und
nur europaische Abwrackplatze zuzulassen, ist eben nur gut
gemeint — aber nicht gut gemacht.

Die Folgen sind insbesondere bei einem Aspekt fatal, der
Europa (zu Recht) so am Herzen liegt: der Verbesserung der
Arbeitsbedingungen vor Ort. Die EU-Recycling-Konvention
gefahrdet die Jobs der Werftarbeiter von Alang, wenn sich die
EU weiter dagegen sperrt, die groBen Fortschritte dort anzuer-
kennen. Das wirkt mit Verlaub postkolonialistisch.

Angesichts der groBen Nachfrage nach Stahl in den sich
entwickelnden asiatischen Volkswirtschaften hat die Recyc-
lingindustrie eine enorme okonomische wie auch soziale Be-
deutung in Landern wie Indien, Bangladesch und Pakistan. So
leben auf dem indischen Subkontinent ganze Regionen und
Wirtschaftszweige, die auf das Schiffsrecycling ausgerichtet
sind, von der Stahlverwertung oder vom Weiterverkauf von
Schiffsteilen und Schiffsmobiliar. Allein in Alang sind direkt
bei den Werften 66.000 Menschen angestellt.

Die EU sollte ihren eigenen, hehren Prinzipien folgen,
Fortschritte vor Ort anerkennen und die nachhaltige Ent-
wicklung in der Region weiter fordern. Wir
sollten die Werften mit internationalen
Standards dort unterstiitzen, und zwar
jetzt. Die Betriebe in Alang und anders-
wo in Asien brauchen Anreize, um dem
guten Beispiel der bereits zertifizierten
Werften zu folgen. Ohne ein deutliches
Zeichen aus Europa, die erreichten
Veranderungen der zertifizier-
ten indischen Werften zu
honorieren, wird der Schritt
zur Transformation aller
Werften erheblich schwie-
riger werden - in Indien,
aber auch anderswo. Ver-
bote aus Briissel sind der
falsche Weg.

Ralf Nagel,
Geschaftsfiihrendes
Prasidiumsmitglied
des VDR

Q4/2019
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Stolzes Jubilaum

| Geburtstag | Das Bremer Unternehmen F. A. Vinnen & Co. feiert

im Oktober 200-jahriges Bestehen. Der Familienbetrieb ist damit

d.].e ZWEltalteSte Reederel DeUtSChlandS Text: Hanns-Stefan Grosch

" 7‘innen: Das ist eine Institution am
Schifffahrtsstandort Bremen. [hren
Sitz hat die traditionsreiche Ree-
derei — natturlich - im Vinnen-Haus, ei-
nem reprasentativen Gebaudeensemble
mit Weserblick. Das hatte der UrgroBva-
ter des aktuellen Firmenchefs, Friedrich
Adolf Vinnen, 1912 zum Kontorhaus um-
bauen lassen. Da war das Unternehmen
schon fast ein Jahrhundert alt: Denn
die urspringlich unter dem Namen E. C.
Schramm & Co. firmierende Reederei wur-
de schon 1819 gegrindet — und damit vor
genau 200 Jahren.

Grinder Ernst Christian Schramm
hat spater die altere Firma seines
Schwiegervaters, C. C. Hucke & Co., integ-
riert. So steht auch deren Griindungsda-
tum 1797 auf der Fassade des Vinnen-
Hauses. Den Vorlaufer eingerechnet,
kommt man auf die Schnapszahl 222.
Vinnen ist damit die alteste Reederei Bre-
mens - und nach Rob. M. Sloman in Ham-
burg die zweitalteste Deutschlands.

| Eingeheiratet | Auch in der weiteren
Firmengeschichte spielen die Schwie-
gersohne eine Schlisselrolle. Als
Schramm 1832 stirbt, fithrt sein
Schwiegersohn Carl Died-

rich Westenfeld das

Unternehmen fort

- und nennt

das erste
ei-

gene Schiff nach seiner Frau ,Susanne”.
Westenfelds Tochter Jenny heiratet Johann
Christopher Vinnen. Christel, wie er kurz
genannt wird, Ubernimmt nach dem Tod
seines Schwiegervaters 1865 die Verant-
wortung fiir die Firma. Fasser mit Ol 16sen
Tabak als wichtigstes Transportgut ab.

Von da an geht es in direkter Linie
weiter: Friedrich Adolf Vinnen, zweitgebo-
rener Sohn, steigt 1886 als Juniorpartner
ein. 1890 erwirbt er mit der 1874 in Eng-
land gebauten ,Adolf" das erste eiserne
Schiff der Reederei. F. A. Vinnen ist ein
dynamischer und vielseitig aktiver Unter-
nehmer und gehort u.a. zu den Mitbegriun-
dern der Deutschen Dampffischerei-Ge-
sellschaft .Nordsee", die heute noch als
Fischrestaurantkette erfolgreich
ist. Als sein Vater Christel
1909 in den Ruhestand
geht, bekommt
Friedrich
Adolf zwar
Grund-
ei-

gentum und Reederei - die Schiffe gehen
aber an seine Geschwister. Er ist gezwun-
gen, wieder eine eigene Flotte aufzubauen

— was ihm unter anderem mit vier stahler-

nen Viermast-Barken aus Liverpool und
der Ubernahme von acht Schiffen aus
dem Portfolio der Hamburger Ree-
derei Rob. Sloman gelingt. In

diese Zeit fallen auch der
Namenswechsel der

Reederei in , F. A.

Vinnen & Co."
und der

1921. i
.Magdalene

Segelhandelsschiff
der Welt, ist als

unterwegs.

1886. Friedrich Adolf Vinnen
ist ein vielseitiger Unternehmer. Nach
dem Tod des Vaters muss er wieder

eine eigene Flotte aufbauen.

1832. carl Diedrich Westenfeld tritt in die FuBstapfen seines Schwiegervaters
und erwirbt das erste eigene Schiff, den Schoner ,Susanne".

Vinnen“, das groBte

»Sedov" noch heute

1819. per Firmengrunder Ernst
Christian Schramm startet von Bremen aus

u.a. mit dem Import von Tabak.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Fotos: Reederei F. A. Vinnen

1959. christel Vinnen tritt als sechste
Generation ins Unternehmen ein. Er bestimmt
mehr als vier Jahrzehnte die Geschicke der
Firma mit.

1955. sremischer geht's nicht: die ,Adolf
Vinnen" gebaut in Bremerhaven, von Vinnen

betrieben und 1979 in Bremen abgewrackt.

Um-

Zug ins

Blirohaus

am Altenwall

— beides hat bis heu-

te Bestand. Als F. A. Vin-

nen 1926 tiberraschend stirbt,
ubernimmt sein erst 21-jahriger
Sohn Werner - und muss die Firma
durch Wirtschaftskrise, Kriegszeit und
Wiederaufbau manovrieren. Von 1959
an begleitet ihn sein Sohn, der wie sein
GroBvater Christel heiB3t, dabei, seit 1965
als Managing Partner.

| Zuriickgekauft | 1980 steigt das Ham-
burger Handelshaus Wunsche ins Un-
ternehmen ein. Die Reederei nutzt die
Chancen des stark wachsenden Container-
verkehrs und ordert immer wieder Neu-
bauten. 2001 wird Christels Sohn Michael
Geschaftsfiihrer des Unternehmens. 2016
kauft er die Winsche-Anteile zurtck -
die Reederei wird in der siebten Genera-
tion wieder zum Familienunternehmen.
Neun Containerschiffe fahren aktuell
unter der Agide der Bremer, der Schwer-

punkt
liegt auf
2013 und 2014
in Dienst gestell-
ten Widebeam-Schiffen
mit einer Ladekapazitat von
4.000 bis 5.000 Standardcontai-
nern. ,Wir denken als Reeder — und das
bedeutet: langfristig”, umreit Michael
Vinnen die Firmenphilosophie.

Beim Bremer Rhederverein ist er seit
einigen Jahren Vorsitzer, beim Verband
Deutscher Reeder (VDR) engagiert er sich
im Verwaltungsrat. ,Wir gratulieren der
Reederei Vinnen zu ihrem stolzen Jubila-
um”, sagt Alfred Hartmann, Prasident des
VDR. Es ist eine wirklich auB3erordentliche
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2014. pie aktuelle
Flotte umfasst u.a. die
MV, Leonido* im

modernen Widebeam-

Design.

1981. i ,Merkur Lake" ist eines der
neun auf der Neptun Werft in Rostock gebauten
Containerschiffe, mit denen die Reederei ins

Containerzeitalter durchstartet.

2 0 19. Gemeinsam mit
Bernd Hein steht Michael
Vinnen (r.) auch im Jubila-
umsjahr an der Spitze der

Reederei - in nunmehr siebter

Generation.

Leistung,
sein Unter-

nehmen Uber zwei
Jahrhunderte erfolg-
reich durch so viele Veran-
derungen zu navigieren.” |eee
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Tradition. Einige

historische maritime

Exponate schmiicken

das hochmoderne
Gebé&ude, von dem
aus Tim Ponath die
NSB steuert.
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Deutsche
Reeder
im Portrat

,Veranderung
1st Teil
unserer DNA"

| Teil 20 | Nach dem Generations-
wechsel treibt Tim Ponath den
Wandel der Buxtehuder Reederel
NSB voran. Dabei greift er auch

[deen aus anderen Branchen auf.

Text: Hanns-Stefan Grosch, Fotos: Joerg Schwalfenberg

ir sind ja eigentlich keine Reeder”,
sagt Tim Ponath gleich zur Be-
griBung im modernen Burokom-

plex der NSB in Buxtehude. Deshalb hatten
sie Uberlegt, ob die Rubrik ,Reederportrat”
uberhaupt auf sie zutreffe. Andererseits:
Der Begriff Reeder sei inzwischen ja recht
vielschichtig und umfasse weit mehr als
den klassischen Schiffseigner. Insofern sei
der Chef einer Unternehmensgruppe, die
rund 80 Schiffe betreut, wohl irgendwie
ein Reeder.

Die NSB Niederelbe Schiffahrtsgesell-
schaft war und ist in erster Linie Bereederer,
also Shipmanager. Nur, dass zum Start des
Unternehmens in den 1980er-Jahren tat-
sachlich der GroBteil der bereederten Schiffe
von Eignern kommt, die seit 2000 auch die
Gesellschafter der Reederei sind - CIM (Min-
chen), Gebab (Ménchengladbach), Norddeut-
sche Reederei Holding (Hamburg) so- =

Q4/2019
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-> wie Buxriver, deren Grunder Helmut
Ponath ist, langjahriger NSB-Chef und Vater
von Tim Ponath.

Hervorgegangen ist das Unternehmen
1986 aus der Insolvenz der Yorker Reederei
Jonny Wesch. Deren technischer Inspektor
Ponath wird Geschaftsfuhrer von NSB, in
die der Werftkonzern Bremer Vulkan zwei
Neubauten einbringt. Anschlieend beginnt
ein sturmisches Wachstum, getrieben von
Containerisierung und Globalisierung. In
Deutschland wirken die Finanzierung tiber
das KG-Modell und die Tonnagesteuer zu-
satzlich stimulierend.

Eine Dynamik, die auch die Familie
zu spuren bekommt: ,Er war immer der
Vater, der als Letzter zu Hause war”, er-
zahlt Tim Ponath und raumt ein: ,Dassel-
be missen meine Kinder wohl auch von
mir sagen.” UnregelmafBige Arbeitszei-
ten, viele Reisen: Das Familienleben von
Leuten, die in der Schifffahrt tatig sind,
sei nur schwer planbar. ,Gefiihlt gibt es
keinen Feierabend. Das Telefon klingelt,
wenn das Problem da ist.”

| Im zweiten Anlauf | Schifffahrt? ,Da-
von rate ich dir ab”, habe auch sein Vater
damals gesagt. Allerdings aus anderen
Grunden: ,Die werden dich immer mit
mir vergleichen.” Der Sohn macht erst
mal eine solide Ausbildung. Tim Ponath
lernt Industriemechaniker und setzt auf
sein Maschinenbaustudium in Kiel noch
den Wirtschaftsingenieur drauf. ,Das war
hochinteressant, man bekommt eine ganz
andere Perspektive auf die Zahlen.” Und
im Gegensatz zum Ingenieurwesen bot der
BWL-Part genug Freiraum, um nebenher
einen Kafer Cabrio zu restaurieren.

Danach also etwas anderes als Schiff-
fahrt: Erneuerbare Energien. Ponath heu-
ert Anfang der 2000er-Jahre als Vorstands-
assistent bei einem Windanlagenbauer
an — und landet gleich im Krisenmodus:
Der Chef geht, die Unternehmensberater
kommen. Ponath ist oft nicht vor Mitter-
nacht zu Hause und bekommt das Thema
Restrukturierung hautnah mit. ,Eine wilde
Zeit", wie er im Riickblick sagt.
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2005 klopft der Vater dann aber doch
noch an. Die Reederei ist rapide gewach-
sen, der Gesellschafterkreis hat einen
Technischen und einen Kaufméannischen
Geschaftsfihrer installiert, Helmut Ponath
will aber nicht nur auf Externe setzen. NSB
ist zwar kein Familienunternehmen, hat
aber eben doch einen familidren Bezug.
Sein Sohn fangt als Assistent des Techni-
schen Geschaftsfihrers an: ,Erster Arbeits-
tag: Samstagvormittag am Flughafen - es
geht nach Korea.” AnschlieBend ist sein
Platz ein kleiner Beistelltisch im Chefzim-
mer.

In der Folgezeit lernt Tim Ponath ver-
schiedene Bereiche kennen. 2007 wechselt
er in die Inspektion. Als der Technische
Geschaftsfihrer iberraschend ausfallt,
ubernimmt er die Neubauabteilung. Das
Programm umfasst rund 30 Schiffe, es
gibt Neubauprojekte in Rumanien, Korea
und Deutschland. ,Das war ein enormer
Vertrauensvorschuss — aber ich konnte
auf ein gutes Team zuruickgreifen.” 2010
hat die Krise die Branche im Griff, die Neu-
bauplanung verliert an Bedeutung. Ponath
bekommt die Verantwortung fuir eine der
Containerflotten mit 21 meist groBeren
Schiffen — und kiimmert sich parallel um
ein Megaprojekt: den Bau von zwei Off-
shore-Installationsschiffen fiir den Kunden
RWE. ,Die Dinger schwimmen - das ist so

Tim Ponath

m Jahrgang 1972

m  gelernter Industriemechaniker

m  Studium Maschinenbau in Kiel,
Dipl. Wirtschaftsingenieur

m 2002 Berufsstart bei einem Wind-
kraftanlagenhersteller

® 2005 Einstieg bei NSB (Assistent
des Technik-Geschaftsfiihrers)

®m Einsatz im Neubau, in der Inspek-
tion und als Flottenchef

m seit 2015 Mitglied der Geschafts-
fiihrung, seit 2019 CEO

® verheiratet, zwei Tochter

ziemlich das Einzige, was sie mit einem
Schiff gemein haben.” Beide Schiffe wer-
den heute noch von der Offshore-Abteilung
der NSB betreut.

| Erfolgreiche Transformation | Als letztes
groBes Schifffahrtsunternehmen jenseits
der Linienreedereien hat die NSB die deut-
sche Flagge hochgehalten. ,Das empfanden
wir auch als Verpflichtung im Rahmen des
Maritimen Bundnisses”, sagt Ponath. We-
gen der damals giiltigen Besetzungsverord-
nung bedeutet das bis zu einer halbe Milli-
on Dollar Mehrkosten pro Schiff und Jahr.
Das sei den Kunden vor dem Hintergrund
eines scharferen internationalen Wettbe-
werbs nicht mehr zu vermitteln gewesen.

Ende 2014 holt NSB bei 38 Schiffen die
deutsche Flagge ein und entlasst fast 500
deutsche Seeleute — iiberwiegend Offiziere
und Kapitane. Alles andere als eine leichte
Entscheidung. Das NSB-Team hat sich sei-
nerzeit ziemlich im Stich gelassen gefiihlt

—von der Politik, aber auch von der Branche.
.Das war schon bitter, als dann ein paar Mo-
nate spater unsere wesentlichen Forderun-
gen erfillt wurden”, sagt Ponath.

Den personellen Aderlass habe man
aber verkraftet, zumal trotz des Aufbaus
neuer internationaler Kunden die Anzahl
der Schiffe etwa durch Verkaufe aus dem
Gesellschafterkreis schrumpft. ,.Die Trans-
formation ist uns gut gelungen, die inter-
nationalen Seeleute stellen sich den neuen
Herausforderungen”, sagt Ponath. Er ist
regelmaBig bei den NSB-Offizierskonferen-
zen dabei. ,Wenn ich Schiffsmanagement
anbieten will, muss ich meine Besatzung
kennen.”

| Neue Generation | Weil auch die erziel-
baren Bereederungsgebihren sinken, hat
NSB schon im Sommer 2014 begonnen,
die Landorganisation an die neuen Gege-
benheiten anzupassen. Zu der Zeit hat Tim
Ponath die Verantwortung fur die gesamte
Flotte, 2015 wird er in die Geschaftsfith-
rung berufen. Als die Hamburger Offen-
Gruppe Anfang 2017 die Minchner Conti-
Reederei iibernimmt, fallen einige ->
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PMehrwert
peSChaffen und neue
=" Ideen einbringen.

Tim Ponath, CEO der Reederei NSB

Spezialitidt. Tim Ponath im

firmeneigenen Schiffssimulator, wo Seeleute

kritische Situationen trainieren.

Q4/2019
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-> grofere Schiffe aus der Betreuung
der NSB. ,Darauf kann man sich nur
schwer vorbereiten, als Schiffsmanager
sitzt man im Bus dann auf einmal ganz
hinten", sagt Ponath.

Den Generationswechsel hat das Un-
ternehmen erfolgreich gemeistert: Helmut
Ponath (75) ist als Gesellschafter weiterhin
an strategischen Entscheidungen beteiligt

— halt sich sonst aber raus. ,Es haben sich
viele gewundert, dass es ihm gelungen ist,
sich von heute auf morgen komplett aus
dem operativen Geschaft zuriickzuziehen”,
sagt sein Sohn.

Seit Anfang 2019 ist Tim Ponath Chief
Executive Officer, flankiert von Markus
Thewes (Chief Commercial Officer) und
Dirk Kleinekampmann (Chief Financial
Officer). Beide sind erfahrene NSBler und
trotzdem noch jung. Nachhaltiges Wachs-
tum steht auf der Agenda, und es gibt viel-
versprechende Entwicklungen: ,Derzeit
stammt die Mehrheit der Schiffe, die wir
betreuen, nicht mehr von unseren Gesell-
schaftern.” Und alle neuen Kunden kom-
men von auBlerhalb Deutschlands.

Das gilt auch fir ein Joint Venture im
Bereich Ship Management mit einem in-
donesischen Partner, das derzeit 29 Schiffe
umfasst. Crewing, Technik, Management: In
Sachen Know-how und Kosten konnen die
Buxtehuder mit den ganz GroBen der Bran-
che mithalten. Ebenfalls erfreulich: Das
Thema Neubauten kommt wieder ins Spiel.
Gerade sind drei neue Produktentanker zur
Flotte gestoBlen, fir sechs 1.800-TEU-Con-
tainerschiffe hat ein malaysischer Kunde
sich die Expertise von NSB gesichert. ,Da
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Die Reederei
= NSB Niederelbe

Schiffahrtsgesellschaft
mbH & Co. KG,
gegriindet 1986

seit 2000: aktueller
Gesellschafterkreis
(45% CIM, 25% Buxri-
ver, je 15% Gebab und
Norddeutsche Reederei
Holding)

2012: Flottenpeak

mit rund 120 Schiffen

von der deutschen
Flagge

2019: Helmut Ponath
scheidet aus der
Geschaftsfiihrung aus.
Sein Sohn Tim wird zum
CEO berufen

49 Schiffe im Manage-
ment in Buxtehude, 5 in
Shanghai und 29 in Indo-
nesien - Containerfrach-
ter, Produktentanker und

Zur NSB-Gruppe zahlen
neben der Reederei u.a.
NSB Marine Solutions
(Technische Beratung]),
NSB Crewing Solutions
und NSBacademy. Dazu
kommen ,,ObstKINDER-
garten” und ,Navigare
NSBhotel”

aktuell 150 Mitarbeiter
an Land und 1.500 auf
See

= Ende 2014: Abschied

sind wir eine gute Adresse, schlieBlich ha-
ben wir seit unserem Start tiber 150 Neu-
bauten betreut”, sagt Ponaths Kollege Mar-
kus Thewes. Die Buxtehuder ibernehmen
anschlieBend auch das Management.

| Nachhaltige Perspektive | ,Unsere Kun-
den erwarten von uns, dass wir Mehrwert
schaffen und neue Ideen einbringen”, sagt
Ponath. Das gelingt teilweise auf spekta-
kulare Weise. Fur Aufsehen in der Bran-
che sorgt etwa 2015 die Verbreiterung von
drei Panmax-Frachtern um jeweils sieben
Meter. Die Containerkapazitat der Schiffe
steigt dadurch um 30 Prozent — ein enormer
Effizienzgewinn. Auch die Digitalisierung
kommt zunehmend ins Spiel. NSB erhalt
als Partner im ,Digital Hub Logistics” viele
wertvolle Impulse aus anderen Branchen.
Nachhaltigkeit wird ebenfalls immer wich-
tiger. Ponath beobachtet, dass das Interesse
an Scrubbern abebbt: ,Die Unsicherheit im

¥

i 5 IoES
e ol

N FEFTIYTIY .

Offshore-Schiffe

Foto: NSB

www.reederei-nsb.de

Markt ist weg, wir bekommen da keine Kun-
denanfragen mehr.” NSB setzt im Wesentli-
chen auf schwefelarmen Kraftstoff, um die
IMO-Regularien zu erfiillen.

Die Reederei erfasst gerade den CO,-
FuBabdruck ihrer Zentrale. Wenn NSBler
etwa Kunden in Asien besuchen, wird ge-
nau auf die Emissionen geschaut. ,Die Un-
terschiede zwischen den Fluglinien sind
enorm”, sagt Ponath. Dass zwei Teslas auf
dem Dienstwagenparkplatz stehen, ist qua-
si das Tupfelchen auf dem i.

Die Schifffahrtskrise hat NSB ganz
schon durcheinandergewirbelt. ,Die letzten
Jahre waren nicht einfach, das hat auch
den Alltag gepragt. Wertvolle gemeinsame
Familienzeit kommt oft zu kurz", so Tim Po-
naths Erfahrung. Deshalb startet die Fami-
lie zweimal im Monat mit dem Wohnmobil
ins Wochenende - bei gutem Wetter Rich-
tung Norden, bei schlechtem nach Stden.

Das klappt zwar nicht immer. Doch
wenn die Ponaths dann mit ihren zwei
Tochtern in der rollenden Ferienwohnung
unterwegs sind, staunen sie uber die ,vie-
len schonen Fleckchen, an die man sonst
nie kommen wurde". Dort schopft Tim Po-
nath, der sich selbst als Optimist bezeich-
net, Kraft fur neue Ideen, die er als frisch
gewahltes Mitglied des VDR-Verwaltungs-
rats auch in den Verband einbringen will:

.Die Welt ist voller Moglichkeiten — auch im

maritimen Bereich. Und Veranderung ist
Teil unserer DNA." |eee

Effizienz. Mit der Verbreiterung der .MSC Geneva”
und zweier Schwesterschiffe erweist sich NSB als

Schrittmacher der Branche.
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SICHERE FAHRT MIT
FLEET SECURE

Bei der Fahrt durchs Datenmeer
ist es heute wichtiger denn je, sich
gegen Cyber-Angriffe zu schitzen.
Unsere Sicherheitsservices helfen
Ihnen dabei, Cyber-Attacken
vorzubeugen.
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Augen auf bel
der Flaggenwahl

| Interview | Das Liberianische Schiffsregister (LISCR) ist eines der gro3ten

der Welt. Die neuen Chefs, die Bruder Adam und Elan Cohen, erklaren, was

e].ne gute Flagge ausmaCht, Und erlautern lhre Strategle Fragen: Christian Denso, Hanns-Stefan Grosch

Herr Cohen, Sie haben zusammen
*  mit Ihrem Bruder seit einiger Zeit

nun auch offiziell die Leitung des Unter-
nehmens iibernommen, das das Liberia-
nische Schiffsregister verwaltet. Was &n-
dert sich dadurch fiir Ihre Kunden?
Elan Cohen: Wir sind unter der Fihrung
und Aufsicht unseres Vaters Yoram Cohen,
der das Unternehmen gegrindet hat, in
dieses Geschaéft hineingewachsen. Unsere
Kunden konnen von uns als Vorstandsvor-
sitzenden die gleiche Servicementalitat
und Innovationsbereitschaft erwarten, die
unser Vater uns viele Jahre vorgelebt hat.

Wir mochten unser Leistungsangebot
weit iber das MaB hinaus ausdehnen, was
ublicherweise von einer Flagge erwartet
wird, werden dabei aber unsere Kernauf-
gaben fest im Blick behalten. Die Branche
braucht mehr denn je eine intelligente Re-
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gulierung. Wir konnen eine Schliisselrolle
bei der Bereitstellung von Daten zu die-
sem Zweck ubernehmen. Unsere Kunden
konnen erwarten, dass das liberianische
Schiffsregister in vielen Diskussionen, die
heute in der Branche gefiihrt werden, ton-
angebend mitwirkt.

Wie haben Sie den Ubergang ge-
*  managt?
Adam Cohen: Wir haben fast ein Jahr-
zehnt lang eng mit unserem Vater zusam-
mengearbeitet. Bevor wir in die Fihrung
des Schiffsregisters eingetreten sind, wa-
ren wir unter anderem im Private-Equity-
Sektor und im Management von Unter-
nehmensportfolios tatig. Dabei konnten
wir umfangreiche Erfahrungen mit dem
Management gro3er Unternehmen wie
diesem sammeln und auch viel Uuber

die Perspektive unserer Kunden lernen.
Dariber hinaus haben wir wahrend der
Zusammenarbeit mit unserem Vater viel
Kompetenz in der Zusammenarbeit mit
Behorden und Fihrungspersonlichkeiten
erworben.

Welche Rolle soll Ihr Vater in
*  Zukunft spielen?

Elan Cohen: Er ist fir uns nach wie vor
eine unerschopfliche Quelle von Wissen
und Erfahrung. So viel Kompetenz in der
Verwaltung eines fihrenden Schiffsregis-
ters hat kaum jemand. Er hat sich zwar
aus dem aktiven Geschaft zuriickgezogen,
aber er gibt uns weiterhin wertvollen Rat,
wie das jeder Vater tun wiirde, und stachelt
unseren Ehrgeiz an. Dafiir sind wir sehr
dankbar, und wir bauen mit Stolz an dem
weiter, was er angefangen hat.
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Es gab in den Medien Irritationen

* iber den Abgang des langjahrigen
operativen Chefs Scott Bergeron — was
konnen Sie dazu sagen?
Elan Cohen: Wir wiinschen ihm alles Gute
fur seine berufliche Zukunft. Im Rahmen
unserer Strategie zur Starkung der Markt-
position des Schiffsregisters und seiner
innovativen Dynamik haben wir ein fan-
tastisches Team aufgebaut. Dieses Team
hat eine gemeinsame Zukunftsvision.

Gibt es eine Art Arbeitsteilung
* zwischen Ihnen und Ihrem Bruder,

und wie sieht sie aus?

Adam Cohen: Als gemeinsame Vorstands-
vorsitzende haben wir eine flexible Ar-
beitsteilung und stimmen uns laufend
miteinander ab. Als Bruder und Geschafts-
partner ist gute Zusammenarbeit und
Kommunikation fir uns eine Selbstver-
standlichkeit. Ich verbringe mehr Zeit mit
der Regelung der finanziellen Angelegen-
heiten und dem allgemeinen Management,
wahrend Elan sich tendenziell mehr den
Kunden widmet. Unsere Fahigkeiten er-
ganzen sich, wir fallen alle strategischen
Entscheidungen gemeinsam.

LISCR ist ein privatwirtschaftlich
* gefiihrtes Familienunternehmen.

Inwiefern ist das fiir eine Flaggenstaat-
verwaltung von Vorteil?

Elan Cohen: Flaggenstaaten werden
manchmal durch praxisferne politische
Stromungen beeinflusst oder erscheinen
unpersonlich. Das kann unter den Ree-
dereien und in der Branche fur Verstim-
mung sorgen. Als privatwirtschaftliches
Familienunternehmen denken wir in Ge-
nerationen und behalten die langfristigen
Geschaftsziele im Blick. Das ist ein Vorteil.
Wir fihlen uns besonders unseren lang-
jahrigen Kunden eng verbunden. Die per-
sonlichen Beziehungen mit ihnen reichen
oft schon viele Jahre zuriick. Solche Bezie-
hungen sind fiir ein Familienunternehmen
essenziell wichtig. Sie sind es, was uns von
anderen Registern unterscheidet.

Die Leidenschaft und der Stolz, die wir
in unser Unternehmen einbringen, sind
auch die Triebfedern der standigen Wei-
terentwicklung und Erweiterung unserer
Dienstleistungen. Wir investieren laufend
und langfristig in unsere IT-Programme,
unsere weltweite Vernetzung und Prasenz
sowie in unsere Belegschaft. Nicht alle Un-
ternehmen haben diese Einstellung oder
konnen sie sich leisten. Wir sehen darin
eine Moglichkeit, Service auf hochstem Ni-
veau anzubieten und dauerhaft zu den fih-
renden Anbietern der Branche zu gehoren.
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Generationswechsel.

Adam und Elan

Cohen haben gemein-

| sam das Ruder bei
LISCR iibernommen.

Liberia ist auch bei der US-Coast

*  Guard wieder in die Liste der Quali-
tatsanbieter aufgestiegen. Was bedeutet
dieser Erfolg fiir Sie? Worauf kommt es
bei einer Qualitidtsflagge an?
Adam Cohen: Unseren Erfolg im Rahmen
des Programms Qualship 21 der US-Kis-
tenwache verdanken wir unseren Inves-
titionen in proaktive Technologien und
Dienstleistungen, unseren qualifizierten
Mitarbeitern und der Tatsache, dass wir
die richtigen Schiffe und Kunden auswah-
len und uberwachen und sie konsequent
betreuen. Ohne eine qualifizierte weltwei-
te Prasenz und ohne hochwertige Kunden
kann man keine Qualitéatsflagge betreiben.
Wir haben bewiesen, dass wir Uber beides
verfugen.

Hier zeigt sich der hohe Stellenwert,
den die Sicherheit bei der liberianischen
Flagge einnimmt, sowie unsere hervor-
ragende Bilanz bei Hafenstaatkontrollen.
Wenn eine Flagge sich auf regelmaBiger
Basis fur die weiBlen Listen von Hafen-
staatkontrollen wie z.B. Qualship 21 qua-
lifiziert und zugleich ihre Gesamttonnage
auf Rekordniveau hochschraubt, dann
kann man davon ausgehen, dass sie die
Erwartungen der Reeder und Schiffsmak-
ler hinsichtlich Sicherheit und Wirtschaft-
lichkeit erfullt. ->

Q4/2019
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GENERAL CARGO

OFFSHORE

Liberias
aktuelle

ANDERE
mensetzung.
Nach Tonnage,

Stand: 2019

CONTAINER

In Europa, besonders in Deutsch-
* land, spricht man in der Offentlich-
keit bisweilen von ,Billigflaggen” oder
.Flags of Convenience", wenn es sich bei-
spielsweise nicht um die deutsche Flag-
ge handelt. Was entgegnen Sie Kritikern
- in Bezug auf Sicherheit, Umweltschutz
oder Arbeitsbedingungen?
Elan Cohen: Wir denken, die Branche ver-
dient angesichts all der Herausforderun-
gen der Gegenwart keine Flagge, die ihr
das Leben schwer macht.

Wie internationale Institutionen zei-
gen, steht hinter dem Wort ,Convenience”
letzten Endes doch nur, dass wir uns dafur
einsetzen, den besten Service der Branche
zu bieten. Daraus kann man nicht folgern,
dass wir die Umsetzung von Vorschriften
lax handhaben. Im Gegenteill Worauf es
ankommt, ist die gleichzeitige Optimie-
rung von Compliance und Service.

Liberia steht aktuell auf Platz zwei
* der weltweiten Flaggenstaaten.

Wollen Sie Nummer eins werden?
Adam Cohen: Es ist grundsatzlich unser
Ziel, das groBte Schiffsregister zu werden.
Aber wir haben noch nie Abstriche bei der
Qualitat gemacht, um dieses Ziel zu er-
reichen, und werden das auch in Zukunft
nicht tun. Wir glauben, dass unsere Kun-
den und Reedereien schon immer unsere
Bemiuihungen zu schéatzen wussten, ihnen
Top-Dienstleistungen und beste Unterstiit-
zung zu bieten. Genau das ist unsere Basis.

Was unsere allgemeine Wachstums-
strategie betrifft: Wir versuchen, uns star-
ker einzubringen und uns in Gesprachen
uber die internationalen Vorschriften, die
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Flottenzusam-

Angaben in Prozent;

PANAMA

TANKER

LIBERIA

BULKER
HONGKONG

die Branche und unsere Kunden betreffen,
noch uniiberhorbarer zu Wort zu melden.
Abgesehen davon entwickeln wir laufend
neue Dienstleistungen, verbessern sie
und bauen gleichzeitig unser weltweites
Netz an Niederlassungen aus, damit diese
Dienstleistungen unseren Kunden auch
uberall in der Welt zugutekommen. Wir
sind fast Uberall vertreten und tun, was in
unserer Macht steht.

Wie bewerten Sie die Stellung von
® LISCR in Deutschland? Sie liegen

etwa gleichauf mit Antigua und Barbuda,
und Portugal war zuletzt sehr erfolgreich.
Elan Cohen: Liberia ist unter deutschen
Schiffen die fihrende Flagge, nicht nur,
was die Zahl der Schiffe angeht, sondern
besonders in Bezug auf die Gesamtton-
nage. Antigua und Barbuda besitzt ohne
Zweifel einen gewissen Kernmarkt, ist
aber hinsichtlich der Reichweite eher be-
schrankt. Unser Ansatz ist ein anderer,
und als globales, expansives Schiffsregis-
ter kann man uns nur schwer mit Antigua
und Barbuda vergleichen. Aufgrund un-
serer Grof3e werden wir kritischer beaugt
und konzentrieren uns deshalb darauf, uns
operativ zu verbessern und unsere eige-
nen Standards hoch zu halten.

Portugal bzw. Madeira haben als Ni-
schen-Schiffsregister einen gewissen Er-
folg; sie konzentrieren sich auf einen spe-
zifischen Marktbereich. Die Frage lautet
nur, ob sie langfristig wirtschaftlich sind
und vergleichbaren Service bieten kdnnen.

Welche Plane haben Sie, die insbe-
* sondere fiir deutsche Reedereien

Marktanteile
an der weltwei-

Nach Tonnage,
Angaben in Prozent;
Stand: Juli 2019
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interessant sein konnten?

Adam Cohen: Wir kennen die Bedingungen
im deutschen Markt bereits gut und bemu-
hen uns, die Anforderungen noch besser
zu erfullen. Unsere deutschen Kunden
profitieren von unseren effizienten Dienst-
leistungen, die ihnen helfen, ihre Kosten
niedrig zu halten und zugleich den admi-
nistrativen Aufwand zu reduzieren.

Wir haben proaktiv Programme ein-
gefuhrt, die in wichtigen Hafenstaat-Ho-
heitsgebieten weltweit automatisch flag-
genstaatliche Betreuung bereitstellen und
somit unseren Reedereien helfen, effizient
zu arbeiten. Wir arbeiten standig an der
Verbesserung unserer Programme zur Mi-
nimierung des Zeit- und Kostenaufwands
fir einen sicheren Schiffsbetrieb.

Europaische Reedereien sind ge-

* halten, einen Teil ihrer Schiffe un-

ter EU-Flagge zu bringen. Welches Ange-
bot haben Sie da parat?
Elan Cohen: Um fur EU-Reedereien den
Bedarf an EU-Beflaggung erfiillen zu kon-
nen, haben wir mit der Regierung von Lu-
xemburg eine Vereinbarung getroffen, die
es uns ermoglicht, Schiffsregister-Dienst-
leistungen als Alternative zu sonstigen EU-
Flaggen anzubieten.

In jingster Zeit haben wir uns durch
Anregung entsprechender Gesetzesiniti-
ativen darum bemiiht, das Schiffsregister
wettbewerbsfahiger zu machen. Wir wer-
den auch weiterhin mit Luxemburg zu-
sammenarbeiten und auf der Grundlage
unserer groBen Erfahrung dafiir sorgen,
dass hier das attraktivste EU-Schiffsregis-
ter entsteht. |eee
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Von wegen , Billigflagge*”

Liberia, Marshallinseln, Malta - die meisten grofien Schiffsregister landen bei offiziellen Rankings auf den vorderen Rangen.

Was macht ein Flaggenstaat?

®ee Gemall Seerechtsiiber-
einkommen haben Schiffe
die Staatszugehorigkeit des
Staates, dessen Flagge sie
fihren: Auf See hat der Flag-
genstaat die Hoheitsgewalt,
seine Rechtsordnung gilt. Fir
die Kontrolle der Einhaltung

von internationalen Vereinba-
rungen ist zunachst ebenfalls
der Flaggenstaat verantwort-
lich. Das betrifft Sicherheit,
Umweltschutz und Arbeits-
bedingungen, aber auch die
Qualifikation des eingesetzten
Personals. Auerdem muss der

Wozu dienen Hafenstaatkontrollen?

®ee Aych in den Hafen wird
kontrolliert, ob Schiffe den
internationalen Standards
entsprechen. Daten dazu wer-
den nach Regionen gebiindelt
erhoben, etwa im Rahmen des
Tokyo Memorandum of Under-
standing (MoU). Fir Europa
und den Nordatlantik ist das
Paris MoU mafgeblich, in dem
27 europaische Hafenstaaten

mitarbeiten. Die Behorden
haben im vergangenen Jahr
knapp 18.000 Inspektionen
durchgefihrt, die Aufschluss
Uber die Arbeit von Flaggen-
staaten und Klassifikations-
gesellschaften geben. Zwar
wiesen 9.368 Schiffe Mangel
auf, doch nur bei 566, also
etwa jedem 30. Schiff, waren
sie so gravierend, dass die

Flaggenstaat Untersuchungen
einleiten, sobald eines ,seiner”
Schiffe an einem Unfall mit
schweren Verletzungen eines
Menschen oder schweren
Schaden an Schiff oder Umwelt
beteiligt ist. Fir Reeder ist ein
einwandfreier Ruf der Flagge

Weiterfahrt zunachst untersagt
wurde. Das jahrliche Ranking
unterscheidet ,White", ., Grey”
und ,.Black” List.

Um den Listenplatz zu
errechnen, wird Gber einen
Zeitraum von drei Jahren die
Anzahl der Festhaltungen in
Bezug zur Anzahl der Inspek-
tionen gesetzt. Die Weife Liste
enthalt aktuell 41 Flaggen-

Wo sind die Schiffe deutscher Eigner registriert?

®ee Bej den deutschen Reedern
nimmt nach Anzahl der ausge-
flaggten Schiffe Liberia mit 578

die Spitzenposition ein, es folgen
Antigua und Barbuda (566),
Portugal (271) und Deutschland

(236 Schiffe). Die Flaggen stehen
beim Paris MoU auf der Weiflen
Liste. Insgesamt bestand die

Warum nutzen deutsche Reedereien ausldandische Flaggen?

®ee Schifffahrt ist ein globales
Geschaft. Viele Schiffe, die von
deutschen Reedereien gema-
nagt werden, laufen nie einen
deutschen Hafen an, weil sie
beispielsweise im innerasia-

tischen Verkehr oder auf der
Route Asien - Nordamerika
eingesetzt sind. Fur die Schiff-
fahrtsunternehmen kommt es
darauf an, im internationalen
Wettbewerb zu bestehen - eine

flexible und serviceorientierte
Flaggenstaatverwaltung ist

hier ein wichtiger Aspekt. In der
Vergangenheit war die deutsche
Flagge mit Zusatzkosten etwa
auf Personalseite verbunden

entscheidend, weil ,,schwarze
Schafe” haufiger und griindli-
cher untersucht werden. Das
kostet Zeit und Geld und be-
deutet ein schlechtes Rating
der Schiffe. Zudem soll das
Register unbirokratisch und
serviceorientiert arbeiten.

staaten, auf deren Schiffen es
nichts oder nur wenig zu bean-
standen gibt. Die grofiten Flag-
genstaaten Liberia, Marshall-
inseln, Hongkong, Singapur
und Malta (s. Grafik auf S. 20)
landeten zuletzt in den Top-20
und konnten sich gegenliber
dem Vorjahr verbessern. Von

.Billigflagge™ kann also keine

Rede sein.

Deutsche Handelsflotte Ende

2018 aus 2.324 Schiffen mit einer

Tonnage von 57,5 Millionen BRZ.

und agierte teilweise biirokra-
tisch. Hier haben sich zuletzt
viele Bedingungen verbessert,
sodass Reedereien vereinzelt
bereits wieder Schiffe zuriick-
geflaggt haben.

Fotos: Igor Yu. Groshev/stock.adobe.com

Deutsche Flotte. LIBERIA PORTUGAL DEUTSCHLAND ANTIGUA & BARBUDA MALTA

Top-Flaggen nach Tonnage 19,1 MIO. BRZ 9,5 MIO. BRZ 7,9 MIO. BRZ 4,5 MIO. BRZ 4,2 MIO. BRZ

(Quelle: BSH, Stand 07/2019) _ ; m E =
I
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- Wettbewerbsvorteil. Die Schiffe

- -i--—- der ZEA 14k-900-Klasse sind
-::__—_-'_\-....,-—-r!ll"“

hochmodern und effizient.

Zeamarine 51chert si‘chRekordauftrag

®ee Die Schwergutexperten von Zeama-
rine haben von Schenker Australia einen
Transportauftrag fir das BHP South Flank
Project in Westaustralien erhalten. Dabei
geht es um den Transport von rund 450.000
Frachttonnen von China ins australische
im Wesentlichen schwere

Port Hedland -

Verbindung. Felixstowe
ist GroBbritanniens groB-
ter Containerhafen.

Foto: Courtesy of the Port of Felixstowe

Brexit erfordert starke Hafen

eee \\irtschaftsflaute, Handelskon-
flikte, Brexit: Hafen miissen sich
auf unsichere Zeiten einstellen. Die
Experten von Drewry haben fiinf
Schlisselfaktoren identifiziert, die
Hafen krisenfest machen: Neben ei-
ner hohen wasser- und landseitigen
Produktivitat und Effizienz sind das
eine aktive Rolle in der Lieferkette,
der Aufbau von hafenorientierten Lo-
gistikzonen, die Schaffung von digi-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

talen Plattformen zur Verbesserung
von Transparenz sowie eine gute Hin-
terlandanbindung zu den wichtigen
Bevilkerungs- und Wirtschaftszent-
ren des Landes.

.Der Brexit und unsichere Zeiten
machen starke Hafen fiir GroB3bri-
tannien wichtiger denn je”, sagt Tim
Morris, CEO der UK Major Ports
Group, die Auftraggeberin der Studie
war. www.drewry.co.uk

und tberdimensionale Module. Die Ree-
derei setzt dafiir den neuen Schiffstyp ZEA
14k-900 ein. Die Schiffe wurden zwischen
2018 und 2019 abgeliefert und gehdren
zur effizientesten und technologisch fort-
schrittlichsten Mehrzwecktonnage auf
dem Wasser. ,Wir sind sehr stolz auf diese

Foto: Hapag-Lloyd

=

A

' 4 _
GroBverg—be e den gro Auftrag ﬁﬁf-
stellt, den Zeamarine seit seiner Grindung
erhalten hat. Wir freuen uns, dass unsere
Kunden den Wert der modernen und um-
weltfreundlichen Schiffe anerkennen”, sagt
Dominik Stehle, Chief Commercial Officer

bei Zeamarine. Wwww.zeamarine.com

Kiihlcontainer-Grof3bestellung

®ee Hapag-Lloyd hat einen Rekordauftrag fir
Kiihlcontainer, sogenannte Reefer, vergeben.
Bereits im Juli begann die Produktion der
13.420 Container. Die Auslieferung der weifien
Boxen ist fir November 2019 vorgesehen. Dann
beginnt in den Landern der Stidhalbkugel die
Erntezeit fir Obst und Gemiise wie Blaubeeren,
Kirschen und Avocados. Ganzjahrig werden
Fleisch, Fisch und Arzneimittel gekdihlt trans-
portiert. Die Reederei verfligt iber 100.000
hochmoderne Reefer. www.hapag-lloyd.com

a Lilrenonme 1 Lowy ol &

ﬂ Harmanl Irnn{ a
& Hmaa—-Llovd

e Hapag-l-lovd
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Foto: Zeamarine
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Foto: Hafen Hamburg

Hamburg: bessere Zahlen

®ee Deutschlands grofiter Hafen auf
Wachstumskurs: Im ersten Halbjahr
2019 stieg der Seegiiterumschlag um
4,1 Prozent auf 69,4 Millionen Tonnen.
Dazu trug besonders der Stiickgutum-
schlag mit einem Plus von 6,1 Prozent
auf 48,4 Millionen Tonnen bei. Der Mas-
sengutumschlag stagnierte. Der Anstieg
im Containerumschlag auf 4,7 Millionen
TEU (+ 7,5 Prozent) ist in erster Linie
vier neuen Liniendiensten zu Hafen in
den USA, Kanada und Mexiko zu verdan-
ken. www.hafen-hamburg.de

Steigerung. Sowohl Ex- als auch Importe

legten kréaftig zu (Angaben in Mio. Tonnen).

Antwerpen arbeitet immer nachhaltiger

und Schwefeldioxiden weiter zu
reduzieren. Das zeigt der aktuelle
Nachhaltigkeitsbericht des Ha-
fens. Demnach ist der Anteil an
regenerativen Quellen zur Ener-
gieversorgung gestiegen, wahrend
der Stromverbrauch insgesamt zu-
rickging. Zahlreiche Innovationen
trugen dazu bei.
www.portofantwerp.com

®ee (18 war fiir Antwerpen, Eu-
ropas Hafen Nummer zwei, das
sechste Rekordjahr in Folge. Der
Umschlag stieg um 5,2 Prozent
auf 235,2 Millionen Tonnen, die
Zahl der abgefertigten Container
um 6,2 Prozent auf 11,1 Millionen
TEU. Trotzdem ist es gelungen,
die Emissionen von Stickoxiden

Foto: Port of Antwerp

Clean Ballast

external products

WATER TECHNOLOGIES

Q4/2018
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Parkhaus
nach Ubersee

2.400.000

Quadratmeter betragt
die Stellflache am

Autoterminal in

Bremerhaven.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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| Autotransport | Bevor sie iiber High-
ways oder Landstral3en rollen durfen,
haben viele Neuwagen schon eine
lange Seereise hinter sich. Reedereien

wie Laelisz managen speziell darauf

8.1.1 S g e 1 e g t e S C h ].ffe . Text: Angela Andresen-Schneehage

Transporter. Mit Car-Carriern wie der ,Parana“ der Rostocker

Reederei F. Laeisz werden die Fahrzeuge in alle Welt verschifft.
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| Spezialisierte Hafen | Wichtige Dreh-
scheiben fur den Autoumschlag liegen an
der deutschen Nordseekiste. Allen voran
Bremerhaven: Die 18 Liegeplatze fir Au-
totransportschiffe mit einer Kaildnge von
insgesamt drei Kilometern werden jahr-
lich von 1.400 Car Carriern angelaufen. Die
Marke von zwei Millionen umgeschlagenen
Fahrzeugen wurde 2011 geknackt - im ver-
gangenen Jahr waren es gut 2,2 Millionen.
Damit sind die Terminals an der Weser-
muindung nach dem belgischen Zeebrugge
der bedeutendste européaische Verladeha-
fen flir Automobile und Sonderfahrzeuge.
Dafiir braucht man jede Menge Platz. Und
den hat Bremerhaven: Auf einer Gesamt-

und Brexit-Sorgen belasten die Au-
- tomobilindustrie. Doch auch wenn
die weltweite Produktion zuletzt leicht
sank: Der globale Fahrzeugbestand ist ho-
her als je zuvor. 2018 wurden insgesamt
70,5 Millionen Pkws produziert, die Halfte
davon in Asien. Volkswagen war mit 10,83
Millionen Fahrzeugen weltweit absatz-
starkster Hersteller.

In Deutschland lag der Exportwert von
Kraftfahrzeugen zuletzt bei knapp 230 Mil-
liarden Euro, importiert wurde im Gegen-
wert von fast 110 Milliarden. Klar, dass da
der Transport wesentlicher Bestandteil der
globalen Wertschopfungskette ist.

'D iesel-Skandal, drohende Strafzolle

B Historie. In den

. h 1920er-Jahren war
Autotransport
noch kein Massen-

phanomen.

Gegenwart.
Bremerhaven ist
Europas

Nummer 2 beim

Foto: Jidisches Museum Berlin/Schenkung R. Barnes

Autoumschlag.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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1965

wurden in Emden

130.000 Fahrzeuge

verladen, vor allem
VW Kéfer fiir

Amerika.

flache von 2,4 Millionen Quadratmetern be-
finden sich Stellplatze fir 95.000 Pkws, die
Halfte davon iberdacht. Eine neue Flache
bringt weitere 1.200 Stellplatze.

.Eine besondere Starke unseres Ha-
fens liegt im abgeschleusten Bereich des
Kaiserhafens mit seinem konstanten Was-
serstand. Dadurch konnte Bremerhaven
sich im Automobilbereich zu einem der
fihrenden Hafen der Welt entwickeln”,
sagt Bremenports-Geschaftsfiihrer Robert
Howe. ,Weiterer Pluspunkt: Bremerhaven
ist ein Eisenbahnhafen. Gemessen am
Gesamtumschlag hat kein Hafen der Welt
einen hoheren Anteil. Acht von zehn Autos
werden per Schiene transportiert.” Derzeit

Foto: Autoport Emden
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gingen in Emden
1.360.000
Neuwagen iiber die

Kaikante.

arbeite man an einer umfassenden Digita-
lisierung der Prozesse. ,Dies wird fur die
Kunden eine erhebliche Qualitatsverbes-
serung mit sich bringen”, so Howe.

Emden ist im europaischen Ranking
des Fahrzeugumschlags drittstarkster Port.
Die ostfriesische Erfolgsgeschichte begann
in den 1960er-Jahren, als der Volkswagen-
Konzern hier sein funftes inlandisches
Werk eroffnete. Fir VW war die direkte
Hafenanbindung ein entscheidendes Krite-
rium bei der Wahl des neuen Produktions-
standorts. SchlieBlich sollten hier vor al-
lem die Kafer fir den nordamerikanischen
Markt vom Band laufen. Und Deutschlands
westlichster Seehafen bot den kiirzesten

Foto: bremenports

Weg tber den grofBen Teich. Von Roll-on-
Roll-off-Verladung war damals allerdings
noch nicht die Rede. Als der norwegische
Frachter ,Jarabella” Anfang 1965 die ers-
ten im Emden produzierten Kafer nach
Ubersee bringen sollte, wurden sie noch
mit dem Ladegeschirr einzeln an Bord ge-
hievt — bis zum Ende des Jahres waren es
rund 130.000 Fahrzeuge. Der Fahrzeugum-
schlag hat sich seitdem als bedeutendste
Saule des Emder Hafens etabliert.

Samtliche Modelle des VW-Konzerns
und seiner Tochterunternehmen werden
tiber Emden im- und exportiert. 2018 wur-
den 1,36 Millionen rollende Frachtstiicke
verladen. ,Grund fir unsere Rekordergeb-
nisse waren unter anderem starke Import-
volumina aus Mexiko sowie neue Verkehre
nach Griechenland und in die Tiirkei", sagt
Manfred de Vries, Geschaftsfiihrer der Au-
toport Emden.

Mit der Eroffnung von 10.000 neuen
Pkw-Stellplatzen im Jahr 2017 hat der
Autoport die Weichen fur kontinuierliches
Wachstum gestellt; bis 2022 soll der Ha-
fen einen dritten GroBschiffsliegeplatz
erhalten, um kunftig bis zu 1,5 Millionen
Fahrzeuge oder mehr umschlagen zu kon-
nen. Mit einer von der Hafenwirtschaft seit
Langem geforderten Emsvertiefung konn-

MARITIME LOGISTIK

te zudem das Tidefenster fur ein- und aus-
laufende Schiffe vergroBert werden.

Ein weiterer deutscher Logistikkno-
tenpunkt fir die Fahrzeugverschiffung
ist Cuxhaven mit einer Kapazitat von im-
merhin auch noch 5.000 Stellplatzen. Der
RoRo-Ponton bedient die Kurzstrecken:
Von hier aus starten die Lieferungen nach
Skandinavien; Import-Autos aus England
rollen hier auf das europaische Festland.

| Besondere Schiffe | Uniibersehbare
Hauptakteure des Fahrzeugumschlags
sind die hoch aufragenden Autotransporter,
eine spezielle Bauart der RoRo-Schiffe. As-
theten empfinden sie schon mal als Belei-
digung furs Auge, doch was den Kolossen
an schnittiger Eleganz fehlt, das machen
sie mit ihrer Funktionalitat wieder wett.
Die derzeit groBten fiir den Uberseedienst
gebauten Pure Car and Truck Carrier
(PCTC) konnen mit einer einzigen Fahrt
8.500 Pkws verfrachten.

Nimmt man mal eine durchschnitt-
liche Lange von 4,50 Metern pro Auto
an und reiht alle Wagen luckenlos an-
einander, ergabe das eine Schlange von
fast 40 Kilometern. Auf der Autobahn ein
stattlicher Stau, doch an Bord dieser rie-
sigen schwimmenden Parkhauser ->

Q4/2019

Foto: Autoport Emden/Andreas Kostka
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Einpacken. Zum Schutz des Lacks sind die Karrosse-

rien mit einer Transportfolie iberzogen.

-> verteilen sich die Karossen dicht an
dicht auf 14 Decks. Verstaut wird in den
Car Carriern alles, was mit eigenem An-
trieb Uiber die machtige geoffnete Lade-
rampe am Heck rollen kann: flaches Sport-
coupé, Van, Gelenkbus oder tonnenschwere
Baumaschine. Um den Schiffsrumpf je
nach Fracht maximal beladen zu konnen,
haben die Parkebenen unterschiedliche
Hohen; einige der Decks sind hohenver-
stellbar —das bringt mehr Flexibilitat.

| Anspruchsvolles Geschift | Die groten
Flotten von Autotransportschiffen sind in
der Hand norwegischer oder japanischer

Einchecken. Vor der Einfahrt werden die Daten des
Fahrzeugs elektronisch erfasst.

Reedereien. Aber auch die Rostocker Tra-
ditionsreederei F. Laeisz engagiert sich
seit zehn Jahren in dem Markt. 2007 ent-
schloss sich das Management zur Diversi-
fizierung der Flotte durch Car Carrier.
Zwel Jahre spater ging der erste PCTC
bei Laeisz in den Dienst. Heute gehoren
zu den insgesamt fast 30 Schiffen des
mittelstdndischen, familiengefihrten Un-
ternehmens sieben Car Carrier mittlerer
GroBenordnung mit einer Kapazitat von
jeweils 5.000 Standardfahrzeugen. .Bei
Laeisz hat man immer gute Erfahrungen
mit einem Flottenmix gemacht: Friher wa-
ren es Massengutfrachter und Kiihlschiffe,

Einparken. —

Die Einweiser f
an Bord nutzen den Platz
auf den Decks optimal aus.

spater Containerschiffe und Fahren, heute
erganzen Gastransporter und Car Carrier
unser Programm”, sagt Nikolaus H. Schies,
Vorsitzender der Geschaftsfithrung. .Das
Containergeschéaft wird mittelfristig ein
schwieriges bleiben. Der Autotransport
hingegen ist ein Markt, bei dem es nicht
ausschlieBlich um Frachtraten geht. In die-
sem Nischensegment werden deutlich ho-
here Anspriche gestellt — und das erlaubt
es uns, gute und langfristige Kundenbe-
ziehungen aufzubauen. Denn mit unserer
qualitatsvollen Arbeit konnen wir fur un-
sere Auftraggeber einen Mehrwert erzielen,
den diese auch angemessen verguten.”

HISTORIE

Arnold Bernstein — als die Autos schwimmen lernten

®ee Der deutsche Reeder
Arnold Bernstein (1888-1971),
hat die Autoverladung revo-
lutioniert. Auf die Erfolgsspur
kam er 1924, finf Jahre nach
der Griindung seiner Reederei
in Hamburg. Bis dahin wur-
den Fahrzeuge noch einzeln
in Holzkisten verschifft - ein
mithsames Geschaft. Bern-
stein baute zwei ehemalige
Kistenpanzerschiffe um, lief3
Ladedecks einziehen, das

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Hauptdeck mit einem Schutz-
dach versehen und spezielle
Aufzlige installieren. Zusatz-
lich wurden Ladepforten in
die Schiffsseiten geschnitten,
Uber die die Wagen direkt von
Land aufs Schiff fahren konn-
ten. Ohne aufwendige Holz-
verpackung lief die Verladung
schneller und kostengtinstiger.
Erste wichtige Fracht
fur die Reederei Bernstein
war das ,Model T* von Ford.
Zentraler Produktionsstandort
fir Nordeuropa war das neue
Ford-Werk im Kopenhagener
Freihafen. Von hier aus fuhren
die ersten schwimmenden
Garagen, wie Bernstein seine
Schiffe ,,0din” und . Aegir”
nannte, mit einer Kapazitat

von 320 bzw. 240 Fahrzeugen
regelmafig nach Oslo, Malmo
und Helsinki. Spater trans-
portierte er mit seinen tiber-
seetauglichen Schiffen direkt
aus den USA unverpackte Au-
tos; zwischen 1928 und 1935
kamen so mehr als 93.000
Fahrzeuge nach Europa.
Bernstein galt als einer
der kreativsten Unternehmer
jener Zeit, seine Reederei mit
Uiber 1.000 Seeleuten avan-
cierte zu einem der groften
judischen Unternehmen in
Deutschland. Doch auf ihrem
Hohepunkt nahm die Erfolgs-

geschichte ein abruptes Ende,

als die Nazis Albert Bernstein
1937 wegen angeblicher Devi-
senvergehen inhaftierten und

enteigneten. Kurz vor Beginn
des Zweiten Weltkriegs wurde
Bernstein aus der zweijahri-
gen Haft entlassen und emig-
rierte nach Amerika, wo erin
New York neu anfing - wieder
als Reeder. Mit 75 verfasste
der geblirtige Breslauer einen
umfassenden Lebensbericht.

.Ein jidischer Reeder” wurde

2001 vom Deutschen Schiff-
fahrtsmuseum in Bremerha-
ven herausgegeben.

Fotos: PD; Jidisches Museum Berlin/Schenkung R. Barnes
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Zwei der Laeisz'schen RoRo-Schiffe
mit dem reedereitypischen P als Anfangs-
buchstaben im Namen sind heute aus-
schlieBlich fir den VW-Konzern unterwegs
und pendeln vorwiegend zwischen Emden,
Dublin, Santander und dem portugiesi-
schen Setubal. Die anderen reisen um den
ganzen Globus, bringen u.a. Neuwagen
aus Fernost nach Europa und Sudameri-
ka, verschiffen gebrauchte Fahrzeuge aus
den USA nach Afrika und transpor-
tieren Spezialfahrzeuge wie Land-
oder Baumaschinen zu den
gewlnschten Destinationen.
Rund 336.000 Fahrzeuge le-
gen pro Jahr ihre Seemeilen
an Bord von Laeisz-Schiffen
zuruck.

5.000

Pkws finden auf den

Fotos: bremenports; BLG/Hauke Dressler; Reederei F. Laeisz

fikationsnummer versehen; dank Hand-
scanner und zentraler Datenbank behal-
ten die BLG-Mitarbeiter den Uberblick.
Geht es dann an Bord, reicht auch das
modernste [T-System nicht aus. Eine der
Herausforderungen: die Autos innerhalb
des riesigen Schiffsbauchs entsprechend
der Reiseroute richtig zu sortieren, damit
sie am jeweiligen Zielhafen zigig wieder
von Bord rollen konnen; denn jeder
Car Carrier lauft in der Regel
mehrere Stationen an.
Dazu kommt die ho-
he Kunst des Einpar-
kens: Bei eingeklapp-

Decks des Laeisz-Trans-

porters ,Patara“ mit

| Ausgekliigelte Logistik | Die
Verladung an den Hafentermi-
nals ist nur ein Teil der weltum-
spannenden Transportkette — wenn
auch ein sehr personalintensiver: Jedes
Auto, jeder Lkw, jeder Mahdrescher muss
einzeln an Bord gefahren und an einer
genau festgelegten Position abgestellt
werden. Zu den fihrenden europaischen
Automobillogistikern, die diese Dienstleis-
tungen bieten, gehort BLG Logistics.

Mit eigenen Autozigen, einer Lkw-
Flotte sowie Binnenschiffen auf Rhein und
Donau gewahrleistet das Unternehmen ei-
nen lickenlosen Transport vom Werk bis
zum Endkunden. Allein an den 14 Bremer-
havener Gleisanschliissen rollen taglich 26
Zlge mit 5.000 Neuwagen an, die von hier
aus ihren Weg Uibers Meer starten.

Zwischen Eisenbahnwaggon und
Transportschiff wartet allerdings fur je-
des Fahrzeug erst einmal ein eigener
Parkplatz — einer von insgesamt fast
100.000! Um hier ein Auto wiederzu-
finden, bedarf es eines ausgekligelten
Terminalmanagements. Jedes Fahrzeug
ist Uber einen Barcode mit einer Identi-

Foto: Reederei F. Laeisz

42.000 m? Platz.

MARITIME LOGISTIK

Bei Laeisz hat
man immer gute
Erfahrungen mit
einem Flottenmix
gemacht.

Nikolaus H. Schiies, Vorsitzender

der Geschaftsfithrung F. Laeisz

ten AuBlenspiegeln darf nur eine Faustbreit
Platz zwischen den Autos bleiben; die Ver-
meidung auch noch der kleinsten Kratzer
und Dellen ist bei dieser wertvollen Fracht
oberstes Gebot.

Damit die blecherne Ladung auch
bei rauer See sicher steht, reicht es nicht,
die Handbremse anzuziehen. Mit soliden
Spanngurten wird jedes einzelne Auto
mehrfach an der Bodenplatte fixiert. Ist
alles festgezurrt, darf die gigantische La-
deluke sich wieder schlieBen, und das
schwimmende Parkhaus nimmt Kurs auf
ein fernes Autoterminal irgendwo in der
Welt. eee
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SHIPPING

jede Menge weiBler Flecken. Vor
- allem entlang der kiistennahen
Gewadsser hapert es mit dem Ausbau des
Mobilfunknetzes. ,Die breitbandtechnisch
am schlechtesten versorgten Regionen
Deutschlands findet man nicht im Huns-
ruck oder im Bayerischen Wald, sondern
in den Fahrgebieten der Nord- und Ostsee”,
sagt Holger Ritter, Managing Partner von
Drynet. Das Unternehmen stattet Schiffe
mit IT-Kommunikationstechnik aus, da-
runter etwa Hybrid-Router, die zwischen
WLAN, Mobilfunknetz und Satellitenemp-
fang umschalten konnen.

Nur mit solch teurem Equipment ist
eine durchgéangige Internetverbindung im
Kustenbereich gewahrleistet. Ein Idealzu-

' D eutschlands LTE-Karte enthélt noch

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Zl.l tUI'l ].St Text: Gunther Meyn

stand ist das nicht. Der Verband Deutscher
Reeder (VDR) beméngelt schon seit Lan-
gem die unzureichende Mobilfunkanbin-
dung in diesen Regionen — und verweist
dabei auf die gesamtokonomische Bedeu-
tung der maritimen Wirtschaft. Immerhin
laufen 80 Prozent des deutschen Exports
uber den Wasserweg.

Frachtschiffe iibermitteln heute eine
immer groBere Menge wichtiger Infor-
mationen an Behorden und Hafenlogistik,
darunter Meldedaten, Ankunftszeiten und
Ladungsangaben. Gleichzeitig empfangen
sie Navigationssignale, Wetterinformati-
onen und Passageplane. Ralf Nagel, Ge-
schaftsfihrendes Prasidiumsmitglied des
VDR: ,Eine gut ausgebaute digitale Infra-
struktur ist Voraussetzung, um den Hafen-

Quelle: Vodafone

| Breitband | Kein Netz, kein Empfang: Noch immer gibt es im
deutschen Teil von Nord- und Ostsee kein flachendeckendes,

mobiles Breitbandnetz. Was das bedeutet — und was jetzt

Abdeckung. Vodafone hat zwar das beste
Netz an der Kiiste. Doch das kréftige Rot
tauscht — die Bandbreite ist nicht iiberall

ausreichend.
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und Schifffahrtsstandort Deutschland in
seinem Kustenbereich zukunftsfahig zu
machen. Hier missen wir wettbewerbs-
fahiger werden.”

| Offline-Reviere | Das Problem der
lochrigen Netzabdeckung betrifft alle
Nutzer der deutschen AWZ (Ausschlie3-
liche Wirtschaftszone). So miissen auch
Lotsen bei ihrer taglichen Arbeit online
sein. Die riesigen Containerschiffe, die
heutzutage in die Elbe einlaufen, lassen
sich immer schwerer nach Augenmal
navigieren. Durch digitale Unterstitzung
in Form von positionsgenauen Wasser-
standsdaten in Echtzeit wird die Arbeit
der Revierprofis enorm erleichtert. Die
notwendigen Daten werden Ubers Mo-
bilfunknetz auf den Laptop des Lotsen

((A))

Standortvorschlag
Tonne5 Bake Alpha

ey IR

Fortschrittsbremse. Jenseits
der Elbmii ng 1,si schnel-l;
;gEsnluss mit mob‘llem Internet.

Foto: ©Fokussiert - stock.adobe.com

ubermittelt. ,Doch gerade in der Deut-
schen Bucht, wo der Empfang besonders
wichtig ist, gibt es noch immer grof3e
Licken in der Netzabdeckung”, beklagt
Erik Dalege, Vorsitzender der Bundes-
lotsenkammer.

Auch auf Elbe, Ems und Weser ist der
Mobilfunkempfang immer wieder ge-
stort. Selbst auf dem Nord-Ostsee-Kanal
— der meistbefahrenen Wasserstra3e der
Welt — gibt es einen Bereich ohne Netz-
abdeckung.

Hier rachen sich frihere politische
Versaumnisse. Denn bei der Vergabe der
Mobilfunkfrequenzen hat die zustandi-
ge Bundesnetzagentur eine Versorgung
von Kustenregionen nicht zur Auflage
gemacht - im Gegensatz etwa zum ICE-
oder Autobahnnetz. ->

Funklocher. Die Karte zeigt die Bereiche, in denen Lotsen keinen Netzempfang haben. Das wird zum

Problem, wenn die Revierprofis grofle Containerschiffe nach Hamburg lotsen und keinen direkten Kon-

takt zum Hafen aufbauen konnen. Mit der Aufstellung von LTE-Masten auf den Navigationsbaken der

Deutschen Bucht lieBen sich diese kritischen Bereiche abdecken.

MARITIME LOGISTIK

Everything
a ship needs
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Helgoland. Im Offshore-Bereich der Hochseeinsel gibt's derzeit nur GSM-Empfang.

A

F] T -
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7] o e een

Scandlines Hyrro FERRY

Versetzschiff. Lotsen wiinschen sich eine bessere Netzabdeckung ihrer Reviere.

Insel-Losungen. Scandlines hat eigens fir seine Fahrverbindungen LTE-Masten aufgestellt, damit die Passagiere wiahrend der Reise schneller im Internet surfen kénnen.

-> Dabei waren die technischen Mog-
lichkeiten zum Breitbandausbau in der
Offshore-Peripherie durchaus vorhanden.
Das zeigt die deutsch-danische Fahrree-
derei Scandlines. Sie betreibt fur ihre bei-
den Linien Puttgarden — Regdby (22 km)
und Gedser — Rostock (48 km) jeweils zwei
LTE-Masten. Passagiere konnen mit ih-
ren Smartphones wahrend der gesamten
Uberfahrt mit 6 MBit bzw. 12 MBit surfen.
Allerdings handelt es sich hier um eine
kostenspielige Individuallosung, die fur
einzelne Frachtreedereien wirtschaftlich
nicht zu stemmen ist.

| Notwendiges Netzwerk | Ein liickenloses
mobiles Datennetz winschen sich neben
Handelsreedereien, Lotsen und Fahrpas-
sagieren auch Landesbehorden und For-
schungseinrichtungen. So nutzt etwa das
Alfred-Wegener-Institut (AWI) hochmo-
derne Echtzeitsensorik zur Erfassung von
Meeresstromungen oder zum Video-Mo-
nitoring der Unterwasserwelt entlang der
WasserstraBen. Dabei werden regelmafig
groBe Datenmengen an Land iibermittelt.
.Mit unseren Projekten untersuchen wir die
Dynamiken im Zuge des Klimawandels”,
sagt Prof. Eberhard Sauter vom AWI. Davon
profitierten auch die Behorden.”

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

In der Offshore-Branche erweist sich
die mangelnde Netzabdeckung vor allem
im Bereich Telemedizin als Hindernis. Hin-
tergrund: Hat sich ein Mitarbeiter verletzt,
lassen sich mithilfe von mobilen Geraten
die Vitalfunktionen des Betroffenen mes-
sen und in Echtzeit an Arzteteams an Land
ubertragen. Diese empfehlen anhand der
Daten, was vor Ort zu tun ist. Im Ernstfall
kann das uber Leben und Tod entscheiden.

Doch die Reichweite der Geréte ist be-
grenzt. Das wird zum Problem, wenn das
Unfallopfer mit einem Transferschiff an
Land transportiert werden muss. Denn je
weiter sich das Schiff aus dem Mobilfunk-
netz des Offshore-Anbieters entfernt, desto
schlechter wird der Empfang - eine stabile
Ubertragung der Vitaldaten ist dann stre-
ckenweise nicht mehr moglich.

Notwendig ist daher eine einheitliche
Netzinfrastruktur in der gesamten deut-
schen AWZ. Potenzielle Standorte fiir den
Betrieb hoher Funkmasten gibt es reich-
lich. Auch Offshore-Standorte bieten sich
hierfir an. In der Deutschen Bucht ware
die Aufstellung von Sendeantennen auf den
Navigationsbaken Scharhorn (Bake A) und
GroBer Vogelsand (Bake Z) oder den For-
schungsplattformen (FINO 1-3) denkbar.
Bislang verhindern jedoch strukturelle Pro-

bleme die Umsetzung. Hinzu kommt das
geringe wirtschaftliche Interesse seitens
der Netzbetreiber. Kurz gesagt: Die Inves-
tition in kistennahe LTE-Masten rechnet
sich fur Telekom, Vodafone und Co. nicht.
Es miussen also bessere Rahmenbedingun-
gen geschaffen werden, etwa durch die Be-
reitstellung von Frequenzen furs das mari-
time Breitband - und das langfristig, damit
die Betreiber Planungssicherheit haben.

| Starke Stimme | Diese Anderungen voll-
ziehen sich jedoch nicht von allein. Das
haben auch die maritimen Stakeholder
erkannt. Sie wollen kinftig ihre gemeinsa-
men Interessen und Forderungen biindeln
und als groBere — und somit auch wirt-
schaftlich interessantere — Nutzergruppe
auftreten.
Fur die Reeder steht das Thema ganz
oben auf der Agenda. Der VDR sucht des-
halb das Gesprach mit den politischen
Entscheidungstragern. ,Wir sind gerade
dabei, die maf3geblichen Ministerien und
die Bundesnetzagentur an einen Tisch zu
bringen, um die notwendigen MaBnahmen
zum Netzausbau in den Kiistenregionen
voranzutreiben”, sagt Ralf Nagel.

Hoffnung also fiir eine bessere mariti-
me Breitband-Zukunft. |eee

Foto:©@mk-perspective - stock.adobe.com, Axel Will - Lotsenbriderschaft Elbe, CC BY-SA 4.0; Scandlines
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Quelle: S&P Dow Jones Indices; Stand: 19.09..2019
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Aktienmarkte im Aufwind trotz
globaler Unsicherheiten

Ausgerechnet um den histo-
risch aufgeladenen 11. Sep-
tember begann sich die mul-
tilaterale Tankerkrise um die

,Adrian Darya 1" alias ,Grace 1"

sowie die im Iran festgesetzte
.Stena Impero” zu beruhigen.
Eine Sperrung der StraB3e von
Hormus schien abgewendet.
Doch dann brannten plotzlich
Olquellen in Saudi-Arabien
und mindestens Teile der Ol-
versorgung standen infrage.
Dazu kommen der Brexit, der
auf staunenswerte Weise ste-
tig chaotischer wird, und der
schwelende gro3e Handels-
krieg. Alles zusammen keine
gute Grundlage fur stabile
Aktienkurse.

Der sensationelle Outper-
former des Containermarktes
ist seit Juli zweifellos die
- Hapag-Lloyd AG. Wenn An-
keraktionare um groB3ere An-
teile buhlen, kann das die Kur-
se in die Hohe treiben. Hatten
sich Anleger dauerhaft auf
Werte um die 30 Euro einge-
richtet, so durchbrach die Ak-

tie der Hamburger in den letz-
ten Augusttagen sogar die
60-Euro-Schwelle und erreich-
te sogar kurzzeitig die 70er-
Marke. Damit liegt die Reede-
rei sogar deutlich iber dem
Wert, bei dem die Stadt Ham-
burg einst eingestiegen war.

Der Kurssprung hat
nicht nur die Kleinaktionare
uberrascht, sondern auch die
Analysten, weshalb deren mit-
telfristige Vorhersagen eher
vorsichtig sind: Berenberg
bleibt bei ,Hold" und einem
Ziel von 37 Euro. Die Contai-
nerreederei sei eine der am
besten gefiihrten Schifffahrts-
gesellschaften der gesamten
Branche und richte ihren
Fokus vorbildlich auf Ertrage
und Einsparpotenzial.

Das sonst notorisch pes-
simistische Investmenthaus
Jefferies sieht das Kursziel
bei 40 Euro. Auch HSBA und
die Deutsche Bank setzen auf

,Hold". Die Frankfurter sind

besonders beeindruckt vom
zweiten Quartal.

Klarer ist die Linie beim
Mutterhaus von Hamburg Stud,
-> A.P.Mgller-Maersk. Jefferies
zielt auf 10.000 Kronen, rat
aber weiter zu ,Buy”. Der aktu-
elle Abschlag zur Konkurrenz
sei zu hoch. Berenberg
schlieBt sich an und rat zum
Kaufen, sieht aber nur ein Ziel
von 8.700 Kronen, ahnlich wie
HSBC. Und Morgan Stanley rat
zum Halten der Aktie.

TANKER IM AUFSCHWUNG
Im Gegensatz zu den relativ
stabilen Containermarkten ist
die Volatilitat der Tankeraktien
erwartungsgemal erheblich.
Frontline fuhrt das Feld an
und legte zwischen Mitte Au-
gust und Mitte September um
uber 42 Prozent zu.

Es folgten Ardmore (+35
Prozent), Teekay Tankers (+25
Prozent), Euronav (+22 Pro-
zent), DHT (+17 Prozent) — um
nur die wichtigsten Player zu
nennen. Beruhigend fur die
Investoren war sicherlich,
dass sich uber den >

BLICKPUNKT BORSE |

S&P 500 (TR)

168

Dow Jones Global
Shipping Index
(USD)

43,76

70 P
& Hapag-Lloyd '
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Hapag Lloyd

eee Der Aktienkurs der
Hamburger Reederei
profitiert derzeit vor allem
von den kaufwilligen Anker-
aktionaren. Zugleich wird
ihr aber auch ein besonders
smarter Kurs attestiert.

10.000

Maersk
6.000
APR 19 SEP 19
Maersk

®ee Die groBte Container-
2 reederei der Welt ist trotz
g eines schwierigen makro-
% 6konomischen Umfeldes
§ wieder im Aufwind. Analys-
é ten empfehlen den Kauf,
E weil sie die Aktie weiterhin
£ als unterbewertet ansehen.
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Experte. Dr. Max Johns kommentiert fir

die Deutsche Seeschifffahrt die Entwicklung

der maritimen Borsenwerte.

1
|, DryShips
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DryShips

eee Wenige Investoren wer-

den Krokodilstranen weinen,
wenn ,,.DRYS" von den Mark-
ten verschwindet. Der Kurs-

=> Sommer die zeitweilig
beangstigenden Spannen zwi-
schen Net Asset Values (NAV)
und Firmenwerten zu schlie-
Ben begannen. Es war wiede-
rum die US-Investmentbank
Jefferies, die ermittelt hatte,
dass diese bei Tankern von 80
Prozent wieder auf deutlich
normalere 93 Prozent angestie-
gen waren.

Uber Follow-on-Aktivitaten
in groBerem MafBstab oder gar

BULKER MIT JAHRESHOCH
Die NAVs waren bei den Bulker-
Aktien sogar ein noch grofBeres
Thema. Zu Mitte September
hatten sie sich zumindest
wieder um fast zehn Prozent-
punkte auf uber 80 Prozent
erholt. Noch deutlicher als die
NAV-Kennzahl berappelten
sich allerdings in den ersten
beiden Quartalen des Jahres
die darniederliegenden Akti-
enkurse. Scorpio Bulkers schoss

zent). Nach den schweren Kurs-
verlusten im zweiten Halbjahr
2018 wurde so immerhin ein
wenig Wegstrecke gutgemacht.
Ein Abschied steht bevor:
George Economou nimmt die in
New York notierte Bulkreederei
- DryShipswieder in private
Hande. Damit endet fur tapfere
Investoren eine legendare Ach-
terbahnfahrt mit einem
Angebot von 5,25 US-Dollar pro
Aktie. Kaum eine Reederei hat-

mit einem Kurszuwachs von 85
Prozent voran, gefolgt von Star
Bulk (+73 Prozent), Safe Bul-
kers (+62 Prozent) und Genco
Shipping & Trading (+40 Pro-

verlauf war in jedem Fall
spektakuldr. Zahllose Akti-
ensplits konnten den dauer-
haften Verfall aber nicht auf-
halten.

[POs wird man allerdings erst
wieder ernsthaft sprechen
konnen, wenn die Werte der
Peer-Group eindeutig iiber 100
Prozent liegen.

te nach dem Borsengang 2005
den Boom bis 2008 so spekta-
kular mitgenommen und war
dann noch spektakularer abge-
stiirzt. |eee

Quelle: Yahoo; Stand: 19.09..2019

RWI/ISL-CONTAINERUMSCHLAG-INDEX

Barometer fiir Welthandel erreicht Hochstwert

®ee Der Containerumschlag-Index des RWI - Leibniz-Institut fir Wirtschaftsforschung und
des Instituts fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) ist nach der Schnellschatzung

im Juli Uberraschend auf einen neuen Hochstwert von 139,0 gestiegen. Zugleich wurde der
Juni-Wert von 137,1 auf 138,0 nach oben revidiert. Wesentliche Ursache dafiir waren die An-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

gaben einiger chinesischer Hafen. Der Handelskonflikt zwischen den USA und China hat bis- %
her noch keine tieferen Spuren im weltweiten Containerumschlag hinterlassen. Wie Zahlen §
aus dem jingsten ISL Monthly Container Port Monitor zeigen, lag das Vorjahreswachstum !
der chinesischen Hafen und der Hafen an der nordamerikanischen Westkuste allerdings im o
ersten Halbjahr 2019 deutlich unter dem der europaischen Hafen. Die Schnellschatzung des §
Containerumschlag-Index fur Juli stiitzt sich auf Angaben von 29 Hafen, die knapp 68 Pro- Z 60
zent des im Index abgebildeten Umschlags tatigen. www.isl.org/www.rwi-essen.de & JaNo07 JUL 19
30000 Type 1100 800 NEW CONTEX
25000 e 7700 700 Angebot an gréfierer Tonnage wird knapp
Type 3500
20000 Type 4250 600 ®ee |m September hat der vom Verband Hamburger und Bremer Schiffsmakler e.V. heraus-
gegebene New ConTex seine positive Entwicklung fortgesetzt. Einer der Griinde war die an-
15000 500 haltende Nachfrage nach groferer Tonnage. Dagegen hatten die Eigner kleinerer Einheiten
(1.100 und 1.700 TEU] weiter mit einem stagnierenden Markt zu kampfen. Aufgrund einer or-
o, dentlichen Zahl von Neuabschliissen verzeichneten das 2.500- und das 2.700-TEU-Segment
100001 \s S weitere Ratenzuwachse. Im Vergleich dazu war das Geschaft oberhalb von 3.000 TEU zuletzt
E recht Uberschaubar. Hintergrund ist das knappe Angebot im Markt wegen der Umbaumaf3-
5000 v 300§ nahmen fiir die Ausriistung mit Scrubbern. Entsprechend vorteilhaft war die Entwicklung in
'ﬁ den Segmenten 3.500 und 4.250 TEU fir die Eignerseite. Schatzungen zufolge befinden sich
0 200 Z derzeit Schiffe mit einer Gesamtkapazitat von knapp 465.000 TEU in den Werften, was die
FEB 10 SEP 19 E

Nachfrage nach Ersatztonnage befliigelt. www.vhss.de
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Steigende Kurse am Zweitmarkt

®ee Die Fondsborse Deutschland Beteili-
gungsmakler AG hat im August 454 Fonds-
anteile vermittelt - weniger als im langfris-
tigen Durchschnitt. Entsprechend niedrig
lag mit 16,1 Millionen Euro der Umsatz.
Die Kurse fast aller Assetklassen legten
zu. Sie lagen mit im Schnitt 76,18 Prozent
deutlich Gber dem bisherigen Jahresmittel
von 72,77 Prozent. Auch bei Schiffsfonds lag
der Kurs mit 32,43 Prozent im oberen Be-
reich (Jahresmittel: 30,58 Prozent). Mit nur
56 Vermittlungen (Jahresmittel: 71) ergab
sich dennoch ein verhaltnismaBig niedriger
Umsatz von 2,07 Millionen gegeniiber dem
Mittelwert von 2,59 Millionen Euro.

Arbeitsplatzabbau bei der Commerzbank
eee Medienberichten zufolge will die Com-
merzbank weitere bis zu 2.500 Stellen strei-
chen. Die Einsparungen diirften vor allem
die Zentrale betreffen. Konkret konnte es
um Stabstellen aus den eingestellten Akti-
vitaten wie dem Investmentbanking und der
Schiffsfinanzierung oder dem Personalbe-
reich gehen.

DVB reduziert Schiffsportfolio

®ee |m ersten Halbjahr 2019 hat die kriseln-
de DVB Bank SE ihren Bestand an Schiffs-
krediten um 0,9 Milliarden Euro auf 6,0 Mil-
liarden Euro abgebaut. Rund 53 Prozent des
Bestands entfallen auf Tanker, 29 Prozent
auf Massengutfrachter, gut 9 Prozent auf
Containerschiffe.

INDIZES |

FINANZEN |

Nord/LB steigert Ergebnis

®ee Die Nord/LB hat im ersten Halb-
jahr 2019 ein Ergebnis vor Steuern
von 180 Millionen Euro erzielt. Das
Konzernergebnis nach Steuern lag
bei 149 Millionen. Die Bank hat da-
mit das im ersten Quartal erzielte
Konzernergebnis von 54 Millionen
Euro weiter ausgebaut. Auch gegen-
Uber dem ersten Halbjahr 2018 kam
es zu einem deutlichen Ergebnis-
anstieg. ..Mit dem Geschaftsverlauf
in der ersten Jahreshalfte konnen
wir durchaus zufrieden sein”, sagte
Vorstandschef Thomas Biirkle. In
einem herausfordernden Umfeld

sei es gelungen, das Ergebnis zu
steigern. ..Gleichzeitig haben wir
unsere Bilanzsumme und unsere
Kosten weiter verringert und damit
den Prozess der schrittweisen Ver-
schlankung der Bank fortgesetzt.”
In den ersten beiden Quartalen ist
der Zinsiiberschuss von 618 auf 496
Millionen Euro gesunken. Diese Ent-
wicklung steht in unmittelbarem Zu-
sammenhang mit der Verringerung
der Bilanzsumme und der Riickfiih-
rung des Schiffsfinanzierungsport-
folios. www.nordlb.de

Hapag-Lloyd mit guten Halbjahreszahlen

®ee Hapag-Lloyd hat das erste
Halbjahr 2019 mit einem deutlich
hoheren operativen Ergebnis
abgeschlossen. Das Ergebnis vor
Zinsen und Steuern (EBIT) stieg
auf 389 (Vorjahreszeitraum: 91)
Millionen Euro). Das Konzerner-
gebnis erhohte sich auf 146 (H1
2018: -101] Millionen Euro. Das
Ergebnis vor Zinsen, Steuern und
Abschreibungen auf immaterielle
Vermdégenswerte und Sachanla-
gen (EBITDA) wuchs auf 956 (427)
Millionen Euro). Der EBITDA-
Anstieg enthalt einen positiven

Zufrieden. CEO Rolf Habben Jansen.

Effekt in Hohe von 217 Millionen
Euro bedingt durch die neuen
Rechnungslegungsstandards
IFRS 16. www.hapag-lloyd.com

Foto: Hapag-Lloyd
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VERSICHERUNGEN

Krisengebiet: Hohere Risiken, hohere Pramien

| Preisanstieg | Die politischen Spannungen zwischen den USA und dem Iran

beeintrachtigen auch den Schiffsverkehr durch die Strale von Hormus. Fur

Reeder ist die Durchfahrt nicht nur riskanter, sondern auch teurer geworden.

Denn die Pramien fur Kriegsversicherungen sind deutlich angestiegen.

ehrere Angriffe auf
Tanker in den vergan-
genen Monaten haben

die StraBe von Hormus zu ei-
ner Hochrisikozone fur die
Schifffahrt gemacht. Fir die
Reeder ist die Durchfahrt des
Seewegs seitdem nicht nur
riskanter, sondern auch deut-
lich teurer geworden. Denn die
Versicherer haben schnell auf
die veranderte Gefahrenlage
reagiert. Die Pramien fir ent-
sprechende Deckungen stiegen
im Juli deutlich an.

Die Meerenge zwischen
dem Iran und der zu Oman ge-
horenden Halbinsel Musandam
ist eine der wichtigsten Schiff-
fahrtstrassen der Welt. Tanker,
die die Olh&fen am Persischen
Golf anlaufen, miissen den
Seeweg passieren. Mindes-
tens 20 Prozent der weltweiten
Olftransporte passieren die-
se Region. Bei Flussigerdgas
(LNG) ist es sogar ein Viertel.

| Separate Deckung | Kriegs-
risiken wie Angriffe auf Tan-
ker mit Sprengkorpern sind
aus den Standardvertragen
der Schiffskaskoversicherung
ausgeschlossen. Dafur kau-
fen die Reeder eine separate
Kriegsdeckung. Allerdings
sind bestimmte Regionen mit
besonders hohem Risiko aus-
geschlossen.
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Persischer Golf

oDubai

vereinbarte
Seegrenze

Golf von Oman

Karte: NordNordWest, Lizenz: Creative Commons by-sa-3.0 de, CC BY-SA 3.0 de

50 km

Meerenge. Die StraB3e von Hormus ist eine der wichtigsten Schifffahrtsrouten

der Welt. Sie verbindet den Persischen Golf und den Golf von Oman. Zwischen

den Inseln Larak (Iran) und Great Quoin (Oman) liegen nur gut 20 Seemeilen

(rund 38 Kilometer), zwischen den Festlandkiisten 30 Seemeilen (55 km).

Die Schiffseigner miissen
es ihren Versicherern melden,
bevor sie in eine solche Zone
fahren. Seit Ende Mai zahlen
auch die Vereinigten Arabi-
schen Emirate, Oman, das Ara-
bische Meer und der Persische
Golf zu den Gefahrengebieten.
Sie werden regelmaBig vom
Joint War Committee (JWC) in
London festgelegt. .Der Sinn
davon ist, dass Eigner ihre Ver-
sicherer iber Fahrten in diese
Gebiete im Voraus informieren,

sodass diese die Moglichkeit
haben, die Umstande des spe-
ziellen Schiffs, der Fahrt und
der Region zu bewerten”, sagt
Neil Roberts vom JWC.

In der Regel gibt der Versi-
cherer dann gegen einen Pra-
mienaufschlag weiteren Ver-
sicherungsschutz. Allerdings
werden nicht fur alle Regionen
auf der Liste hohere Pramien
fallig, betont Roberts. Wird
das Schiff ohne Benachrich-
tigung an den Versicherer in

ein Gefahrengebiet gesteuert,
gefahrdet der Reeder seinen
Versicherungsschutz. Das JWC
reprasentiert die Versicherer,
die im Londoner Markt Kriegs-
versicherungen anbieten.

| Zahlreiche Attacken | Das
JWC hatte seine Entscheidung
nach einer Reihe von Angrif-
fen auf Schiffe getroffen. Im
Mai meldeten vier Tanker, sie
seien bei der Durchfahrt be-
schossen worden. Im Juni
sorgten zwei weitere Falle fur
Schlagzeilen. Die Tanker ,Ko-
kuka Courageous” der japani-
schen Firma Kokuka Sangyo
und die ,Front Altair” der nor-
wegischen Reederei Front-
line wurden vermutlich mit
Sprengkorpern angegriffen.
Mehrere Staaten machen Iran
fir die Attacken verantwortlich.
Ende Juli stirmten iranische
Revolutionsgarden einen unter
britischer Flagge fahrenden
Tanker der schwedischen Ree-
derei Stena. JWC-Experte Ro-
berts schatzt die Schaden fur
die beschadigten Schiffe auf 50
bis 100 Millionen Dollar.

Bei Fahrten durch die
StraBBe von Hormus mussten
Reeder fur Tanker Ende Juli
mehr als 500.000 Dollar Ver-
sicherungspramie bezahlen,
berichtete Bloomberg. Mittler-
weile seien die Preise wieder
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Experte. Patrick Hagen berichtet fir

die Deutsche Seeschifffahrt von den

maritimen Versicherungsmarkten.

gefallen, heiB3t es aus Versi-
chererkreisen. Sie seien aber
immer noch deutlich hoher als
vor den Vorfallen.

Neil Roberts vom JWC be-
tont, dass zwar die Zuschlage
hoch seien, die Grundpramie
fur Kriegspolicen aber relativ
niedrig. AuBerdem bekommen
die Reeder in vielen Fallen bis
zu b0 Prozent der Pramie zu-
rick, wenn es zu keinen Scha-
den kommt. Der Markt sei sehr
wettbewerbsintensiv, deswe-
gen gebe es auch eine gewisse
Bandbreite bei der Hohe der
Pramie.

| Geteilte Kosten | Ob der
Schiffseigner selbst oder der
Charterer fir die Mehrkosten
aufkommen muss, hangt von
den Chartervertragen ab. In
der Regel kauft der Eigner die
Basis-Kriegsdeckung. Wenn
daruber hinaus hohere Prami-
en fallig werden, werden diese
an den Charterer weitergege-
ben, heif3t es beim The Charte-
rers P&I Club.

Nicht nur das Kriegsrisi-
ko im Persischen Golf macht
den Versicherern zu schaffen.
Im Gegensatz zum vergleichs-
weise schadenarmen Vorjahr
wurden die Versicherer 2019
schon in der ersten Jahres-
halfte von etlichen Schaden
getroffen. So gab es eine Rei-
he von Branden etwa auf den
Containerschiffen ,Yantian
Express” von Hapag-Lloyd, der
JAPL Vancouver” und ,E.R. Ko-
be" sowie dem Autotransporter
,America Grande" von Grimaldi.

Fir Schlagzeilen sorgte
im Februar das Containerschiff
.MSC Zoe", als es in der Nordsee
mehr als 270 Container verlor.
Allein der Warenwert habe zu
einem dreistelligen Millionen-
schaden gefiihrt, berichtet der
Versicherungsmakler Willis
Towers Watson. |eee

Hapag-Lloyd bietet Online-Transportversicherung

eee Die Containerreederei
Hapag-Lloyd bietet ihren
Kunden jetzt eine Online-
Transportversicherung an.
Mit Quick Cargo Insurance
zielt die Reederei unter
anderem auf kleine und
mittlere Kunden, die bis-
lang aus Kostengriinden
auf eine Versicherung
ihrer Ladung verzichten.
Versicherungspartner ist
der Industrieversicherer
Chubb. Kunden konnen

die Police online liber die
Hapag-Lloyd-Webseite ab-
schliefen. Zu Beginn steht
das Angebot fiir Exporte

aus Deutschland, den Nie-

derlanden und Frankreich

zur Verfligung. Es soll aber
ausgeweitet werden.

S o
H \

L b

o L
e e——y

I
Lt
Foto: Hapag-Lloyd

Skuld mit deutlichem Gewinneinbruch

®ee Der norwegische P&I-Club Skuld hat
im ersten Halbjahr einen Gewinneinbruch
verzeichnet. In den ersten sechs Monaten
des Geschéftsjahrs 2019/2020 erzielte das
Unternehmen einen Nettogewinn von zwei
Millionen Dollar - gegeniiber 14 Millio-
nen im Vorjahreszeitraum. Aufler durch
Schaden von Skuld-Mitgliedern wurde das
Ergebnis auch durch Pool-Schaden anderer
P&I-Clubs belastet. Die Schaden- und Kos-
tenquote fiirs Halbjahr betrug 112 Prozent
- Skuld machte im Versicherungsgeschaft
also Verluste. In der Vorjahresperiode hatte
die Quote 95 Prozent betragen. Dank des

Kapitalanlageergebnisses von 26,6 Milli-
onen Dollar reichte es zu einem kleinen
Gewinn. Im vergangenen Geschaftsjahr war
Skuld laut dem Makler Gallagher der einzi-
ge Club der International Group, der einen
technischen Gewinn erzielen konnte.

Anfang des Jahres gab der norwegi-
sche Club auBerdem eine Anderung der
Strategie bei seinem Nicht-P&I-Geschaft
bekannt. Skuld hat zum 1. Juli sein
Lloyd's-Syndikat 1897 fiir das Neugeschaft
geschlossen. Das Seekasko- und Offshore-
Energie Geschaft lauft kiinftig iber Skuld
UK in London und SMA in Oslo.

UK P&I Club mit neuem Schadenexperten

eee Der UK P&l Club hat
Thomas Rittweger zum

Senior Claims Director fiir
seine Niederlassung in New  Nash, wo er Partner war.

Jersey ernannt. Rittweger

allem um groBe Schaden

in Nord- und Siidamerika
kiimmern. Er kommt von
der Kanzlei Hill Betts and

Dort hat er Erfahrungen in
wird sich in dieser Rolle vor  der Verteidigung von Ree-
dern, Hafen etc. vor Gericht

gesammelt. Rittweger, der
auf U-Booten der US-Mari-
ne zur See gefahren ist, war
in Auseinandersetzungen
tiber maritime Haftung,
Bergung und Versiche-
rungsfragen involviert.

Q4/2019
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Reederei Scandlines engagiert sich fiir Naturschutz

®ee Mit der weltgrof3ten Flotte an umwelt- die Halfte aller Tierarten gehdren zu der blumenwiese umgestaltet Fir Fledermause
freundlichen Hybridfahren mit besonders Klasse. Doch seit Jahrzehnten gehen Ar- und Mauersegler wurden uber 40 Nisthilfen
geringen CO,-Emissionen nimmt Scan- tenreichtum und Bestand massiv zuriick. und Unterschliipfe auf dem Hafengelan-
dlines eine Vorreiterrolle bei der griinen In Zusammenarbeit mit dem NABU hat de bereitgestellt. Und die neu gestaltete
Fahrschifffahrt ein. Nun geht die deutsch- Scandlines deshalb eine Reihe von MaB3- Feuerwehrzufahrt zu einem Fahrbett
danische Reederei einen Schritt weiter und nahmen umgesetzt, um gegenzusteuern. wurde nicht wieder versiegelt, damit die
eroffnet ein Insektenhotel im Hafen von Das neue Insektenhotel bietet zahl- natirliche Vegetation nicht eingeschrankt
Puttgarden. Insekten spielen eine uner- reichen Krabblern und Bienenarten Platz. wird. AuBerdem kompensiert Scandlines
setzliche Rolle fir die Aufrechterhaltung Daneben wurde eine ein Hektar grof3e Ra- die CO,-Emissionen samtlicher dienstlicher
okologischer Artenvielfalt, weit mehr als senflache zur abwechslungsreichen Wild- Flugreisen. www.scandlines.de

" L
e

oto: Scandlines; Pixabay/G

lohlfuhlort. Das Scandlines= ‘(
Insektenhotel wurde von der Zimmerel

Quistorf auf Fehmarn gebaut

Reeder schlagen Banker
~Sonne”“ erkundet unbekannte Korallenriffe
®ee Erneuter Triumph fir die Vertreter der
Schifffahrt: Die Reeder um Kapitan Holger ®ee DNas Forschungsschiff ,,.Sonne” Ozean, das wegen seiner isolierten
Strack (CEO von Zeaborn Ship Management) ist Anfang September zu einer Lage bisher kaum untersucht ist.
entschieden das traditionelle FuB3ball-Derby zweimonatigen Expedition aufge- ,Wir mochten wissen, wie sich die
der Hamburger Maritimen Wirtschaft gegen brochen. Der Geologe Dr. Sebas- Wassermassen aus dem Siiden

die Banker erneut fiir sich und erzielten mit tian Lindhorst vom Centrum fiir mit dem nahrstoffreichen Wasser-
einem Endstand von 4:2 den dritten Sieg in Erdsystemforschung und Nachhal-  strom aus dem Norden mischen
Folge. Die Zuschauerspenden gingen diesmal tigkeit der Uni Hamburg leitet die und wie sich das auf die Bildung

an die Seemannsmission ,.Duckdalben”. Fahrt. Ziel ist ein unter der Was- der Riffe auswirkt”, sagt Expediti-
seroberflache gelegenes System onsleiter Lindhorst.

allenriffen im Indischen www.cen.uni-hamburg.de

Foto: Pixabay

Forschungsschiff. Die von Briese Research bereederte ,Sonne" ist wieder auf Tour.

Foto: Jens Klostermann/CC BY-SA 2.0
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Foto: HenSti - Eigenes Werk, CC BY-SA 4.0

Foto: Hapag-Lloyd Cruises

Taufe des BSH-Schiffs , Atair“

Simulation.
Modelle helfen dabei,

die Entwicklung des

eee Ende September wird die . Atair”, das neue
Flaggschiff des Bundesamts fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie, getauft. Das 114 Millionen
Euro teure Forschungs-, Vermessungs- und
Wracksuchschiff setzt als erstes deutsches Be-
hérdenschiff mit LNG-Antrieb ,.ein Zeichen fir
Umwelt- und Klimaschutz auf den Meeren”, so
der Parlamentarische Staatssekretar im Ver-

Klimas besser abzuschétzen.

AWTI unterstiitzt Weltklimarat mit Modellrechnungen

kehrsministerium, Enak Ferlemann. www.bsh.de

®ee Klimaforscher vom Alfred-
Wegener-Institut beliefern erstmals
die Datenbank fiir den Weltklimarat
direkt mit Ergebnissen aus ihren

globalen Computermodellierungen.

Die Daten sind von besonderem In-
teresse, weil das zugrunde liegen-
de, am AWI entwickelte Modell das
Meereis und die Ozeane deutlich
besser auflost als herkommliche
Verfahren. Die Ergebnisse werden

weltweit von Klimawissenschaft-
lern genutzt, um die Folgen des
Klimawandels fiir Mensch und
Natur zu bestimmen. Weil jedes
Klimamodell Starken und Schwa-
chen hat, werden die Ergebnisse
vieler verschiedener Klimamodelle
miteinander verglichen. Daran sind
weltweit etwa 50 Forschungsein-
richtungen beteiligt.

www.awi.de

Foto: Martin Kuensting/AWIGrafik

Umweltbericht: Kreuzfahrtindustrie sieht Vorreiterrolle in der Schifffahrt

®ee Die Kreuzfahrtindustrie hat erhebliche
Fortschritte bei der Einfiihrung und Um-
setzung nachhaltiger Technologien und
Praktiken erzielt. Das zeigt der dritte jahr-
liche Global Cruise Industry Environmental
Technologies and Practices Report der
Weltkreuzfahrtverteinigung CLIA. ,Unsere
Branche ist fiihrend bei der verantwor-
tungsvollen Ausgestaltung von Tourismus”,
sagt Michael Thamm, Vorsitzender von
CLIA Europe. , Die gesamte Schifffahrt
profitiert von der friihzeitigen Einfiihrung

innovativer Technologien von Kreuzfahrt-
reedereien, von denen es viele vor fiinf bis
zehn Jahren noch nicht gab. Darunter bei-
spielsweise Abgasreinigungssysteme (EG-
CS), LNG als Treibstoff fiir Passagierschiffe
und die Moglichkeit der Versorgung mit
Landstrom®, so Thamm. Dem Bericht zu-
folge haben die CLIA-Mitgliedsreedereien
bereits mehr als 22 Milliarden US-Dollar in
neue, energieeffiziente Technologien und
sauberere Kraftstoffe investiert.
Www.cruising.org

|
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Die tun was

| Nachhaltigkeit | Die deutsche Kreuzfahrtbranche arbeitet intensiv

daran, Auswirkungen des boomenden Sektors auf die Umwelt zu

reduzieren — und erntet dafur Anerkennung. T ams stan Grosen

- b, g Pt
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e ! A
e e N
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~ wac-yt- aida.de
Auf der Bordwand. Die
.Green Cruising“-Initiative
von AIDA wurde mit dem
.Blauen Engel” belohnt.

AIDA Cruises hat Ende vergangenen Umwelt selbst iber geltende Vorschrif-
ahres das weltweit erste LNG-be-  ten hinaus zu schutzen, wo es technisch
triebene Kreuzfahrtschiff in Dienst gestellt. moglich und wirtschaftlich machbar ist",
Nun hat die ,AlDAnova” den ,Blauen En- sagt Ralf Nagel, Geschéaftsfiihrendes Pra-
gel” fir umweltfreundliches Schiffsdesign sidiumsmitglied des Verbands Deutscher

Q uf die Premiere folgte eine Premiere: sagierschifffahrt, die Meere und unsere

erhalten — ebenfalls als erstes Kreuz-  Reeder (VDR).

fahrtschiff. Das Deutsche Institut fur Gu- Das Kreuzfahrtschiff ist das zehn-

tesicherung und Kennzeichnung und das te Schiff, das das begehrte Umweltsiegel
Auszeichnung. AIDA-Président Felix Eichhorn, Umweltbundesamt wirdigen damit das tragt. Den ,Blauen Engel” bekamen zwei
Dr. Ralf Rainer Braun, Vorsitzender der Jury Umwelt- innovative Konzept des Cruiseliners. Fahrgastschiffe der Reederei Norden Frisia,
zeichen; Dr. Johanna Wurbs, Umweltbundesamt, .Die deutschen Reeder sind Pioniere eine LNG-Passagierfahre der AG EMS, ein
und Manfred Osseford, Meyer Werft (von rechts). bei diesem wichtigen Thema. Der ,Blaue LNG-Fahrgastschiff der Reederei Cassen

Engel’ fur die ,AIDAnova' ist ein iberzeu- Eils, drei Fahren der Wyker Dampfschiffs

gender Beleg fiir die groBen Anstrengun-  Reederei (W.D.R.) und zwei Forschungs-
gen der Schifffahrt, insbesondere der Pas-  schiffe von Briese — allesamt VDR-Mitglie-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Foto: AIDA Cruises (2); Hapag-Lloyd-Cruises; Costa, Scandlines; Corvus Energy

Unser Ziel ist der
emissionsneutrale
Schiffsbetrieb.

Michael Thamm,

Chef des AIDA-Mutterkonzerns Costa

der. .Der VDR hat uns bei der aufwendi-
gen Zertifizierung nachhaltig unterstutzt”,
berichtet AIDA-Nachhaltigkeitsmanager
Hansjorg Kunze. So vermittelte der Ver-
band seinen technischen Berater Reinhard
Krapp, ehemaliger Leiter der Forschung
beim Germanischen Lloyd, an die Mit-
gliedsreederei.

Selbst Kreuzfahrtkritiker wie der
NABU erkennen den Fortschritt an: Die

LAIDAnova“ kam im aktuellen Kreuzfahrt-

ranking der Umweltorganisation auf den
ersten Platz, vor allem MafB3nahmen zur
Luftreinhaltung wurden gewtirdigt — hier
erhielt das Schiff vier von vier moglichen
grinen Schiffsschrauben. In Sachen Kli-
maschutz schnitten die ,Europa 2" und die
neuen Expeditionsschiffe von Hapag-Lloyd
Cruises am besten ab. Auch ,AlDAperla”
und ,AIDAprima” tun sich hervor, weil sie
uber aufwendige Systeme zur Abgasreini-
gung verfigen und reibungsarm auf Luft-
blasen durchs Wasser gleiten. Beide kon-
nen auBlerdem wahrend der Liegezeit im
Hafen komplett mit LNG betrieben werden.

| Nachhaltige Strategie | ,Fiir die globale
Kreuzfahrtindustrie sind der nachhaltige
Umgang mit Meeren und attraktive Rei-
seziele nicht nur wichtige Umweltziele,
sondern Voraussetzungen fiir ein nachhal-

tiges Geschaftsmodell”, sagt Helge Gram-
merstorf, Direktor der deutschen Sektion
des Kreuzfahrtverbands Clia. Laut Clia
sind weltweit derzeit 26 Cruiseliner mit
LNG-Antrieb bestellt. Auch in der fahren-
den Flotte passiert einiges: Bereits Ende
2020 werden 12 von 14 AIDA-Schiffen so
ausgeristet sein, dass sie im Hafen Land-
strom beziehen konnen - Vorbild ist hier
die ,AIDAsol", die bereits seit 2017 in Ham-
burg-Altona an die Steckdose geht. Bis
2021 plant AIDA gemeinsam mit der Mey-
er Werft einen Praxistest zum Einsatz von
Brennstoffzellen an Bord eines Kreuzfahrt-
schiffs. Das Bundesverkehrsministerium
fordert das Forschungsprojekt ,Pa-X-ell 2".

Schon vorher sollen Lithium-Ionen-
Batteriespeichersysteme in Betrieb gehen.
Die Rostocker sind dazu eine Kooperation
mit dem weltweit fihrenden maritimen
Batteriehersteller Corvus Energy aus Nor-
wegen eingegangen. ,Unser Ziel ist der
emissionsneutrale Schiffsbetrieb”, sagt Mi-
chael Thamm, Chef der AIDA-Mutter Costa.
Die Elektrifizierung der Schiffe sei da ein
weiterer wichtiger Meilenstein.

| Frischer Wind | GroBe Batterien geho-
ren bei den Hybridfahren der Reederei
Scandlines bereits zum Alltag. Gerade erst
haben die Fahrspezialisten 13 Millionen
Euro investiert, um ihre Hybridfahren auf
der Vogelfluglinie mit neuen Antriebs-
systemen auszustatten. Dank der neuen,
effizienteren Thruster sinken die Emissi-
onen; auBBerdem verursachen sie weniger
Unterwasserschall, was Meeresbewohnern
zugutekommt. Bei der .,Copenhagen” setzt
die Reederei kiinftig sogar auf Windener-
gie. Im nachsten Jahr soll die Fahre mitt-

Riegel. Batterien
von Corvus Ener-
gy unterstiitzen
die Energiever-
sorgung an Bord.

MARITIMES LEBEN

Vorbild=Der SCR-Katalysator des:HL-Cruisers ‘
,Europa-2“'senkt die Emissionenrsigmifikant. =

schiffs mit einem 30 Meter hohen Rotor-
segel mit einem Durchmesser von finf
Metern nachgeristet werden. ,Dadurch
konnen wir die CO,-Emissionen auf der
Route Rostock — Gedser um vier bis finf
Prozent reduzieren”, sagt Scandlines-Chef
Sgren Poulsgaard Jensen. Der Seghelher-
steller Norsepower liefert den Flettner-Ro-
tor, der den sogenannten Magnus-Effekt
nutzt: Trifft Wind seitlich auf einen rotie-
renden Zylinder, erzeugt dieser Vortrieb
quer zur Anstromrichtung des Windes.
Auch bei Themen jenseits der mari-
timen Ernergiewende ist Engagement ge-
fragt: So wurde die Urmutter der aktuellen
AIDA-Flotte, die 1996 ausgelieferte , AIDA-
cara”, gerade mit einem neuartigen, selbst-
reinigenden Antifouling-Anstrich versehen.

JAquaterras” verhindert den Bewuchs des

Rumpfes mit kleinen Meereslebewesen
und senkt so den Brennstoffverbrauch. Die
Beschichtung kommt ohne giftige Stoffe
(Biozide) aus. Ebenfalls chemikalienfrei
arbeitet das neue Ballastwassermanage-
ment-System, das Hapag-Lloyd Cruises bei
seinem Klassiker ,Europa“ einsetzt. |eee

e SCANAIINES HYBRID FERRY
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Stortebeker war

| Piraten | Eine neue Ausstellung im Euro-

paischen Hansemuseum raumt mit Mythen

und Legenden um die Rauber auf See auf.

Pantoffeln. Die zierlichen
Schuhe wurden lange Zeit

. . Text: Hanns-Stefan Grosch
Stortebeker zugeschrieben.

Klaus Stortebeker, um den sich al-
| lerlei Legenden ranken und der sogar Held

M [ENTAR
: Deutschland die meisten gleich an * %

' rem Titel, spannt den Bogen aber deutlich

weiter. ,Stortebeker & Konsorten” wirft £
' .3 Thema
Piraterie.

= angen | Wir schau—
~ en damit neu auf das Thema Seeraub und *

- Ostseeraum zwischen dem 14. und 16.°
.r Jahrhundert. Aber wir zeigen auch, was
- - Piraterie heute bedeutet”, sagt Museums— =
L . chefin Dr. Felicia Sternfeld. Auch wenn ﬂff"
‘1\‘ Stortebeker und seine ,Vialienbrider” als
= e
., Kampfer gegen die gewissenlosen Kauf-

geblich den Armen geholfen haben sollen e
geht es nicht doch in erster Linie um ein
professionelles Geschaft mit der Gewalt,
im Grunde eine frithe Form organi-
i sierter Kriminalitat?

Die Ausstellung wid-
met sich natirlich auch
den Mythen und
dem Phanomen
. Seerauber-
-‘i roman-

Vitalienbriider.
Die Bande kiampfte

auch mal fiir Litbeck, wie %

leichte Geschiitz wurde gegen : B .
= L ‘ dlese Urkunde belegt.
andere Schiffe eingesetzt. | — z

l Drehbasse. Das drehbare

o, s

) m—— =
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Hanse. Im Mittelpunkt steht der Nord- und = “"‘"'-:"

¢ leute der Hanse glorifiziert werden und an- c‘
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kein Held

Skiff.

Mit solchen Booten

sind neuzeitliche

Richtschwert. : Piraten unterwegs.

Viele Piraten endeten
durch die Hand des

Henkers.

der Reederei, Frank Leonhardt, berichtet
im Rahmen der Ausstellung in einem Au-
diobeitrag von der schwierigen Situation
und der Sorge um seine Mitarbeiter.
Spannend durfte auch der Auftritt des
Deutsch-Amerikaners Michael Scott Moo-
re im Februar 2020 werden. Der Journalist
wurde bei Recherchen zum Thema Pirate-
rie selbst entfuhrt und fast drei Jahre ge-
fangen gehalten - eine existenzielle Erfah-
rung jenseits aller Seerduberromantik. Die
Veranstaltung mit ihm ist Teil des vielfalti-
gen Rahmenprogramms, das die Ausstel-
lung begleitet. Zwischen der Kinderlesung
,Ostsee-Piraten” und den Exponaten des

stellt b ¢’:}_{F

®'sie aber [
in einen his- E = ¥
~ torischen Kon-

text: Kampften die
P1raten im M1tte1alter

" - oder hatten sie im Wesentlichen !
eigene finanzielle Interessen? Wie ©

blicthek; Hansestadt Litbeck; Européisches Hansemuseum/Thomas Radbruch;

Foto: Lennart-Viebahn; Ostfriesisches Landesmuseum Emden; Stiftung Historische Museen Hamburg:

: i g Piraterie-Praventionszentrums der Bun-
Phanomen der Vergangenheit. Auch heu- -".I- S T 5 despolizei in Neustadt in Holstein ist eine
- te noch werden Handelsschiffe und ihre -1'\" Tk o/ £ g’g Menge Abwechslung fur GrofB3 und Klein
- Besatzungen bedroht - besonders etwa (1 et LA {"J | asE geboten. [sse
~ im Golf von Guinea. Es mag der Mangel FJ = e S I | el EH
% an wirtschaftlichen Pr 1o I L e |

E Banden anzuschlieBen. Doch auf der an--
deren Selte fliigen sie mit ihren brutalen *

Europiisches Hansemuseum
= seehschen Schaden zu.
= #®e Dje Piraten-Ausstellung lauft vom 27.09.2019
bis zum 19. April 2020 im Burgkloster im Euro-
pdischen Hansemuseum und richtet sich samt
Rahmenprogramm an die ganze Familie - sogar
das Museumsrestaurant .NORD" hat spezielle
Seerdubergerichte im Angebot.

; E . Adresse: An der Untertrave 1, Liibeck
Das Museum stellt in 5ffnungszeiten: taglich 10 bis 18 Uhr,
seiner Dauerausstellung die Eintritt: 8 Euro, ermafligt: 4 Euro

Geschichte der Hanse dar. www.hansemuseum.eu

Q4/2019
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Mallarbeit im Ruckwartsgang

| Werftkapitdan | Wolfgang Thos Uberfiihrt

Kreuzfahrtschiffe uber die Ems in die Nordsee.

Warum er das ruckwarts macht und was die

Herausforderungen dabeil sind. Tet sarina sunge

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

das riesige weiB3e Schiff aus dem 75

Meter hohen Dock der Meyer Werft:
bis irgendwann der groBe rote Kussmund
am Bug des Schiffes erscheint. Schlie8lich
ist die ,AIDAnova“ in ihrer vollen Pracht zu
sehen - fertig gebaut und bereit, in See zu
stechen. Doch zwischen der Werfthalle in
Papenburg und dem offenen Meer liegen
rund 40 Kilometer: Der einzige Weg fur
den Stahlkoloss fuhrt tiber die vergleichs-
weise schmale Ems. Hier kommt Wolfgang
Thos ins Spiel. Der Werftkapitan hat seit

Z entimeter fir Zentimeter schiebt sich

1995 bereits mehr als 70 Schiffe iber die
Ems uberfiithrt — und kennt jede Biegung
des Flusses in- und auswendig.

Die Uberfithrung der ,AIDAnova" im
vergangenen Oktober war jedoch auch fur
den erfahrenen Thos und sein Team etwas
Besonderes: Ausgelegt auf 6.600 Passagie-
re, ist das jungste Mitglied der Kussmund-
Flotte mit 42 Metern Breite und 337 Me-
tern Lange das groBte Schiff, das die Meyer
Werft bislang gebaut hat. Viel Spielraum
zum Manovrieren auf der Ems bleibt da
nicht. Doch Thos managt die Herausforde-
rung mit minutioser Vorbereitung.

| Technik und Absprache | .Wir trainieren
vor jeder Uberfithrung mit einem Experten-
team eine Woche lang in einem Echtzeit-
Simulator. Dort proben wir vor allem mog-
liche Storfalle, etwa bei grenzwertigen Wet-
tersituationen”, sagt Thos. ,Hier haben wir
ganz klare Grenzen, innerhalb derer wir
uns bewegen dirfen.” Daten von Windsen-
soren helfen dabei, die Wetterlage exakt
einzuschatzen. Instrumenten-Navigation
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.+ Ausdockung. Im Oktober 2018

. verlasst die .AIDAnova“ nach 20

Monaten Bauzeit die Meyer Werft.

nach Militarstandard erlaubt es, das Schiff
auf wenige Zentimeter genau zu positionie-
ren. ,Ohne Unterstiitzung durch das GPS-
System ware das in dieser GroBenordnung
gar nicht moglich”, so der 5b-Jahrige.
Neben der technischen Ausstattung
kommt es aber auch auf genaue Abspra-
chen mit den Teamkollegen an: ,Als Ka-
pitdn habe ich einen nautischen Stab um
mich herum, den ich in die Entscheidungs-
findung mit einbauen kann: Einer bedient
etwa die Querstrahlruder und dirigiert die
Schlepper vorne und hinten am Schiff. Ein

FUOFA Y AEEEw
fFOUTFEND UODE W
FraEEE EmREE W
fIFrRE B - ow

Leer

Papenburg

Navigator. Wolfgang
Thos bringt seit 1995
gewaltige Kreuzfahrt-
schiffe sicher von der

Werft Giber die verschlun-

gene Ems in die Nordsee.

anderer kimmert sich um die Hauptbe-
triebsanlage. Ein Dritter ubernimmt die
Kommunikation nach auflen.”

| Spitz und Stumpf | Um eine optimale An-
stromung des Hauptantriebes zu erreichen,
werden die Kreuzfahrtschiffe in der Regel
ruckwarts die Ems hinaufgesteuert. ,Mit
den Querstrahlrudern lassen sich die Kur-
ven besser beherrschen — auBerdem hat
man als Kapitan so die gesamte Schiffs-
lange vor sich. So muss man nicht Uber die
Schulter gucken”, erklart Thos.

Feinarbeit. Die Antriebe
der kleinen Schlepper ar-
beiten viel genauer als der
Hauptantrieb des Kreuz-
fahrtgiganten — sie schie-
ben und ziehen die Cruiser

in engen Passagen in die

Fotos: Meyer Werft

richtige Position.
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MEYER WERF[

CAPTAIN

WLTH o Lo

Damit es durch die ungewohnliche
Fahrtrichtung bei der Verstandigung nicht
zu Verwirrungen kommt, nutzen Thos und
sein Team eigene Richtungsangaben. ,Wir
sagen einfach nur, wir fahren nach Leer,
nach Weener, nach See oder nach Papen-
burg. Dann wissen alle, wo wir hinwollen”,
so Thos. ,Spitz" steht dabei fiir die Schiffs-
vorderseite, ,Stumpf” fir achtern.

Prazise Kommandos braucht es ins-
besondere bei den zahlreichen Nadeloh-
ren der Ems. etwa der Dockschleuse, die
gleich auf den ersten Metern passiert wer-
den muss. Da ist die Anspannung noch
etwas groBer — schlieBlich ist das Team
ganz frisch im Einsatz. ,Nach den ersten
zweil Stunden macht sich dann allerdings
doch etwas mehr Gelassenheit breit”, sagt
Thos. Dank der guten Vorbereitung und
der groBen Erfahrung des Teams habe er
immer ein gutes Gefihl. So auch bei der

LAIDAnova“: Sie kam nach 22 Stunden - wie

bislang alle Schiffe der Meyer Werft — un-
versehrt in der Nordsee an.

Und wenn mal kein Kreuzfahrtgigant
von ihm zur Nordsee gebracht wird? ,Dann
arbeite ich fiir die Lotsenbriiderschaft in
Emden - aber eben mit kleineren Schif-
fen und mehr Platz zum Rangieren”, sagt
Thos. [eee

Q4/2019
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| PUBLIKATIONEN |

Merw!” Pipy staunt nicht schipcht: Wihrend dis jrofien Motweschille i ]
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Per Anhalter in die Antarktis

®ee Es ist noch gar nicht so lange her, da nach Hause in die Antarktis zu seiner sind, um durch die kalten Gefilde der Ant-
trieb der Pinguin Pip auf einer Eisscholle Familie zu bringen. Doch mit welchem arktis zu fahren. Bei wem die drei Freunde
in den Hamburger Hafen. Die Hamburger Schiff kommt man da am besten hin? Und wohl schlieBlich an Bord gehen?
Jan und Jorn nahmen ihn auf und zeigten wer wiirde sie Giberhaupt mitnehmen? Das Erzahl-Sachbuch ,,Hamburgs
ihm sein neues Zuhause. Pip ist nun einige Im Hamburger Hafen machen sie sich Schiffe” von Autor und Illustrator Jan
Monate in Hamburg - und es gefallt ihm schlieBlich auf die Suche. Die Auswahl dort Kruse verbindet interessante Fakten zu
sehr. Doch die Temperaturen machen ihm ist grof3: Es gibt ganz kleine Schiffe, ganz unterschiedlichen Schiffstypen und deren
zu schaffen: Fir seinen Geschmack ist es grofB3e, ganz alte und ganz neue. Gemein- Ladung mit einer fesselnden und bunt
einfach viel zu warm. sam besichtigen sie die verschiedenen illustrierten Geschichte. Am Ende sind
Als Hitze und Heimweh fiir Pip immer Schiffstypen und erfahren so, was sie damit nicht nur Pip, Jan und Jorn kliiger -
unertraglicher werden, beschlieBen Jan transportieren, wo ihre Einsatzgebiete sondern auch die kleinen Leserinnen und
und Jorn, sich auf eine abenteuerliche Rei- sind, was ihre besonderen Eigenschaften Leser. Pradikat: Ein LesespaB fiir die gan-
se zu begeben - und ihren Freund wieder sind - und welche liberhaupt robust genug ze Familie. Fiir Kinder ab 3 Jahren.

Jan Kruse: Hamburgs Schiffe. Mit
D' e, i amakowes, bricss Sa l-ruu..p.u e, Wy

HE!H.I'IH i JWH! e el M o M

i o et e il Pl i et - 3
i it s e T e s P, e s i s Ml oo TR s ey i it Jan & Jorn auf grofier Fahrt. Junius
Eiagerinden vt il 1. ekl ksl o le: 25 Crte AT
::m_um Rl g e h Verlag. 32 Seiten. 18 Euro.
TSt sl T Cevive P WatmT ot l
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Historischer Tunnel-Blick

®®e Hamburgs Alter Elbtunnel, friiher auch ,,St. Pauli Elbtunnel”
genannt, zahlt zu den geschichtstrachtigsten Orten der Hanse-
stadt. Fertiggestellt im Jahre 1911, 426,5 Meter lang, verbindet er
St. Pauli mit Steinwerder. Der Autor Hans Jirgen Witthoft setzt
diesem architektonischen Meisterwerk in seiner bildreichen Chro-
nik ein 168-seitiges Denkmal. Die neueste Auflage - das Buch
erschien anlasslich des 100-jahrigen Tunnelgeburtstags - thema-
tisiert auch die aufwendigen Sanierungen der beiden Réhren.

Hans Jiirgen Witthoft: Der Alte Elbtunnel. ProMar. 168 Seiten. 25 Euro.

Lehrbuch fiir die Profis an der Kaimauer

®e®e Die Hafenlogistik birgt als Schnittstelle zwischen Wasser- und
Landtransport grof3es Potenzial fiir Optimierungen im Informations-
und Warenfluss. Voraussetzung fiir eine Effizienzsteigerung ist die
vorausschauende Ausbildung der Mitarbeitenden entlang der Logistik-
kette. Dieses Fachbuch informiert liber relevante Themengebiete der
Logistik von Binnen - und Seehafen.

Gerrit Kiither/Sven Hock: Praxishandbuch Hafenlogistik. Erling Verlag. 704 Seiten. 49,90 Euro.

o

Chronik eines angekiindigten Massensterbens

®ee Dje Seefahrer vergangener Jahrhunderte haben den Europaern nicht
nur exotische Waren und Kulturgiiter mitgebracht. Unter ihren blinden
Passagieren befanden sich auch todbringende Krankheitserreger, die zur
Ausbreitung von Pest, Cholera oder Syphilis gefiihrt haben. Das Buch
beschreibt die Kulturgeschichte der Seuchen und Epidemien - fachlich,
sachlich, spannend und voller skurriler Fakten.

338 Seiten. 17,95 Euro.

Beeindruckende Aussichten

®ee Sturmgepeitschte Inseln, surreales
Farbenspiel im Wattenmeer, bizarre Geo-
metrik von Hafen, Feldern und Siedlungen:
Deutschlands bekanntester Luftbildfotograf
Martin Elsen hat Bilder der deutschen Kis-
te in einem Kalender zusammengestellt.

Martin Elsen. Faszination Deutsche Kiiste 2020.

Koehler Verlag. 12 Blétter. 24,90 Euro.

Hans Peter Richter-von Arnauld: ...und hatten die Pest an Bord. BoD - Books on Demand. Norderstedt.
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| INTERN |

Das nachste Kapitel

| Wachwechsel | Nach fast 15 Jahren gibt Max Johns die Verantwortung fir

die ,Deutsche Seeschifffahrt” in neue Hande.

T Vrinnern Sie sich noch daran, dass
=] dieses Magazin einmal .Kehrwie-
aheeed der” hieB3? Auf der Website des VDR
finden Sie noch die Ausgaben von damals,
sie waren Ausdruck ihrer Zeit. 1957 vor al-
lem gestartet, um deutsche Besatzungen
an Bord der wiederentstehenden Handels-
flotte zu erreichen, hat die ,Deutsche See-
schifffahrt” in ihren bisher 62 Jahren viele
Veranderungen erlebt — jetzt steht wieder
ein neues Kapitel an.

Uber die Jahrzehnte haben sich Ziel-
gruppen und Themen verschoben: Heute
erreicht die DS ein breites Publikum an
Land, in der maritimen Wirtschaft, in Ver-
waltung, Medien, Politik und interessierter
Offentlichkeit. Den groBen Einschnitt im
Erscheinungsbild vom Verbandsheft zum
maritimen Magazin hat 2005 der damals
neue VDR-Pressesprecher Max Johns vo-
rangetrieben. Der versierte Medienmacher,
der vom ZDF kam, gestaltete das Magazin
umfassend neu. Starke Bilder und eine
lebendige Sprache vermitteln seitdem
das Leben an Bord und in den Reedereien

—und zeigen die Bedeutung der Schifffahrt
fur Deutschland.

Chiftfart

Foto: VDR/Krems

Nachfolge. Max Johns
pragte die ,Deutsche
Seeschifffahrt” viele
Jahre. Seit Anfang
2019 hat nun der neue
VDR-Kommunikati-
onsleiter Christian
Denso (rechts) die
Federfiihrung.

Designpreis
Deutschland
2011

NOMINIERT

Fast anderthalb Jahrzehnte hat Johns
als Chefredakteur und Herausgeber die

.Deutsche Seeschifffahrt” maBgeblich ge-

pragt. Knapp 10.000 Seiten sind in 128
DS-Ausgaben und acht Jahresberichten
in seiner Zeit publiziert worden. Es waren
bewegte 15 Jahre, mit den besten Markten
aller Zeiten und dem groBten Umschwung.
Begleitet und erzahlt wurden die Ereignis-
se in unserer Zeitschrift, die fur Reporta-
gen und stilbildendes Layout vielfach aus-
gezeichnet wurde. Sie ist eine feste GroBe
im maritimen Meinungsspektrum und
schafft es immer wieder, branchenspezifi-
sche Themen einer breiteren Offentlichkeit
naherzubringen - das soll auch so bleiben.

Wie berichtet, ist Max Johns seit Au-
gust nur noch als Berater des Verbandes
tatig. Die Verantwortung fur das Magazin
liegt nun bei Christian Denso, der seit An-
fang des Jahres die Kommunikation des
Verbandes betreut. Seine Aufgabe wird es
sein, die ,Deutsche Seeschifffahrt” konti-
nuierlich weiterzuentwickeln und sie noch
enger mit der weiteren Kommunikation
des VDR, insbesondere online, zu verzah-
nen. |eee

Deutsche =
Seeschifffahrt 2

“1 INTERNATIONAL
CUSTOM MEDIA AWARD
]

Galerie. Die ,Deutsche Seeschifffahrt” vor (ganz links, mit dem damaligen VDR-Prédsidenten Frank Leonhardt, 2005) und nach dem Relaunch (daneben). Das Magazin hat

in den vergangenen Jahren zahlreiche Preise gewonnen. Neben der Zeitschrift gehorten Jahresberichte und ein Umwelt-Special zum Publikations-Portfolio des VDR.
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lhre Go-To Plattform
fiir den Einkauf
von Schmierol.

Sie konnen beim Einkauf von Schmierdl bis zu 100.000 USD und mehr
pro Jahr sparen. Closelink hilft Ihnen dabei.

Kontaktieren Sie uns unter hello@closelink.net.
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of technology driven maritime solutions in a
customer centric and transparent manner
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