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| EDITORIAL |

Von Abschieden
und Anfangen

eee Theodor Fontane hat einmal gesagt: Ab-
schiedsworte miissen kurz sein wie Liebeser-
klarungen. An beidem gilt es sich heute zu ver-
suchen, denn wir nehmen dieser Tage Abschied
von einem Reedereinamen, den viele in Deutsch-
land lieb gewonnen haben.

Hamburg Sid wird als Marke geloscht, das
gab die GroBreederei Maersk jingst bekannt.
Ihre rot-weiBlen Schiffe und Container ver-
schwinden damit in die Geschichtsbiicher. Ein
Vorgang, der in der Schifffahrt grundsétzlich
nicht ungewohnlich ist. Viele bekannte Reede-
reien wurden im Laufe der Jahrzehnte verkauft
oder verschmolzen, lieBen oft nur die Erinnerung
an ihre vormals strahlenden Namen zurick.
Warum bewegt es dennoch viele in Deutschland,
den Namen Hamburg Siid nun gehen zu sehen?

Jedenfalls liegt es nicht nur daran, dass
die Reederei mit Hamburg einen groen Schiff-
fahrtsstandort im Namen trug und sich viele
Hamburger im Ausland dariber freuten, mit ih-
ren Schiffen einen Gruf3 aus der Heimat zu sehen.

Schifffahrt ist weit mehr als Heimatverbun-
denheit, aber auch mehr als der Transport von
Waren iiber das Wasser. Die meisten von uns
in der Schifffahrt gehen mit dem beruflichen
Eintritt in diese auBergewohnliche Branche eine
starke emotionale Bindung mit ihr ein, nicht
selten ein Leben lang. Die Internationalitat, die
Vielfalt, die Innovationskraft, die Weltoffenheit,
die Technik und nicht zuletzt die Schiffe als sol-
che - es gibt so viele gute Griinde, sich mit der
Schifffahrt langfristig zu verbinden und von ihr
fasziniert zu sein.

Wer seinen Beruf und vielfach auch seine
Berufung in der Vergangenheit in der deutschen
Schifffahrt gefunden hat, fiir den standen die

Chancen hoch, mit der Hamburg Siid in Be-
rihrung zu kommen, eine Ausbildung bei ihr
anzufangen oder auf einem ihrer Schiffe zu fah-
ren. Die Hamburg Siid stand tiber mehr als ein
Jahrhundert fiir Qualitdt im Reedereibetrieb und
in der Seemannschaft, fiir Engagement fiir den
Schifffahrtsstandort und besonders auch fiir den
maritimen Nachwuchs.

Der Abschied von Hamburg Sid bedeutet fur
uns aber nicht nur den Verlust eines Traditions-
namens und Wehmut bei der Erinnerung an ver-
gangene rot-weiBe Zeiten. Denn dieser Abschied
ist wie jeder auch ein Anfang. Der Anfang eines
notwendigen und neu erstarkten Engagements
der immer noch vielen deutschen Schifffahrts-
unternehmen, dem dringend benotigten Nach-
wuchs fiir die Schifffahrt die Faszination unserer
Branche aufzuzeigen.

Am Beispiel der Hamburg Siid lasst sich
erklaren, dass ein Job in einer Reederei und
auf unseren Schiffen weit mehr ist als nur ein
Beruf. Lassen Sie uns deshalb den Abschied
vom Namen Hamburg Sid als Ansporn nehmen,
um gemeinsam mit der ndchsten Generation an
Nachwuchskraften die inspirierende Welt der
Schifffahrt abermals neu zu entdecken.

Dr. Gaby Bornheim, Prasidentin des VDR

Foto: Gesche Jager
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®ee Die Farbe des Ozeans
liefert uns wichtige Infor-
mationen liber das Phyto-
plankton, die Gesundheit
des Ozeans und das globale
Klima®“, sagt Ivona Cetini¢,
Ozeanografin an der Morgan
State University und Mitglied
des NASA-Labors fiir Ozean-
okologie.

Hohe Chlorophyllwerte
treten etwa vor der Kiiste Ar-
gentiniens auf. Dieses Gebiet,
das als ,.Schelfbruchfront”
bekannt ist, liegt an einer
Kreuzung von Meeresstro-
mungen. Die Nahrstoffe, die
sie mit sich fiihren, sorgen
im Frithjahr und Sommer oft
fuir schillernde Phytoplank-
tonbliiten. Sie sind auf Sa-
tellitenbildern in natiirlichen
Farben besonders gut zu
erkennen. Als im November

Farbenfrohe Phytoplanktonbliite

der Sommer in der siidlichen
Hemisphare naher riickte,
wurde vor der Kiiste Argen-
tiniens eine Phytoplankton-
bliite sichtbar. Turbulente
Bedingungen am Rande des
Kontinentalschelfs fiihrten
zu Wasserwirbeln, die von
Phytoplankton gezeichnet
waren und das Wasser blau
und griin farbten.

Diese mikroskopisch
kleinen pflanzenahnlichen
Organismen nehmen Kohlen-
dioxid aus der Atmosphare
auf und geben Sauerstoff ab.
Das Phytoplankton wirkt wie
die Lunge der Erde und
hat etwa die Halfte
des gesamten
Sauerstoffs
auf der
Erde pro-
duziert.
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CARSTEN REHDER

Generationswechsel bei
Carsten Rehder Schiffs-
makler und Reederei:

Il Jonas Meinhardt ist
seit November Geschafts-
fihrer. Er hatte vorher
Managementpositionen in
der Bremer Zech Group
(u. a. Zeaborn) inne. Carl
Rehder, Sohn von Unter-
nehmenschef Thomas
Rehder, ist seit 2021 im
Beirat des Unternehmens.

CLIA

Nachhaltigkeit wird

das groBe Thema von &1
Sascha Gill als Vizeprasi-
dent des Kreuzfahrtver-
bands Clia. Gill, der Erfah-
rung an Bord von Kreuz-
fahrtschiffen mitbringt, will
.die Branche bei der Ver-
wirklichung ihrer Nachhal-
tigkeitsziele unterstiitzen”.

BUNDESREGIERUNG

Neuer Koordinator der
Bundesregierung fir die

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

maritime Wirtschaft ist
der Griinen-Bundestags-
abgeordnete [Ell Dieter
Janecek (s. Beitrag S. 21)

MECKL.-VORPOM.

Auch die Landesregierung
von Mecklenburg Vorpom-
mern hat jetzt einen mari-
timen Koordinator:

A Jochen Schulte, Staats-
sekretdr im Schweriner
Wirtschaftsministerium.
Der Sozialdemokrat ist
Jurist und war im Landtag
von MV unter anderem
Vorsitzender des Wirt-
schaftsausschusses.

MAN ES

H Gunnar Stiesch ist seit
Jahresbeginn Technologie-
Vorstand des fiihrenden
Motorenherstellers MAN
Energy Solutions. Der In-
genieur war bisher Leiter
der Motorenentwicklung
des Unternehmens. Bisher
hatte Vorstandschef Uwe
Lauber die Position in Per-
sonalunion ausgefiillt.

| PROFILE

BECKER MARINE

Ein Urgestein zieht sich
zuriick: [ Dirk Lehmann
hort nach tber 20 Jahren
als Geschaftsfiihrer von Be-
cker Marine Systems auf.
Sein langjahriger Mitstrei-
ter Henning Kuhlmann ist
nun alleiniger Chef.

BLG

Bei der BLG Logistics
Group angeheuert hat
Axel Bantel. Er Gbernimmt
die neu geschaffene Positi-
on des Geschaftsfiihrers
fir Vertrieb im Bereich
Automobile Logistics. Ban-
tel war frither Deutsch-
land-Chef des Auto-Carri-
ers Wallenius Wilhelmsen.

CARGOTEC

Zum 1. April Gbernimmt
H Casimir Lindholm den
Posten des Prasidenten
und CEO von Cargotec. Er
lost Mika Vehvildinen ab.
Lindholm war seit 2021
Mitglied im Verwaltungsrat.

SMM

Die maritime Weltleitmes-
se SMM hat einen neuen
Projektleiter: [El Christoph
Liicke tibernimmt von
Claus Ulrich Selbach, der
als Geschaftsbereichslei-
ter weiterhin die Verant-
wortung fir Maritime und
Technologiemessen tragt.
Liicke ist bereits seit 2016
bei der Hamburg Messe.

DEUTSCHE MARINE

Flottillenadmiral

] Sascha Rackwitz ist
neuer Kommandeur der
von Kiel aus gefiihrten
Einsatzflottille 1. Sein
Vorganger, Flottillen-
admiral Henning Faltin,
wechselt als ,Military

Advisor” nach Washington.

Rackwitz war friher
U-Boot-Kommandant.

MCN

Stellvertretende Ge-
schaftsfiihrerin beim
Maritimen Cluster Nord-
deutschland wird die

MCN-Geschaftsstellen-
leiterin in Mecklenburg-
Vorpommern, [Hl Katrin
Caldwell. Ebenfalls von
MV aus koordiniert als
turnusmaBiger Vertreter
¥l Hanns-Christoph Saur
die Kiistenlander im
MCN-Vorstand.

VDR

Der Verband Deutscher
Reeder hat zwei Positio-
nen in seiner Geschafts-
stelle neu besetzt:

[®] Thomas Kleyboldt

ist seit Jahresbeginn
Pressesprecher. Er tragt
auch die redaktionelle
Verantwortung fir die

.Deutsche Seeschifffahrt”.

Der Kommunikationsprofi
kommt von der Commerz-
bank. Um das Thema Aus-
bildung kiimmert sich im
VDR kiinftig k4 Holger
Jéde, als langjahriger
Leiter der Berufsbildungs-
stelle Seeschifffahrt in
Bremen ein versierter
Kenner der Materie.

Fotos: Becker Marine Systems, Bina Engel (2), BLG Logistics, @Bundeswehr/Kroncke, Cargotec/Nina Kaverinen, CLIA/@Ryan Madiso, Danny Gohlke, Gesche Jager, Hamburg Messe und
Congress, Helge-Heegewaldt, Katrin Caldwell, K+S, MAN ES, Ministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Tourismus und Arbeit Mecklenburg-Vorpommern, Rainer Binz, Stella Traub




Heegewaldt wird
BSH-Prasident

eee Anfang Marz hat Helge Heege-
waldt sein Amt als Prasident des
Bundesamtes fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie (BSH) angetre-
ten. Der 46-jahrige Volljurist folgt
Dr. Karin Kammann-Klippstein,
die Ende des Jahres 2022 in den
Ruhestand wechselte.

Der VDR begrifte die Beru-
fung: Das BSH habe einen ausge-
wiesenen Verwaltungsfachmann
gewinnen konnen, der mit seinem
Erfahrungsschatz und seiner Ex-
pertise eine Bereicherung fir die
wichtigste Schifffahrtsbehorde

’ o
VISATRON® V301 EX
Sensor Unk

Wachwechsel. Helge Heegewaldt (Bild links) ist neuer Prasident des BSH. Er folgt auf Dr. Karin Kammann-Klippstein, die von

Bundesverkehrsminister Volker Wissing im Rahmen des Reederessens (s. S. 46) feierlich verabschiedet wurde (Bild rechts).

des Landes sei, sagte VDR-Pra- Themengebieten. Heegewaldt war  schiedlichen Funktionen tatig. Zu-
sidentin Dr. Gaby Bornheim. ,Wir bisher im Bundesministerium fir  letzt leitete er das Personalreferat
freuen uns auf die Zusammenar- Verkehr und digitale Infrastruk- des BMDV. An den beiden Dienst-
beit.” Das BSH sei fiir den Verband  tur, im Bundesministerium fir sitzen in Hamburg und Rostock
und seine Unternehmen von zen- Umwelt, Naturschutz und Reak- sowie auf finf Schiffen arbeiten
traler Bedeutung und Ansprech- torsicherheit sowie in der CDU/ rund 1.000 Beschaftigte aus Gber

partner in zahlreichen relevanten =~ CSU-Bundestagsfraktion in unter- 100 Berufen fiir das BSH.

SYSTEM SOLUTIONS FOR THE FUTURE
Oil Mist Detection & Gas Monitoring

SCHALLER

AUTOMATION
OUR PASSION. YOUR SAFETY.

- since 1956 -

www.schaller-automation.com
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Terminalbetreiber, J M Baxi

Ports & Logistics ist eines der-
T
fﬁhrendenﬂafenunternel'x;merg
| W

in Indien. i g

| Rodema

Hapag-Lloyd invE&fert in indischen Transportmarkt

eee Im Rahmen ihrer ,Strategy 2023 hat
die Reederei Hapag-Lloyd ihr Engagement
im Terminalbereich weiter intensiviert.
Ende Januar erwarben die Hamburger
eine substanzielle Beteiligung an einem
flihrenden privaten Terminal- und Inland-
Transport-Dienstleister in Indien. Das
Unternehmen J M Baxi Ports & Logistics

Foto: Hapag-Lloyd AG

VDR verurteilt sexuelle Belastigung an Bord

eee Der Verband Deutscher Ree-
der ist entsetzt Uber die hohe
Fallzahl bei sexueller Belastigung
auf Handelsschiffen. ,.Die Ergeb-
nisse sind schrecklich”, sagte
VDR-Préasidentin Gaby Bornheim.
Hintergrund ist die jlingste Um-
frage der Women's International
Shipping & Trading Association
unter mehr als 1.000 weiblichen
Seeleuten aus 78 Landern: Zwei

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Drittel der Befragten gaben an,
von ihren mannlichen Kollegen
an Bord belastigt und einge-
schichtert zu werden; ein Viertel
der Frauen bestatigte, dass
korperliche und sexuelle Belas-
tigung in der Schifffahrt an der
Tagesordnung seien. Bornheim
forderte die Unternehmen auf,
Ubergriffiges Verhalten zu ahnden
und nicht zu verharmlosen.

WWW.
reederverband.de

Teamwork. Der Frau-
enanteil an Bord ist
relativ gering. Erklar-
tes Ziel der Branche
ist aber, ihn in den
nachsten Jahren

deutlich zu steigern.

beschaftigt rund 5.400 Mitarbeiter und wi-
ckelt ein Volumen von etwa 1,6 Millionen
Standardcontainern (TEU) ab.

~Terminal- und Infrastrukturinves-
titionen sind ein wesentlicher Baustein
unserer strategischen Agenda, und
Indien ist einer unserer bedeutendsten
Wachstumsmarkte“, sagte Rolf Habben

Jansen, CEO von Hapag-Lloyd. Zuletzt
hatte die Reederei das Terminalgeschaft
des chilenischen Unternehmens SM SAM
tibernommen. Aulerdem halt sie Anteile
an der italienischen Spinelli Group sowie
an Terminals in Wilhelmshaven, Hamburg,
Tanger (Marokko) und Damietta (Agypten).
www.hlag.com

Durchbruch. Der Ausschuss fiir den Schutz der Meeresum-
welt (MEPC) der IMO hat die fiinfte Schutzzone deklariert.

IMO: Mittelmeer wird ECA-Zone

eee Ab 1. Mai 2025 gilt fir den Schiffstreibstoff im
Mittelmeer ein Schwefelgrenzwert von 0,1 Prozent
statt der bisher tblichen 0,5 Prozent. Dies ist das Er-
gebnis von langjahrigen Verhandlungen. Hintergrund
ist, dass Hafenstadte die Verschmutzung durch
Schiffe eindammen wollen. Weitere ECA-Zonen sind
die Ostsee, die Nordsee, die Nordamerika-Zone, die
Kistengebiete vor den Vereinigten Staaten und Ka-
nada umfasst, sowie das Gebiet der Karibik um Puer-

to Rico und die Jungferninseln. www.imo.org

Foto: imo.org
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Award. Okonomen der Uni

Wien bewerteten Unternehmen Top-lnnovator

nach ihrer Innovationsstarke. 2023

Foto: top100.de

NSB wieder Top-Innovator

eee Die Reederei NSB ist erneut mit dem Titel .. Top-
Innovator” ausgezeichnet worden. Die Jury bewertete
mehr als 500 Unternehmen nach tiber 100 Kriterien.

.Das ist ein toller Start ins Jahr!”, sagt Tim Ponath,
Chief Executive Officer von NSB. ,.Die Auszeichnung
unterstreicht, dass wir weitere Strukturen geschaffen
haben, die uns nachweislich fit fiir die Zukunft machen.
Das ist eine wichtige Botschaft fiir unsere Mitarbeiter,
aber auch fir unsere Kunden und Partner.”

www.nsb-group.com

? Dénemark digitalisiert Schiffsregister

eee Der Flaggenstaat Danemark hat jetzt das
weltweit erste digitale Schiffsregister einge-
fuhrt. Die Eintragung der registrierten
Schiffe erfolgte bisher manuell.
Die danische Seeschifffahrts-
behorde erklarte, der Schritt
werde die Arbeitsbelastung
durch schnellere und effizi-
entere Arbeitsablaufe fir alle
Beteiligten verringern. Gleich-
zeitig verbessere das System
die Sicherheit und Kontrolle im Zusam-
menhang mit der Schiffsregistrierung.
www.dma.dk

GroBenordnung.
Im d&nischen
Register sind
mehr als 6.000
Schiffe registriert.

JRRLY RRRERLG) ERR [ RRQ AR}

w lﬁmLENQE

Technologie. Live-Leis-
tungsdaten flir mehr
Transparenz und Ftﬁzienz

Upgrade. Die ,Windeg Leibniz"

kann nun 85 Servicerﬁﬁarbeiter e

beherbergen.

BSM: ,Windea Leibniz*“

eee Das von Bernhard Schulte
Shipmanagement (BSM) ge-
managte Service Operation
Vessel (SOV) ,Windea Leibniz"
hat auf der Ulstein-Werft in
Norwegen eine umfangreiche
Modernisierung erfahren. Mit
einer Aufstockung der Kabinen
von 60 auf tiber 80 wurde das
Schiff von einem SOV zu einem
Commissioning Service Operati-
on Vessel (CSOV] umgewandelt.
Die Installation eines neuen
hohenverstellbaren Podestes
fir die bewegungsausgleichen-
de Gangway macht das Schiff
in Offshore-Windparks noch
flexibler. AuBerdem erhielt das

noch flexibler

Schiff einen zusatzlichen Sockel
am Heck fur den Einsatz in der
Ostsee, der den vorhandenen
fur die Nordsee erganzt. Das
Upgrade erweitert den Einsatz-
bereich der ,Windea Leibniz".
.Offshore-Windenergie ist
ein wesentlicher Bestandteil
fir den Erfolg und die Trans-
formation des Energiesektors
hin zu nachhaltigen und griinen
Losungen. Die Aufristung
macht die ,Windea Leibniz’ noch
attraktiver fir den Markt”, sagt
Matthias Miiller, Geschafts-
fuhrer der Reederei Bernhard
Schulte Offshore.
www.bs-shipmanagement.com

Foto: BSM/Matthias Giebichenstein

Oldendorff eroffnet ,Centre of Excellence*

eee Oldendorff Carriers hat am
Standort Dubai ein Centre of Excel-
lence (COE) eroffnet. Das COE um-
fasst eine moderne Videowand, die
Live-Informationen lber die Leistung
der eigenen und der in Zeitcharter
fahrenden Schiffe liefert. Die Einrich-
tung ist so konzipiert, dass sie Echt-
zeitdaten nutzt und Informationen fir
eine schnellere Entscheidungsfin-
dung liefert, um Kosteneffizienz und
geringere Emissionen zu erreichen.

Seit 2017 hat Oldendorff Car-
riers die Technologie fiir das Flot-
tenleistungsmanagement an Bord
seiner Schiffe installiert. Das COE
bietet eine Plattform zur Analyse und
Verarbeitung der von den Schiffen
empfangenen Big Data. Die analy-
sierten Daten werden in einem klaren
und tbersichtlichen Format auf der
Videowand angezeigt und ermadgli-
chen eine genaue Uberwachung der
Schiffsleistung. www.oldendorff.com

Q1/2023
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- Nachhaltig
- Kurs Zukuntt

, | Schifffahrtsstandort | Der Verband Deutscher Reeder hat
die wichtigsten Eckdaten zur Branchenentwicklung vorge-
stellt. Nachwuchsforderung und Klimaschutz stehen ganz
oben auf der Agenda der Unternehmen.

i e

Containerschifffahrt

nach Anzahl
der Schiffe

Marktanteil J_ A

Die deutsche | P l t 7
Flotte istim a Z i | ] e—

Containerseg-
ment und bei der Welt-

H— da ML |- handelsflotte
6,8
) 0

frachtern im
internationalen
. i Vergleich be-

om; Gesche Jager

Anteil der deutschen Flotte an der weltweiten
sonders stark. Schifffahrt nach Schiffstyp und Anzahl der

A | Schiffe
- 0 Insgesamt steht
P e : Quelle: IHS/SeaWeb; VesselsValue/
§ ' /0 sie auf Rang 7. vesselsvalue.com; Stand: 02.2023

Foto: aerial-drone - stock.ado
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Entwicklung
der deutschen

Schiffe insgesamt

5.000
Handelsflotte
4.500
Seit dem Hochst- Schiffe Tonnage i
stand 2012 ist die 4.000
Zahl der Schiffe
in deutschem Ei- 3.500
gentum um mehr
3.000

als die Halfte
zuriickgegangen.
Der VDR sieht nun
aber eine Boden-
bildung.

2.500

2.000

1.500

Schiffe mit mehr als 100 BRZ

Quelle: Bundesamt fiir
Seeschifffahrt und Hydro-
graphie/ Verband Deutscher
Reeder, jew. zum 31.12.; 50
ab 1990 einschl. der in
Mecklenburg-Vorpommern

registrierten Schiffe; gerun- 0
dete Werte

1.000

o

ie steht es um die Seeschif-

fahrt in Deutschland? Wie ent-

wickelt sich die Beschaftigung
auf See und an Land? Welche Heraus-
forderungen miissen die Unternehmen
meistern? Der Verband Deutscher Ree-
der (VDR) hat dazu aktuelle Branchen-
zahlen vorgestellt.

Nach zwei sehr guten Ausnahme-
jahren sei inzwischen eine Normalisie-
"% rung der Markte mit auskommlichen
Raten eingetreten, sagte VDR-Prasi-

dentin Dr. Gaby Bornheim. Es gelte
nﬁn, die internationale Wettbe-

‘werbsfahigkeit des deutschen

" “Schifffahrtstandortes weiter

zZu stirken, die Bemiithun-

_ gen zur Ausbildung und
-~ _ - Nachwuchssicherung fiir
die Branche zu intensi-

e

- NG

S

Pressegespréch.
VDR-Prasidentin Dr.
Gaby Bornheim (M.)
und Hauptgeschafts-

: flihrer Dr. Martin
Kroger (r.) prasentie-

I ren die Branchen-
:‘."-. zahlen. Links: Pres- -~ Y
" sesprecher Thomas
Kleyboldt. '~

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
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Tonnage in Mio. BRZ

vieren, die deutsche Handelsflotte bis
2050 klimaneutral zu betreiben und
Deutschland seinen Zugang zu freien,
sicheren Seewegen und zum Welthan-
del zu sichern.

| Geopolitische Sorgen | Der seit einem
Jahr andauernde Krieg in der Ukraine
habe nach wie vor auch Auswirkungen
auf die internationale Seeschifffahrt.
So sdfBlen immer noch 364 Seeleute
und 62 Schiffe in der Ukraine fest, so
Bornheim: ,Wir sorgen uns sehr um
die Seeleute, die auch nach einem
Jahr Krieg in der Ukraine immer noch
nicht nach Hause zuriickkehren konn-
ten. Wir appellieren an alle Beteiligten,
den Seeleuten alsbald ‘eine Riickkehr
in ihre Heimatldnder zu ermoglichen.”
Der Krieg veridndere auch die =
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894
858
843
856
829

Berufsanfanger in der Seeschifffahrt

2022 ist die Zahl der Auszubildenden auf See und
B see an Land gegeniiber dem Vorjahr erstmals wieder
[] Land gestiegen. Der VDR und seine Mitglieder arbeiten
daran, diese Entwicklung zu verstetigen.

720

647

580

[Te)
o
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v 3

einsteiger bei
der seeménnischen
sbildung (praktisch

™ .

insbesondere:
Portugal (362 Schiffe]
Zypern (135 Schiffe)
Malta (48 Schiffe)

-> Markte fir die Seeschifffahrt, weit

iber die Grenzen des Schwarzen Meeres -
hinaus. So transportieren etwa 40 Pro-

zent der Welthandelsflotte Energie, Ten-
denz steigend. Es sei sicher, dass sich im

Europdische
Rahmen des strengen und auch von der Union

Deutschland

deutschen Seeschifffahrt uneingeschrankt
unterstiitzten Sanktionsregimes gegen
Russland langfristig Anlaufpunk-

te und Handelsrouten verschie-

Sonstige ..,

ben wirden, insbesondere
beim Transport von Energie *
uber See. Deutschland sei
dabei, seine Importinfra- v
struktur fir Flissigerdgas Antigua und
in sehr kurzer Zeit vollstan- Barbuda
dig neu aufzusetzen, mit einem :
klaren Fokus auf Seetransporten, 429
p Schiffe | 426

Schiffe

Flaggenstruktur der
deutschen Handelsflotte

Knapp die Halfte der Schiffe
fahrt unter deutscher bzw.
europaischer Flagge.
Ansonsten werden an-
erkannte Qualitatsflaggen
wie Liberia oder Antigua
und Barbuda genutzt.

. L e, e Quelle: Bundesamt fiir See-
|_| b erta 0 B Tt teeiiiiieeansnet” schifffahrt und Hydrographie/
Verband Deutscher Reeder,
Stand: 31.12.2022

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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erklart Bornheim: ,Die beste Vorbereitung
auf veranderte Versorgungsnotwendigkei-
ten und kunftige Krisen ist fir Deutsch-
land, seine Handelsflotte und seine Fiih-
rungsrolle als maritime Leitnation weiter
zu starken. Dies verschafft Deutschland
den notwendigen verlasslichen Zugang
zum internationalen Handel, zu Rohstoffen
und Vorprodukten aus aller Welt. Schiff-
fahrt ist zweifelsohne kritische Infrastruk-
tur und sichert auch die Versorgung der
Bevolkerung im Krisenfall.”

| Bei Containerschiffen fithrend | Aus
Deutschland wird aktuell die siebtgroBite
Handelsflotte der Welt betrieben. Bei der
Containerschiffsflotte belegt Deutsch-
land vor China Platz 1, was die Anzahl
der Schiffe angeht, die von Deutschland
aus bereedert werden. Ende 2022 waren
in deutschen Schiffsregistern insgesamt
1.839 Schiffe (Vorjahr 1.917) mit 44,8 Mil-

MARITIME WIRTSCHAFT
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Foto: norsob, Igor Kardasov - stock.adobe.com

1 Schiff 51 Reedereien

1.252 Schiffe
35.205.640 BRZ

294

Reedereien

Anteile in
Prozent

45

243 Reedereien
587 Schiffe
9.615.722 BRZ

24 |
2-4 Schiffe

Deutschland

Die Schifffahrtsbranche in
Deutschland ist ausgesprochen
mittelstandisch gepragt. Nur
ein Sechstel der Unternehmen
verfugt Uber zehn oder mehr
Schiffe.

P

Quelle: Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie / Verband Deutscher Reeder,
Stand: 31.12.2022; gerundete Werte

lionen BRZ registriert (Vorjahr: 46,1 Milli-
onen BRZ). Zu einem groBen Teil - rund
48 Prozent - fihren die Schiffe der deut-
schen Handelsflotte heute die Flagge ei-
nes EU-Landes am Heck, insbesondere
von Portugal, Zypern und Malta. Die ->

Q1/2023
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ausgewdhlte Routen, in US-Dollar

14.000
Shanghai-Euppa (Basishafen) ($/TEU)
Shanghai-Westkiiste Vereinigte Staaten (Basishafen) ($/FEU)
Shanghai-Westafrika (Lagos) ($/TEU)
Shanghai-Siidamerika (Santos) ($/TEU)
Shanghai-Mittelmeer (Basishafen) ($/TEU)
Shanghai-Ostkiste Vereinigte Staaten (Basishafen) ($/FEU)
Shanghai-Siidafrika (Durban) ($/TEU)
Shanghai-Siidostasien (Sigapur) ($/TEU)

Containerfrachtindex (SCFI),
monatliche Spotraten
(Sept. 2018 - Dez. 2022)

Zuriick auf Start: Nach den zwei Boomjahren
unter anderem infolge der pandemiebedingten
Lieferkettenengpasse haben die Preise fir
Containertransporte auf den typischen Routen

Quelle: UNCT;
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wieder deutlich nachgegeben.

-> Anzahl der unter deutscher Flagge
fahrenden Seeschiffe liegt bei 278 Schiffen
(Vorjahr 275).

Die Zahl der in Deutschland insgesamt
sozialversicherungspflichtig beschaftig-
ten Seeleute hat sich zuletzt wieder leicht
erhoht auf 7.079 (Vorjahr: 6.927). Ebenso
stieg die Zahl der deutschen Beschaftig-
ten um 200 Personen auf 4.540 deutsche
Seeleute an. ,Diesen erfreulichen Beschéaf-
tigungseffekt flihren wir vor allem zuriick
auf das aktuell positive Marktumfeld und
hoffen hier auf eine weitere Fortsetzung”,
sagte VDR-Hauptgeschaftsfihrer Dr. Mar-
tin Kroger.

| Fokus auf Nachwuchs | Erfreulich sei
auch, dass die Zahl der Berufsanfanger in
der Seeschifffahrt mit 377 (Vorjahr 355)

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

leicht gestiegen sei. Auch bei Schifffahrts-
kaufleuten gab es ein Plus. Der Bedarf an
gut ausgebildeten Nachwuchskraften ist
aber weiterhin gro und kann derzeit nicht
ausreichend gedeckt werden. Deshalb sei-
en hier weitere Anstrengungen erforder-
lich, so Kroger. Prognosen der internatio-
nalen Schifffahrtsverbande gingen davon
aus, dass im Jahr 2026 nahezu 90.000
Schiffsoffiziere weltweit fehlen werden.
.Der Pool der ausgebildeten Nach-
wuchskrafte wird immer kleiner und der
Wettbewerb um junge Talente immer
harter”, sagte Bornheim. ,Es droht ein
Wissensverlust, der zu einer erheblichen
Schwachung des maritimen Standortes
fihren kann. Die Sicherung des maritimen
Know-hows in Deutschland fur die Zukunft
bleibt eine unserer wichtigsten Aufgaben.

Deshalb rufen wir als VDR das Jahr 2023
als Jahr der Ausbildung aus. Wir mussen
wieder deutlich mehr junge Talente fur die
Seeschifffahrt begeistern.” Mit dem Jahr
der Ausbildung 2023 mochte der VDR den
Fokus auf die Nachwuchsgewinnung und
die vielfaltigen Karrierechancen in der
Seeschifffahrt legen.

| Transformation im Blick | Ganz oben
auf der Agenda des Verbandes und der
Mitgliedsunternehmen steht das Thema
Klimaschutz. Schon heute ist die Schiff-
fahrt das effizienteste Transportmittel, um
Waren international zu transportieren.
Doch nun gilt es fur die Branche, eine der
groften Investitionsnotwendigkeiten aller
Zeiten zu meistern: die Umsetzung der
Transformation der Schifffahrt zu einem
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klimaneutralen Verkehrstrager innerhalb formation der Seeschifffahrt angeht. Aber den Treibstoffen benotigt. Die Schifffahrt
der kommenden 30 Jahre. Die Weltschiff- wir werden einen klimaneutralen Betrieb braucht alternative Kraftstoffe in ausrei-
fahrt habe das klare Signal gesendet, bis unserer Schiffe nicht alleine meistern kon- chendem MaBe sowie zuverlassig verfugbar,
zum Jahr 2050 global klimaneutral fahren nen.” hergestellt aus Sonne, Wind oder Geother-
zu wollen, erklarte Kroger. ,Fur uns geht Ein erster Hebel fiir die Klimaneutra- mie im sogenannten Power-to-Liquid-Ver-
es langst nicht mehr um das ,0b’, sondern litat sei der Einsatz noch treibstoffeffizi- fahren.” Schon weil die Schifffahrt keine
nur noch um das ,Wie'. Wir als Branche enterer Schiffe, sagte Bornheim. ,Um das Treibstoffe produziere, konne nach solchen
sind inzwischen weit ambitionierter als selbstgesteckte Ziel aber voll erreichen zu Losungen nur gemeinsam mit anderen und
viele Staaten in der Welt, was die Trans- konnen, wird zusatzlich eine Revolution bei nur weltweit gesucht werden. |eee

®

Deutschlands maritime Souveranitat

eee Deutschland ist ein rohstoffarmes Land. Gut 85 Prozent der fiir die Produktion von Giitern im
Hochtechnologiebereich wichtigen Rohstoffe muss Deutschland importieren. Eine ahnliche Import-
abhéangigkeit zeigt sich beim Bezug von Energie. Hier sind es rund 70 Prozent des Energieaufkom-
mens Deutschlands, welche durch Importe diverser Energietrager gedeckt werden.

Zu uns nach Deutschland gelangen die meisten der Rohstoffe und inzwischen auch ein erheb-
licher Anteil des Erdgases iber den Seeweg. Seeschiffe zdhlen deshalb zweifelsohne zu unseren
wichtigsten Verkehrstragern in Deutschland. Die iiber den Seeweg importierten Rohstoffe wiede-
rum sind zentrale Bestandteile neuer innovativer deutscher Technologien und damit des Trans-
formationsprozesses zu einer klimaneutralen Wirtschaft. So konne deutschen Unternehmen ihre
Position im globalen Wettbewerb festigen und ausbauen. Die iiber See importierten Rohstoffe legen
damit die Grundlage fiir nachhaltige Wertschopfung und Beschaftigung in Deutschland.

Mit iiber 1.800 Schiffen und der groB3ten Containerschiffsflotte der Welt sind es unsere deut-

schen Reedereibetriebe, die mit ihren Schiffen die wichtige Versorgung unseres Landes tiber

den Seeweg gewdahrleisten und damit Deutschlands maritime Souveranitat iiberhaupt

erst ermoglichen. Sie gilt es, mit aus Deutschland bereederten Schiffen sicherzu-

stellen. Dafiir ist es notwendig, die internationale Wettbewerbsfahigkeit des Schiff-
fahrtsstandorts aufrechtzuerhalten und stetig auszubauen: Das ist aufgrund der
Bedeutung fiir die gesamte deutsche Wirtschaft weit mehr als nur eine Aufgabe
unserer Schifffahrtsunternehmen. Es ist eine der Kernaufgaben der deutschen
Wirtschaftspolitik in den kommenden Jahren.

Dr. Martin Kroger, Hauptgeschaftsfiihrer des VDR
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.Mehr denn je auf die
Schiftfahrt angewiesen”

| Interview | Der Lotse der SPD-Kiistengang, Uwe Schmidt, iiber den

maritimen Standort, chinesische Expansionsgeluste, eine deutsche

LNG-Tankerflotte und die Nachwuchssorgen der Branche. s oensiendervatentin

Herr Schmidt, Sie sind der Mann

*  fiir maritime Themen in der SPD-
Bundestagsfraktion. Wie sind Sie von der
Hafenwirtschaft in die Politik geraten?
Uwe Schmidt: Fir mich war alles Mari-
time schon immer attraktiv. Ich war im
Betriebsrat des Gesamthafenbetriebs im
Lande Bremen und spater auch dessen
Vorsitzender. Im Zusammenhang mit einer
erfolgreich abgewendeten Entlassungs-
welle im Hafen bin ich in die SPD eingetre-
ten. Dann bin ich Uber die Stadtverordne-
tenversammlung in die Buirgerschaft. Auch
da waren Leute, die sich mit Hafenthemen
und allem, was mit Salzwasser zu tun hat,
beschaftigen, unterreprasentiert. Und so
ging das spater weiter in den Bundestag.

Wie steht es denn heute um
* Deutschlands Hafen?
US: Unsere Héafen sind als Arbeitgeber
und auch als zentrale Energieumschlag-
platze sehr wichtig. Aber die Konkurrenz
schlaft nicht. Antwerpen und Rotterdam
sind nicht so stark geworden, weil sie dort
bessere Arbeit leisten als bei uns. Von
der Leistungsfahigkeit her mussen sich
unsere Hafen nicht verstecken. Aber die
Rahmenbedingungen sind unterschied-
lich - da geht's dann um Themen wie die

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Einfuhrumsatzsteuer, da haben wir in
Deutschland klare Wettbewerbsnachteile.
Nattrlich ist die politische Strategie auch
eine andere in unseren Nachbarlandern:
Der Hafen Rotterdam etwa ist nationa-
le Aufgabe in den Niederlanden. Bei uns
verteidigt in Hamburg, Bremen oder Wil-
helmshaven jeder seinen kleinen Kirch-
turm. Das ist keine verniinftige Strategie.

2 Steigert es die Wettbewerbsfahigkeit,

* wenn man ausldndische Investoren
in Hafenbetriebe holt — etwa chinesische?
US: Beteiligungen an Hafenbetrieben halte
ich generell erst mal fur richtig. Wir mus-
sen dafiir nur klare Spielregeln haben. An
den Betriebsgesellschaften: kein Problem.
Aber die Hafenflachen gehoren der offent-
lichen Hand. Wir haben ja bei Piraus gese-
hen, was da schiefgehen kann, wenn der
ganze Hafen verkauft wird. Mit den Chine-
sen kann man umgehen, aber man muss
klar sagen, was geht und was nicht.

China ist innerhalb der vergange-

* nen 20 Jahre auch zu einem der
weltweit wichtigsten Schiffbauldander ge-
worden. Wie bewerten Sie das?

US: Im Schiffbau haben wir keinen Welt-
markt mehr. Wir haben den chinesischen

Gespréach. Der SPD-
Bundestagsabgeordne-
te Uwe Schmidt (Mitte)
mit VDR-Haupt-
geschaftsfihrer

Dr. Martin Kroger
(links) und DS-Redak-
teur Hanns-Stefan

Grosch in Berlin.

und den stidkoreanischen Markt, ein biss-
chen Japan, der Anteil des européaischen
Schiffbaus ist inzwischen verschwindend
gering. Wir bauen in Deutschland nur noch
Spezialschiffe und Kreuzfahrer. Diese Ent-
wicklung ist nicht unkritisch: Was passiert
denn eigentlich, wenn ein deutscher Ree-
der in China ein Schiff bauen will — und
plotzlich bricht das Geschaft weg, etwa
durch Sanktionen? Wo bleiben wir denn
am Ende des Tages, wenn China - wie
mehrfach verkiindet — selber die Schiff-
fahrt beherrschen will? Da miissen sich
bei uns alle unterhaken. Es geht darum,
dass wir perspektivisch in der Schifffahrt
im Wettbewerb bleiben und eine eigene
starke Schifffahrt erhalten. Wer eine star-
ke eigene Seeschifffahrt im eigenen Land
hat, bestimmt auch, wer welche Ressour-
cen bekommt. Deshalb haben wir auch den
Vorschlag mit der LNG-Flotte gemacht.

Ein Vorschlag, der viel Aufsehen
* erregt hat. Bitte erkldren Sie uns
den Hintergrund.
US: Unser Wirtschaftsminister Robert Ha-
beck hat mit Katar einen LNG-Vertrag ab-
geschlossen. Was hat Katar gemacht? 100
LNG-Tanker in China bestellt. Und als sie
gemerkt haben, dass der Markt anspringt,
haben sie noch mal 60 bestellt. Da muss
doch unsere Antwort sein: Wir bauen eine
eigene Tankerflotte auf. Deutschland wird
ja immer ein Energieimportland bleiben -
selbst wenn wir die ganze Nord- und Ostsee
mit Windradern vollstellen und Bayern mit
Photovoltaik zupflastern. Aber wir wollen
auch bestimmen, woher die Energie kommt
- ob aus Australien, aus Afrika, aus Sidame-
rika oder aus Norwegen. Dafur mussen wir
den Rahmen setzen. Wir miissen neue Ant-
worten finden. Eine eigene LNG-Tankerflot-
te kann eine Antwort sein. ->




19

VITA

Uwe Schmidt

m  Jahrgang 1966
®  Ausbildung zum

Kfz-Mechaniker

Seit 1987 beim Gesamt-
hafenbetrieb im Lande
Bremen (GHB) beschéftigt
1989 Abschluss zum
Hafenfacharbeiter

1995 bis 2022 Betriebsrat
beim GHB

2012 bis 2018 Betriebsrats-
vorsitzender beim GHB
Seit 2010 Mitglied der SPD
2011 bis 2015 Stadtverord-
neter in Bremerhaven

2015 bis 2017 Abgeordneter
der Bremischen
Biirgerschaft

Seit 2017 Mitglied des
Deutschen Bundestags
(Direktmandat Bremen Il -
Bremerhaven)

Seit September 2021 Spre-
cher des Seeheimer Kreises
Seit Januar 2022 Lotse der
SPD-Kistengang

Mitglied Verkehrsausschuss;

stellvertretendes Mitglied
u.a. Wirtschafts- und Haus-
haltsausschuss
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Schiffe als Pipelines von morgen?

* US: Wir sind ein Industriestandort
und wollen das auch bleiben. Wenn wir
eine Dekarbonisierung — ubrigens auch
der Seeschifffahrt — wollen, brauchen wir
die entsprechenden Kapazitaten. Weil die
Versorgung uber Pipelines nicht mehr so
funktioniert, sind wir starker auf die inter-
nationale Seeschifffahrt angewiesen.

Wie soll die LNG-Flotte aussehen:
*  Wird der Bund jetzt Reeder?

US: Der Bund hat einen ziemlich gro3en
staatlichen Energieversorger. Der konnte
zu den deutschen Reedern sagen: Wir wol-
len kunftig, dass ihr uns die notwendige
Energie hierher nach Deutschland fahrt.
Mit den Gewinnen, die so ein Energiever-
sorger in normalen Zeiten macht, lassen
sich auskommliche Charterraten sicher-
stellen. Wir haben deshalb den Vorschlag
gemacht, eine LNG-Tankschiffflotte in
staatlicher Hoheit aufzubauen, die nicht
nur LNG, sondern auch Wasserstoff-Deri-
vate wie Methanol und Ammoniak weltweit
transportieren kann. Der Aufbau dieser
LNG-Flotte sollte primar iber Werft- und
Produktionskapazitaten in Deutschland
umgesetzt werden. Voraussetzung fir den
Betrieb der Schiffe sind dann naturlich
deutsche Sozial- und Sicherheitsstandards
an Bord und deutsche Flagge.

Die EU-Kommission schreibt inzwi-

* schen vielfach vor, alle EU-Flaggen
gleich zu behandeln. Wie ordnen Sie da
die deutsche Flagge ein?
US: Mir geht es nicht um Symbolik, dass
am Heck der schwarz-rot-goldene Wim-
pel hangt. Es geht darum, dass die hohen
deutschen Arbeits-, Sicherheits- und So-
zialstandards auch auf See eingehalten
werden. Und dass wir unser maritimes
Know-how und unsere Ausbildung si-
chern. Fiuhrungskrafte mit seeméannischer
Erfahrung brauchen wir im gesamten ma-
ritimen Cluster.

Die deutschen Ausbildungsstandards
sind sehr gut und hoch, das ist nicht unter
allen Flaggen der Fall. Sie brauchen aber
gute Leute an Bord, um die heutigen Rie-
senschiffe zu steuern. Wenn so was wie
mit der ,Ever Given"” im Suezkanal hier
auf der Elbe passieren wirde: Der volks-
wirtschaftliche Schaden ware enorm und
kaum zu verantworten.

Sind viele kleinere Schiffe besser

* als wenige Grocontainerschiffe?
US: [ch glaube, die GroBenentwicklung der
Schiffe kann so nicht ungebremst weiter-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

5t wichtig
ass wir die
aritime
\usbildung 1

l_len Facetten
starken.

we Schmidt, MdB,
Lotse der SPD-Kiistengang

gehen. Das machen die Lieferketten bald
nicht mehr mit, und die Skaleneffekte ha-
ben sich ohnehin erschopft.

Und der Umwelteffekt? Je mehr
® Schiffe, desto mehr Emissionen —

jedenfalls solange sie mit herkommli-
chen Treibstoffen fahren.
US: Das werden wir ohnehin irgendwann
verbieten missen. Wenn heute eine mo-
derne Ostseefahre mit Dual-Fuel-Antrieb
in die schwedischen Scharen fahrt, macht
sie spatestens dort den Fuel-Switch auf
Methanol. Aber in unseren Héafen lassen
die Schiffe ihre Maschine mit Marinedie-
sel laufen. Hier wird der Gesetzgeber nach-
steuern missen. Die Reeder miissen sich
hier mehr trauen und schneller den Wech-
sel zu nichtfossilen Treibstoffen einleiten.

Das Henne-Ei-Problem zwischen

*  Motortechnik und Treibstoffverfiig-
barkeit diirfte sich absehbar l6sen. Geht
der Bund bei seinen Schiffen voran?
US: Ganz klar ja: Wir werden z.B. den For-
schungskutter ,Uthorn" perspektivisch mit
grinem Methanol bebunkern konnen. Eine
Idee ist, dafiir Meerwasserelektrolyseanla-
gen zu betreiben, und das dann im indus-
triellen MaB3stab. Ich finde, Deutschland
muss in der Technologie Weltmarktfihrer
werden und auch bleiben. Das werden wir
aus dem Bundestag unterstiitzen.

Zuriick zur aus Deutschland beree-

* derten Handelsflotte. Wie wichtig
ist es, iiber eine starke Handelsflotte im
eigenen Land zu verfiigen?
US: Als groBter Industriestandort in Euro-
pa mussen wir Rahmenbedingungen da-
fur schaffen, unsere Versorgung, aber auch
den Export tiber eine aus Deutschland
betriebene Handelsflotte sicherzustellen.
Weil Schiffe ohne gute Mannschaft nichts
wert sind, ist es wichtig, die maritime Aus-
bildung in allen Facetten — also nicht nur
Nautiker, sondern auch Techniker usw. —

zu starken. Das haben wir sogar im Koaliti-
onsvertrag stehen. Wir mussen mehr aus-
bilden, und wir miissen den Nachwuchs
fir die Schifffahrt interessieren.

Es geht da auch ums Image: Wir soll-
ten aufhoren, die Schifffahrt schlechtzu-
reden. Aber Sie als Reeder miissen sich
naturlich auch an Absprachen halten und
durfen nicht immer nur Geld vom Staat
wollen. Deutsche Reeder bekommen eine
Menge Fordermittel vom Bund fir Ausbil-
dung und Beschaftigung von Seeleuten,
die aktuell nicht voll ausgeschopft werden.
Mein Appell an die deutsche Reederschaft
ist deshalb, dass sie mehr gut ausgebildete
junge Leute in die Schifffahrt bringen. Bil-
den Sie mehr aus, denn damit starken Sie
nicht nur Ihr Geschaft, sondern den gan-
zen maritimen Standort!

Was raten Sie einem jungen Men-
* schen, der sich fiir die Schifffahrt

interessiert?
US: Gerade in meinem Wahlkreis sind wir
immer noch sehr schifffahrtsaffin. Viele
sagen: Hochinteressante Branche, da will
ich hin, ich will an Bord etwas werden -
aber die Rahmenbedingungen mussen
stimmen. Auch die Reeder haben an ver-
nunftigen Arbeits- und Sozialstandards
ein Interesse, denn dann machen die Leute
den Job an Bord gern, dann geht die Besat-
zung auch verninftig mit dem Schiff um.

Die junge Generation hat heute aller-
dings andere Anspriiche. Work-Life-Balan-
ce ist wichtig. Die freuen sich nicht, wenn
sie Uberstunden bezahlt bekommen, die
wollen lieber keine machen. Wir mussen
den jungen Leuten deutlich machen, dass
sie in der Branche eine gute Perspekti-
ve haben. Bei aller Akademisierung: Wir
brauchen mehr Wertschatzung gegentiber
denen, die Sachen ins Praktische umset-
zen. Das heif3t auch, ihnen etwas zuzu-
trauen und ihnen Verantwortung zu tber-
tragen. Dafur ist die Schifffahrt genau das
Richtige. |eee
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[ 1 igentlich schade: Nach nur einem
=] Jahr hat Claudia Miiller ihr Amt als
b Maritime Koordinatorin aufgegeben
und ist als Parlamentarische Staatsse-
kretarin ins Landwirtschaftsministerium
gewechselt. Dabei hatte sich Miller in der
Branche schnell gro3es Ansehen erworben.
Sie erwies sich als thematisch sattelfest
und machte auch auf GroBveranstaltungen
wie der SMM eine gute Figur, was selbst
dem politischen Gegner imponierte. ,Eine
exzellente Besetzung”, lobte etwa der CDU-
Bundestagsabgeordnete Ingo Gadechens
in der ,Deutschen Seeschifffahrt”. Doch
seit das Amt nicht mehr an die Funktion
des Parlamentarischen Staatssekretars
gekoppelt ist, hat es ein wenig an Image
eingebii3t. Schon unkte das Branchenblatt
THB, der Posten werde womoaglich nicht
nachbesetzt.

| Okologie trifft Okonomie | Doch derlei
Geruchte haben sich schnell als haltlos
erwiesen. Nun kommt Dieter Janecek. Der
erfahrene Wirtschaftspolitiker sitzt seit
zehn Jahren fur die Grunen im Deutschen
Bundestag. Er gab bei seinem Amtsantritt
schon mal die Linie vor: ,Deutschland hat
sich mit Blick auf die Klimaneutralitat
ehrgeizige Ziele gesteckt. Ich mochte die
maritime Wirtschaft dabei unterstitzen,
diese Ziele zu erreichen und zugleich wett-
bewerbsfahig zu bleiben.” Man miusse vor
allem innovative Losungen zur Dekarbo-
nisierung der Seeschifffahrt vorantreiben.
Der 46-jahrige Janecek sieht die Nationale

Mit Blick auf die
maritime Wirt-
schaft sind es vor
allem innovative
Losungen zur
Dekarbonisierung
der Seeschifffahrt,
die wir voran-
treiben mussen.

Dieter Janecek (Die Griinen)

Koordinator der Bundesregierung fiir

Maritime Wirtschaft und Tourismus:

MARITIME WIRTSCHAFT

Ein Kenner

der Materie

| Karriere | Wichtige Aufgabe: Der griine

Wirtschaftspolitiker Dieter Janecek wird neuer

Maritimer Koordinator der Bundesregierung.

Text: Hanns-Stefan Grosch

Maritime Konferenz im September in Bre-
men fur diese Themen als wichtigen Mei-
lenstein an.

Der VDR begrifite die Berufung
Janeceks: ,Wir freuen uns sehr, dass ein
sehr gut vernetzter und wirtschaftspo-
litisch versierter Politiker das fur unse-

ren Schifffahrtsstandort so wichtige Amt
ubernimmt”, sagte Haupgeschaftsfuhrer
Dr. Martin Kroger. Der kunftig klimaneu-
trale Betrieb der Schiffe, der Ausbau der
Wettbewerbsfahigkeit des Schifffahrts-
standortes, die Gewahrleistung der steti-
gen Versorgung Deutschlands Giber den
Seeweg mit Gltern, Rohstoffen und Ener-
gie und die Gewinnung von qualifiziertem
Nachwuchs fiir die Reedereien seien groB3e
Herausforderungen. ,Die langfristige Si-
cherung des Erfolges und der Starke der
deutschen Seeschifffahrt erfordern mutige,
kreative und koordinierte wirtschaftspoli-
tische Weichenstellungen im politischen
Berlin.” Dem Maritimen Koordinator kom-
me hierbei eine Schlisselfunktion zu. |eee

BUND-Mitglied. Der griine Bundestagsabge-
ordnete Janecek ist im niederbayrischen
Eggenfelden aufgewachsen.

VITA

Dieter Janecek

= geboren 1976 in Pirmasens

= Studium der Politikwissenschaft
in Miinchen, 2001 Diplom

= 2013 Einzug in den Bundestag
(bayrische Landesliste)

= Wiederwahl 2017 und 2021

Mitglied im Ausschuss fiir

Wirtschaft, stellvertretendes

Mitglied im Ausschuss fur Ener-

gie und Klimaschutz

Q1/2023

Foto: Biiro Dieter Janecek
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Deutsche
Reeder
im Portrat

¥ _

Reeder
aus
Leiden-
schaft

| Teil 28 | Alexander

Oetker steuert gemeinsam

W Py et

.

'E

mit Rembert Cliisener
eine Bulker-Flotte. Die
beiden sind mit Leib und

Seele dabei.

Text: Hanns-Stefan Grosch, Fotos: Joerg Schwalfenberg

enn's um Schifffahrt geht, glan-
zen Alexander Oetkers Augen,
und er gerat ins Schwarmen.

Besonders hat es ihm das Flair der mari-
timen Community angetan: .Man erfahrt
wahnsinnig viel Unterstitzung und findet
sogar bei Wettbewerbern meist ein offenes
Ohr.” Austausch, Vertrauen, Transparenz:
Dieser Spirit mache das maritime Cluster

in Hamburg und dartiber hinaus aus. Vor Fiihrungsduo.

20 Jahren hat Oetker seine eigene Reede- Alexander Oetker und

rei A. O. Schifffahrt gegriindet, die sich auf Rembert Cliisener managen
Bulker spezialisiert hat, also Schiffe, die die Reederei mit einem
Schiittgut wie Getreide, Dingemittel, Kohle Miniteam - und machen

oder Erz transportieren. > deshalb vieles selbst.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Die Reederei A. 0. Schifffahrt

m gegriindet 2003 mit dem insgesamt 513.000 To_ |
Erwerb der ,San Paolo” m spezialisiert auf das
derzeit besteht die Flotte

Q1/2023
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Alexander Oetker

Jahrgang 1975

Abitur

Ausbildung zum Schiff-
fahrtskaufmann (Reederei
Bernhard Schulte)
Berufsstationen in Hong-
kong, London und Hamburg
2003 Griindung von

A. 0. Schifffahrt

-> Begeistert erzahlt er, wie er sein
erstes eigenes Schiff an die Reederei Ol-
dendorff verchartert hat, weltweit einer der
grofBten Player der Branche. ,0bwohl wir
ein kleiner Newcomer waren, ist uns Hen-
ning Oldendorff auf Augenhohe begegnet,
man hatte fast den Eindruck, dass er sich
daran erinnert hat, wie er als junger Mann
in der Branche gestartet ist.”

Oetker selbst ist 27, als er sich
selbststandig macht. Obwohl er aus Ost-
westfalen stammt, ist er maritim vorbe-
lastet. Oetker tragt einen groBen Namen,
wie man so sagt: Er ist ein Spross der
bekannten Bielefelder Backpulver-Dy-
nastie, die sich jahrzehntelang auch in
der Schifffahrt engagiert hat — mit der
Containerlinien-Reederei Hamburg Sud
und der Reederei Rudolf A. Oetker (RAQ),
die anfangs auf Tanker, spater auf Bulker
setzt. In deren FuBstapfen — und damit
in die seines GroBvaters Rudolf August
Oetker sowie seines Vaters Dr. August
Oetker — tritt Alexander Oetker. Als die
Familie 2017 nach 82 Jahren schlief3lich
die Hamburg Stid an Maersk verkauft, ist
er schon fast 15 Jahre mit seiner eige-
nen Reederei aktiv.

| Aus erster Hand | Einen Bezug zur
Schifffahrt hat er von Kindesbeinen an. Er
ist ofter dabei, wenn seine Tante oder seine
Mutter ein Schiff taufen. Am heimischen
Esstisch sind immer mal wieder Manager
der verschiedenen Unternehmenssparten
zu Gast - Tiefkiihlkost, Backzutaten, Brau-
erei, Sektkellerei. Der Junge hat eine klare
Vorliebe: ,Die aus der Schifffahrt waren
eindeutig die coolsten und hatten die span-
nendsten Geschichten zu erzéahlen.”

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Folgerichtig heuert er nach dem Abi-
tur bei der Reederei Bernhard Schulte an
und lernt dort Schifffahrtskaufmann. An-
schlieBend ist er fur den internationalen
Logistiker Hellmann in Hongkong tatig
und kehrt dann uber London nach Ham-
burg zuruck - zunachst zur familienei-
genen Reederei Hamburg Sud. .Aber das
Tanker- und Bulker-Geschaft fand ich
noch spannender, deshalb bin ich zu RAO
gewechselt.” Direkt an den Schiffen dran
sein — das geht naturlich mit einer eigenen
Firma noch besser: Nicht zur reinen Freu-
de seiner Familie, die den Abgang aus dem
Konzern bedauert, macht Oetker ab 2003
sein eigenes Ding.

Die spannenden Geschichten hort er
seitdem aus erster Hand. Sooft er kann,
besucht er die Mannschaften auf seinen
Schiffen — fir Oetker auch eine Frage der
Wertschatzung: ,Die Leute an Bord ken-
nenlernen, sich ihrer Sorgen und Note an-
nehmen, gehort dazu.” Als viele Seeleute
infolge der Coronapandemie langer an
Bord bleiben mussen, sorgt die Reederei
fir eine funktionierende Internetverbin-
dung, damit die Besatzungsmitglieder
Kontakt zu ihren Familien halten konnen.

.Den Spirit, mit dem wir bei der Sache sind,

brauchen wir auch bei unseren Leuten
auf See. Alle missen mitziehen, und dafir
muss man etwas tun.” Das werde Ubrigens
auch auf Kundenseite wahrgenommen.

In mancherlei Hinsicht sind griechi-
sche Reeder fiir Oetker ein Vorbild. Das gilt
etwa flirs Asset Playing. Gelegenheiten beim
Kauf und Verkauf von Schiffen zu nutzen,
sei fur private Shipowner von entscheiden-
der Bedeutung. .Wir lieben unsere Schiffe,
aber wir sind auch Kaufleute.” Gerade zu Be-

Wir kimmern
uns um unsere
Schiffe, als
mussten sie

fur die Ewigkeit
halten.

Alexander Oetker

Eigentiimer A. 0. Schifffahrt

ginn der Unternehmensgeschichte gelingt
es so, die finanzielle Basis zu starken und
die Flotte auf in der Spitze zwolf Einheiten
auszubauen: ,Das waren erfolgreiche Jahre,
und wir konnten gutes Geld verdienen.” Ak-
tuell fahren sieben Schiffe fir A. 0. Das neu-
este ist 2017, das alteste 2008 gebaut - ge-
pflegt sind sie alle. ,Wir kiimmern uns um
die Schiffe, als mussten sie fur die Ewigkeit
halten”, sagt Oetker. Benannt sind sie nach
Familienmitgliedern, oder sie tragen traditi-
onelle Hamburg Stid-Namen.

| Solide Geschiftspolitik | An seiner Seite
hat Oetker seit 2014 den gut zehn Jahre
jungeren Rembert Clisener. Die beiden Fa-
milien sind in dritter Generation befreun-
det, ihre Vater haben schon zusammenge-
arbeitet — und natirlich stammt Clisener
auch aus Ostwestfalen, wo seine Familie
unter anderem eine traditionsreiche Bren-
nerei betreibt. Den Menschen dort sagt
man eine gehorige Portion Bodenstandig-
keit nach.

Das spiegelt sich im Managementstil
des Unternehmens wider: ,Wir agieren
konservativ”, sagt er. Das gelte fur die Fi-
nanzierung der Schiffe ebenso wie fur die
Vermarktung. ,Wir pokern nicht, um den
letzten Peak bei der Charterrate mitzuneh-
men. Uns ist eine langfristige und vertrau-
ensvolle Beziehung zu unseren Kunden
wichtiger”, sagt Clusener. Die Strategie
zahlt sich aus: Die Flotte ist voll beschaftigt

—und war es auch in Krisenzeiten. Clusener
ist ebenfalls gelernter Schifffahrtskauf-
mann und hat dann noch ein Wirtschafts-
studium drangehangt. ,Schifffahrt hat eine
ganz besondere Faszination”, sagt er und
grinst: ,Kleine Jungs mit groBen Spiel-




25

zeugen.” Seine erste berufliche Station
ist wiederum Hamburg Siid. Doch schon
bald nimmt er das Angebot von Alexander
Oetker an, mit ihm gemeinsam A. O. Schiff-
fahrt zu managen.

Fur die beiden ist Schifffahrt Fami-
ly Business: Wenn sie einen Neubau oder
den Kauf eines Second-Hand-Schiffs pla-
nen, suchen sie zunachst in der eigenen
Familie, bei befreundeten Unternehmen
oder institutionellen Investoren nach Mit-
streitern, die sich an dem Projekt betei-
ligen wollen. .In der Regel kommen wir
ohne Bankfinanzierung aus”, sagt Cli-
sener. Nicht zuletzt wegen der soliden Ge-
schaftspolitik und der exzellenten Qualitat
der Schiffe genief3t das Unternehmen eine
hohe Reputation. Enge, teilweise freund-
schaftliche Verbindungen bestehen zu
Werften, insbesondere in Japan, aber auch
zu den Kunden auf Chartererseite.

.Shipowning ist nur ein kleiner Teil
der Logistikkette”, sagt Cliisener. Aber
ein wichtiger — und komplex genug. .Das
wollen wir beherrschen.” Die Holding in
Hamburg besteht neben den beiden Chefs
gerade mal aus zwei weiteren Leuten. Das
Team kiimmert sich mit viel Leidenschaft
um die Schiffe und die kommerzielle Ver-
marktung. Das technische Management in-
klusive Crewing besorgt die Bulk-Reederei
Orion, ebenfalls ein Familienunternehmen.
Gemeinsam lassen sich auf einigen Fel-
dern wie dem Einkauf Skaleneffekte erzie-
len, die das Geschaft effizienter gestalten.
JFUr uns als Owner ist die FlottengroB3e we-
niger wichtig”, sagt Oetker. Im Gegenteil:

Rembert Cliisener

Jahrgang 1987

Abitur

Ausbildung zum Schifffahrts-
kaufmann (Reederei Harmstorf)
Studium International Business
und Management in London und
Madrid

Berufsstationen in Mexiko City,
Frankfurt und Hamburg

2014 Wechsel zu A. O. Schifffahrt

Mehr als zehn bis 20 Schiffe konnten die
beiden Reeder gar nicht so intensiv betreu-
en, wie sie wollen — und wie ihre Kunden
es schatzen.

| Starke Branchenstimme | Oetker und
Clusener bedauern, dass das Image der
Branche in den vergangenen Jahren so
gelitten hat: ,Schifffahrt war nicht mehr
so attraktiv, wie sie sein sollte.” Doch mitt-
lerweile spiren die beiden eine Trendwen-
de und eine Art Aufbruchstimmung. Das
spiegele sich auch im Verband Deutscher
Reeder, in dem A. O. erst seit vergangenem
Jahr Mitglied ist — aber ein uberzeugtes:

.Wir brauchen den Verband, damit wir
als Branche auch auf den verschiedenen
politischen Ebenen wahrgenommen wer-
den. AuBlerdem sind die Experten in der
Geschaftsstelle kompetente Ratgeber.”
Dass VDR-Prasidentin Bornheim sich fur
den Klimaschutz starkmache, sei ein wich-
tiges und richtiges Signal: ,Als modernes
Familienunternehmen wollen wir saubere
Schiffe in Fahrt setzen”, sagt Oetker. Clu-
sener nennt das die ,Enkelfahigkeit” der
Branche. Es sei eine Riesenherausforde-
rung, weltweit 12.000 Bulker in kaum mehr
als einem Schifffahrtszyklus auf ,net zero”
zu bringen.

Als kleiner Owner konne man zwar
nicht ganz vorn auf der Welle reiten, ,aber
was wir machen konnen, machen wir".
Die Verwaltungsgesellschaft arbeitet be-
reits CO2-neutral, effiziente Maschinen
und hochpreisige Speziallackierungen
reduzieren den Brennstoffverbrauch der

MARITIME WIRTSCHAFT

Schiffe. Clusener erwartet, dass die gro3en
Container-Linienreedereien in Sachen al-
ternative Treibstoffe Fakten schaffen wer-
den. .Die Versorgung lasst sich mit festen
Fahrplanen zwischen groBen Hafen am
ehesten sicherstellen.” Bulker, die weltweit
auch kleinere Hafen anfahren, hatten es da
schwerer. ,Wir verfolgen das Thema inten-
siv”, erganzt Oetker. Sobald die Richtung
klar sei, wiirde man ,wahnsinnig gern” in
neue Technologien investieren.

.Shipowner” bedeutet Besitz von wert-
vollen Wirtschaftsgutern. Alexander Oetker
ist bewusst, dass er dank seiner Herkunft
in besonderer Verantwortung steht. Umso
wichtiger sei es, dass man sich ordentlich
benehme. Dazu passt auch sein soziales
Engagement. Der Reeder ist als Vorstand
bei der Stiftung Seefahrtsdank aktiv, die
Wohnungen fir Kapitane im Ruhestand
bietet und angehenden Schifffahrtskauf-
leuten glinstigen Wohnraum zur Verfi-
gung stellt.

Die Branche fir den Nachwuchs at-
traktiv zu machen, sei eine gewaltige Auf-
gabe. Dazu triigen auch viele Start-ups
bei, die die Logistikbranche digital nach
vorn bringen. ,Wir setzen die Technologien
ein, wenn sie das Geschéaft besser machen.
Aber sie durfen uns nicht den Zugang zu
den Menschen verbauen”, sagt Oetker. Der
personliche Kontakt, die direkte Kommu-
nikation — mit Seeleuten, mit Kunden, mit
Technikern, innerhalb der maritimen Com-
munity: Fir Rembert Cliisener und Alexan-
der Oetker macht das den wahren Reiz des
Reederberufs aus. |eee

Shipowning ist
nur ein kleiner
Teil der Logistik-
kette — aber den
wollen wir
beherrschen.

Rembert Cliisener

Geschaftsfiihrer A. 0. Schifffahrt

Q1/2023
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| MARKTBERICHT |

Industrieproduktion schrumpit —
Rezession vermieden

=1 uropa konnte vielleicht doch knapp
=] ciner Rezession entgehen. Das BIP
ahed kOnnte sogar um fast ein Prozent
wachsen, so die jungste Prognose der EU-
Kommission. Auch fiir Deutschland wird
mit einem minimalen Plus gerechnet. Die
erwartete Wachstumsrate fur 2024 bleibt
mit 1,6 Prozent fur die EU und 1,5 Pro-
zent fir den Euroraum unverandert. Aus-
reichend Energie zum Ende des Winters
und ein gunstiger Arbeitsmarkt hellen
die Stimmung deutlich auf.

Die Schifffahrtsmarkte bleiben aber
schwer zu lesen. Der Einfluss der Regu-

latorik mit dem jetzt implementierten CII
und weiteren sich anbahnenden Ma@B3-
nahmen und ein extrem komplexes Sys-
tem an Sanktionen und Embargos sorgt
bereits fiir Unsicherheit. Dazu kommt der
auch unter Joe Biden weiterhin aggressi-
ve US-Protektionismus, dem die EU sich
bislang nichts entgegenzusetzen traut,
wahrend China wieder in den Modus
des Handelskriegs schaltet. Unterdes-
sen wiutet die Inflation weiter und lahmt
die Kaufkraft in den meisten Landern -
und damit auch die Produktion. Allein in
Deutschland fiel die Industrieproduktion

o

im Dezember um fast vier Prozent gegen-
uber dem Vorjahr. In den Sektoren, die
auf viel Energie angewiesen sind (Zement,
Chemie, Metall), waren es sogar fast 20
Prozent - ein schlechter Start fir den
Transportsektor.

Die von Krieg, Inflation und geopoli-
tischen Spannungen ohnehin gedampfte
Stimmung wurde durch das massive Erd-
beben in der Tiirkei und Syrien weiter ge-
driickt. GroBe Verantwortung liegt nun bei
den Zentralbanken, die mit der richtigen
Zinspolitik zumindest die Inflation wieder
in den Griff bekommen konnten. |eee

A

CONTAINERSCHIFFE

®®¢® Der Sinkflug des Containermarktes
hat auch im ersten Quartal des neuen
Jahres und Uber das chinesische Neu-
jahr hinweg angehalten. Inflationarer
Druck und krisenhafte Makrofaktoren
(-3,8 Prozent Fracht im Jahr 2022) ha-
ben Fracht- und Charterraten wieder in
normalere Gefilde gedriickt. Die durch
die Auslieferung von Neubauten stark
wachsende Flotte (+7 Prozent 2023) und
weniger verstopfte Hafen dirften die
Tendenz noch bis mindestens Jahresen-
de fortschreiben, da das Frachtaufkom-
men weiter sinken wird [Prognose: -1,8
Prozent).

Unterdessen konnte 2023 das
Jahr sein, in dem sich die lange Zeit
stabilen Allianzen neu sortieren. MSC
und Maersk gehen aus strategischen
Griinden getrennte Wege, und auch
andere Abkommen laufen demnéachst

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Normalisierte Raten in stiirmischem Umfeld

aus. Das konnte auch die Frachtraten
beeinflussen, die trotz der eher depres-
siven gesamtwirtschaftlichen Daten im
Spotbereich noch einigermafien gut da-
stehen - jedenfalls hoher als zu Beginn
der Pandemie. Die Charterratten fir
kleinere Tonnage haben sich im Verlauf
eines Jahres auf ein Drittel reduziert.
Da die Linien in den ndchsten Wochen

bei sinkenden Volumina wohl weniger
einchartern werden, geht der Fokus
jetzt auf den Sales & Purchase-Markt.
Gerade aus Deutschland werden nach
zahlreichen Verkaufen auf der Hohe des
Marktes jetzt wieder Ankaufe erwar-
tet. Die Bedingungen sind giinstig: Die
Schiffspreise haben sich seit dem Peak
durch die Bank halbiert.
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—— CCFI Composite Container Freight Rate Index ﬂ
= Feeder Containership 1,700 TEU grd
80.000 inership g Al 3200
Feeder Containership 2,500 TEU grd
Intermediate Containership 6,800 TEU ~
60.000 2400 Anteil
—— Neo-Panamax 9,000 TEU (‘Eco’ design) nach
Jjeweils Zeitcharter-Rate (3 Jahre) in US-$ Schiffen
40.000 1600 -
Prozent
20.000 — 800 ﬂ
0 0 Anteil
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Quelle: toepfer-transport.com; Stand: 18.11.22; © Clarkson Research Services Limited 2022

DIE LAGE DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT IM UBERBLICK
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®ee |nfolge der durch die einschlagigen Sanktionen not-
wendigen Routenveranderungen hatte sich der Tanker-
Markt schon 2022 stabilisiert. Clarksons verzeichnete zu
Jahresbeginn die besten Raten seit der Jahrtausendwende.
Seitdem bewegen sie sich auf hohem Niveau seitwarts.
Viel wird davon abhangen, wie sich Energiepreise und
-nachfrage entwickeln. Unberechenbar bleibt die OPEC
- und der tatsachliche Olexport aus dem sanktionsbewehr-
ten Russland ist unklar. Zuletzt im Plus: Produktentanker.
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®ee Der (ibergrofle Optimismus ist verflogen. Mit knapp
16.000 Punkten liegt der TMI-Index von Toepfer aber im-
mer noch mehr als doppelt so hoch wie zu Beginn der
Pandemie. Die Korrektur der Raten scheint zwar anzu-

dauern, das Tal ist aber wohl in Sicht. Der mittelfristige
Ausblick fir MPP und Schwergutschiffe bleibt positiv.
Hintergrund: Um Russlands Produktion zu kompensieren,
ziehen die Investitionen in Offshore-Projekte fiir Ol und
Gas an. 2022 wurde in dem Sektor doppelt so viel inves-
tiert wie 2020, 2023 wird eine starke Zunahme erwartet.
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®ee Die globalen Unsicherheiten hatten den Bulkern ein
mittelmaBiges Jahr 2022 beschert. Die Unsicherheiten
dirften andauern, doch es gibt positive Signale. Der grof3-
te Fokus wird weiter auf China liegen. Nach dem abrupten
Ende der COVID-Mafinahmen lauft die zeitweise stagnie-
rende Produktion in groem Stil wieder an. Gelingt es der
Regierung in Peking, den schlingernden Bausektor zu sta-
bilisieren, diirfte das groeres Ladungsvolumen bringen.
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®ee Dubai Port, Eigentiimer  erleben nach Auslaufen von

von P&O0 Ferries, bewies
mit Massenentlassungen
in der Pandemie ein Talent
fur schlechtes Timing und
katastrophale Kommuni-
kation. Der tiefgreifende
Umbau im Fahrmarkt war
damit offenbar nicht zu
Ende. Auf mehreren Routen
will man die Dienste nun
mit dem Konkurrenten
DFDS zusammenlegen. Die
verbliebenen Mitarbeiter
sollen auf die lukrativen
Routen konzentriert wer-
den. Eindeutig eine Folge
des Brexit, denn gerade die
Fahrrouten zum Kontinent

Ubergangsregelungen hef-
tige EinbuBen. Da trosten
auch hohere Passagier-
zahlen nicht. P&0 schrieb
zuletzt Verluste in dreistel-
liger Millionenhdhe.
Andere Fahranbieter,
die geografisch breiter
aufgestellt sind, konnten
mit Preiserhohungen
Frachtverluste wettmachen
und wieder positive Zahlen
prasentieren. Insgesamt
werden im europaischen
Fahrmarkt trotz des Krie-
ges in der Ukraine 2023 ho-
here Passagierzahlen und
Umsatze erwartet.

Q1/2023
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Studie. 1.340 Hafen haben die Forscher untersucht. Dazu kombinierten sie eine Geodatenbank mit

| MARITIME LOGISTIK |

UNIVERSITY OF

OXFORD

Klimawandel bedroht Hafen

®ee Dje Universitat Oxford hat eine Studie tber die Aus-
wirkungen des Klimawandels auf die Hafen weltweit
veroffentlicht - mit dramatischen Ergebnissen: 86 Pro-

zent aller Hafen seien verschiedenen klimatischen und

geophysikalischen Gefahren ausgesetzt. Besonders grof sind die Risiken
fir gro3e Hafen in Asien, im Golf von Mexiko und in Westeuropa.

MELDUNGEN |

Dabei geht es nicht nur um einen Anstieg des Meeresspiegels. So

erwartet die Studie, dass extreme Bedingungen auf See wie Stiirme zu
Betriebsstorungen in etwa 40 Prozent der Hafen weltweit fiihren werden.
AuBerdem miissten Hafenbetreiber andere Bedrohungen wie Flussiiber-
schwemmungen und Erdbeben beriicksichtigen. ,Geschieht dies nicht,
konnten wir grofle Storungen des globalen Handels und der Lieferketten
erleben”, sagt Forschungsleiter Jasper Verschuur.

Informationen zu Hafeninfrastrukturanlagen mit detaillierten Informationen zu Naturgefahren.

®ee Ende Januar hat die neue , Peter Pan”
der Reederei TT-Line ihren reguldren Dienst
zwischen Travemiinde und Trelleborg aufge-

nommen. Das zweite Green Ship der Liibecker

Fahrgesellschaft vervollstandigt damit die
Flotte von nun insgesamt neun Schiffen, die
allesamt in der Ostsee verkehren. Die Uber-
fihrungsfahrt von der chinesischen Werft
dauerte insgesamt 53 Tage und bot ausrei-
chend Moglichkeiten, das Schiff bei Wind und
Wetter umfanglich auf seine Seetauglichkeit
zu testen und weitere Ausriistungsarbeiten
vorzunehmen. Der Feinschliff fand dann am
Kai im Travemiinder Hafen statt.

Als umweltfreundlichste Fahren in der
Unternehmensgeschichte stehen die TT-Line
Green Ships gleichermafien fiir ein komfor-
tables Fahrerlebnis und nachhaltiges Reisen
und bieten sowohl iiber als auch unter Deck
ausreichend Platz. Mit Kapazitaten fiir bis zu

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

800 Pas-

sagiere und

mehr als 200

Sattelziige, Trailer

und Container ist die

neue ,Peter Pan“ das

zweite Schiff dieser Gro-

Benordnung in der Flotte. Das -
Schwesterschiff ,Nils Holgersson” * %
hatte im April vergangenen Jahresden - = >~
Dienst aufgenommen. Neben der Moglichkeit,
mit LNG betrieben werden zu kénnen, ver-
fligen die beiden Green Ships liber weitere
zukunftsweisende Technologien, die zu mehr
als 90 Prozent von europdischen Zulieferern
stammen. www.ttline.com

Risiken durch Batterien
im Blick

®ee Dic Reedereien erwarten in den
kommenden Jahren riesige Mengen an
Lithiumbatterien als Transportgut sowie
in Geraten und Fahrzeugen verbaut. Doch
viele Fragen zu Brandschutz und Gefah-
renabwehr sind im See- und RoRo-Ver-
kehr offen (s. S. 42). Die Redaktion ..fokus
GEFAHR/GUT" veranstaltet dazu am 27.
Juni 2023 in Kooperation mit dem Verband
Deutscher Reeder (VDR) eine Konferenz.
Vertreter von Reedereien, Versicherun-
gen, Seespeditionen, Hafenfeuerwehren,
Behdrden und Hafenbetreibern geben

ein umfassendes Bild zu Anforderungen,
Risiken und Entwicklungen. Mitarbeiter
von VDR-Mitgliedern kdnnen vergiinstigt
teilnehmen.

www.fokus-gefahrgut.de/seeverkehr

Nachfolge. Die

neue ,Peter Pan" ist

bereits das sechste Schiff der
Reederei, das diesen Namen trégt.

Foto: Canaan - stock.adobe.com
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Fortschritt. Die neuen

Propeller erzielen eine Erspar-

nis von rund elf Prozent.

Neue Propeller

®ee Scandlines hatdie Rostock-Fahren mit
neuen Propellerblattern fur das aktuelle
Betriebsprofil optimiert. 2016 hatte die
Reederei zwei neue Hybridfahren auf der
Route Rostock-Gedser in Dienst gestellt.
Die Fahren sind fiir eine Geschwindigkeit
von 20 Knoten ausgelegt und verfiigen
tber drei Motoren: zwei fiir den mittleren
Propeller und einen fiir die Hotellast und
die Thruster.

Im Zuge der griinen Agenda des Un-
ternehmens wurde das Tempo der Fahren

auf 16 Knoten reduziert, sodass jetzt nur
ein Motor fiir den Mittelpropeller benatigt
wird. Die Antriebsanlagen der Schiffe sind
fuir diese Geschwindigkeit nicht optimiert,
und ein Hauptmotor hat nicht gentigend
Drehmoment, um den Propeller mit der
vorgesehenen Steigung des Propellerblatts
zu drehen und so die notwendige Schiffs-
geschwindigkeit zu erreichen. Damit der
Motor nicht liberlastet wird, wurde die
Steigung reduziert - der Wirkungsgrad des
Propellers nahm deutlich ab. Der bisherige

Schnell und gezeitenunabhangig nach Juist

®ee Mit einer neuen Schnellfahre
kann Norden-Frisia Reisende kiinftig
schneller und haufiger von und zur
ostfriesischen Insel Juist bringen. Die
Reederei erweitert mit der Schnell-
fahre ihre Flotte fir den Inselverkehr
nach Juist.

.Sie wird deutlich mehr Flexibilitat
bieten”, sagte Reederei-Chef Carl-

Ulfert Stegmann bei der Taufe der

.Inselexpress 1 im Hafen von Nord-
deich. Die Fahre, die Platz fir etwa
50 Passagiere bietet und voll beladen
einen Tiefgang von rund 80 Zentime-
tern hat, sei eine ideale Alternative
fur den sonst tideabhangigen Fahr-
verkehr zur Insel.

www.reederei-frisia.de

Schnellfdhre. Die neue ,Inselexpress 1"

candlines investiert in Umweltschu

Mittelpropeller mit%,6 Meter Durchmesser
wurde so nicht optimal genutzt. Scandlines
entschied sich daher, die fiinf Propeller-
blatter durch kleinere Blatter zu ersetzen,
der Mittelpropeller hat nun einen Durch-
messer von 4,2 Metern. Dies verbessert
nicht nur die Effizienz, sondern vermindert
auch Vibrationen und das Risiko von Bo-
denschaden. Mit den neuen Propellerblat-
tern reduziert Scandlines die Antriebsener-
gie und den CO,-Ausstofl um elf Prozent.
www.scandlines.de

braucht nach Juist nur ungefahr 45 Minuten.

Foto: Scandlines

Foto: Hero Lang

|
g Ny
R £ \ S

DIRECT CREWING

AGENTUR: FORSTER-HUANG GMEBH

DIRECT CREWING

MARITIME EXPERTS YOU CAN RELY ON
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04503 -702660-0
04503 -706260-15
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Telefon
Fax
E-Mail
Web

Q1/2023




Hintergrundfoto: alesmunt - stock.adobe.com

30

MARITIME LOGISTIK

7 W <

R o
oy

1

m—t,

Das grofie Klas

| Expertenrunde | Finf Vertreter der Klassifikationsgesellschaften
DNV Maritime, ABS, Bureau Veritas, Rina und ClassNK trafen sich beim

VD R Z U m aIl g e 1' e g t e Il B ra H C h e 1'1 t alk . Text: Sabrina Junge, Gunther Meyn; Fotos: Gesche Jager
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entretffen

rtstermin, Ende Januar 2023: Der
Verband Deutscher Reeder (VDR)
hat Vertreter der fuhrenden mari-
timen Klassifikationsgesellschaften zum
Fachsimpeln und Erfahrungsaustausch
in die BurchardstraB3e geladen. Das Mot-

to .Klassentreffen” passt in jeder Hinsicht.
Die Branche ist gut vernetzt, viele Teilneh-
mer kennen sich seit Jahren. ClassNK-
Deutschland-Chef Joehnk etwa war zuvor
23 Jahre bei ABS tatig, ABS-Experte Diet-
rich Dabels wiederum hat friher fir den
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ABS. Dietrich Dabels,
Business Development
Manager, seit 2013 bei ABS.
VDR. Christian Naegeli,
VDR-Referent fiir Schiffs-
sicherheit, Nautik, Technik
und Umweltschutz.

DNV Maritime. Sergey

Gribanov, Area Business

Development Manager, seit
2005 bei DNV.
Gastgeber. VDR-Haupt-

geschaftsfiihrer

Dr. Martin Kroger.
RINA. Jacobus Varossieau,
Business Development
Manager, seit zwei Jahren
bei RINA.
ClassNK. Rico Joehnk,
General Manager, seit sechs
Jahren bei Class NK.
Bureau Veritas. Ramona
Zettelmaier, Head of Sales &
4 Customer Relations; seit 2013
/ bei BV,

VDR gearbeitet. Alle Teilnehmer bringen
zudem maritime Praxiserfahrung mit und
sind zur See gefahren.

Durch das Gesprach fihren Gast-
geber und VDR-Hauptgeschaftsfuhrer
Dr. Martin Kroger sowie Christian Naegeli,
VDR-Referent fur Schiffssicherheit, Nau-
tik, Technik und Umweltschutz. Schnell
wird klar, was die Klasse-Vertreter der-
zeit am meisten bewegt: Es ist das Dau-
erthema Dekarbonisierung der Schiff-
fahrt. Dabei geht es insbesondere >

Q1/2023
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-> um die Treibstoffe und Schiffsan-
triebe der Zukunft, um Investitionsent-
scheidungen und die Frage, ob und wie
die Branche ihre ambitionierten Klima-
ziele fir 2050 iberhaupt erreichen kann.
Die wichtigsten Statements aus der Ge-
sprachsrunde:

Rolle der Branche:
,Ohne die Klassen
geht nichts”

Dabels (ABS): ,Die Klassifikationsgesell-
schaften sind vor allem im Bereich For-
schung und Entwicklung (R&D) wahnsin-
nig engagiert. Das wird von der breiten
Offentlichkeit gar nicht wahrgenommen.
Immerhin geht es dabei mitunter um Mil-
lionen Euro starke Projekte der Reedereien.
Ohne die Einbindung der Klassifikations-
gesellschaften lauft da nichts. Denn wir
setzen die technischen Standards und ent-
wickeln die notwendigen Regularien, etwa
bei der Entwicklung neuer Brennstoffe wie
zum Beispiel Ammoniak.”

Zettelmaier (BV): ,Gerade beim umfang-
reichen und komplexen Thema Dekarbo-
nisierung ist das vielfaltige Know-how der
Klassifikationsgesellschaften so wich-
tig wie nie zuvor. Die Schifffahrt allein
kann diese enormen Herausforderung
nicht stemmen. Deswegen ist es auch so
wichtig, dass alle Parteien wie z.B. Hafen,
Charterer, Logistiker, Flaggenstaaten und
Politik sowie auch die Investoren koope-
rieren und gemeinsame Konzepte entwi-
ckeln. Die Erfahrung zeigt: Wenn nur
eine Schnittstelle fehlt, liegen ganze
Projekte auf Eis.”

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Die Treibstofffrage:
Wir konnen nicht die
Entscheider sein”

Varossieau (RINA): Ob Methanol-Ready
oder Ammoniak-Antrieb — wir als Klassifi-
kationsunternehmen konnen zwar die not-
wendigen Regelwerke vorgeben. Wir kon-
nen aber nicht sagen, welcher Brennstoff
der richtige ist. Uber diese Frage werden
andere entscheiden: die Reedereien, die
Charterer, die Brennstofflieferanten.

Joehnk (ClassNK): Momentan herrscht ei-
ne Art Pattsituation. Jeder schaut, was die
anderen machen. Keine Reederei mochte
sich zu fruh auf einen bestimmten Treib-
stoff festlegen. Bei einer Nutzungsdauer
von 25 Jahren ist das finanzielle Risiko vor
allem bei teuren Neubauten umso grofer.
In Deutschland gibt es zudem viele kleine-
re Tonnageprovider. Die haben uberhaupt
nicht die finanziellen Moglichkeiten, im
groBen Stil bei der Erforschung und Ent-
wicklung neuer Antriebstechnologien mit-
zumachen.

Gribanov (DNV Maritime): Derzeit fehlt es
noch an klar formulierten Wettbewerbsbe-

Engagiert. Gut zwel
Stunden lang lief die an-
geregte Expertendiskus-
sion im VDR-Konferenz-

raum. Man hatte sich

viel zu erzahlen.

Partnerschaft. Die Teilnehmer waren sich einig,
dass Schifffahrt und Klassifikationsbranche die

Klimaziele nur gemeinsam erreichen kénnen.

dingungen und aussagekraftigen Business
Cases zu den neuen Kraftstoffen. Orientie-
rung bieten unser Maritime Forecast to
2050 sowie der Energy Transition Outlook
Report, die anhand unterschiedlicher Sze-
narien die Vor- und Nachteile der einzel-
nen Treibstoffarten fiir bestimmte Schiffs-
typen aufzeigen.
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Experten. Fir die Gesprachsrunde lud der
VDR erstmals Vertreter der groBen Klassifikati-
onsgesellschaften an einen Tisch. Ziel war

der gemeinsame Erfahrungs- und Meinungs-
austausch in einer Zeit des rasanten
technologischen Wandels und zunehmender

regulatorischer Auflagen.

CII und EEXI: , Gut
gemeint, aber nicht
gut gemacht”

Zettelmaier (BV): Der umweltpolitische
Druck, insbesondere von den NGOs, ist
immens gestiegen, wodurch die IMO zum
Handeln gedrangt wurde. Die vorhandenen
Regularien sind jedoch noch nicht aus-
gereift genug, um die gesamte Flotte zu
erfassen. Es war keinem genau bewusst,
dass die Indizes so gro3e Auswirkungen
auf die fahrende Flotte haben wiirden, die
viel Ladung transportiert.

Gribanov (DNV Maritime): ,Der CII beriick-
sichtigt die gesamte Tragfahigkeit, nicht
aber die tatsachlich beforderte Ladungs-
menge des Schiffes. Das fuhrt aktuell lei-
der noch zu einer Unscharfe der Daten, das
heiB3t, dass die Energieeffizienz der Trans-
portleistung noch nicht vollstandig aus-
gewiesen werden kann. CII gibt gute erste
Hinweise und wird sicherlich mit weiteren
Indikatoren, die noch folgen, ein klareres
Bild aufzeichnen.

Dabels (ABS): Die Zielsetzungen von CII
und EEXI sind zwar gut gemeint und sinn-

voll. Doch das eingefiihrte Regelwerk ist in
seiner jetzigen Form nicht abschlieBend
ausformuliert und bietet noch zu viel Inter-
pretationsspielraum. Die Klassifikations-
gesellschaften bemtuhen sich, iber ihren
Dachverband IACS verbindliche Branchen-
standards, sogenannte ,unified interpreta-
tions”, zu schaffen.

E-Fuels und alterna-
tive Antriebe ,,ideolo-
giefrei” denken

Zettelmaier (BV): Allein die Schifffahrt be-
notigt im Jahr mehrere Hundert Millionen
Tonnen E-Fuels. Aktuell werden aber welt-
weit gerade mal knapp zwei Prozent die-
ser Menge produziert. Und um die knappe
Menge konkurrieren wir mit anderen ener-
gieintensiven Industrien und Verkehrssek-
toren.

Varossieau (RINA): Wir konnen die Schiff-
fahrt nicht von heute auf morgen auf Grin
umstellen. Viele deutsche Reeder haben
alte und kleinere Kimos. Es werden noch
Jahre ins Land gehen, bis wir wissen, wel-
cher Kraftstofftyp fur eine nachhaltige
Schifffahrtsindustrie der richtige ist.

Dabels (ABS): Wenn wir die Dekarbonisie-
rungsziele schaffen wollen, miissen wir
ideologiefrei denken. Dazu gehort auch die
Einbeziehung neuer Nukleartechnologien,
wie sie zum Beispiel in den USA kunftig
im Rahmen einer Machbarkeitsstudie er-
forscht werden.

Die Nachwuchs-
frage: ,Spannende
Zeiten, harter
Wettbewerb“

MARITIME LOGISTIK

Dabels (ABS): Der Druck zur schnellen
Dekarbonisierung ist ein wahrer Techno-
logie-Booster. Das ist eine spannende Zeit
fur Berufseinsteiger. Ich wurde jungen In-
genieuren sehr empfehlen, in die Schiff-
fahrt zu gehen. Fur das bestehende Perso-
nal bedeutet es vor allem: stetiges Lernen
und Sich Fortbilden.

Varossieau (RINA): Wir werden kiinftig ei-
ne andere Art von Seeleuten bekommen.
Die Fachkrafte von morgen mussen ein
viel groBeres Technologieverstandnis mit-
bringen und Uber Spezialwissen — etwa
uber neue, umweltfreundliche Brennstoffe
- verfugen.

Zettelmaier (BV): Auch in den Klassifika-
tionsgesellschaften findet derzeit ein Ge-
nerationenwechsel statt. Wir benotigen
ebenfalls gut ausgebildete Fachkrafte, die
nicht nur in Deutschland zu finden sind.
Wer gute Leute sucht, darf sich heute glo-
bal umsehen.

Joehnk (ClassNK): Es ist ein verantwor-
tungsvoller Job. Bevor ein Surveyor bei
uns allein und eigenverantwortlich als Be-
sichtiger losziehen kann, braucht er drei
bis funf Jahre Erfahrung. Wenn man einen
jungen Menschen so lange ausgebildet hat
und er dann von der Konkurrenz wegge-
schnappt wird, ist das naturlich argerlich.
Unternehmen mussen deshalb bereit sein,
ordentlich zu bezahlen, sonst sind die
Fachkrafte weg.

Gribanov (DNV Maritime): Wichtig ist, dass
in den Hochschulen die neuesten Techno-
logien in der Schifffahrt gelehrt werden.
Und natirlich steht die Schifffahrt mit
anderen Branchen im Wettbewerb um
qualifizierten Nachwuchs. Wir miissen die
Sichtbarkeit der Branche steigern und at-
traktive Bedingungen bieten. |eee

Q1/2023
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«Containerterminal. Der I T T

Umschlag am JadeWeserPort blieb
hinter-den Erwartungen zurick,

wachst aber nun

Jubilaum
am Jadebusen

| Hifen | Wegen LNG ist
Wilhelmshaven in aller
Munde. Doch auch der
JadeWeserPort konnte
zur Erfolgsgeschichte

werden

Text: Hanns-Stefan Grosch

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

neue LNG-Terminal in Wilhelmsha-
ven in den Regelbetrieb gestartet:
Der Tanker .Maria Energy” hatte schon
zwel Wochen zuvor rund 170.000 Kubik-
meter verflissigtes Erdgas in den Nordsee-
hafen gebracht. Nummer 2 war die .Maran
Gas Ithaca”, die im US-Staat Louisiana
Flissiggas fiir Deutschland geladen hatte.
Seit Mitte Dezember 2022 liegt die

' D as ging schnell: Mitte Januar ist das

.Hoegh Esperanza” an der Umschlaganla-

ge Voslapper Groden im Jadebusen. Das
294 Meter lange und 46 Meter breite Spe-
zialschiff vom Typ FSRU (Floating Storage
and Regasification Unit) kann verfliissigtes
Erdgas von Tankern wieder zurick in Gas
verwandeln und in das deutsche Gaslei-

tungsnetz einspeisen. Eine Tankerfullung
reicht nach Angaben des Terminal-Betrei-
bers Uniper, um 50.000 Haushalte ein Jahr
lang mit Energie zu versorgen.

| Almé&hlicher Aufstieg | Das Thema LNG
wirft ein Schlaglicht auf Wilhelmshaven,
als Tiefwasserhafen wie gemacht fiir gro-
Be Tanker und Containerschiffe. ,Wir sind
heute der fur die Energieversorgung von
Deutschland wichtigste Hafen und wollen
das auch in Zukunft bleiben”, sagt Mathi-
as Ludicke, der fur den Hafenbetreiber
Niedersachsen Ports den Standort leitet.
Schon lange vor dem Ukraine-Krieg habe
man erkannt, dass man hierzu auf griine
Energie und insbesondere auf wasser-
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Deutlich aufwarts

Der Containerumschlag ist noch
weit von der Kapazitatsgrenze
entfernt, zeigt aber - jenseits von
Corona - einen kontinuierlichen

~ Aufwartstrend. :

Containerumschlag am
JadeWeserPort (in TEU)

2014 [ 67.076

PN 423.243

2021

Quelle: Niedersachsen Ports )

Fotos: Anne Hufnagel, JadeWeserPort Wilhelmshaven, NPorts/Andreas Burmann Luftfoto Scheer

stoffbasierte Energie umstellen musse.
Dazu passt die aktuelle Ankiindigung von
BP, den Bau eines neuen Knotenpunkts
flir Wasserstoff in Wilhelmshaven zu pri-
fen. Im Rahmen des Projekts wiirde der
Energiekonzern einen Ammoniak-Cracker
bauen, der ab 2028 jahrlich bis zu 130.000
Tonnen kohlenstoffarmen Wasserstoff aus
grinem Ammoniak bereitstellen konnte.
Das Projekt soll auf der bestehenden In-
frastruktur des NWO-Terminals in Wil-
helmshaven aufbauen, an dem BP bereits
beteiligt ist.

Vor lauter Energiewende-Hype ist
ein rundes Jubilaum da fast ein wenig in
den Hintergrund geraten. Im vergangenen
September feierte Deutschlands einziger

Container-Tiefwasserhafen, der JadeWe-
serPort, seinen ersten runden Geburtstag.

Trotz schwieriger Ausgangsbedingun-
gen, eines herausfordernden Marktumfel-
des und der Nachwehen der Wirtschafts-
krise 2008/2009 konnte der Hafen in den
ersten zehn Jahren seines Bestehens ei-
nige Erfolge verzeichnen. Aktuell laufen
mehrere Nordeuropa-Asien-Liniendienste
der drei groBen Reedereiallianzen und
mehrere Feeder-Linien in den Ostseeraum
den JadeWeserPort an.

Rund 75 Prozent der Ansiedlungsfla-
chen im angrenzenden Gluterverkehrszen-
trum (GVZ) des JadeWeserPorts sind ver-
marktet, iber 1.000 direkte Arbeitsplatze
wurden geschaffen und Investitionen in
dreistelliger Millionenhohe durch private
Unternehmen getéatigt. 2021 erreichte der
Umschlag mit iber 700.000 Standardcon-
tainern (TEU) einen neuen Rekord, und
auch 2022 scheint es nach ersten Schat-
zungen weiter aufwartsgegangen zu sein.
Allerdings ist der Hafen damit nach wie
vor noch weit von einer Auslastung seiner
Umschlagskapazitat von rund 2,7 Millio-
nen TEU entfernt.

MARITIME LOGISTIK

Startschuss. Reichlich
Politprominenz inklusive
FinanzministerLindner
und Bundeskanzler
Scholz bei der Einwei-
hung des LNG-Terminals
in Wilhelmshaven.

| Miteigner und Kunde | Die anfangs etwas
schleppende Erfolgsgeschichte des Jade-
WeserPorts scheint Fahrt aufzunehmen:
So steigt die Hamburger Reederei Hapag-
Lloyd mit 30 Prozent beim Container Ter-
minal Wilhelmshaven (CTW) und mit 50
Prozent beim Rail Terminal Wilhelmsha-
ven (RTW) ein.

Unterdessen passt die Reedereiallianz

,The Alliance" ihr Netzwerk an: Der Far East

Loop 2 (FE 2) wird ab April 2023 nicht mehr
wie bisher Hamburg anlaufen, sondern
den JadeWeserPort. Der FE2 verbindet
wochentlich Hafen wie Shanghai, Yantian,
Singapur, Tangier, Le Havre, Southampton,
Hamburg und Rotterdam. Ab April tritt
Wilhelmshaven an die Stelle Hamburgs.
Zudem wird der China Germany Express
(CGX) von Hapag-Lloyd dauerhaft den
JadeWeserPort anlaufen. Der Dienst war
wegen des Schiffsstaus in der Deutschen
Bucht im April 2022 von Hamburg nach
Wilhelmshaven umgeleitet worden. |eee

Das Beispiel zeigt, dass in
Deutschland auch grof3e
Infrastrukturprojekte in
einer enormen Geschwindig-
keit geplant und realisiert
werden konnen.

Stephan Weil, Mini prasid

von Nieder

Q1/2023
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‘| Nachha ?f&eitl Bis 2045 soll die gesamte

Flotte von Hapag-Lloyd klimaneutral fahren.

Eine entscheidende Rolle spielen dabei

alternative Kraftstoffe. Wie die Experten der

Reederei deren Praxistauglichkeit bewerten.

Text (gekiirzt) aus Hapag-Lloyd Lookout 01/2023

37
MARITIME LOGISTIK

Hapag-Lloyd die ersten Neubauten mit
Dual-Fuel-Antrieb einsatzbereit sein:
Sie konnen sowohl mit herkdmmlichem
Kraftstoff als auch mit Liquefied Natural
Gas (LNG) betrieben werden. LNG hat das
Potenzial, beim Schiffsantrieb die CO,-
Emissionen um 15 bis 20 Prozent und die
Schwefeldioxid- und Feinstaubemissionen
um mehr als 90 Prozent zu reduzieren.
Der Betrieb mit fossilem LNG ist ein
Schritt in die richtige Richtung, aber letzt-
lich nur ein Ubergang zur Klimaneutrali-
tat. ,Die wirklich wichtige Entscheidung ist,
was die zukunftigen Kraftstoffe sein wer-
den", sagt Lutz-Michael Dyck, Senior Direc-
tor Strategic Asset Projects. ,Es ist vieles
moglich, aber es kostet viel Geld und Zeit,
um Losungsansatze zur Industriereife zu
bringen.” Georg Eljardt, Director Fleet Ana-
lytics & Technical Optimization, erganzt:
.Allein wird Hapag-Lloyd die Wende zur Kli-
maneutralitdt nicht schaffen — das muss
mit Partnern im Markt passieren.” Noch
fehle es an Infrastruktur und internationa-
len Richtlinien und Regularien.”

I n diesem Jahr werden in der Flotte von

Meilenstein. Die neue ,Berlin Express” schwimmt
vor der Werft. Sie ist Hapag-Lloyds erstes LNG-
betriebenens ULCV (Ultra Large Container Vessel).

| Weichen gestellt | In Sachen Kraftstoff
der Zukunft herrscht gro3e Unsicherheit
in der Branche. Im Gespréach sind unter
anderem Ammoniak und Methanol — doch
es zeichnet sich ein Favorit ab. .In der Con-
tainer- und Passagierschifffahrt ist Am-
moniak derzeit kein Thema - die Sicher-
heitsbedenken sind einfach noch zu grof3”,
sagt Dyck. ,Fir Methanol und LNG sind
die Weichen bereits gestellt. Dahin wird in
der naheren Zukunft die Reise gehen. Wir
mussen jedoch auch wettbewerbsfahig
bleiben. Methanol kostet dreimal so viel
wie Compliant Fuel - also fossiler Kraft-
stoff mit einem geringen Schwefelgehalt.
Wir konnen die Kosten fur klimaneutrale
Antriebe nicht alleine tragen.” Silke Mu-
schitz, Senior Director Fleet Management,
stimmt zu: .Ich gehe davon aus, dass wir
als Gesellschaft und als Konsumenten
zunehmend bereit sein mussen, -

Fotos: Hapag-Lloyd AG (2)

Q1/2023
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> Mehrkosten fiir einen nachhaltigen
Transport zu tragen. Dabei ist aber auch
zu bedenken, dass die hoheren Transport-
kosten das einzelne T-Shirt oder den Fern-
seher nur geringfligig verteuern wirden.”

| Carbon Capture als Ergdanzung? | Auch
das Auffangen und Speichern von CO,
konnte helfen, Emissionen zu reduzieren.
.Carbon Capture kann durchaus eine Zu-
kunft in der Schifffahrt haben, denn wir
werden zunachst noch fossile Kraftstoffe
nutzen”, sagt Christoph Thiem, Deputy
Head of Strategic Asset Projects. ,Die He-
rausforderung ist es, das aufgefangene CO,
auf den Schiffen unterzubringen.” Dyck er-
ganzt: ,Wenn wir Container wettbewerbs-
fahig transportieren wollen, konnen wir
momentan nicht viel CO, speichern.”

Zwar gibt es zahlreiche weitere Ansat-

ze fur klimaneutrale Antriebe, doch nicht
alle lassen sich in die Praxis umsetzen.
,Oft herrscht die Vorstellung, eine Tech-
nologie, die im kleinen MaB3stab funktio-
niert, misse nur skaliert werden, um fir
die Schifffahrt anwendbar zu sein” sagt
Thiem. In der Realitat klappe das haufig
nicht. ,Ein Problem ist nicht gelost, nur
weil jemand in einer Excel-Tabelle griines
Licht gibt.” Man miusse sich etwa dariber
im Klaren sein, wie viel griner Strom fur
die Herstellung von klimaneutralem Kraft-
stoff gebraucht wiirde, um Containerschif-
fe damit anzutreiben.”

| Effizienz als Basis | .Es gibt viele Fra-
gen auf der technischen Seite”, sagt Georg
Eljardt. .So steht auf langere Sicht nicht
ausreichend nachhaltig produzierter Bio-
Kraftstoff zur Verfugung, um zum Beispiel

Propellergigant. Hapag-Lloyd-COO Dr. Maximilian
Rothkopf beim Werftbesuch in Stidkorea.
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allein damit unsere selbst gesetzten De-
karbonisierungsziele zu erreichen.” Auch
wenn eine Moglichkeit gefunden ist, die
Schiffe klimaneutral anzutreiben, heif3t
das also nicht, dass man auf eine effiziente
und energiesparende Bauweise verzichten
kann. .Im Gegenteil” sagt Christoph Thiem.

,Schon bevor wir auf einen klimaneutralen

Treibstoff umstellen, mussen wir alles tun,
um moglichst wenig davon zu verbrau-
chen. Hinter den Kraftstoffen steht ein
enormer Aufwand. Deshalb werden wir
unsere bestehende Flotte weiterhin opti-
mieren, etwa durch Umbau- und Moder-
nisierungsmaBnahmen mit verstarktem
Fokus auf verbrauchsoptimiertem Schiffs-
betrieb.” Dazu gehorten auch Slow Steam-
ing und eine effiziente Durchfithrung der
Seereisen.”

| Seeleute schulen | Silke Muschitz
ist auch verantwortlich fir das zur See
fahrende Personal bei Hapag-Lloyd. Sie
betont: ,Egal, welche Kraftstoffe wir in
Zukunft nutzen, die Crews mussen im
Umgang damit geschult werden. Fur
die Dual-Fuel-Schiffe mit LNG-Antrieb
bilden wir zurzeit viele Seeleute gut aus.
Es fehlt jedoch an praktischer Erfahrung.
Bisher haben wir nur ein Schiff, das mit
LNG fahrt. Die nachsten Schiffe kommen
erst 2023."

Auf dem Weg zur Klimaneutralitat
spielen die Seeleute eine entscheidende
Rolle. .Unsere Seeleute mussen sich dar-
auf einlassen - egal, ob sie ihre Karriere
gerade beginnen oder kurz vor dem Ren-
teneintritt stehen”, sagt Silke Muschitz.

,Die Dual-Fuel-Schiffe miissen mit einer

Crew besetzt werden, die dafiir ausgebildet
ist, mit einem LNG-System zu fahren.” Fur
Motoren, die mit Ammoniak oder Metha-
nol laufen, gibt es noch keine Ausbildungs-
richtlinien und deshalb auch keine Crew,
die im Umgang damit ausgebildet ist. ,Wir
miussen die Crews rechtzeitig ausbilden,
damit unsere Seeleute einsatzbereit sind,
wenn der neue Antrieb zur Verfigung
steht”, sagt Muschitz.

Teamplayer. Dr.
Christoph Thiem,
Lutz Michael Dyck,
Silke Muschitz und
Dr. Georg Eljardt
(v.ln.r.) diskutieren
MaBnahmen, um
die HL-Flotte
klimaneutral zu

machen.

Trotz vieler Herausforderungen sind
sie und ihre Kollegen Uiberzeugt: Es ist
moglich, die Flotte von Hapag-Lloyd bis
2045 klimaneutral zu betreiben — und es
fihrt kein Weg daran vorbei. ,Fakt ist, dass
es eine dramatische Klimaveranderung
gibt, die fir die nachsten Generationen ein
Problem darstellt,” sagt Lutz-Michael Dyck.
Die Profis von Hapag-Lloyd wollen ihren
Beitrag zur Losung
leisten. lees 7
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Spezialtank. Der LNG-Tank ist mehr als doppelt so
groB wie ein herkommlicher Treibstofftank. Das
Erdgas wird dort auf rund -160 °C gekiihlt und so

flissig gehalten.
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DATEN & FAKTEN

Effizient und klimaschonend: Die ,Berlin Express” und ihre Schwestern

Mit
einer Loschleistung
von 250 m? pro Stunde
und 110 Meter Reich-
weite schiitzen die
Feuerloschanlagen das
Oberdeck vor einer
Ausbreitung eines Feu-
ers. Fir eine effektive

Brandbekampfung
unter Deck sind die
Lukendeckel mit einem
fest installierten
Feuerldschdiisen-
system ausgestattet.

Wie in Pkw oder
Lkw befreien die im
Schornstein integrier-
ten SCR-Katalysatoren
(Selective Catalytic Re-
duction) die Abgase
von Stickoxiden.

Alle Schiffe der
Klasse 23.500+ sind fiir
die umweltfreundliche

Stromversorgung von
Land vorbereitet - die
Hilfsdiesel an Bord konn-
ten im Hafen ausge-
schaltet werden. Die An-
schliisse befinden sich
beidseits des Schiffs.

Die Dual-Fuel-

Hauptmaschine
Hyundai/MAN B&W
11G95MEC10.5- Gl
kann wie die Hilfsma-
schinen und Kessel
sowohl mit besonders
schwefelarmem
Schwerél (VLSFO) als
auch mit LNG betrie-
ben werden. Fiir den
Betrieb mit Gas muss
dieses dem Motor mit
300 Bar Druck zuge-
flihrt werden, was den
Methanschlupf, also
die Emission nicht
verbrannten Methans,
nahezu eliminiert. Ei-
ne LNG-Tankfiillung
reicht fiir eine kom-
plette Rundreise Eu-
ropa-Asien-Europa.

5
Fiir das Starten der
Maschine wird weiter-
hin besonders schwe-
felarmes Schwerdl
(VLSFO) gebraucht. Es
sichert zudem einen
kontinuierlichen
Schiffsbetrieb auch
ohne LNG-Einsatz.

Das Gas wird
mit -160 °C gebunkert,
was etliche Sicher-
heitschecks sowie das
Spiilen und Herunter-
kihlen der Leitungen
erfordert. Nach rund
24 Stunden, also in-
nerhalb der Hafenlie-
gezeit, ist die Bunke-
rung in der Regel
beendet.

7

Der Tank fiir LNG fallt
aufgrund der geringen
Dichte des verfliissig-
ten Gases mehr als
doppelt so grof3 aus
wie entsprechende
Tanks fiir Schwerol.

Der Einsatz von LNG
reduziert die CO,-
Emission um etwa 20
Prozent. Zugleich wer-
den nahezu 100 Pro-
zent der Schwefeloxid-
emissionen sowie
betrachtliche Mengen
Stickoxide und Fein-
staub vermieden.

Die Komponenten
aus einer Hand bieten
mehr Flexibilitat und
damit Effizienz bei der
Containerstauung.
So lassen sich unter-
schiedlich hohe
Container besser
sichern, und das
Stapelgewicht wird
optimiert.

Rumpf inklusive
Wulstbug, Propeller
und Ruder sind auf
das spezifische
Einsatzprofil hin

optimiert. Das senkt
die Emissionen um
rund drei Prozent.

10

Die zwolf
Neubauten werden
unter deutscher
Flagge fahren.

ULTRA LARGE VESSEL:
Allein die Kapazitatssteigerung
von 20 Prozent gegentiiber der
A18-Klasse bewirkt eine hohe-
re Energieeffizienz und einen
niedrigeren Energieverbrauch
pro Container

KAPAZITAT: 23.500+ TEU
Container nebeneinander:
max. 24 Containerreihen;
Container libereinander:
max. 25 (unter und tiber Deck)
LNG: verflissigtes Erdgas,
18.500 m?

VLSFO: besonders schwefel-
armes Schwerdl, 5.200 m3
LSMGO: schwefelarmes
Marinedieselol, 1.100 m?3
WERFT: Daewoo Shipbuilding
& Marine Engineering (Sid-
korea)

KLASSE: DNV

LANGE: 399,9 Meter
BREITE: 61 Meter

HOHE: 76 Meter (vom Kiel

bis tiber die Aufbauten)

Q1/2023

Fotos: Hapag-Lloyd AG (3); Volker Romer
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Experte. Prof. Dr. Max Johns kommentiert fir

die Deutsche Seeschifffahrt die Entwicklung

der maritimen Borsenwerte.
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eee Die Hamburger Reederei
hat das Kunststiick fertigge-
bracht, in rapide fallenden
Mirkten mit Zahlen (fiir das
Gesamtjahr 2022) und Stra-
tegie so zu liberzeugen,
dass der Aktienkurs steigt.
Eine deutlich bessere Per-
formance als die grofie und
kleine Konkurrenz im Aus-
land.

60

507,4

40 Eagle Bulk

JAN 23
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Eagle Bulk

®ee Es konnten die anziehen-
den Markte sein, aber viel-
leicht liegt es auch am Um-
zug von der techlastigen
NASDAY-Bdrse an die etab-
lierte NYSE: Der Kurs von
Eagle Bulk hat seit Jahres-
anfang kraftig angezogen.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Quelle: Yahoo; Stand: 16.02.23

Containerlinien am Scheideweg -

Kreuzfahrer schulden um

T ie geopolitischen Ver-
D werfungen haben 2022
- dramatische Auswirkun-
gen gehabt. Die kollektive Er-
wartung furs angelaufene Jahr
ist im Container-Segment die
Normalisierung, Tanker erwar-
ten Zuwachse, und Bulker sind
verhalten optimistisch.

Das groB3e Borsendrama
spielt sich zwischen zwei
Schifffahrtsfamilien mit iber-
groBen Egos ab. Der Kampf um
die Ubernahme von Euronav
durch Frontline und deren Fol-
gen ist noch nicht ausgestan-
den. Hatte John Frederiksen
zunachst die belgische Tanker-
konkurrenz mit Gewalt und
gegen den Willen der Saverys-
Familie ibernehmen wollen,
geht es nun um Rechtsfolgen
und Arbitrage. Unubersichtlich
bleibt die Lage allemal, weil sie
sich iber mehr als eine Borse
abspielt und die Euronav-
Eigentimer Saverys mit dem
eigenen Management tiber
Kreuz liegen. Gut getan hat
die Sache dem Kurs von Euro-
nav nicht: Seit Jahresbeginn
underperformt die Aktie trotz
starkerer Tankermarkte — und

fiel im letzten Quartal sogar
um 20 Prozent.

Gastanker: starke Nachfrage
Ein weiterer Merger bahnt sich
bei den Gastankern an, nach-
dem GasLog von Peter Livanos
ein Angebot fiir die Ubernahme
der MLP-Konstruktion mitsamt
13 Schiffen abgegeben hat.
Zusammen hatten die Reede-
reien 38 Gastanker. Ziel ist es
wohl, die Firma von der Borse
zu nehmen. Die Kontrolle lage
dann bei den drei Hauptpart-
nern Blackrock, Onassis Foun-
dation und eben Livanos. Der
Aktienkurs hat sich im Jahres-
verlauf auch dank der starken
Nachfrage nach Gastranspor-
ten mehr als verdoppelt.

Die Aktien der gro3en
Vercharterer (Costamare, GSL,
MPCC, Danaos) zeigen ein fast
identisches Kursprofil. Nach
Bekanntgabe der Ergebnisse
fir 2022 mit erstmals erzielter
eine Milliarde US-Dollar Um-
satz kann etwa Costamare (72
Containerschiffe) auch weiter-
hin eine glanzende Auslastung
vorweisen. Der Kurs hielt
sich daher auch in fallenden

Markten. Mit den gut gefiillten
Taschen will der Vercharterer
weiter auf Akquisition gehen.

Container: harte Landung
In Feierlaune waren die Contai-
nerlinien angesichts der Jah-
reszahlen fur 2022. Bei - Ha-
pag-Lloyd, Maersk & Co gab es
Rekordergebnisse. Aber der
Ausblick ist verhaltener: Die
Jubelzeiten sind wohl erst mal
vorbei - die Frachtraten sind
hart gelandet, und 2023 wird es
wieder einmal um Marktanteile
und knappe Margen gehen.
Wichtig aber, dass sich auf
dem Hintergrund der starken
Gewinne wichtige strategische
Weichenstellungen abzeich-
nen. Maersk und MSC stehen
dabei mit der aufgekindigten
2M-Allianz fiir zwei ganz unter-
schiedliche Wege: Maersk will
sich aggressiv vertikal integrie-
ren und neben dem Seetrans-
port auch die vor- und nach-
gelagerten Logistikleistungen
anbieten. MSC setzt auf GroB3e
und die spezielle Expertise im
Seebereich — Ahnliches sagen
Beobachter auch Hapag-Lloyd
nach.
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Quelle: VHSS; Stand: 17.02.23

Kreuzfahrer: mehr Urlauber
Still geworden ist es um die
Kreuzfahrtlinien. Wahrend die
Buchungen sich normalisieren,
sind die Unternehmen in gro-
Bem Stil dabei, die zu horren-
den Konditionen aufgenomme-
nen Schulden umzuschichten.
Zum Hohepunkt der Krise
mussten sie Anleihen mit Cou-
pons von meist weit mehr als
10 Prozent aufnehmen. Im No-
vember konnte Carnival eine
Milliarde Dollar zu 5,75 Prozent
platzieren, NCL brachte im Ja-

nuar 600 Millionen zu etwas
mehr als 8 Prozent unter, =
RCL war dagegen im August
bei 1,25 Milliarden Dollar noch
einmal zu 11,625 Prozent ge-
zwungen. Seit Sommer ver-
gangenen Jahres sind die drei
Marktfuhrer wieder aus dem
tiefen Kurskeller gestiegen,
wobei RCL den starksten Zu-
wachs hatte, NCL noch recht
gut abschnitt und Carnival mit
der groBten Zahl an Marken
immerhin noch ein Plus von 25
Prozent verbuchen konnte.

Bulker: mehr Ladung

Bei den Bulkern warten Beob-
achter gespannt auf anziehen-
de Markte, nachdem China
nach der Corona-Pause wohl
wieder auf mehr Rohstoffe an-
gewiesen ist. Unterdessen hat
die Reederei - Eagle Bulk mit
seinen mittelgroBen Schiffen
die NASDAQ verlassen und ist
zum ,Establishment” an die
NYSE gewechselt. Ziel war es,
dort auf andere Investoren-
gruppen zu treffen. Seitdem
hat der Kurs deutlich zugelegt.

RWI/ISL-CONTAINERUMSCHLAG-INDEX

Belebung des Umschlags: Nicht nur China, auch Europa

eee Der Containerumschlag-Index des RWI
- Leibniz-Institut fir Wirtschaftsforschung
und des Instituts fir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik (ISL]) ist nach der aktuellen
Schnellschatzung im Dezember gegeniiber
dem Vormonat deutlich auf saisonbereinigt
124,3 Punkte gestiegen. Im Oktober hatte
der globale Containerumschlag noch einen

150000

kraftigen Rickgang erlebt. ., Die Erholung
des Containerumschags hat sich zum Jah-
resende verstarkt. Die Belebung erreicht
nun auch die europaischen Hafen, sodass
sich die Engpasse bei einigen Vorprodukten
weiter verringert haben dirften”, erklart
RWI-Konjunkturchef Torsten Schmidt. 40
www.isl.org/www.rwi-essen.de

Quelle: Yahoo; Stand: 16.02.23
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Nach dem herben Kursriick-
schlag im Sommer hat sich
der Kurs von RCL beinahe
kometenhaft erholt und da-
mit die Peer Group weit hin-
ter sich gelassen.
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eee Der Index verharrt auf nied-
rigem Niveau. Seit Ende des Chi-
nesischen Neujahrsfests hat die
Aktivitat bei Feedern splirbar zuge-
nommen. Auf dem Atlantik trifft die
Nachfrage auf ein knapperes Ange-
bot, zum Teil konnten hohere Raten
erzielt werden. Bei den grofleren

NEW CONTEX

Andauernde Seitwartsbewegung

Einheiten ist die Marktentwicklung
etwas gedampfter. Das Angebot an
Schiffen ist ebenfalls begrenzt, aber
es gab einige niedrige Abschlisse.
Das dirfte die Indizes beeinflussen.
Insgesamt besteht aber Hoffnung
auf mehr Dynamik auch in den gro-
Beren Segmenten.

www.vhbs.de

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

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

Fax

E-Mail
Web

info@freiereedereiinspektoren.com
www.freiereedereiinspektoren.com

Quelle: RWI/ISL; Stand: 17.02.23
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Fihre. Fahrzeuge mit Elektroantrieb erfo}

andere‘ﬁrandschut;;haﬁnahinen ;ls,\_lerhtenn cT

Zunehmend Sorgen wegen E-Autos

' ie Entscheidung der
D norwegischen Reederei
o Havila Kystruten, keine
E-Autos mehr zu transportie-
ren, hat die Diskussion um die
Brandgefahr bei Lithium-Io-
nen-Akkus neu angefacht. Der
deutsche Versichererverband
GDV kritisierte die Entschei-
dung. Von Elektroautos gehe
keine hohere Brandgefahr
aus als von Verbrennern, es
brauche aber bessere Losch-
systeme. Die herkommlichen
Vorrichtungen konnten Batte-
riebrande nicht eindammen.
Auch Havila Kystruten betonte,
dass ein moglicher Brand
bei Elektro-, Hybrid- und
Wasserstoffautos nur mit ex-
ternen RettungsmaBnahmen
bekampft werden konne. Das
hatte eine Sicherheitsanaly-
se durch das Unternehmen
Proactima ergeben. Havila will
aber Losungen finden, die das
Risiko durch den Transport
dieser Fahrzeuge minimieren.
Spatestens seit dem
verheerenden Brand auf dem
Autofrachter ,Felicity Ace” der
japanischen Reederei MOL
ist die Gefahr durch Lithium-
lonen-Akkus im Bewusstsein
von Branche und Offentlichkeit
angekommen. Der Transporter
war Mitte Februar 2022 auf

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

| Sicherheit | Reeder und Versicherer diskutieren

uber die Brandgefahr, die von batteriebetriebenen

Fahrzeugen ausgehen konnte. Erste Fahrbetreiber

schliefen E-Autos vom Transport aus.

dem Weg von Emden nach
Davisville im US-Bundesstaat
Rhode Island in Brand gera-
ten und Anfang Marz in der
Néahe der Azoren gesunken.
Der Frachter hatte mehrere
Tausend Fahrzeuge des Volks-
wagen-Konzerns an Bord, da-
runter Luxusautos der Marken
Bentley, Lamborghini und Por-
sche. Infolge des Untergangs
lasst sich nicht mehr sicher
feststellen, was Schadenauslo-
ser war. Es gibt Vermutungen,
dass der Akku eines der zahl-
reichen Elektroautos an Bord
in Brand geraten war.

| Deutsche ohne Verbot | Das
Risiko betrifft vor allem Au-
totransporter und Fahrreede-
reien. Bereits vor der Havarie
der ,Felicity Ace” gab es Vor-
falle. Im Januar 2020 brannte
es auf dem Containerschiff

.Cosco Pacific”. Ursache soll

eine nicht ordnungsgemafs
deklarierte Batterieladung

gewesen sein. Im Juni dessel-
ben Jahres traf es den Auto-
transporter ,Hoegh Xiamen".
Ursache: offenbar nicht richtig
abgeklemmte Autobatterien.

Bislang gibt es bei den Un-
ternehmen kein einheitliches
Vorgehen. Die norwegische
Reederei Hoegh, einer der
groften Anbieter von Auto-
transportern, will weiterhin
Neuwagen transportieren.

Die Reederei arbeitet unter
anderem fiir BMW und Volks-
wagen. Allerdings sperrt sie
Gebrauchtwagen aus. Hier

sei das Risiko zu groB. Auf

der Nord- und Ostsee aktive
Fahrreedereien wie Color Line,
Stena Line und Scandlines
lehnen nach einem Bericht des
Fachblatts ,Automobilwoche”
Beforderungsverbote ab.

Den Versicherern drohen
hohe Schaden aus einem
Brand auf einer Fahre oder
einem Autotransporter. Im Fall

JFelicity Ace” sind es Schat-

zungen zufolge mehr als 400
Millionen Dollar. Der fiihrende
Versicherer, die zur Ergo geho-
rende Koln Assekuranz, wollte
sich dazu bislang nicht auBern.
Auch der groBte Schaden, den
die deutschen Seekasko-Versi-
cherer letztes Jahr verkraften
mussten, war ein Brand auf
einer Fahre — die ,Euroferry
Olympia"“ der Reederei Grimal-
di sank im Februar in der Ad-
ria. Der Verein Hanseatischer
Transportversicherer schatzt
den Schaden auf gut
29 Millionen Euro. Auch hier ist
der Hintergrund noch nicht ge-
klart, die Versicherer vermuten
aber eher eine ,traditionelle”
Ursache und nicht E-Autos als
Ausloser. Die Federfihrung hat
hier ebenfalls Koln Assekuranz.
Der GDV versucht jetzt
eine Diskussion Uber die
Loschsysteme bei Autotrans-
portern loszutreten. ,Elektro-
autos brennen nicht ofter als
Verbrenner, aber sie brennen

Foto: Sheila - stock.adobe.com
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Experte. Patrick Hagen berichtet fir

die Deutsche Seeschifffahrt von den
maritimen Versicherungsmarkten.

anders”, sagt GDV-Hauptge-
schaftsfuhrer Jorg Asmussen.
Die Uiblichen Loschsysteme

mit CO, seien bei Batteriebran-

den wirkungslos. Der Verband

halt Systeme flr sinnvoller, die

Wassernebel versprihen. Da-
mit lieBen sich Batteriebrande
zwar auch nicht loschen, es
lasse sich aber verhindern,
dass das Feuer auf andere Au-
tos oder Container tibergreife.

| Keine Konfrontation | Ver-
breitet sind solche Systeme
bislang nicht. ,Wir missen
sowohl die Brand-Detektion
als auch die Loschsysteme auf
und unter Deck grundlegend
andern”, fordert Asmussen.
.Sonst bleiben die meisten
Brande unbeherrschbar, be-
sonders solche von Lithium-
Ionen-Akkus.” Auf Konfron-
tationskurs zu den Reedern
wollen die Versicherer aber
nicht gehen. Sie setzen eher
auf neue Standards, die die
Weltschifffahrtsorganisation
IMO schaffen soll. Diesen Pfad
haben die Versicherer schon
bei der Brandbekampfung auf
Containerschiffen eingeschla-
gen, wo sie seit Jahren auf
Veranderungen drangen.
Da das Loschen von Batte-

riebranden schwierig ist, setzt

der fihrende Seekaskoversiche-

rer Allianz Global Corporate &

Specialty (AGCS) auf Pravention.
WIir begriiBen, dass die Schiff-

fahrtsbranche bereits erste

Initiativen zur Verbesserung des

Brandschutzes auf Autotrans-
portern eingeleitet hat”, sagt
Justus Heinrich, Leiter Schiffs-
und Transportversicherung
Zentral- und Osteuropa. Dafir

mussten alle Beteiligten entlang

der Lieferkette zusammenar-
beiten: ,Das Logistik-Personal
muss die Transportgtiter kor-
rekt verpacken, die Seeleute
sollten wissen, wie sie Brande
von Lithium-Ionen-Batterien
frihzeitig entdecken und be-
kampfen konnen." |eee

Fusion zu NorthStandard

®ee Dje beiden P&I-Clubs North und Standard
haben alle erforderlichen Genehmigungen fiir
den Zusammenschluss erhalten. Das fusionier-
te Unternehmen NorthStandard wird auf Anhieb
zu einem der grofiten Gegenseitigkeitsversiche-
rer fir maritime Haftpflichtrisiken. Neben dem
bisherigen Marktfiihrer Gard entsteht so ein
zweites Schwergewicht. Zusammen kommen
die beiden Clubs auf ein Pramienvolumen von
rund 750 Millionen Dollar. Geleitet wird North-
Standard von Standard-Chef Jeremy Grose und
North-CEO Paul Jennings. Mitglieder von North
und Standard, die ihre Mitgliedschaft fiir das
neue Versicherungsjahr 2023/2024 verldngern
haben, sind seit 20. Februar Mitglieder von
NorthStandard und erhalten ab Februar 2024
eine NorthStandard-Police.

Im Marz vergangenen Jahres hatten die
beiden Clubs angekiindigt, Gesprache liber
einen Zusammenschluss zu fiihren. Ende Mai
stimmten die Mitglieder einer Fusion zu. Beob-
achter erwarten, dass es nun zu einer grof3eren
Konsolidierung unter den Clubs kommt. Davor
gab es den letzten groBen Versuch eines Zu-
sammenschlusses 2016, als Britannia und der
UK Club Fusionsgesprache ankiindigten.

Inflation treibt Schadenhohe in
der Seekasko

eee Die hohe Inflation wird bei Seekaskoversi-
cherern zu steigenden Schéaden fiihren, warnt
der Makler Gallagher in einem Bericht zum Hull
& Machinery-Markt. ,Es lasst sich schwerlich
behaupten, dass die Schadenkosten in den kom-
menden Monaten nicht steigen werden.” Das
Unternehmen duBlerte sogar Verstandnis fir
Preiserhohungen durch die Versicherer - eher
ungewohnlich fir einen Versicherungsmakler,
der die Interessen seiner Kunden vertritt. .. Die
Kaskoversicherer bemiihen sich zu Recht, Ge-
sprache tber Pramienerhohungen mit Maklern
und Reedern zu fiihren”, so Gallagher in seinem
Bericht. Auch die Riickversicherungspramien
der Seekaskoanbieter diirften laut Gallagher
steigen. Das werde dazu beitragen, dass die
Anbieter versuchen werden, hohere Preise
durchzusetzen.
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| MARITIMES LEBEN | MELDUNGEN |

Dystopie. Es geht auch um dea-Klima-

wandel: Forscher wie der Meeresbiologé

Dr. Sigur Johansen (gespielt von Alexa-n;,ieﬂr" —am
Karim, Mitte) sind die Hauptcharaktere 'd% ==
Thrillerserie, Mit dabei sind auch Stars wie

Barbara Sukowa (links).

Meeresforschung im Mittelpunkt einer Thrillerserie

eee [ ange hat es gedauert -
und statt Hollywood ist es jetzt
das ZDF geworden: Der 2004
erschienene Bestseller ,Der
Schwarm® des Schriftstellers
Frank Schatzing ist verfilmt
worden und lauft ab Anfang
Marz im deutschen Fernse-
hen (bzw. ist in der Mediathek
abrufbar). Thema des Buchs
und der auf ihm basierenden
achtteiligen Thrillerserie ist
die existenzielle Bedrohung

time Lebensform. Die Spezies
von kollektiv bewussten und
intelligenten Einzelwesen oder
Einzellern lebt in den Tiefen
des Meeres und steht dem
Menschen feindselig gegeniiber.
Autor Schatzing, der anfangs
an der Produktion‘beteiligt war;
kritisierte in einem Interview =
mit der ,,ZEIT" die Serie als
erzahlerisch , grundfalsch”. Sie

sei ,zusammengeschusterter =«
* Unsinn” und ..ohne aktuelle

der Menschheit durch eine . —=5*Relevanz”. Das ZDF konterte die

unbekannte, intelligente mari-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Kritik: ,Aus unserer Sicht ist
B

.Der Schwarm'eine sehr gelun-

gene und zeitgemafBe Adaption
des Romans.” Verfilmungen
von literarischen Stoffen un-
terschieden sich in Erzahlform
und Dramaturgie immer-und
erheblich vom Ursprungsmedi-
um Buch. £
Die mit internationalen
Kooperationen realisierte Serie
ist mit 40 Millionen Euro die
aufwendigste deutschsprachige
Fernsehproduktion der Ge-
schichte. www.zdf.de/serien/
der-schwarm

Fotos: ZDF und Staudinger + Frank / [M] Serviceplan.
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QVISTORFF

20. Januar - 26. Marz 2023 : TUI als Klimaschutz-Vorreiter

Wiederentdeckung eines bedeutenden
danischen Marinemalers

eee Der Reisekonzern TUI will seine Emissio-

nen klimaschadlicher Treibhausgase reduzie-

ren und hat verbindliche Ziele bis 2030 fir die
Bereiche Airlines, Hotels und Kreuzfahrtschiffe
festgelegt. Bei den TUI-Fluggesellschaften, die

fur rund 80 Prozent der konzerneigenen Emissio-
nen stehen, soll es bis dahin um 24 Prozent - ver-
glichen mit dem Wert von 2019 - nach unten gehen.
Beim Hotelsegment soll es eine Reduktion um

Foto: IMMH

Ausstellung. Die Bilder des
Marinemalers sind bis 26. Mérz
im IMMH zu sehen.

. indestens 46,2 Prozent und bei den Kreuzfahrtge-
Facettenreiche min ' g
Werkschau sellschaften um 27,5 Prozent geben. TUI halt auch

§ an seinem zuvor gesetzten Ziel fest, spatestens -

vee Das Internationale Ma- 5 2030 klimaneutrale Kreuzfahrten anzubieten. - '_
ritime Museum Hambur E .TUI soll Klimavorreiter unserer Branche wer- EmISSIOnen
et o MarinemalSr £ den”, sagte Firmenchef Sebastian Ebel.
Victor Quistorff (1882-1953) W meinsehift.com
eine Sonderausstellung in
der Gemaldegalerie. Der
danische Kiinstler zahlt zu
den talentiertesten Malern Energiewende: AIDA setzt verstarkt auf Methanol
seiner Generation und wur-
de u. a. von Prinz Axel von eee Die Costa Gruppe, Euro- die Einflihrung von Metha- Dafiir soll die Versorgung mit
Danemark geférdert. Die pas fiihrendes Kreuzfahrtun-  nol als Schiffskraftstoff nachhaltigem Methanol ver-
Ausstellung thematisiert ternehmen mit den beiden fir die Kreuzfahrtindustrie bessert und der Weg fiir die
das flir einen Marinemaler Marken Costa Kreuzfahrten vorantreiben. Ziel ist es, die entsprechende Nachriis-

Uberraschend facetten- s, Wﬁfﬁ?-
reiche CEuvre und die
Entwicklung seiner Malerei.
Obwohl Qvistorff ein Auto- g : : - "
didakt war, gelang es ihm, = . e : : & e - d 4 Urlaub. Die Um-
einen beeindruckenden Stil s e - weltfreundlich-
mit impressionistischen - keit der Schiffe
Elementen zu entwickeln. ist ein wichti-
www.imm-hamburg.de

u Dekarbonisierung der tung bestehende

bestehenden Flotte \ Schiffe geebi

w
&
L

5
= g
= ges Kriterium.
p
3
=9

~Deutsche Seeschifffahrt” ausgezeichnet

eee Erneuter Erfolg beim re- tung des Magazins im Zusam-
Seochiann | .':é:'. nommierten International Cor- menhang mit dem Ukraine-Krieg
ai’i..-“-’ Rre porate Media Award (ICMAJ. Das gewiirdigt (Ausgabe Q2/2022).
@ award of Verbandsmagazin .Deutsche Thema der Titelgeschichte waren
excellence Seeschifffahrt™ hat in der Katego-  die Bemiihungen der deutschen
o rie .Trade Magazins Print” einen Reedereien, ihre ukrainischen
.Award of Excellence” erhalten. Seeleute und deren Familien in
Sogar mit einem ,Silver Sicherheit zu bringen.
Award” wurde die Berichterstat- www.icma-award.com

Q1/2023
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Zuhérer. Die damalige Maritime Koordinatorin der Bundesregierung, Claudia Miiller (MdB, Griine), VDR-Hauptge-

schéaftsfihrer Martin Kroger und der Lotse der SPD-Kistengang, MdB Uwe Schmidt, bei der Rede des Ministers.

Branchenkenner. Guy Platten ist Generalsekretar
des Weltreederverbands ICS.

Diskussion. Die Bundestagsabgeordnete Christine
Aschenberg-Dugnus (FDP) mit Gesprachspartnern.

Lieferketten unterbrochen, sondern
auch lieb gewonnene Traditionen: So
konnte das - eigentlich - jahrliche Reeder-
essen in den vergangenen zwei Jahren
nicht stattfinden. Umso groBer war die
Freude in der Branche, sich wieder treffen
zu konnen. Eingeladen hatte der Verband
Deutscher Reeder (VDR) mit Unterstiitzung
von 23 Mitgliedsreedereien in den Empo-
rio Tower in der Hamburger City. Rund
250 Verantwortliche aus Politik, Verwal-
tung und Wirtschaft nutzten die Gelegen-
heit zum maritimen Meinungsaustausch.

'D ie Coronapandemie hat nicht nur

| Breites Spektrum | Neben dem Festred-
ner und Ehrengast des Abends, Bundesver-
kehrsminister Volker Wissing (FDP), waren
auch zahlreiche Bundestagsabgeordnete

Handelskammer. Prises Norbert Aust (r.) und Ge-

schaftsfithrer Malte Heyne mit Gaby Bornheim (VDR).

mit von der Partie — darunter etwa Till
Steffen (Griine), Uwe Schmidt (SPD) und
Ingo Gadechens (CDU). In ihrer Begri-
Bungsrede sagte die Prasidentin des Ver-
bands Deutscher Reeder, Dr. Gaby Born-
heim, die Mitgliedsunternehmen blickten
nach Jahren der Krise optimistisch nach
vorn: ,Schifffahrt am Standort Deutsch-
land ist wieder profitabel und dadurch
auch zukunftsfahig.”

Bornheim warnte aber nicht nur mit
Blick auf den Krieg in der Ukraine vor neu-
en Risiken: ,Wir beobachten mit grof3ter
Sorge die zunehmenden Spannungen in
der StraBe von Taiwan, zerstorte Gaspipe-
lines in der Ostsee und sabotierte Bahn-
verbindungen. Alte Gewissheiten werden
erschiuttert und die fiir uns so wichtige in-
ternationale Zusammenarbeit und Arbeits-

Perspektive. Die Hamburgerin Svenja Hahn sitzt fir
die FDP im Europaischen Parlament.

teilung auf die Probe gestellt.” Damit wer-
de auch der handelspolitische Kurs und
die strategische Rolle der Schifffahrt neu
bestimmt. Die VDR-Prasidentin forderte
eine Politik der ,maritimen Souveranitat”.
Angesichts der Nachwuchsprobleme der
Branche rief Bornheim fiir ihren Verband
2023 zum Jahr der Ausbildung aus.

| Verldssliche Akteure | Bundesverkehrs-
minister Volker Wissing (FDP) bedankte
sich in seiner Ansprache bei den Seeleu-
ten, ,dass sie uns mit allem versorgt haben,
was wir als Gesellschaft brauchen”. Auch
wahrend der Coronakrise sei auf die deut-
schen Reedereien immer Verlass gewesen:

.Sie haben geliefert!” Mit dem Ukraine-

Krieg gebe es nun schon die nachste Krise.
Deshalb sei es so wichtig, den Wirtschafts-

Treffen. Ingo Gadechens, Maritimer Beauftragter der
CDU/CSU-Fraktion, mit Martin Kréger (VDR).

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Gespréch. Der CDU-Bundestagsabgeordnete Oliver

Grundmann mit VDR-Altprasident Alfred Hartmann.

BegriiBung. CDU-MdB Simone Borchardt mit Martin
Kroger und VDR-Prasidentin Gaby Bornheim.
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Jle neue
maritime
Souveranitat

| Reederessen | Auf der Traditionsveranstal-

Deutsche Seemannsmission. Matthias Ristau

tung trafen polltlsche Entscheldungstrager (Generalsekretar) und Clara Schlaich (Présidentin).

auf BranchengroBen. Im Fokus: Klimaschutz, ,
und Schifffahrtsstandort Deutschland

Standortwettbewerb und - noch resilienter und widerstandsfahiger
g.«ﬁ' . zu machen, betonte der Minister.
Nachwuchssorgen. & Wissing bekannte sich zum Ziel der

Dekarbonisierung und einer klimaneu-
tralen Schifffahrt bis zum Jahr 2050: ,Wir
miussen gerade in diesem internationalen
Logistikbereich dafiir sorgen, dass wir
Treiber des Klimaschutzes und der Dekar-
bonisierung sind, aber dabei durfen wir
nicht das Geschéft aus unseren Markten in
weniger ambitionierte Markte verlagern.”
Deshalb seien Regeln auf internationaler
Ebene erste Wahl. Neben einem noch ef-
fizienteren Schiffsbetrieb spiele die Frage
der klimaneutralen Antriebstechnologien
eine grofBe Rolle: ,Wir brauchen Planungs-
sicherheit bei den Schiffsbrennstoffen.”
Nach dem offiziellen Part nutzten
die zahlreichen Fiihrungspersonlichkei-
ten aus den Schifffahrtsunternehmen
die Gelegenheit zum intensiven Networ-
king - untereinander, aber auch mit den
geladenen Politikern, Medienleuten und
Vertretern von Behorden und Verbanden.
Nach der zweijahrigen Zwangspause tat
der personliche Kontakt sichtlich gut. |eee

Fotos: Gesche Jager

Gastredner. Bu

verkehrsminister

Volker Wissing (FDP)

skizzierte die schiff-

fahrtspolitische Agenda

der Ampel-Koalition. ' ’ Location. Aus dem 23. Stock des Emporio Towers
y geht der Blick auf das nachtliche Hamburg.

Q1/2023
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Welt der Future Fuels

®ee Mehrkanal-Losung: Die Schifffahrt wird auf einen Mix klimaneu-
tral produzierter Kraftstoffe zuriickgreifen. Das grofite Nutzungspo-
tenzial diirften mit Okostrom hergestellte E-Fuels haben. Derzeit ist
die notwendige weltweite Versorgungsinfrastruktur noch im Aufbau.

| Konferenz | Beim 2. LNG & Future Fuels Forum ging es um die

Antriebs- und Treibstoffe der Zukunft. Ein Thema sorgte besonders

fU I FU T O I e . Text: Gunther Meyn, Fotos: Dierk Kruse

wahlt werden konnen: Man traf
- sich wieder im Konferenzraum des
Empire Riverside Hotel St. Pauli mit sei-
nem prachtigen Elbpanorama. Wahrend
auf der Bihne die Branchenexperten ei-
nen Blick auf die Treibstoffe und Motoren-
technik von morgen werfen, schippern im
maritimen Hintergrund gemachlich groBe
und kleine Frachter, Kimos, HVV-Fahren
und Co. den Hamburger Hafen auf und ab.

'] ie Location hatte nicht besser ge-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Doch nicht uberall auf der Welt geht es
so friedlich zu. Auch das 2. Future-Fuels
Forum stand im Zeichen des russischen
Angriffskriegs gegen die Ukraine sowie der
folgenreichen Energiekrise — und die hat
den weltweiten Run auf alternative Treib-
stoffe zusatzlich befligelt.

Fir die Schifffahrt spielen die soge-
nannten E-Fuels eine Schlisselrolle, da
sie nur bedingt auf elektrische Antriebe
ausweichen kann. Laut Berechnungen

der Klassifikationsgesellschaft DNV muss
die gesamte globale Schifffahrt bereits in
sieben Jahren (2030) mindestens fiinf Pro-
zent CO,-neutrale Kraftstoffe verwenden,
um die IMO-2050-Ziele zu erreichen. ,Der
Anteil fossiler Brennstoffe, inklusive LNG,
wird bis 2050 auf ein Drittel der heutigen
Menge zuruckgehen”, erklarte Rasmus
Stute, Area Manager Deutschland, im ers-
ten Vortrag des Tages. Wie weit der Weg
noch ist, skizzierte VDR-Experte Sebastian
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Gesucht: Die pertekte
Krattstoftflosung

Ebbing. ,Derzeit sind gerade mal 0,3 Pro-
zent des global produzierten Wasserstoffs
grun per Elektrolyseverfahren hergestellt.
Das ist einigermaf3en erniichternd.”

| Mégliche Technologien | Doch die Bran-
che ist machtig in Bewegung. So prasen-
tierte Dr. Klaus Lucka von der privaten
Forschungseinrichtung Tec4Fuels inno-
vative Zelluloseverfahren zur Herstellung
von nachhaltigen Bio-Kraftstoffen, die als
.Drop-in” die Klimabilanz verbessern. Bei-
spiel: schwefelfreies Heavy Fuel Oil auf Ba-
sis von Sagespanen. Lucka ist sich sicher:
.Das Biofuel-Potenzial ist ausreichend, um
Luftfahrt, Schifffahrt und StraBenverkehr
kinftig ausreichend mit fortschrittlichen
Brennstoffen zu versorgen.”

Martin Miller von Rolls Royce Pow-
er Systems informierte iber die Anwen-
dungspotenziale von E-Methanol, das
aufgrund seiner etwas hoheren volume-
trischen Energiedichte leichte Vorteile
gegentiber Ammoniak hat. Auch hier wird
die Verfiigbarkeit deutlich steigen. Miller
geht davon aus, dass bis 2050 jahrlich 400
Millionen Tonnen klimaneutrales Metha-

Blick in die Zukunft

©ee 100 Teilnehmer, 18 Vortrage und
ganz viel Gesprachsstoff - so lautet
die erfolgreiche Bilanz des zweiten
LNG & Future Fuels Forums. Die
Veranstaltung am 24. Januar wurde
wieder vom Fachmagazin ,.Schiff &
Hafen" durchgefiihrt.

nol hergestellt werden konnen. Alexander
Feindt vom Wettbewerber MAN Energy
Solutions skizzierte anschlieBend die Vor-
zige des sauberen Ammoniak-Pendants.
NH, (so die chemische Formel) werde als
Tragerstoff fur grun erzeugten Wasserstoff
(H,) kiinftig wohl in groBen Mengen herge-
stellt und transportiert werden. ,Da bietet
sich ein Einsatz als Treibstoff an, statt Am-
moniak anschlieBend wieder aufzuspal-
ten”, so Feindt.

Die Forumsteilnehmer favorisierten
indes Methanol. Laut Umfrage sehen 60
Prozent darin das grof3te Potenzial in ih-
rem Geschaftsbereich - deutlich vor Am-
moniak (21 Prozent). Auch das Thema
Carbon Capturing and Storage (CCS), also
das Abtrennen und Speichern von Koh-
lenstoff aus den Schiffsemissionen, durfte
nicht fehlen. Welche chemischen Verfah-
ren sich dafiir am besten eignen, erlauterte
René Veldman (VDL AEC Maritime).

Im kistennahen Verkehr ist das Zero-
Emission-Ziel wohl am ehesten zu errei-
chen. Juan Camillo Gémez Trillos zeigte
dies anhand des HySeaslI-Projekts. Die
hochseetauglichen RoPax Fahren sind mit
wasserstoffbetriebenen Brennstoffzellen
unterwegs. Der Strom fiir den griinen Was-
serstoff und die Bordbatterie stammt aus
schottischer Offshore-Windenergie. Dass
man den grunen Wasserstoff am besten
gleich direkt offshore produziert und dann
per Pipeline oder Schiff an Land transpor-
tiert, wurde in weiteren Vortragen erlautert.

| Fusion oder Vision? | Ein geradezu re-
volutionares Energiegewinnungskonzept
stellten Eero Lethovaara von ABB und Dr.

Durchblick. Katrin Lau, Chefredakteurin von

.Schiff & Hafen", leitete als Gastgeberin die

Veranstaltung, bei der Christian Ebbing vom VDR
(0.r.) und Rasmus Stute von DNV eine Bestandsauf-
nahme der aktuellen Fuels-Lage machten.

Pierre C. Sames von DNV vor: Container-
schiffe mit emissionsfreiem Fusionsan-
trieb. Laut Modellberechung fur eine Flotte
von 400 Meter langen 20.000-TEU-Frach-
tern im klassischen Asien-Europa-Verkehr
wirde sich die teurere Hochleistungstech-
nik gegenuber konventionell betriebenen
Schiffen bereits nach finf Jahren amorti-
sieren. Denn die Box-Carrier mit Kernkraft-
reaktor (Kosten pro Schiff: rund 500 Mio.
US-Dollar) miissen niemals bebunkert wer-
den und konnen dank ihres Geschwindig-
keitsvorteils sogar den Suezkanal umfah-
ren und somit die hohen Kanalgebuhren
sparen. Zudem fallt bei der Fusionstechnik
kein radioaktiver Abfall an. Eine tatsachli-
che Umstellung ist kurz- und mittelfristig
aber wohl nicht sehr wahrscheinlich.

Derweil gilt es, die gesetzlichen und
regulatorischen Rahmenbedingungen zu
verbessern, um die Weiterentwicklung
von E-Fuels zlgig voranzutreiben - eine
Herkulesaufgabe fir die gesamte maritime
Branche. [eee

Q1/2023
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as
'[ ]‘ber der Steppe pfeift ein eisiger
Wind. Eine Gruppe Jager folgt in si-
cherem Abstand einer Mammuther-
de und hofft auf ihr Jagdglick. Dort, wo
sich vor 30.000 Jahren diese Szene abge-
spielt hat — davon zeugen archaologische
Fundsticke -, ist heute die ,Maasvlakte”,
die letzte Hafenerweiterung mitten in der
Nordsee bei Rotterdam. Der uralte, aufge-
schiittete Nordseestrand tragt nun eine der
weltweit modernsten Umschlagsanlagen
fir die groBten Containerschiffe.

Hier, wo die automatisierten Contai-
nertransporter wie von Geisterhand bewegt
aus dem Blocklager fahren und Fallwinde
neben den 400 Meter langen Containerrie-
sen herabsausen, ist der Arbeitsplatz von
Severin Frenzel. Der Diakon und geistli-
che Begleiter, der auch promovierter Sozial-
und Bildungswissenschaftler ist, leitet seit
Januar 2022 den Standort der Deutschen
Seemannsmission in Rotterdam. Rund 800
Schiffsbesuche leistet die Station im Jahr,
die bereits 1880 mit der Anstellung des

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

| Serie | Wie sich
Diakon Severin Frenzel
und seine Unterstutzer
im grofB3ten Container-
hafen Europas um die
Belange der Seeleute
kKummern.
Teil 3 der Serie uber
die Standorte der
Deutschen Seemanns-

mission.

ersten Hafenmissionars Ferdinand Runge
ihre Arbeit aufnahm.

| Zeit zum Zuhoren | In Windeseile wer-
den hier 20.000-TEU-Containerfrachter
mit hochmodernen Schienenportalkranen
geloscht. Von Fernweh und Abenteuer ist
an diesem Ort nichts zu spiiren. Rationa-
litat und Zeitersparnis bestimmen den
24-Stunden-Betrieb.

Severin Frenzel und Greta Schnell, die
derzeit als Volunteer im Internationalen
Jugendfreiwilligendienst mitarbeitet, ha-
ben Ungewohnliches fir die Crew im Ge-
pack, als sie die schier endlose Gangway
hinaufsteigen.

.Nicht die Sim-Karten oder Informati-
onen zum Seemannsclub sind entschei-
dend, unsere Ressource ist Zeit", sagt Fren-
zel. ,\Wir sind die Einzigen an diesem Ort,
die Zeit nicht als okonomischen Kosten-
faktor betrachten. Unsere Zeit gehort den
Seeleuten und ihren Anliegen”, berichtet er,
wahrend er sich zum Schiffsbesuch beim

Fotos: Dc Photography/Wirestock, Igor Kardasov - stock.adobe.com, Severin Frenzel
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Watch Officer anmeldet. Bei den Gespra-
chen geht es um das Miteinander und den
Zusammenhalt an Bord, um Isolation und
Sehnsucht, um die Organisation von Club-
besuch und Landgang.

Rotterdam hat einiges zu bieten. Mit
650.000 Einwohnern die Nummer zwei
der Niederlande nach Amsterdam, ist es
eine sehr junge, internationale Stadt mit
architektonischen Highlights, vielen guten
Restaurants und ausgefallenen Geschaf-
ten.

| Teamwork an Bord | Der Rotterdamer Ha-
fen ist ein Gigant — rund 15 Millionen TEU
werden hier pro Jahr umgeschlagen. .Es
dauert Jahre, bis man alle Ecken gesehen
hat, und es ist unmaoglich, alle 30.000 See-
schiffe, die hier im Jahr festmachen, zu be-
suchen”, sagt Frenzel. Fir Einzelkampfer
sei hier deshalb auch kein Platz.

Frenzel sieht sich als Teamplayer und
ist froh dariiber, einen sehr guten Draht zu
den Kollegen von ,The Mission to Seafa-

Begegnung. Diakon Frenzel
macht jahrlich rund 800 Bordbe-
suche, bei denen er Seeleuten mit
Rat und Tat zur Seite steht.
Bebauung. Das erweiterte
Seehafenareal .Maasvlakte 2"
liegt 40 km westlich von Rotter-
dam und umfasst rund zehn
Quadratkilometer.

Begleitung. Greta Schnell unter-
stiitzt Frenzel als Volunteer bei

den taglichen Schiffsbesuchen.

rers” und .Seamen'’s Christian Friends So-
ciety”, zum Seemannsclub in Oostvoorne
und zum niederlandischen Koopvaard-
jpastoraat zu haben. ,Gemeinsam mit al-
len Partnern der International Christian
Maritime Association (ICMA) bekommen
wir richtig viel Gutes fur die Seeleute
hin", sagt Frenzel. So entstand etwa auch
eine [nitiative zur Unterstitzung von
Crewmitgliedern, die vom Ukraine-Krieg
betroffen sind (www.seafarersinitiative.
com).

Seelsorger fiir den
Extremfall

®e®e Pirateniiberfalle, Kidnapping, Tod an
Bord, schwere Arbeitsunfalle - auf See
konnen viele Notsituationen eintreten, die
die Crew psychisch sehr belasten. Die
Deutsche Seemannsmission hat deshalb
30 eigene Mitarbeiter im Bereich Psycho-
soziale Notfallversorgung (PSNV) geschult,
damit diese im Krisenfall helfen kdnnen.

2022 gab es 48 dieser Falle. Das er-
scheint auf den ersten Blick nicht viel, es
handelt sich aber um besonders aufwen-
dige und schwerwiegende Situationen, die
viel Personaleinsatz und Expertise benoti-
gen. Dieser Bereich soll weiter ausgebaut
werden, denn der Beruf des Seemannes
zahlt zu den gefahrlichsten der Welt.

seemannsmission.org
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Belebt. Die Deutsche
Seemannsmission ist auch
im niederlandischen Mega-

hafen prasent.

Ein paar Meter hinter den Terminals
mutet die ,Maasvlakte” mit Dinengras
und feinstem Sand an wie ein traumhafter
Strand auf Sylt. Hier hat Severin Frenzel in
einer Mittagspause den MittelfuBknochen
eines Mammuts gefunden. Die Nordsee
spult die Geheimnisse der Urzeitjager ans
Tageslicht. Wahrend Frenzel den Knochen
vom Sand befreit, dreht sich lautlos im
Hintergrund die 260 Meter hohe Haliade-X,
die derzeit gro3te Windenergieanlage der
Welt. eee

Beistand. Die See-
mannsmission leistet
auch psychologische Hil-

fe, z. B. nach traumati-

schen Erfahrungen.

Q1/2023
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Mission:
Hamburgs neues

Wahrzeichen

emachlich schlangelt sich die S31
G von der Veddel in Richtung Haupt-

bahnhof. Sie fahrt vorbei am Saale-
hafen, an Lagerhausern und Logistikzen-
tren. Kurz vor den Elbbricken eroffnet
sich auf der linken Seite eine grofBe gel-
be Flache. Was aktuell noch aussieht wie
eine Mondlandschaft, wird einmal der
neue Stadtteil Grasbrook. ,Hier wird ton-
nenweise Sand verteilt, um den Boden zu
festigen”, erklart Klaus Bernhard Stauber-
mann. Die Vorbereitungen fir Hamburgs
jungsten Stadtteil laufen auf Hochtouren.
An der Spitze soll als kulturelles Zentrum
der Neubau des Deutschen Hafenmuse-
ums thronen. Dafiir ist Staubermann nach
Hamburg gekommen.

Seit dem 1. November 2022 ist der
55-Jahrige Grundungsdirektor. Die Er-
wartungen sind grof3 — das Museum soll
nichts Geringeres als Hamburgs neues
Wahrzeichen werden. ,Die Idee ist, dass
wir architektonisch ein Dreier-Ensemble
aufbauen, quasi eine neue Sud-Skyline
bestehend aus Elbphilharmonie, Elbto-
wer und Museum”, so Staubermann. Wie
es aussehen soll, hat er bereits vor Augen.
Konkretes verrat er aber nicht. Nur so
viel: ,Das Museumsgebaude soll eine De-
signikone werden.” Eine FuB3ganger- und
Fahrradbriicke sowie weitere Barkassen
und Fahren sollen den Sprung uber die El-
be verkurzen: ,Hamburgs Stiden wird so

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

uber die Jahre ein integraler
Lebens- und Arbeitsplatz wer-

den”, so Staubermann, der nun

in St. Georg wohnt. Im nachsten

Jahr soll der Architekturwettbe-

werb beginnen fiir das mit bis zu

185,5 Millionen Euro vom Bund
geforderte Projekt. ,Wir hoffen,
dass das Museum noch in dieser
Dekade eroffnet werden kann”, sagt
Staubermann. Bis dahin heif3t es fir
ihn: viele Gesprache fithren, ein gutes
Team formen und vor allem ein tiberzeu-
gendes Konzept entwickeln.

| Zwei Standorte | Aus seinem Biiro hat
er sie stets im Blick: die .Peking"”. Das 112
Jahre alte Segelfrachtschiff wird einer der
zwel Standorte des neuen Deutschen Ha-
fenmuseums sein. Aktuell liegt sie am Aus-
ristungskai vor dem Schuppen 50A, dem
bereits bestehenden Teil des Deutschen Ha-
fenmuseums: ,Wir rekonstruieren hier et-
wa die Anker, Rettungsboote, aber auch die
Raume unter Deck”, erklart Staubermann.
Wenn der Neubau fertig ist, .geht sie mit
ritber”, sagt er und deutet in Richtung Gras-
brook. Der Schuppen 50A hingegen bleibt:

.Das ist ein Ort des gelebten Wissens, wo

man Dinge vorgefihrt bekommt und aus-
probieren kann. In die Richtung werden wir
es auch weiterentwickeln”, so Staubermann.
In der Hafenmanufaktur geht es etwa um

his-
to-
rische
Schiffbau-
techniken: Hand-
werklich-technisches

Wissen soll so nicht verloren

gehen. Und junge Menschen fiir Berufe in
Handwerk und Technik zu begeistern, kann
gegen den Fachkraftemangel helfen.

Fiir den neuen Standort, den Gras-
brook-Bau, verfolgt der geburtige Westfa-
le einen globalen Ansatz: .Es wird einen
Blick geben von Hamburg auf die Welt und
umgekehrt. Ein Schwerpunkt wird dabei
auf dem Salpeterhandel mit Chile liegen”,
erklart Staubermann. Insgesamt geht es
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ihm darum, mit den Hamburgerinnen und
Hamburgern auf verschiedenen Ebenen
in einen verantwortungsvollen Dialog zu
treten. Der Blick geht dabei aber nicht nur
zurick. ,Die Frage, wie der Transport der
Zukunft aussieht, spielt eine zentrale Rol-
le. Da muss der Hafen als Logistikdreh-
scheibe mitgedacht werden — auch was
alternative Antriebstechnologien angeht.
Wenn man unter Segeln in den Hafen ein-
fahrt, braucht man eine andere Infrastruk-
tur als bei einer Verbrennungsmaschine.
Uber diese und andere Themen sind wir
im Austausch mit Reedereien, Start-ups,
Hochschulen und Werften.” Das grof3te
Asset des Museums: Es liegt inmitten
eines pulsierenden Hafens.

| Maritimer Overkill? | Im Gesprach
ist Staubermann auch mit Peter
Tamm, Leiter des Internationalen
Maritimen Museums. Der hatte
jungst einen ,maritimen Over-
kill" in der Hansestadt befurch-
tet. ,Ich habe mich mit Herrn

Tamm im Dezember zum Aus-

tausch getroffen. Wir hatten

ein gutes Gespréach, und ich
denke, es ist deutlich gewor-
den, dass es keine Konkurrenz
gibt, sondern vielmehr eine ge-
genseitige Befruchtung”, erklart
Staubermann. Wahrend Tamms
Museum den Fokus auf Schiff-
fahrt lege, gehe es im Hafenmu-
seum vor allem um Handel, Logis-
tik und Transport. ,Wir haben eine
gute gemeinsame Arbeitsgrundlage
fir die nachsten Jahre”, findet Stau-
bermann.

Fir den habilitierten Astrophysiker
ist die Museumsleitung kein komplett neu-
es Kapitel. Auch an maritimen Themen ist
er schon langer dran. Mit zwolf Jahren
wollte er sogar Kapitdn werden — doch sei-
ne Sehschwéche verhinderte es. Es blieb
dann erst mal beim Segelschein auf der
AuBenalster.

Beruflich verschlug es ihn dann in die
Museumswelt. Zuletzt war er elf Jahre lang
Hauptkurator am schottischen National-
museum. ,Schottland ist groBtenteils von
Wasser umgeben. Die Themen sind dort
entsprechend maritim.” Der Abschied dort
fiel ihm schwer, doch auch zu Hamburg
hat er einen engen Bezug: ,Ein Teil mei-
ner Familie lebt hier. Eine Cousine und ihr
Mann sind im Reedereigeschaft tatig”, er-
zahlt er. Und als Hobby-Schiffsmodellbau-
er hat er die Originale nun praktischerwei-
se auch noch direkt vor der Haustiir. [eee

Was macht ein gutes Museum aus? ,Es muss

begeistern, informieren und einen Dialog zwi-
schen Museum und Zivilgesellschaft schaffen”,
sagt Klaus B. Staubermann. Das Wichtigste seien
aber die Besucher. ,Sie entscheiden, ob es ein
gutes Museum ist oder nicht. Und das Beste ist
das, in das die Besucher gerne wiederkommen."

Fotos: SHMH/Michael Rauhe, SINJE HASHEIDER (3) moka-studio / HafenCity Hamburg GmbH / Herzog & de Meuron / Vogt Landschaftsarchitekten
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Neue Heimat. Die ,Peking” ist das Herz des Muse-
ums. Ab April sind auf dem Schiff am Schuppen
50A Besichtigungen im Baustellenbetrieb maéglich.
Sobald der Neubau auf dem Grassbrook fertig ist,
zieht die historische Viermastbark dorthin um.

Deutsches

Hafenmuseum

Anschrift: Schuppen 50A, Austra-
liastrafle, 20457 Hamburg

Preis: 6,50 Euro, Freier Eintritt

fur Kinder und Jugendliche unter
18 Jahren

Offnungszeiten: Das Deutsche
Hafenmuseum befindet sich bis
zum 2. April 2023 in der Winter-
pause. shmh.de

Q1/2023
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FLUSSLANDSCHAFT 4
E{ RE
ol

87

Hommage an einen Fluss

eee Bej der Elbe denken die meisten
Menschen zunachst an den Hamburger
Hafen und groBle Frachtschiffe. Was
die wenigsten wissen: Die wichtigste
Wasserstraf3e Deutschlands ist auch
Heimat von Bruchwasserlaufer, Fluss-
regenpfeifer, Gadnsesager und Kampf-
laufer. Die seltenen heimischen Vo-
gelarten timmeln sich in den Elbauen,
die zum UNESCO-Biosparenreservat

.Flusslandschaft Elbe” gehdren - eine

der letzten naturnahen Stromland-
schaften Europas.

Uber viele Jahre hat der passio-
nierte Tier- und Naturfotograf Oliver
Ulmer diese malerisch schone Region
mit seiner Kamera erkundet. Die in

seinem Bildband ..Flusslandschaft Elbe”

gezeigten, teils spektakuldaren Nahauf-
nahmen der ortlichen Fauna sind das
Ergebnis unzahliger Tage und Nachte,
Uber alle Jahreszeiten hinweg, die der
Hamburger in der Auenwildnis ver-
bracht hat - mal im Tarnzelt, mal mit
der Drohne, mal mit dem Einsatz einer
Kamerafalle. Es hat sich gelohnt: Das
Ergebnis ist eine beeindruckende Bil-
derreise durch eine der unberihrtesten
Naturlandschaften Deutschlands -
flankiert von vielen wissenswerten De-
tails zu den gezeigten Protagonisten.

Oliver Ulmer. Flusslandschaft Elbe. Erling Verlag.
Hardcover. 232 Seiten. 39,90 Euro.
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PUBLIKATIONEN

Klar zur Klimawende?

®ee Mehr als 10.000 Menschen haben
den Mount Everest bestiegen, tiber 500
Menschen sind ins All geflogen, aber
weniger als 100 Menschen haben es
geschafft, allein nonstop die Welt zu
umsegeln. Einer von ihnen ist Boris
Herrmann. Auf seinen Segelabenteu-
ern sammelt der Hamburger Ozeanda-
ten, um der Wissenschaft im Wettlauf
gegen den Klimwandel zu helfen.

Darum geht es auch in seinem
Buch .My Ocean Challenge”, das er
zusammen mit seiner Frau Birte ge-
schrieben hat. Das Sachbuch vermittelt
kleinen (und groBen] Lesern Wissen
Uber die Weltmeere und ihren Einfluss
auf das Klima. Spielerisch wird erklart,
was eigentlich der Treibhaus-Effekt
ist, wobei CO, entsteht, und was wir fiir
unsere Ozeane tun konnen: im grofen

- etwa bei Containerschiffen auf griine
Antriebsmethoden setzen - wie auch
im Kleinen - kiirzer duschen, Plastik
vermeiden oder mit dem Fahrrad zur
Schule fahren.

Birte und Boris Herrmann lassen
in das fundierte und bunt illustrierte
Kindersachbuch nicht nur ihre eigenen
Erfahrungen einflieBen - auch zahlrei-
che Forscher kommen zu Wort.

Birte Lorenzen-Herrmann, Boris Herrmann. My

Mit allen Sinnen

eee Als Junge fiirchtet sich Bill Fran-
cois vor Fischen. So sehr, dass er

sich nur ins flache Meer traut. Als er
dort einer verirrten Sardine begeg-
net, verandert sich seine Einstellung
fundamental. ..Ich fragte mich, durch
welche Landschaften sie normaler-
weise schwamm und ob sie manchmal
mit anderen Sardinen sprach. Plotzlich
machte mir das tiefe Wasser keine
Angst mehr, mich lockten seine stillen
Geheimnisse”, schreibt Francois. In
seinem nun als Taschenbuch erschie-
nenen Werk ,.Die Eloquenz der Sardine”
lasst der Wissenschaftler die Leser

an den Wundern der Meere teilhaben.
Etwa daran, dass atlantische Lachse
noch in den Gewdssern Gronlands den
bretonischen Bach riechen konnen, in
dem sie geboren wurden. Besonders
das Schicksal des einsamsten Wals
der Welt beriihrt: Der Finnwal singt,
spricht und ruft auf einer Frequenz von
52 Hertz - seine Artgenossen debattie-
ren bei 10 bis 35 Herz. Nur die Forscher
héren sein Klagen. Francois’ Wunsch,
die Leser mogen sich bei der Lektiire
wie er nach seinem ersten Schnorchel-
gang im Meer fiihlen, trifft zu: Der Kopf
ist voller Geschichten - und die Lust,
diese weiterzuerzahlen, grof.

Ocean Challenge - Kurs auf Klimaschutz.cbj Verlag.

96 Seiten. 20,00 Euro. Ab 8 Jahren.

Bill Francois. Die Eloquenz der Sardine. C.H. Beck
Verlag. 234 Seiten. 16,00 Euro.




A STRONG VOICE FOR MARITIME SHIPPING

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

German
Shipowners’
Association

www.reederverband.de/en
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