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| EDITORIAL |

eee Die Seeschifffahrt tragt mit ihren 45.000
Handelsschiffen gerade einmal 2,2 Prozent zu
den weltweiten CO,-Emissionen bei. Obwohl der
globale Seehandel jahrlich wachst, geben Schif-
fe immer weniger Treibhausgase ab. Das liegt
einerseits am Trend zu immer groferen Schif-
fen, wodurch der KlimafuBabdruck jedes trans-
portierten Containers sinkt, und andererseits

an immer sparsameren Motoren, effizienterem
Schiffsdesign und dem Einsatz von intelligenter
Software an Bord und an Land.

Konnen sich die Reeder auf dieser Bilanz
ausruhen? Natiirlich nicht! Allein schon der stei-
gende Wettbewerbsdruck zwingt die Unterneh-
men dazu, ihre Schiffe immer effizienter zu ma-
chen. Im Fokus steht dabei ganz klar einer der
groBten Kostentreiber: der Brennstoffverbrauch.
Im Ubrigen gilt das auch bei den derzeit niedri-
gen Brennstoffpreisen, denn jeder muss weiter-
hin versuchen, effizienter als sein Konkurrent zu
sein, um sich am Markt zu behaupten.

Es gibt aber noch einen Grund, den CO,-
Ausstol3 der Schiffe ins Auge zu fassen: Im
vergangenen Dezember haben sich die Staats-
und Regierungschefs in Paris auf ein neues Kli-
maschutzabkommen verstandigt. Das Ziel: die
globale Erwarmung auf zwei Grad Celsius zu be-
grenzen. Als internationaler Verkehrstrager las-
sen sich die Emissionen der Schifffahrt nicht an
Staatsgrenzen festmachen. Deshalb ist es wich-
tig, dass unsere Branche von der Internationalen

IMO muss den CO,-Ausstof3 der
Schiffe weltweit erfassen

Seeschifffahrts-Organisation (IMO) reguliert
wird. Die verbindlichen und stetig verschéarften
Effizienzstandards fiir neue Schiffe sind nur ein
Beispiel fiir bereits erfolgreich umgesetzte Re-
geln zum Klimaschutz in der Schifffahrt.

Wie lautet die Antwort der Schifffahrt auf
das Klimaabkommen von Paris? Wir brauchen
rasch ein verbindliches weltweites System zur
Sammlung von CO,-Daten aller Handelsschiffe.
Wir miissen genau wissen, wie viel CO, unsere
Schiffe tatsachlich emittieren, um dann mit den
Regierungen weltweit die ndachsten Schritte zu
beraten. Wir sind iiberzeugt: Die Daten werden
die schon heute hervorragende Klimabilanz
der modernen deutschen Handelsflotte auf-
zeigen. Wichtig bleibt: Nur ein international
einheitlicher Weg kann der fiir die Schifffahrt
richtige sein. Europaische Sonderwege — wie
etwa die EU-MRV-Verordnung - sind nicht ziel-
fihrend. Daher muss die EU die zukiinftigen
IMO-Vorgaben zur reinen CO,-Datensammlung
vollstdndig ibernehmen, sonst droht eine glo-
bale Wettbewerbsverzerrung zum Nachteil der
europaischen Reedereien.

Ihr

-

Alfred Hartmann
Prasident, Verband Deutscher Reeder

Foto: Joerg Schwalfenberg
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BLICKPUNKT

Brennende Olfelder

eee Nach Kampfen in Libyen wur-
den Anfang Januar 2016 mehrere
Brinde in Olproduktionsanlagen
und Lagerhallen in der Nahe des
Hafens von Al Sidra an der Kiiste
zwischen Sirte und Benghazi beob-
achtet. Von dem bedeutenden
Olverladeterminal aus
werden in Friedens-
zeiten rund 450.000
Barrel (71 Mio.
Liter) pro Tag ver-
schifft. Die Olhafen
in Al Sidra und im
benachbarten Ras
Lanuf sind wegen
der Machtkampfe
in Libyen nach dem
Sturz des Machthabers
Muammar al-Gaddafi

seit mehr als einem Jahr
geschlossen. Anders als in Syrien
ist es der Terrormiliz ,.Islamischer
Staat” bisher nicht gelungen, ei-
nen von ihnen unter Kontrolle zu
bringen.

Die MODIS-Systeme auf den
NASA-Satelliten ,,Aqua“ und ,Terra”“
zeigten auf verschiedenen Aufnah-
men, wie sich die Rauchschwaden
aus mehreren brennenden Oltanks
Richtung Osten und Nordosten
bewegen und wie ein Schatten
Uber die Mittelmeerkiiste des Lan-
des legen. Einer multispektralen
Bildkamera des ESA-Satelliten

.Sentinel 2“ gelang ein noch ge-
naueres Bild. Danach brannten
insgesamt fiinf Oltanks: vier in
der Nahe von Al Sidra und einer in
der Nahe von Ras Lanuf. Die Par-
tikel und andere Chemikalien im
Rauch konnen Atem- und andere
gesundheitliche Probleme verur-
sachen. Weltraumiiberwachung
spielt eine wichtige Rolle bei der
Aufklarung von Umweltschaden -
so etwa wahrend des Golfkriegs
1991: Space-Shuttle-Astronauten
dokumentierten die Folgen, als ira-
kische Truppen Olquellen in Kuwait
in Brand setzten. Auch die Tragwei-
te der, Deepwater Horizon"-Kata-
strophe im Golf von Mexiko wurde
durch Satellitenbilder deutlich.

Foto: NASA

03-04/2016




AIDA CRUISES

Seit dem 1. Januar
2016 verstarkt

B Dr. Gerlinde
Leichtfried das AIDA-
Cruises-Team als Se-
nior Vice President
Marketing & E-Com-
merce. Vorher war
Leichtfried Mitglied
der Geschaftsfiihrung
der Thalia Holding
und ist dort seit 2012
als Geschaftsfiihrerin
flr die Bereiche Mar-
keting & Cross Cha-
nel verantwortlich.

SAL

Nach einem Inter-
mezzo bei BBC Char-
tering in China kehrt
Bl Jiirgen Kuntz als
Head of Asia Desk
zurlick zu der Reede-
rei SAL Heavy Lift in
Hamburg. 1993 hatte
Kuntz seine Karriere
als Trainee bei SAL
gestartet und 2001
das erste SAL-Biro
in Shanghai eréffnet.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

MPC CAPITAL

Neu im Fiihrungs-
team des Hamburger
Asset- und Invest-
ment-Managers
MPC Capital ist

El Peter Ganz. Davor
war der 48-Jahrige
CFO von Hapag-Lloyd.

ISGH

Antonio Cachapuz
de Medeiros 0st Vi-
cente Marotta Rangel
als Mitglied des In-
ternationalen Seege-
richtshofes ab. Ma-
rotta Rangel war im
Mai 2015 zuriickge-
treten. Medeiros wird
die restliche Amtszeit
seines Vorgangers
bis zum 30. Septem-
ber 2017 Gberneh-
men.

WESERPORT

H Glenn Kneipp
wurde zum 1. Januar
2016 in die Ge-
schaftsfihrung von

| PROFILE |

Weserport in Bremen
berufen. Dort tber-
nimmt er die Verant-
wortung fir die kauf-
mannischen Bereiche
und das Optimie-
rungsprogramm.

BLG LOGISTICS

Nach Ausscheiden
des Vorstandsmit-
gliedes Andreas
Wellbrock riickt

A Jens Wollesen bei
BLG Logistics Group
fir ihn nach. Wolle-
sen wird zum 1. Juli
2016 die Verantwor-
tung fir den Ge-
schéaftsbereich Kont-
raktlogistik
libernehmen. Zurzeit
ist er Mitglied der
Geschaftsfihrung bei
Kihne + Nagel
Deutschland.

HHLA

Ralph Franken-
stein ist neuer Ge-
schaftsfiihrer der
HHLA-Tochter Con-

tainer-Transport-
Dienst GmbH (CTD).
Frankenstein war
dort bisher Vertriebs-
leiter.

RH MARINE
GROUP

Neue Aufgabe fir
B Thomas Arlit: Der
studierte Diplom-
Kaufmann wird neuer
CEOQ der Schiffbau-/
Dockbautechnik
GmbH in Hamburg.
Arlit war zuletzt als
CEO des Ingenieur-
dienstleisters Altran
tatig.

HAFEN
ROTTERDAM

Der Hafenbetrieb
Rotterdam hat eine
Nachfolgerin fiir den
2015 ausgeschiede-
nen Bas Hennissen
gefunden. Seit Feb-
ruar 2016 ist

El Yvonne van der
Laan die neue Direk-
torin fir den Bereich

Prozessindustrie und
Massengut. Sie
bringt nicht nur 20
Jahre Erfahrung in
der Petrochemie mit,
sondern war auch in
zahlreichen Manage-
mentpositionen tatig.

NPORTS

Seit 1985 ist

[T Friedrich VoB beim
Niedersachsischen
Hafenamt Emden, ei-
ner Vorgangerorgani-
sation der heutigen
NPorts, tatig. Nun
tbernimmt Vof3 die
Leitung der Nieder-
lassung Norden der
Hafengesellschaft

Niedersachsen Ports.

Sein Vorganger
Hans-Joachim Hib-
ner ging nach lang-
jahriger Tatigkeit En-
de Januar in den
Ruhestand.

AWI

AWI-Biologin

¥l Clara Hoppe wurde
mit dem Helmholtz-
Doktorandenpreis
ausgezeichnet. Hoppe
hatte in ihrer Doktor-
arbeit die Auswirkung
des Klimawandels auf
das Phytoplankton in
den Polarregionen
erforscht. Der Preis
ist mit 5.000 Euro fir
einen Auslandsauf-
enthalt dotiert.

BUNDESVERDIENSTKREUZ
Verkehrsminister Alexander Dobrindt (links
im Bild) hat Prof. Dr. Dr. h.c. Peter Ehlers
(rechts), dem ehemaligen Présidenten

des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH), das Bundesverdienst-
kreuz erster Klasse liberreicht.

Fotos: Alfred-Wegener-Institut/Sina Léschke, AIDA Cruises, Altran, BLG, BSH, Hapag-Lloyd, HHLA, IFLOS, NPorts, Port of Rotterdam, Rhenus, SAL




| POSITION |

Flussiggas in der Schifffahrt
mit staatlichem Impuls zum
Durchbruch verhelfen!

Ralf Nagel. Geschéftsfiihrendes Prasidiumsmitglied des VDR

eee Mit seiner Theorie der wirtschaft-
lichen Entwicklung prégte der Okonom
Joseph Schumpeter den Begriff der Inno-
vation. Ein Unternehmen sei dann innova-
tiv, wenn es ihm gelinge, ,neue Kombina-
tionen”, etwa von Produktionsmitteln oder
Prozessen, zu finden und diese erfolgreich
am Markt durchzusetzen.

In der Schifffahrt bilden die
anhaltend schwierige Marktlage,
der enorme Kosten- und Konkur-
renzdruck sowie die Herausfor-
derungen in Sachen Finanzie-

rung den Nahrboden auch fiir
Innovationen. Beim standigen
Kampf von Unternehmen um
den Erhalt ihrer Wettbewerbs-
fahigkeit kristallisiert sich
immer starker die Innovati-
onsfahigkeit als wichtiger Teil
einer Unternehmensstrategie
heraus.

Innovationen finden sich
dabei in ganz unterschiedli-
chen Bereichen. Dazu gehort
das ,Smart Ship“, u. a. mit
IT-gestiitzter Navigation,

Sensoren in der Maschine

und auf der Briicke sowie ei-

ner intelligenten Vernetzung

von Bord- und Landbetrieb.
Bedeutsam ist ebenfalls die
Perspektive auf die Bereede-

rung: Management-Prozesse werden neu
gedacht, sei es bei der Schiffssicherheit,
dem Crewing oder dem Financial Re-
porting.

Und natiirlich bietet auch das Inno-
vationsfeld ,Green Shipping” vielfaltige
Potenziale beim Klima- und Umweltschutz
fir die Reedereien. Es geht darum, noch
mehr Brennstoff zu sparen, noch weniger
Emissionen auszustoBen und den Schiffs-
betrieb noch effizienter zu machen. Der
Einsatz von verflissigtem Erdgas (LNG)
als Schiffsbrennstoff vereint diese Ziele:
weniger CO,, kaum schédliche Abgase,
geringere Wartungskosten, beste Sicher-
heitsbilanz.

Zu Recht besteht mittlerweile eine
breite Allianz zwischen Anbietern,
Nutzern und Regulierern - also Ol- und
Gasproduzenten, Schifffahrt, Schiffbau
und Hafen sowie Politik und Verwaltung -,
den sauberen Brennstoff am Markt durch-
zusetzen. Federfiihrend dabei ist die
Maritime LNG Plattform, die alle Akteure
zusammenbringt und klare Meilensteine
fir die erfolgreiche Einfiihrung von LNG
gesetzt hat.

Was die E-Mobility fiir den Autoverkehr
ist, das ist LNG insbesondere fiir die euro-
paische Handelsschifffahrt. Wie das E-Auto
braucht auch das LNG-Schiff einen krafti-
gen staatlichen Impuls, um die Marktbarri-
eren liberspringen zu konnen. |eee

03-04/2016
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| MARITIME WIRTSCHAFT |
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Voller Lohnsteuereinbehalt starkt Schifffahrt

®ee Der Bundesrat hat dem Gesetzes-
entwurf zur Erhéhung des Lohnsteu=
ereinbehalts in der Seeschifffahrt
zugestimmt, den der Bundestag zuvor
beschlossen hatte. Danach dirfen die
deutschen Reeder fiir Seepersonal auf
Schiffen unter deutscher Flagge die
Lohnsteuer unabhangig von der Dauer
des Heuerverhaltnisses komplett einbe-
halten. Bislang durften nur 40 Prozent
einbehalten werden - und nur dann,
wenn die Besatzungsmitglieder in einem

menhangenden Heuerverhaltnis standen.
Kapitan Alfred Hartmann, Prasident des
Verbands Deutscher Reeder (VDR]J, lobte
die Entscheidung: .Bundestag, Bundes-:
rat und Bundesregierung schaffen neue
Perspektiven fiir deutsche Seeleute

und nehmen die Reeder damitiin die
Verantwortung. Diese Verantwortung
werden wir-unverziiglich mit aller Kraft
annehmen, sobald alle Mainahmen Ge-
setz sind.” Deutsche Seeleute brauchten
im harten internationalen Wettbewerb

Entscheidung.

Der Bundestag hat den
Weg zu faireren
Wettbewerbsbedingungen

frei gemacht.

B

-1

ihre Nachbarn in Danemark oder den
Niederlanden, so Hartmann. ,Europai-
sche Seeleute missen sich gegeniiber
ebenso qualifizierten Seeleuten, insbe-
sondere aus Asien, behaupten konnen,
sonst verliert der Wirtschaftsstandort
Deutschland ihr unverzichtbares Know-
how. Wer will, dass deutsche Seeleute
weiter auf Schiffen beschaftigt werden
konnen, die weltweit fahren und gegen
Mitbewerber aus der ganzen Welt antre-
ten, muss die hohen Lohnnebenkosten

mehr als 183 Tage dauernden zusam-

die gleiche Unterstiitzung wie etwa

Fahrreederei FRS kauft in Nordamerika zu

®ee Die Forde Reederei Seetouristik (FRS)
in Flensburg ist neuer Mehrheitseigner

des amerikanischen Unternehmens Clip-
per. Die FRS betreibt als weltweit agieren-
de Fahrreederei 60 Schiffe in insgesamt

12 Landern und transportierte 2015

mehr als 7 Millionen Passagiere und b
1,9 Millionen Fahrzeuge sowohl auf —
nationalen als auch internationalen ¥ "1_

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

bekanntes Unternehmen im Nordwesten
der USA und im Westen Kanadas, das
regionale Reisepakete verkauft und
Schnellfdhren zwischen Seattle (USA) und
Victoria (Kanada) sowie Seattle und den
San Juan Islands (USA) betreibt. Im Zuge
der Ubernahme wird Clipper den Kanada-
Verkehr stark ausbauen. Auflerdem ist
eine neue Fahrlinie zwischen Florida und

Akquisition. Die
Clipper-Féahren pen-
deln u.a. zwischen

Seattle und Victoria.

Foto: Clipper

reduzieren.” www.reederverband.de

Flotte wachst langsamer

®ee Der Branchendienst Alphaliner
erwartet fur dieses Jahr das geringste
Wachstum der weltweiten Container-
flotte seit 25 Jahren. Den Experten
zufolge steigt die Kapazitat lediglich
um 4,6 Prozent - der Wert lage damit
noch unter dem im Krisenjahr 2009
verzeichneten, bisher niedrigsten Wert
von 5,5 Prozent. Im Schnitt kam die
Branche seit 1990 auf 10,3 Prozent.
Ein Nachfrage-Uberhang bleibt
aber trotzdem: Auf Basis der Prog-
nosen des IWF zum weltweiten Wirt-
schaftswachstum errechnet sich ein
Containertransport-Plus von 3,5 bis
4 Prozent www.alphaliner.com

Foto: Berlin85 - Fotolia




11

Foto: Mariko

Startschuss. Zur Kick-off-Veranstaltung des Innovationsprojektes .MariGreen" trafen sich

rund 150 Teilnehmer aus Deutschland und den Niederlanden in Leer.

Green Shipping grenziiberschreitend

eee Auf der Start-Veranstaltung des
Innovationsprojektes ,MariGreen”
haben die Projektpartner — Unter-
nehmen und Wissenseinrichtungen
aus Deutschland und den Nieder-
landen - den rund 150 Teilnehmern
die Inhalte des drei Jahre laufen-
den Projektes vorgestellt. Hinter

.MariGreen"” verbergen sich zwolf
Teilprojekte zu vier Themenschwer-
punkten, die von den insgesamt 59
Partnern bearbeitet werden: Mithil-

fe zielgerichteter Innovationen und
Vorhaben zur Standardisierung mit
dem Ziel der Kostensenkung sollen
Hemmnisse fir die Marktdurch-
dringung von LNG (Liquefied Natu-
ral Gas: verflissigtes Erdgas) als
alternativer Kraftstoff fiir Schiffe
liberwunden werden. Weitere
Themen: die Verbesserung von Lo-
gistikabldufen, ein ressourcenscho-
nender Schiffsbetrieb sowie Sicher-

heitsfragen. = www.mariko-leer.de

Foto: Ein Dahmer/Wikimedia

URAG expandiert

®ee Die Unterweser Reederei (URAG) bietet
ihre Hafenschleppdienste kiinftig auch in
Wilhelmshaven und Cuxhaven an. Bisher be-
schrankte sich das Einsatzgebiet auf die Re-
gion Unterweser. Die URAG konnte im vergan-
genen Jahr 125-jahriges Bestehen feiern und
gehort seit 2001 zum Familienunternehmen
Linnhoff Schiffahrt. www.urag.de

Kraftpaket. Die URAG-
Flotte besteht aus 17
Hafen- und vier
Offshore-Schleppern.

ANZEIGE

03-04/2016
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Wirtschaft, Politik und Kirche diskutieren in Rostock tliber ,Christliche Seefahrt*

eee Kostendruck, Konkurrenz und Men-
schenrechte” standen in Rostock im Fokus
einer Diskussion, zu der Landesbischof Ger-
hard Ulrich und der Kirchliche Dienst in der
Arbeitswelt der Nordkirche Anfang Februar
bereits zum dritten Mal geladen hatten.

Ulrich verwies darauf, dass in einer Zeit
des harten globalen Wettbewerbs Wirtschaft-
lichkeit zunehmend von kurzen Liegezeiten
abhange und Seeleute in einem weltweiten
Konkurrenzkampf um ihre Jobs standen.

Kapitan Rord Braren, Reeder und Vor-
sitzender der Kommission fiir Ausbildung
und Soziales im Verband Deutscher Reeder,
unterstrich: ,Seeleute jeglicher Nationalitat
bendtigen fir ihre internationale Tatigkeit
einen besonderen Schutz. Daflr gelten in der
Schifffahrt globale Standards fiir Sicherheit,
Umweltschutz, Ausbildung sowie Arbeits-
und Sozialbedingungen, die regelmafig
Uberpriift werden.”

Eckhardt Rehberg, Vorsitzender der
Landesgruppe Mecklenburg-Vorpommern
der CDU/CSU-Bundestagsfraktion, erinnerte
in der Diskussion an das 2015 geanderte

Seearbeitsgesetz. ,Mit diesem Gesetz ver-
bessern wir die Arbeits- und Lebensbedin-
gungen der Seeleute weiter.”
Kooperationspartner der Diskussions-
veranstaltung war die Deutsche Seemanns-
mission e.V. Rostock, die vor 25 Jahren in
der Nikolaikirche zu Rostock gegriindet
wurde.

Schwester. Die ,Nautical Loredana”
ist knapp 200 Meter lang.

BBG weitet Management auf iiber 30 Bulker aus

®ee |nsgesamt 14 Schiffe umfasst

die Serie von Ultramax-Carriern, fir
deren technisches und operatives
Management die BBG Bremer Be-
reederungsgesellschaft zustandig ist.
Das achte Schiff, die ,Nautical Lucia”,
wurde gerade an den Eigentiimer,

die Nautical Bulk Holding (Hamilton/

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Bermuda), ausgeliefert. Die rest-
lichen sechs Exemplare sollen bis
Jahresende folgen. Die BBG, die auch
die Bauaufsicht Gber die auf einer
chinesischen Werft gebauten Bulker
libernommen hat, ist eine Beteiligung
der Miinchener Conti-Gruppe.
www.bbg-shipmanagement.com

Foto: BBG

www.seemannsmission-rostock.de

Podium. Reeder Rord Braren (Mitte) im Gespréach
mit Eckhardt Rehberg (CDU-MdB), Klaus Schroter
(ver.di), Heike Proske (Generalsekretdrin See-

mannsmission) und Moderator David Pilgrim (v.l.).

Hammonia Reederei managt
Schwergut-Frachter

®ee Die Hamburger Hammonia Reederei
Ubernimmt das technische Schiffsma-
nagement fiir sechs Ecolift-F 900-Schwer-
gutfrachter. Die Schiffe, die auf den beiden
chinesischen Werften Hudong und Huang-
pu Wenchong gebaut werden, gehen in
Langzeitcharter an das US-Unternehmen
Intermarine. Eigentlimer ist die staat-
liche chinesische Reederei CSSC. Die
insgesamt zwolf Krane liefert das Unter-
nehmen MacGregor, das zur finnischen
Cargotec-Gruppe gehort. Sie kommen je
Schiff auf eine kombinierte Tragfahigkeit
von 900 Tonnen. Die Auslieferung der
13.300-TDW-Schiffe erfolgt ab Sommer
2017. Es bestehen Optionen fiir weitere
vier baugleiche Schiffe. Die Hammonia-
Flotte umfasst rund 60 Schiffe, der Grof3-
teil davon Containerfrachter.
www.hammonia-reederei.de

Foto: VDR
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Foto: Santos GLNG

Foto: BBS

Grofltes globales LNG-Event

in Australien

®ee Mit dem Einsatz von
verflissigtem Erdgas als
Treibstoff setzt sich die
Schifffahrt intensiv aus-
einander. LNG gilt als ein
maoglicher Konigsweg, um
auch kiinftige Umweltan-
forderungen zu meistern.
Reedereien denken uber
Investitionen nach, Hafen
stehen vor Entscheidungen
zum Infrastrukturausbau,
Regierungen arbeiten an
Konzepten zur Férderung
der umweltfreundlichen
Technologie (s. S. 11).
Geballte Informationen
zum Thema bietet das grof3-
te LNG-Event weltweit, das

vom 11. bis zum 15. April im
australischen Perth statt-
findet: die Konferenzmesse
LNG 18.

AuBer den Einsatz-
maoglichkeiten in der
Schifffahrt widmen sich die
Experten dort auch den The-
men Ressourcen, Produkti-
on, Lagerung und Transport.
Auch Umwelt- und Sicher-
heitsfragen stehen auf dem
Programm. Die Veranstalter
erwarten mehr als 250 Aus-
steller aus 60 Landern und
liber 5.000 Teilnehmer. Aus-
tralien ist ein wichtiger Pro-
duktionsstandort fir LNG.

www.lng18.org

- 1% “ING 18

Erfolgreich. Funf kinftige technische Wachoffiziere erhielten Ende Januar das

Zeugnis zum Ausbilder in der Seeschifffahrt von der BBS uiberreicht (v.l.n.r.): Sven

Wagner, Delf Tamke, Jan Philipp Hosemann, Michael Bontjer und Tim-Erik Arends

mit Holger Jade (Geschaftsfithrer der BBS).

Zeugnis fiir Ausbilder in der Seeschifffahrt

®ee Frneut konnte die Berufsbil-
dungsstelle Seeschifffahrt e.V.
(BBS) als zustdndige Stelle fir
die Berufsbildung in der See-
schifffahrt die Befahigung zum
Ausbilder in der Seeschifffahrt
aussprechen.

Diese zusatzliche Kompe-
tenz konnen Studenten im Rah-
men der zweijahrigen Fachschule
(Befahigungszeugnis zum Tech-

nischen Wachoffizier) erwerben.
Dafiir wurde in Zusammenarbeit
mit der Staatlichen Seefahrt-
schule Cuxhaven ein seefahrt-
bezogener Ausbildungsrahmen
erstellt. Das gibt angehenden
Offizieren die Chance, ihre be-
rufs- und arbeitspadagogische
Qualifikation gemaf Ausbilder-
Eignungsverordnung zu belegen.
www.berufsbildung-see.de

ANZEIGE

03-04/2016
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Text und Fotos: Peter Andryszak
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n einem frihen Januarmorgen fallt
Abei einem Tanker auf der Nordsee

die Hauptmaschine aus. Das Schiff
treibt samt Crew und ohne Ladung fortan
etwa 18 Seemeilen nordlich vor Norderney.
Gleichzeitig herrschen im Seegebiet zwi-
schen sechs und acht Meter hohe Wellen
bei bis zu zehn Windstarken.

Ein Fall fur das Havariekommando
in Cuxhaven, eine gemeinsame Einrich-
tung von Bund und Kistenlandern zur
Koordinierung des staatlichen Unfallma-
nagements. Die entsendet sogleich meh-
rere Schlepper zu dem 183 Meter langen
und 32 Meter breiten Havaristen, um eine

Schleppverbindung aufzubauen. Das Ziel:
auf hoher See die Verbindung so lange wie
notig halten und damit sicher verhindern,
dass der Tanker weiter auf die Kuste zu-
treibt.

| Hohe Leistung | Eine Ubung? Nein! Son-
dern vor knapp einem Jahr mit dem unter
Marshall-Islands-Flagge laufenden Che-
mikalientanker ,Silva Carla” so gesche-
hen - und dank des Einsatzes glimpflich
ausgegangen. Ahnlich wie der bislang
ungeklarte Brand Ende Mai letzten Jah-
res im Frachtraum des mit 6.000 Tonnen
Dungemittel beladenen Frachtschiffes

MARITIME WIRTSCHAFT

.Purple Beach” vor Helgoland. In solchen

Momenten wird deutlich: Vor der nieder-
sachsischen Nordseekiste verlauft eine
der weltweit meistbefahrenen Seefahrts-
straf3en.

Und auch bei Nutzung von moderns-
ter Technik bleibt es nicht aus, dass immer
mal wieder ein Seeschiff in Schwierigkei-
ten gerat und unmittelbar Hilfe benotigt.
Genau seit funf Jahren — und damit zur
Halbzeit seiner Charter durch die Bun-
desregierung - wird bei diesen und an-
deren Havarien die ,Nordic" gerufen. Der
Notschlepper liegt normalerweise rund
zehn Seemeilen vor Norderney in

—

03-04/2016
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- Alarmbereitschaft vor Anker und
geht spatestens ab acht Windstarken in
freie Patrouillenfahrt durch die Deutsche
Bucht. Der eigens fiir hohe Schleppleis-
tung entwickelte Neubau wurde von der
Arbeitsgemeinschaft (ARGE) Kisten-
schutz, einem Zusammenschluss der
Hamburger Reedereien Bugsier und Fair-
play Towage, in Auftrag gegeben.

| Spezialisten an Bord | Die ARGE konn-
te sich bei der europaweiten Ausschrei-
bung des Bundesverkehrsministeriums
durchsetzen, als es darum ging, die 1969
gebaute und vom Bund seit 1996 als Not-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

schlepper gecharterte ,Oceanic” zu erset-
Zen.

Die ,Nordic" hat den bewdahrten Ber-
gungsschlepper am 1. Januar 2011 ab-
gelost und ist mit 201 Tonnen Pfahlzug
(,Oceanic”: 179 Tonnen) und einer Ge-
schwindigkeit von 19,5 Knoten bei sechs
Meter Tiefgang starker als ihre Vorgan-
gerin. AuBBerdem ist der unter deutscher
Flagge fahrende Schlepper als weltweit
einziges Schiff auBenluftunabhangig fir
den Einsatz in giftiger und explosiver
Atmosphare geeignet. Die ,Nordic” und
ihre hoch spezialisierte Besatzung (zwolf
Mann plus vier Mann Boarding-Team)

haben bereits einige Einsatze hinter sich
gebracht.

Wirklich bei ihrer Arbeit zu sehen ist
die .Nordic" fiir die Offentlichkeit aber fast
nie. Beobachtet werden kann sie, abgese-
hen von mancher Bootstour vor Norder-
ney, einzig alle drei Wochen mittwochs in
Cuxhaven, wenn die Mannschaft wechselt,
Miull abgegeben wird und frische Versor-
gungsguter an Bord kommen.

Ansonsten befindet sich der Not-
schlepper ohne Unterbrechung immer
auf See - bei jedem Wetter und jedem
Wellengang. Was kaum jemand weil3:
Neben ihrer wichtigen Schutzfunkti-




on Ubernimmt die ,Nordic” auch eine
wichtige Rolle in Sachen maritimer
Ausbildung.

| Attraktiver Ausbildungsplatz | ,Wir for-
dern und wir fordern” — das pragnante
Motto hat sich die Reederei Bugsier als
Ausbildungsunternehmen auf die Fahne
geschrieben. Dazu zahlt auch ein nicht
uberall ubliches Engagement: die fun-
dierte Ausbildung von Schiffsmechani-
kern - ein Berufsbild, das vor allem auf
Spezialschiffen wie Schleppern und Off-
shore-Versorgern gefragt ist und auch als
ideale Basis fir eine weitere Karriere als

17
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Nautischer oder Technischer Offizier gilt
(s. Kasten ab S. 18).

Exzellente Ausbildung bei Bugsier?
Die ,Nordic” ist von Anfang an prakti-
sche Ausbildungsstelle fur bis zu zehn
Auszubildende. ,Die Nutzung des Not-
schleppers als Ausbildungsschiff ist nur
moglich, weil der Auftraggeber, die Bun-
desregierung, das im Rahmen der Char-
ter zulasst”, sagt Bugsier-Geschaftsfiith-
rer Jan-Wilhelm Schuchmann.

Die dafiir notwendigen erheblichen
Investitionskosten wurden, da sie vom
Charterer fur die Durchfihrung der ei-
gentlichen Aufgabe als Notschlep- =

Technisches Meisterwerk: der Notschlepper ,Nordic*“

.Notschleppen” ist die Hilfeleistung eines vom Bund vorgehaltenen Schleppschiffs, das zu
einem in der See manovrierunfahig treibenden Schiff eine Schleppverbindung herstellt und
es damit in See halt oder verschleppt. Dieses . kontrollierte Driften” wird betrieben, bis die
Manovrierfahigkeit des Havaristen wiederhergestellt ist, ihn kommerzielle Bergungsschlep-
per gefahrlos tibernehmen konnen oder die Gefahr (z.B. einer Strandung) gebannt ist.

Lange: 78 m; Breite:16,40m;

MTU 8 V 2000 mit 332 kW

den SWL 250 t, Bremshal-

Tiefgang: 6 (max. 6,6) m
BRT: 3.300 t

Pfahlzug: 201 t (6 m Tiefg.)
Geschwindigkeit: 19,8 kn
Baujahr: 2010

Besatzung: 12 + 4 Boar-
ding-Team

Bauwerft: Peene-Werft,
Wolgast, Deutschland
Klasse: GL + 100 A5 TUG
IW + MC AUT FiFi 1 ..Ge-
eignet fur den Einsatz in
gefahrlicher Atmosphére”
Hauptmotoren: 2 x MTU 20
V 8000 a 8.600 kW
Hilfsmotoren: 2 x MTU 12
V 4000 a 1.140 kW, 1 x MAN
D2866 E20 mit 115 kW, 1 x

Reichweite: 28 Tage
Antrieb: 2 x Verstellpropel-

ler, 2 x Bugstrahler 800 kW,

1 x Heckstrahler 800 kW,

2 x Aktiv-Ruder
Schleppwinde: 2 x elektro-
hydraulische Schleppwin-

tekraft 500 t
Loschtechnik: FiFi 1,

2 x Teleskopmasten a 1200
m?3/h, Wurfweite 120 m,
Wurfhohe 40 m,

2 x Feuerloschpumpen a
a1500 m3/h.

03-04/2016
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- per nicht gefordert sind, komplett
von den Partnern der ARGE Kistenschutz
getragen. Dazu zahlen zum Beispiel das
zusatzliche Ausbildungsdeck mit einem
Mehrzweckraum fur den Theorieunter-
richt und Unterkinfte fiir die Azubis und
ihren Ausbilder.

AuBlerdem gibt es eine umfangreich
ausgestattete Ausbildungswerkstatt, in
der Unterricht unabhangig vom Bordbe-
trieb stattfinden kann. ,Sogar die Briicke
unseres Notschleppers ist so konzipiert,
dass sie fiir die Ausbildung besonders gut
geeignet ist”, erlautert Bugsier-Ausbil-

KARRIEREN IN DER

dungsoffizier Rene Patzold. ,Hier konnen
das Steuern, die Arbeit an der Seekarte
und andere Wacharbeiten intensiv gelibt
werden.”

In der hochwertigen Ausbildung eige-
ner Leute sehen viele Schleppreedereien
eine wichtige Voraussetzung dafur, ihre
Personalqualitdat nachhaltig auf hohem
Niveau zu halten. Dieser Erkenntnis lief3
die Bugsier-Reederei schon im September
2003 Taten folgen. Sie richtete zehn Ausbil-
dungsplatze fir den Beruf des Schiffsme-
chanikers ein. In den beiden Folgejahren
kamen noch je zehn weitere Platze hinzu.

LEITER/-IN
DER
MASCHINEN-

ANLAGE
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Eine Investition, mit der die Reederei bes-
te Erfahrungen gemacht hat. Thre Absol-
venten glanzen nicht nur mit iberdurch-
schnittlich guten Priifungsergebnissen,
sondern erweisen sich auch in der spa-
teren Teamarbeit als iiberaus kompetent
und motiviert.

| Erfolgreiche Initiative | Das veranlasste
Bugsier zu einem weiteren Schritt. Die Ham-
burger schlossen mit anderen Schleppree-
dereien, darunter Petersen & Albers/Ham-
burg, Fairplay Towage/Hamburg und Emder
Schlepp Betrieb/Leer, im Jahr 2005 ->

SEESCHIFFFAHRT

03-04/2016
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-> ein Ausbildungsbindnis: Zwei
Lehrstellen pro Reederei und Jahr sind

fenschleppern oder Offshore-Versorgern
ihrer Reedereien eingesetzt und weiter
qualifiziert.

Hier auf der ,Nordic" haben die jun-
gen Leute nun die Chance sich intensiv
vorzubereiten und dabei im ersten Jahr
tber 21 Wochen vom Know-how der fes-
ten Besatzungsmitglieder zu profitieren.
Von ihnen konnen sie immer wieder in
Ubungen und Einsétzen die (,handwerk-
lichen”) Besonderheiten in Erfahrung
bringen, die fiur die Durchfihrung von
Hilfeleistungen auf See erforderlich sind.
Eine Bestatigung fir die Qualitat ihres

seitdem bis heute in einer zweiten Ausbil-
dungsgruppe fest reserviert und konnen
von den funf Mitgliedern nach Bedarf in
Anspruch genommen werden.

Die Ausbildung zum Schiffsmechani-
ker dauert etwa drei Jahre. Nach dem ers-
ten Berufsschulblock an der Seemanns-
schule fahren die jungen Leute zunachst
in Gruppen mehrere Monate auf der

.Nordic”. Nach dem zweiten Schulzeit-
block und bestandener Zwischenprifung
werden sie dann auf den See- und Ha-

A

KAPITAN/

KARRIEREN IN DER KAPITANIN

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Ausbildungskonzeptes bekam die Ree-
derei Bugsier erst im Marz vergangenen
Jahres: Sie wurde im Rahmen des Bre-
mer Schifffahrtskongresses durch die
Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt e.V.
als .Exzellenter Ausbildungsbetrieb 2015"
ausgezeichnet.

| Breites Spektrum | Fir die Azubis
steht an Bord der ,Nordic" erst einmal
eine grundlegende Einfuhrung an. Dabei
geht es etwa um den Gebrauch von Ret-
tungsmitteln und das richtige Verhalten
an Bord, aber auch um scheinbar bana-

SEESCHIFFFAHRT
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le Haushaltstechniken. Erste praktische Im Rahmen der von Bugsier initi-
Aufgabe an Bord: den eigenen Seesack na- ierten Ausbildungsgemeinschaft haben
hen! ,Wenn unsere Jungs dann im zwei-  mittlerweile rund 200 Schiffsmechaniker
ten Ausbildungsjahr jeweils zu zweit auf erfolgreich ihren Abschluss gemacht. Zum
die Hafenschlepper kommen und im drit- zehnjahrigen Jubildum der Initiative war
ten Jahr Seeschlepper, Kran und Pontons Uwe Beckmeyer, seit 2003 Schirmherr
kennenlernen, sind ihnen alle grundlegen-  dieser Ausbildungsgemeinschaft und
den Tatigkeiten aus der erlebten Praxis heute Maritimer Koordinator der Bundes-
heraus bekannt”, sagt ihr Ausbilder nicht regierung, voll des Lobes: ,Die beteiligten
ohne Stolz. Bei diesem Schulungsspekt-  Reedereien erfiillen nicht nur ihren ver-
rum Uberrascht es kaum, dass die jungen einbarten staatlichen Auftrag, sondern
Seeleute von den Reedereien meist ,mit haben daruber hinaus ein vorbildliches
Kusshand” iibernommen werden. Ausbildungsschiff geschaffen.” |eee

SCHIFF-
FAHRTS-
KAUFMANN/

-FRAU

KARRIEREN IN DER SEESCHIFFFAHRT

WWW.
ichfahrzursee.de

03-04/2016
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Netzwerkerin. Dagmar Klenk

von der Reederei Harmstorf ist seit
September 2014 1. Vorsitzende
von WISTA Germany.

.Eine Frage
der Unter-

| Frauenpower | Dagmar Klenk, 1. Vorsitzende von WISTA Germany, Uber die

BedeU.tU.ng VOH Ffauen fU.r d].e marltlme ertSChaft Text: Hanns-Stefan Grosch, Fotos: Oliver Lohrengel

Erst 2008 wurde der Begriff , Kapi-
® tdnin“ im Duden aufgenommen.
Derzeit fahren auf deutschen Seeschiffen
nach VDR-Angaben 11 Kapitaninnen und
90 Nautische und Technische Offiziere.
Sehen Sie einen positiven Trend?

Dagmar Klenk: Gemessen daran, dass es
1979 gerade mal zwei Kapitaninnen gab:
eindeutig ja! Insgesamt ist hier schon ei-
ne erfreuliche Entwicklung festzustellen,
gerade was das Interesse junger Frauen
am Thema maritime Ausbildung betrifft.
Lange gab es in der Branche Vorbehalte
— etwa, dass Frauen fiir den schweren Job
zu zart besaitet seien. Aber angesichts der
zunehmenden Automatisierung an Bord
spielt es keine entscheidende Rolle mehr,
wie viele Kilos man schleppen kann. Wich-
tig ist, dass sich in den Kopfen durchsetzt,
dass Frauen hervorragende Arbeit leisten
konnen. Bewusstsein drickt sich in Spra-
che aus — dass es mittlerweile das Wort
Kapitanin gibt, ist da ein positives Zeichen.

An Land ist man schon weiter. Ge-
* rade sind die beiden besten Schiff-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

fahrtskaufleute ausgezeichnet worden.

Es waren zwei junge Frauen - typisch?

Klenk: Seit Jahren nimmt die Anzahl der
Auszubildenden zur Schifffahrtskauffrau
zu - sie stellen mittlerweile fast die Halfte
eines Jahrgangs. Es ist nur normal, dass
weibliche Absolventinnen da auch an der
Spitze liegen - so wie ja Madchen haufig
schon in der Schule. Junge Frauen stellen
hier wie in anderen Branchen ihre fachli-
che Kompetenz und Leistung unter Beweis.

Wiirden Sie Frauen zu einem Beruf
*  im maritimen Sektor raten?

Klenk: Auf jeden Falll Das ist ein span-
nendes und vielfaltiges Arbeitsfeld voller
interessanter Moglichkeiten. Die maritime
Branche bietet ganz unterschiedliche Beta-
tigungsfelder — sei es in einer Reederei an
Land oder auf See, sei es in der Zuliefer-
industrie oder im Bereich Finanzen. Dazu
kommt das hohe Maf3 an Internationalitat.
Trotz Schifffahrtskrise werden Frauen
weiter gebraucht. Es ist sicher kein Zufall,
dass infolge der notwendigen Restruktu-
rierungen vieler deutscher Reedereien seit
2008 zunehmend auch Frauen als Querein-

steigerinnen in Fihrungspositionen gelan-
gen, die tber keine klassische Schifffahrts-
ausbildung verfiigen, sondern Uber einen
akademischen Abschluss. Das bringt neue
Sichtweisen in die Branche.

Worin sehen Sie die grofiten
* Karrierehemmnisse fiir Frauen in

der Mannerdoméane maritime Wirtschaft?
Klenk: Mannerdoméne hin oder her: Dabei
wird leicht vergessen, dass bereits heute
der Anteil der Frauen in qualifizierten Jobs
erheblich ist — jedenfalls auf internationa-
ler Ebene. Werfen Sie mal einen Blick tiber
die Landesgrenzen: In niederlandischen
und skandinavischen Reedereien sind
Frauen bereits sehr gut reprasentiert

Nichtsdestotrotz fehlt teilweise noch
das Vertrauen, dass Frauen den Job ge-
nauso gut erledigen konnen wie Manner.
Und richtig ist auch: In der maritimen
Arbeitswelt fordern und unterstitzen Man-
ner Uberwiegend Manner. Unser Angebot
als WISTA sehen wir durchaus als zeitge-
maBe Antwort auf diese iberkommenen
Strukturen. Haufig hilft es schon, wenn
man als Frau nicht allein auf weiter Flur
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steht, sondern Mitstreiterinnen hat. Das
gilt an Land wie auf See.

Bleibt Vereinbarkeit von Beruf und
*  Familie der Knackpunkt?

Klenk: Mehrere Monate auf See zu sein, er-
fordert eine gute Organisation und Unter-
stitzung durch den Partner. Viele Offiziere
orientieren sich deshalb schon bald Rich-
tung Land. Manche streben volle Erwerbs-
tatigkeit und Karrierechancen an, andere
wiunschen sich zeitweise eine Begrenzung
der Arbeitszeit zugunsten der Familie.
Doch in unserer Branche herrscht mitun-
ter noch eine Prasenzkultur — nach dem
Motto: Wer lange im Buro ist, arbeitet auch
viel. Flexible Arbeitszeitmodelle, aber auch
das Arbeiten von zu Hause aus - technisch
ja kein Problem - helfen Familien sehr.

Das erfordert aber ein tief greifendes
Umdenken. Individuelle Losungen und Ide-
en sind gefragt. Hier sind andere Lander,
z.B. in Nordeuropa, weiter — auch in der
maritimen Branche. Die Vereinbarkeit von
Beruf und Familie ist ibrigens kein Frau-
enthema: Immer mehr Vater mochten ihre
Familienrolle nicht mehr auf die des rei-
nen Versorgers reduziert sehen.

Was tut WISTA fiir Frauen in der
*  maritimen Wirtschaft?

Klenk: WISTA verhilft erfolgreichen Frauen
in diesem Arbeitsfeld zu mehr Aufmerk-
sambkeit, damit sie eine Vorbildfunktion fur
junge Menschen tibernehmen. Wir bieten
Frauen an, uber unser Netzwerk Erfah-
rungen auszutauschen, sich weiterzuent-
wickeln und fortzubilden. WISTA pflegt
Kontakte in der maritimen Wirtschaft, ins-
besondere auf unserer jahrlich stattfinden-
den internationalen Konferenz.

WISTA Germany informiert — Stich-
wort Girl's Day — Schiilerinnen uber die
Vielfalt maritimer Ausbildung, um Mad-
chen zu ermutigen und zu zeigen, dass
Schifffahrt nicht nur mannlich ist. Mittel-
fristig setzen wir auch auf Mentoren-Pro-
gramme, bei denen erfahrene weibliche
Fihrungskrafte Nachwuchs betreuen.

Bekommt WISTA Riickendeckung
* von der Branche?
Klenk: Der VDR unterstiitzt uns, und wir
wissen von etlichen Reedereien, dass sie
weibliche Auszubildende ausdricklich
auf uns aufmerksam machen. Viele Ree-
der wie mein Chef Thomas Meier-Hedde
stehen hinter der Idee und ercffnen uns
WISTA-Vorstandsmitgliedern die not-
wendigen organisatorischen Freiraume.
Auch aus der Unternehmensgruppe von

Dagmar Klenk

®ee Dagmar Klenk managt bei der
Hamburger Reederei Harmstorf
u.a. das Safety-Department, ist
also beispielsweise daflr verant-
wortlich, dass die Sicherheitsein-
richtungen an Bord regelmafig
gewartet werden. Das Unterneh-
men gehort zur Bremer Schlissel
Reederei und betreibt derzeit 15
Containerfrachter. Geschaftsfiihrer
sind Thomas Meier-Hedde und
Thorsten Thronicke.

WISTA

Die WOMEN's INTERNATIONAL
SHIPPING & TRADING ASSOCIATI-
ON fordert seit mehr als 40 Jahren
nationales und internationales
Netzwerken unter weiblichen

Fach- und Fihrungskraften aus der
maritimen Wirtschaft. In Deutsch-
land sind derzeit gut 80 Mitglieder
aktiv - weltweit sind es 2.300 aus
34 Nationen. www.wista.net

VDR-Prasident Hartmann beispielsweise
kommen immer wieder engagierte WISTA-
Mitglieder. Das ist ganz offensichtlich auch
eine Frage der Unternehmenskultur.

Der Bundesverkehrsminister hat

* im soeben vorgelegten nationalen
Hafenkonzept die Bedeutung von Frauen
fiir die Hafenwirtschaft betont. Hilft das?
Klenk: Mit solchen MaBBnahmen wer-
den Denkprozesse angestoBen. Schon
aus demografischen Grinden wird man
in Zukunft nicht auf die Expertise und
Kompetenz von gut ausgebildeten Frau-
en verzichten konnen. In der Hamburger
Hafenwirtschaft sind nicht erst seit ges-
tern einige Frauen in wichtigen Positionen.
Wenn den Worten des Ministers hier Taten
folgen und diese und weitere Frauen in
dieses nationale Hafenkonzept effektiv mit
einbezogen werden, kann das durchaus
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ein hilfreicher Schritt in die Zukunft sein.

Beim Maritime Career Market auf

* der SMM steht das Thema Frauen
im Fokus. Was erwarten Sie sich davon?
Klenk: Es ist ein sehr gutes Signal, das
Thema auf dieser eher technisch ausge-
richteten Messe zu adressieren. Auch in
der Zulieferindustrie arbeiten immer mehr
Frauen und verfolgen ihre Karriere.

Wenn es gut lauft, konnte sich aus der
Initiative eine weitere Moglichkeit entwi-
ckeln, wie Frauen mit interessanten Un-
ternehmen in Kontakt treten konnen — und
umgekehrt. Das eroffnet beiden Seiten die
Chance, Kompetenzen einzubringen und
Potenziale zu nutzen. Gerade erst hat eine
Studie des Washingtoner Peterson Institu-
te auf Basis von 22.000 Unternehmen in
91 Landern ergeben, dass der Profit hoher
ausfallt, wenn mehr Frauen Leitungsposi-
tionen bekleiden. Das sollte sich auch die
maritime Branche zunutze machen.

Auf der SMM zeichnet WISTA Ger-

* many die ,Personality of the year
2016" aus. Was ist der Hintergrund?
Klenk: Wir mochten mit dem Award weib-
liche Personlichkeiten herausstellen, die
in Sachen Karriere und Engagement eine
Vorbildfunktion in der maritimen Wirtschaft
ubernehmen, und damit andere ermuti-
gen, sich hier ebenfalls einzubringen. Das
strahlt positiv auf das Image der Branche ab.
WISTA Germany hat sich ganz bewusst fur
die Preisverleihung anlasslich der interna-
tionalen Leitmesse SMM entschieden, um
in diesem hochkaratigen Rahmen auf unser
Netzwerk aufmerksam zu machen. Wir be-
gleiten die SMM bereits seit vielen Jahren
mit einem kleinen Abendempfang fir un-
sere internationalen Mitglieder, die als Aus-
steller oder Gaste die Messe besuchen. |eee

Maritime Career Market

®ee Am 9. September findet im Rah-
men der SMM der Maritime Career
Market statt - die ideale Plattform,
um Unternehmen der maritimen
Wirtschaft mit Fach- und Nach-
wuchskraften zusammenzubringen
sowie Aus- und Weiterbildungsmag-
Maritime

lichkeiten aufzu-
Career @‘@“

Market | SMM

S sept 2016

zeigen.
WWw.smm-
hamburg.com/mcm

03-04/2016
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Im Daueremsatz

fur die Slcherhelt“

| Gefahrenabwehr | Weltweit bedroht Piraterie weiterhin Schifffahrt und

Seeleute. Das Risiko am Horn von Afrika bleibt hoch.

warnt davor, die Bedrohung der
- Seeschifffahrt durch Piraten am
Horn von Afrika als erledigt zu betrachten.
Der Piraterie-Bericht des Internationalen
Schifffahrtsbiiros (IMB) der Internationalen
Handelskammer (ICC) fiir 2015 verzeich-
net zwar im Hochrisiko-Gebiet vor Somalia
keine neuen Angriffe durch Piraten. Dazu
stellt Ralf Nagel, Geschaftsfithrendes Pra-
sidiumsmitglied des VDR, jedoch fest:

.Die Bedrohung durch Piraterie am
Horn von Afrika gleicht einem Schwel-
brand: Die Prasenz der Marinestreit-
krafte im Golf von Aden und ihre Luft-
uberwachung - kombiniert mit den
SchutzmaBnahmen der Reeder - nehmen
den Verbrechern in Somalia erfolgreich
den Sauerstoff. Sobald dieser Schutz nach-
lassen sollte und somit frische Luft an den
Brandherd gerat, werden die Flammen
schnell wieder auflodern. Der Beitrag der
Deutschen Marine im Rahmen der EU-Mis-
sion ATALANTA ist fiir den Schutz unserer
Seeleute von groBer Bedeutung.”

Seit drei Jahren gab es in der Region
keine neuen Entfihrungen von Seeleuten

1 D er Verband Deutscher Reeder (VDR)
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durch Piraten. Grund ist der Einsatz der
Marine und die Vorsorge an Bord der Han-
delsschiffe, vor allem die abschreckende
Wirkung privater bewaffneter Sicherheits-
krafte. Es befinden sich jedoch weiterhin
29 asiatische Seeleute in der Hand von Gei-
selnehmern in Somalia.

| Risiko konstant hoch | Die Zahl der welt-
weiten Piratenangriffe blieb in 2015 mit
246 konstant auf hohem Niveau (2014:
245). Ein Seemann kam dabei ums Leben,
14 weitere wurden verletzt. Die Zahl der Be-
satzungsmitglieder, die nach einem Uber-
fall von ihren Schiffen an Land verschleppt
wurden, hat sich von 9 auf 19 verdoppelt.

Eskorte.
Die Marine begleitet

Handelsschiffe-dure
. — -1
den Golf von Aden.

Die Geiselnahmen und auch die To-
tung eines Seemannes erfolgten im Golf
von Guinea, vor Nigeria und Ghana. In
der Region gibt es keinen zuverldssigen
Schutz durch die Marinen und Kiistenwa-
chen der Anrainerstaaten. Darliiber hinaus
durfen die Reedereien ihre Schiffe nicht
mit ihren eigenen Sicherheitskraften be-
schutzen, weil das die Kistenstaaten dort
nicht zulassen.

.Die Bundesregierung muss sich Uber
die Europaische Union dringend fir die
Zulassung privater bewaffneter Sicher-
heitskrafte an Bord unserer Schiffe durch
die Anrainerstaaten am Golf von Guinea
einsetzen”, sagte Ralf Nagel. ,Dariber
hinaus sind eine verlassliche Lagebilder-
stellung und der grenziiberschreitende
Datenaustausch eine wichtige Unterstiit-
zung. Die bisherigen Ansatze dazu mus-
sen starker auch von Deutschland unter-
stitzt werden.”

Die erfolgreiche Kooperation der Kus-
tenstaaten in der StraBe von Malakka in
Sidostasien — einem Hotspot fiir Raub-
uberfalle auf vorwiegend kleinere Schiffe

- konnte Vorbild dafiir sein. [eee
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Entwicklungen in den Pirateriegebieten

®ee Der Einsatz internationaler Marinestreitkrafte und privater Sicherheitsdienste an Bord zeigt
Wirkung: Seit drei Jahren gab es vor der Kiiste Somalias keine Uberfille mehr. Dennoch bleiben
das Horn von Afrika sowie der Golf von Guinea und Siidostasien gefahrliche Hotspots.

108 Indonesien

Im Visier. Die Zahl der

, 13 Malaysia

Piratenangriffe auf Schiffe
und Seeleute blieb 2015

auf Vorjahresniveau:

Das IMB verzeichnete

Quelle: ICC

246 Vorfdlle, einen
mehr als 2014.

Foto: EU NAVFOR/FS Courbet; Bundeswehr

. Gefahrliche Seegebiete

Anzeige

ANZEIGE
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Teamplayer. Roelf Briese, hier in

seinem Biro, versteht sich in
seinem Unternehmen in erster

Linie als Moderator.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Deutsche
Reeder
im Portrat

Martimes
Multitalent

| Teil 6 | Kapitan, Schiffbauingenieur,
Professor: Das alles war Roelf Briese schon,
bevor er Reeder wurde. Sein Unternehmen
in Leer managt aktuell rund 150 Mehrzweck-
und Schwergutfrachter und ist damit die

Nummer 1 an Deutschlands zweitgrof3tem

S C h ]. fffahl’t S S t 8. Il d O l’t . Text: Hanns-Stefan Grosch, Fotos: Joerg Schwalfenberg
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I ]’ ein, Uber Personliches maochte Roelf
Briese eigentlich nicht reden. Lie-
ber uber Inhalte: die Branche, den

Markt. ,Solche Artikel fokussieren immer

zu stark auf eine Person”, sagt der Lee-

raner Reeder. Dabei sei der Aufstieg des

Unternehmens zu einem der weltweit

fihrenden Anbieter von Schwergut- und

Mehrzweckfrachtern doch genauso der

Leistung und dem Engagement der Kol-

leginnen und Kollegen zu verdanken. ,Das

ist eine Wachstumsgeschichte der ganzen

Mannschaft”, betont der Reeder. Er sehe

seine Rolle darin, die Kompetenzen zu-

sammenzufihren und zu koordinieren.

Dass das nicht einfach so dahingesagt ist,

zeigt sich, wenn man Roelf Briese in der

Firmenzentrale in Leers Hafenstral3e be-

sucht: Auf dem Weg in sein Biro begrufit

er jeden per Handschlag und gratuliert
nebenbei noch einer sichtlich bewegten

Mitarbeiterin nachtraglich zum Geburtstag.
Briese ist SPD-Mitglied (.eher unty-

pisch flr einen Reeder”), und da passt es,
dass er seine Mitarbeiter an Schiffsprojek-
ten beteiligt — selbst Auszubildende sind
mit eigenem Geld ,an Bord". Das hat einen
durchaus erwunschten Nebeneffekt: eine
ausgesprochen hohe Identifikation mit
dem Unternehmen. Einige seiner Fiih-
rungskrafte sind schon weit iber 20 Jahre
im Unternehmen. ,Personelle Kontinuitat
ist fur uns wichtig.” Die Erfahrung und die
langjahrigen Verbindungen zu Geschafts-
partnern seien fur den Erfolg von ebenso
groBer Bedeutung wie die ,hohe Arbeitsin-
tensitat” am Standort Leer.

Als Briese 1983 das erste Schiff er-
warb, war er noch keine vierzig, hatte
aber schon den einen oder anderen Kar-
riereeinstieg hinter sich: als Kapitan zur
See gefahren, als Schiffbauingenieur und
Werftkapitan bei den Thyssen Nordseewer-
ken bei der Abgabe von Schiffsneubauten
gearbeitet, als Professor im Fachbereich
Seefahrt gelehrt. Doch schon langer fas-
zinierte einige Absolventen der Seefahrt-
schule die Idee, unternehmerisch in die
Schifffahrt einzusteigen — neben Briese
unter anderem Alfred Hartmann, heute Se-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Wir mussen dringend Schiffe
auflegen, um das Ratenniveau
zu stabilisieren. =

niorchef der ebenfalls in Leer beheimate-
ten gleichnamigen Reederei und Prasident
des Verbands Deutscher Reeder. Mit ihm
ist Roelf Briese bis heute eng befreundet:
.Wir haben uns damals gegenseitig gehol-
fen, die ersten Schiffe zu erwerben.”

| Starkes Wachstum | Der Ursprungsge-
danke war, neben der Lehrtatigkeit die
Reederei eher nebenbei zu betreiben: ,Ein,
zwei Schiffe kannste wohl machen.” Doch
das sei ,grindlich danebengegangen”, sagt
Roelf Briese lachend. In gut drei Jahrzehn-
ten sind aus dem Projekt der Freunde die
beiden groB3ten Schifffahrtsunternehmen
am Standort Leer geworden: Hartmann
mit dem Fokus auf Containerschiffen und
Gastankern, Briese spezialisiert auf Mehr-
zweck- und Schwergutfrachter. Rund 150
sind es aktuell, die iiber die ganze Welt ver-
teilt im Einsatz sind.

Das ist fur Roelf Briese der wichtigste
Vorteil von GroBe: ,Kleine Reedereien sind
zwar dicht dran an ihren Schiffen und
deshalb bei den Betriebskosten oft wett-
bewerbsfahig, aber anders als wir konnen
sie nicht iberall sein.” Wer sich mal auf
dem Bildschirm im GroBraumbiiro die di-
gitale Karte mit den aktuellen Standorten
der von der Briese-Tochter BBC Charter-
ing betriebenen Schiffe angeschaut hat,
weil3, was er meint: Wenn irgendwo ein
frischer Transportauftrag reinkommt, ist
das nachste BBC-Schiff nicht weit. Durch
eigene Befrachtung direkter Zugang zur
Ladung, schnell vor Ort: Das ist in diesen
Zeiten von unschéatzbarem Vorteil.

Doch richtig gut lauft es auch fir die
weltweite Nummer 1 im Schwergutmarkt
nicht: Uberkapazitdten machen der Bran-
che wie in nahezu allen Segmenten zu
schaffen — obwohl sich Briese seit 2009
zurtickgehalten und kaum neue Schiffe
bestellt hat. Durch die Eingliederung jun-
gerer Tonnage von kleineren Reedereien
gelang es gleichwohl, das Flottenalter
zu halten. Doch im Gesamtmarkt wurde
munter bestellt — und das Angebot wachst
schneller als die Nachfrage. Dazu kommt
die deutlich hohere Effizienz in den Hafen

— mit dem Effekt, dass Warte- und Liege-
zeiten sich verkirzen und dadurch noch
mehr Tonnage zur Verfigung steht. ,Ich
habe in China mal 48 Bulker gezahlt, die
aufs Loschen gewartet haben — die Zeiten
sind vorbei.”

Briese, der mit seinem Unternehmen
schon so manche Krise umschifft hat, ap-
pelliert deshalb an seine Reederkollegen:
.Wir missen dringend Schiffe auflegen,
um das Ratenniveau zu stabilisieren. Wir
konnen nicht fatalistisch warten, bis alle
vorhandenen Reserven verbraucht sind.”
Wenn beispielsweise ein Flunftel der Ton-
nage aus dem Markt ginge, lieBe sich infol-
ge der Verknappung des Angebots mit den
restlichen Schiffen mehr Geld verdienen
als vorher mit der ganzen Flotte — oben-
drein seien die Betriebskosten bei einem
aufliegenden Schiff, verglichen mit einem
aktivem verschwindend gering. Denkbar
ware, im Short-Sea-Verkehr anzufangen.

Vorbild konnten die Krabbenfischer
der Nordsee-Anrainerstaaten sein, die sich
2011 mit katastrophalen Preisvorstellun-
gen von zwei groBen Handlern konfron-
tiert sahen: Die Kutter sind einfach nicht
ausgelaufen. Kartellrechtlich gab es kei-
ne Einwande. Seitdem ist der Marktpreis
stabil. ,Ich biete sogar an, dass wir hier
anfangen und damit ein Signal setzen”,
sagt Briese. Das Argument, so eine Aktion
konnten nur grof3e Reedereien wie seine
stemmen, lasst er nicht gelten: ,Das kann
man auch fur kleine Marktteilnehmer fair
runterrechnen.” Briese glaubt, dass auch
die Verlader Verstandnis fur hohere Prei-
se hatten — und auch mehr zahlen konn-
ten: ,Wenn die eine Windenergieanlage im
Wert von 2,6 Millionen verschiffen, machen
10.000 mehr Transportkosten nicht viel
aus.” Schon jetzt ziehe bei einigen Kunden
das Argument, dass Sicherheit und Zuver-
lassigkeit ihren Preis haben.

| Hohe Kompetenz | Qualitat ist fiir Briese
ohnehin der entscheidende Faktor — und
zugleich in groBer Gefahr: ,Der Standort
Deutschland muss aufpassen, dass er sei-
ne maritime Kompetenz im Land und an
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Profil: Roelf Briese

® Jahrgang 1944, Kapitan,
Schiffbaustudium

® Unternehmensgriin-
dung: 1983

® Eigene Befrachtung
(BBC, Briese Charter-
ing)

® Das Unternehmen

Schwergutfrachter, aber
auch sechs Container-
und sieben Forschungs-
schiffe (u.a. die neue

.Sonne”). Insgesamt

wurden in den vergan-
genen 30 Jahren bereits
153 Schiffe erfolgreich

Leer 366 Menschen,
dazu kommen rund 200
bei den weltweiten Nie-
derlassungen der BBC
und etwa 2.400 Seeleu-
te an Bord der Schiffe.
® Eine Tochter (Tiermedi-
zin), zwei Séhne (Schiff-

bereedert insgesamt verkauft.
154 Schiffe, Uberwie-

gend Mehrzweck- und

Bord behalt”, sagt Briese. Beispiele wie
GroBbritannien oder die USA zeigten, dass
es selbst mit Milliardenaufwand nicht ge-
linge, zu reaktivieren, was einmal verloren
gegangen ist. Die seemannische Ausbil-
dung hat fur Briese in diesem Zusammen-
hang grofe Bedeutung - und bringt aus-
gezeichnete Ergebnisse: .Die jungen Leute
sind richtig gut, wir sehen bei den Bewer-
bern in der Regel viel Verantwortungs-
bewusstsein und Engagement”, sagt der
Reeder.

Ohnehin sind die deutschen Besatzun-
gen fur ihn die besten — rund 400 Seeleute
aus Deutschland beschéftigt die Reederei,
die Forschungsschifffahrt eingerechnet.
Dort ist besonderes Know-how gefragt — die
intensive Betreuung sei eine echte intellek-
tuelle Herausforderung. Die Forschungsab-
teilung von Briese hat sich hier wiederholt
in europaweiten Ausschreibungsverfahren

Die Briese-Gruppe be-
schaftigt am Standort

bau, Maschinenbau),
vier Enkel
www.briese.de

durchsetzen konnen - etwa beim neuen
Hightech-Flaggschiff ,Sonne". Neben den
Forschungsschiffen fahren noch vier wei-
tere Schiffe unter deutscher Flagge. Wenn
es unter aktiver Beteiligung des VDR gelun-
gen ist, gravierende Wettbewerbsnachteile
auszuraumen, will die Reederei weitere
Schiffe zuruckflaggen.

| Wertschopfung am Standort | Die wirt-
schaftliche Bedeutung der Schifffahrt
strahlt stark auf andere Felder aus. Wenn
Briese etwa einen Neubau plant, wird auch
eine sogenannte Makers List erstellt. ,60
bis 70 Prozent der Ausristung kommen
aus Deutschland”, sagt Briese. Wie viel
Wertschopfung dahinter steht, zeigt das
Beispiel Heavy Lifter: Vom Kaufpreis von
rund 18 Millionen Dollar entfallen fast 20
Prozent auf die Krane, die z.B. von Lieb-
herr in Rostock stammen. Weitere 35 Pro-
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zent des Baupreises entfallen auf andere
Einrichtungen und Ausristungen, die aus
Deutschland kommen.

Wenn ein Frachter in Reichweite ist,
schaut der gelernte Kapitan gelegentlich
an Bord vorbei — schliellich ist er im nas-
sen Element gro3 geworden. Aufgewach-
sen in bescheidenen Verhaltnissen im
kleinen ostfriesischen Fischerdorf Ditzum,
sprang Roelf schon mit elf in den Sommer-
ferien als Fischereigehilfe auf dem vaterli-
chen Kutter ein. Und sogar wahrend seiner
Lehrtatigkeit an der Hochschule nutzte
Briese jede freie Minute, um auf grofle
Fahrt zu gehen.

| Sohn an Bord | So viele Freiheiten hat er
heute nicht mehr. Das sei schon ein Nacht-
teil am Unternehmertum: ,Da bleibt viel auf
der Strecke, im privaten wie im familiaren
Bereich.” Viel mehr als zehn Tage im Jahr
sel er selten rausgekommen. In naher Zu-
kunft will er aber mehr Zeit fur seine vier
Enkel haben und die operative Verantwor-
tung in die Hande seines Sohnes Wilke und
der anderen Geschaftsfiithrer legen.

Wilke Briese, Jahrgang 1980, der sich
neuerdings auch im VDR-Verwaltungsrat
engagiert, hat Schiffsbetriebstechnik und
Schiffbau studiert — auBerdem auch noch
Software-Systemtechnik. ,Der Bereich
wird fur Reedereien immer wichtiger. Ich
bin froh dass er sich auBler um Ausbil-
dungsthemen auch um die Optimierung
der betriebswirtschaftlichen Ablaufe kim-
mert”, sagt Roelf Briese, in dessen Buro
derzeit noch eine Menge Papier verarbei-
tet wird.

Mit der Betreuung der drei Stiftungs-
professuren an der Hochschule Emden/
Leer wird er wohl weitermachen, wenn
er in der Reederei kurzertritt. Und noch
zwel weitere maritime Steckenpferde gibt
es fir den Ruhestand: den Fischkutter

.Jan”, Baujahr 1963, und ein Segelboot mit

Schwenkkiel, das er vor 33 Jahren kom-
plett selbst realisiert hat: ,Als Schiffbauer
muss man einmal ein Schiff ganz allein
bauen”, schmunzelt Briese. Der Mann ist
eben ein echtes maritimes Multitalent. |eee

03-04/2016
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Expertise. Die Anfor-

derungen an die

Sicherheit von
Schiffen steigen kon-

tinuierlich.

| Beratung | ClassNK unterstiitzt Reedereien im Rahmen von Schiffsneubau-

projekten bei der Einhaltung der Sicherheits- und Umweltvorschriften.

neue Designs entwickelt und auf den

Weltmeeren getestet. Doch neue Kon-
zepte haben oft Kinderkrankheiten. Um
sie abzustellen, wird das Praxiswissen
von Klassifikationsgesellschaften bendtigt.
Nach MaBgabe der IACS- und IMO-Stan-
dards entwickeln sie ihre Konstruktions-
regeln und aktualisieren sie gemaf3 immer
wieder neuer internationaler Vorgaben.
ClassNK geht in Sachen Design-Sicherheit
noch einen Schritt weiter.

Das japanische Unternehmen passt
seine Regeln nicht nur kontinuierlich an
die internationalen Vorschriften an, son-
dern fiihrt auch Schadensanalysen durch,
um anhand der Ergebnisse die Sicherheit
aller Schiffe mit Klasse ClassNK weiter zu
optimieren. ,Wir haben unsere Besichti-
gungsprotokolle Uber viele Jahre hinweg
gesammelt und machen uns diesen Erfah-
rungsschatz zunutze. Im Bedarfsfall helfen
uns diese Aufzeichnungen bei Schadens-
analysen, Problemursachen zu identifizie-
ren. Anhand der Ergebnisse verbessern wir
unsere Regeln”, sagt Class-NK-Vorstand
Yasushi Nakamura.

So hat ClassNK beispielsweise anhand
der Untersuchungsergebnisse eines gro-
Beren Containerschiffsunfalls vorbeugend
seine Regeln Uberarbeitet, um die stati-
sche Sicherheit groBer Containerschiffe zu

I n der Schiffbaubranche werden standig
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verbessern. Die Regeln liegen derzeit dem
Technik-Ausschuss von ClassNK zur Ge-
nehmigung vor. Sie gelten fur Schiffsneu-
bauten, die ab 1. April 2016 beauftragt wer-
den. Dieser Vorgriff auf die einheitlichen
Anforderungen (UR) S34 und S11A des
internationalen Dachverbands der Klassi-
fikationsgesellschaften IACS, die fur alle ab
1. Juli 2016 beauftragten, von IACS-Mitglie-
dern klassifizierten Schiffsneubauten gel-
ten, ist nur ein Beispiel fur die Arbeit von
ClassNK im Interesse erhohter Sicherheit
in der Schifffahrt. ,Dank dieser Vorgehens-
weise sind wir in der Lage, rasch Gegen-
mafnahmen zur Vermeidung ahnlicher
Schéden bei vergleichbaren Schiffsdesigns
zu empfehlen. Wir machen
alle Schiffe mit ClassNK
dadurch sicherer”, betont
Nakamura.

| Effizienter Prozess | Ein
weiterer Schwerpunkt der
Klassifikationsgesellschaft
sind Ma3nahmen zur ver-
besserten Einhaltung von
Sicherheitsvorschriften. Im
Dezember 2014 wurden
von der IACS Anderungen
der .,Common Structural
Rules for Bulk Carriers and
Oil Tankers" verabschiedet.

Experte. ClassNK-Vorstand

Yasushi Nakamura.

Um die Branche bei der Planung sichere-
rer, mit den neuen Vorschriften konformer
Schiffe zu unterstiitzen, hat ClassNK sein
Tool ,PrimeShip-HULL". entwickelt. Diese
umfassende Losung fir Schiffskonstruk-
teure sorgt daflr, dass bei der Projektie-
rung von Schiffsneubauten die neuesten
Vorschriften und Statik-Berechnungsan-
forderungen eingehalten werden. Durch
leistungsfahige Schnittstellen zu gangigen
CAD-Softwareprodukten einschlieBlich der
popularen 3-D-Konstruktionssoftware NA-
PA Steel wird der Konstruktionsprozess
effizienter und weniger zeitaufwendig.
Nach der neuen SOLAS-Vorschrift II-
1/3-10 gelten fiir Schiittgutfrachter und
Oltanker ab 150 m Lé&n-
ge kunftig zielorientierte
Standards (,Goal-Based
Standards”, GBS). Au-
Berdem muss der neuen
Vorschrift zufolge bei der
Auslieferung eines neuen
Schiffs eine Schiffskonst-
ruktionsdatei (Ship Const-
ruction File, SCF) vorgelegt
werden. Die SCF-Datei
beinhaltet unter anderem
wichtige Angaben zur
Schiffssicherheit sowie
vertrauliche Informationen
bezlglich der Konstruktion
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Fotos: Angelika Bentin - Fotolia, ClassNK (2)

und des Baus. Gemeinsam mit IBM Japan
und dem japanischen Reederverband SAJ
hat ClassNK auBlerdem die Voraussetzun-
gen fir die sichere landseitige Speiche-
rung bzw. Aufbewahrung von SCF-Daten
fir Reedereien geschaffen. Dieser Dienst,
genannt ClassNK Archive Center, wird ab
Juli 2016 online zur Verfigung stehen.

| Genaue Analyse | Neben dem Sicher-
heitsaspekt von Neubauprojekten widmet
sich ClassNK auch der Forderung um-
weltfreundlicherer Schiffe durch innova-
tive Softwarelosungen. Mit der Software

.PrimeShip-GREEN/ProSTA", die im Mai

2015 vorgestellt wurde, hilft ClassNK Werf-
ten, die Messergebnisse von Geschwindig-
keitstestfahrten neuer Schiffe zu ermitteln
und zu analysieren, sodass sie zur Berech-
nung des EEDI gemaB den neuesten IMO-
Richtlinien herangezogen werden konnen.
Mit der Losung konnen Schiffskonstruk-
teure die Geschwindigkeit nach der neuen
harmonisierten internationalen Norm ISO
15016:2015 berechnen und mit geringem
Aufwand den EEDI ermitteln.

Stabilitat. Bei der ”_ R
Analyse von Neu-
baudesigns kann
sich Class NK auf ]

einen breiten Er-

T TR |

fahrungsschatz - =

stiitzen.

—

T
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.PrimeShip-GREEN/MinPower" ermaog-
licht zudem die Berechnung des zusatzli-
chen Widerstands in unregelméafBigen Wel-
len und erleichtert Werften so die Erfullung
der EEDI-Anforderungen, denn anhand
der Ergebnisse lasst sich die benotigte
Antriebsmindestleistung noch genauer er-
mitteln. Als nicht gewinnorientierte Orga-
nisation bietet ClassNK Werften die beiden

Losungen kostenlos an. Dartiber hinaus hat
das Unternehmen 2009 ein Programm fir
brancheninterne gemeinsame Forschungs-
und Entwicklungsprojekte initiiert und
seither eine Reihe von Projekten zur Forde-
rung von Sicherheit und Umweltschutz im
Schiffsverkehr mitverantwortet — darunter
eine [nitiative zu Abgasreinigungssystemen
und zu LNG als Schiffsbrennstoff. |eee

ANZEIGE

03-04/2016
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| MARITIME LOGISTIK | MELDUNGEN |

Rotterdam: Rekord beim Seegiiterumschlag

®ee [yropas grofiter Hafen baut seine Po-
sition aus: 2015 wurden in Rotterdam rund
466,4 Mio. Tonnen umgeschlagen. Das war
gegeniiber dem Vorjahr ein Anstieg um 4,9
Prozent. Allerdings entwickelten sich die
verschiedenen Sparten unterschiedlich: So
sank der Containerumschlag um 0,5 Pro-
zent auf 12,23 Mio. TEU.

Das Gesamtplus ist im Wesentlichen
auf den deutlichen Anstieg beim Rohél-

und Olproduktehandel zurickzufihren, der
von den niedrigen Preisen befeuert wurde:
Der Rohdlverkehr stieg um 8,1 Prozent auf
103,1 Mio. Tonnen, bei den Olprodukten
betrug das Plus sogar 18 Prozent auf 88,5
Mio. Tonnen. Sogar um rund 90 Prozent auf
2,3 Mio. Tonnen stieg der Umschlag von
Flissigerdgas (LNG). Inder Nahe des Ter-
minals entsteht eine LNG-Bunkerstation.
Die Volumina von Erz und Schrott sowie

Primus. Trotz des Rickgangs im Containerhandel konnte

die niederlandische Hafenstadt Rotterdam ihre Spitzen-

position in Europa souveran behaupten.

Foto: F.Berks

Starkes Plus fiir JadeWeserPort

®ee Der Guterumschlag an Deutschlands einzigem
Tiefwasserhafen, dem Jade-Weser-Port in Wil-
helmshaven, hat nach einem schwachen Start im
vergangenen Jahr kraftig zugelegt. Das Container-
volumen habe sich 2015 auf gut 426.700 Standard-
container (TEU) versechsfacht, teilte der Bremer
Terminalbetreiber Eurogate mit.

In Bremerhaven nahm der Containerumschlag
wegen der Probleme im Russland-Verkehr um
4,3 Prozent auf 5,5 Mio. TEU ab. Der Umschlag im
Eurogate-Terminal Hamburg stagnierte bei 2,3 Mio.
TEU. Grund sei der schwache chinesische Auf3en-
handel, hief} es. Das Terminal in Tanger verlor, das
in Lissabon dagegen legte zu. www.eurogate.de
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Kohle stagnierten weitgehend. Von der
starken Konjunktur in GroB3britannien pro-
fitierte das RoRo-Aufkommen: Es legte um
gut zehn Prozent auf 22,1 Mio. Tonnen zu.
Dagegen sank der Umschlag mit Stiickgut
um 5,5 Prozent auf 5,7 Mio. Tonnen.
www.portofrotterdam.com
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Mehr falsch deklariertes Gefahrgut registriert

®ee Hapag-Lloyd hat im vergan-
genen Jahr deutlich mehr falsch

deklariertes Gefahrgut registriert

als 2014. Das von Hapag-Lloyds
IT- und Gefahrgut-Experten
gemeinsam entwickelte Watch-
dog-Programm - eine spezielle
Sicherheitssoftware, die konti-
nuierlich die Ladungsdaten nach
Auffalligkeiten durchsucht - hat
im vergangenen Jahr insgesamt

4.314 Falle von falsch deklarier-
tem Gefahrgut aufgedeckt - ein
Plus von etwa 65 Prozent gegen-
Uber dem Vorjahr www.hlag.com

4.314

Spiirhund. Die Sicherheitssoftware
.Watchdog" hilft, Risiken zu reduzieren.
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Foto: milangonda - fotolia

Verkehr. Der Hafen vonse-m
Pirdus ist eine wichtige

Drehscheibe.

Piraus wird
chinesisch

®ee Griechenlands grofiter
Hafen Piraus ist kiinftig
mehrheitlich in chinesischer
Hand. Die Reederei Cosco
Ubernimmt 67 Prozent der
Anteile und zahlt dafiir 368,5
Mio. Euro. Der Hafen in der
N&ahe von Athen ist Europas
grofter Passagierhafen.

Das chinesische Staats-
unternehmen Cosco halt an
ihm bereits eine Beteiligung
und betreibt seit 2009 auch
einen Teil des Containerha-
fens. Mit dem Kauf verpflich-
ten sich die Chinesen, 350
Mio. Euro in den Hafen zu
investieren. Die Privatisierun-
gen gehoren zu den Auflagen,
die Hellas im Gegenzug fir
internationale Hilfen erfiillen
muss. www.olp.gr

Foto: Gabriele Rohde - fotolia

Coole Expertise

®ee Stay cool - we care” ist der Titel des neu-
en Reefer-Leitfadens von Hamburg Sid. Er

enthalt laut Geschaftsfihrungsmitglied Peter
Frederiksen ,das komprimierte Reefer-Know-
how" der Reederei. ~ www.hamburgsud.com

Kiihltechnik.
Der 46 Seiten
starke Guide
enthélt wichtige
Informationen

L fur mehr Fri-
sche an Bord.

NOK verbucht deutlichen Ladungsriickgang

®ee Die EinbuBen im Russland-Handel,
aber auch die Probleme mit den betagten
Schleusen machen dem Nord-Ostsee-
Kanal zu schaffen: Die transportierte
Ladungsmenge sank von 99,1 Mio. Tonnen
(2014) um 8,6 Prozent. Auch die Zahl der

Schiffe, die die 98 km lange Wasserstrafle
zwischen Brunsbiittel und Kiel passierten,
ging zuriick - um knapp 500 auf 32.091

Schiffe. Die Tonnage der Schiffe belief sich
insgesamt auf 142,9 Mio. BRZ - ein Minus
von gut 8 Prozent. www.kiel-canal.org

- ‘—-“:-.._*.‘_.._ -

1 lauft der Verkehr auf dem NOK reibungslos.

ANZEIGE

03-04/2016
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Langstreckenfahrzeug. Der 8.750-TEU-Containerfrachter .Kuala Lumpur Express” von Hapag-Lloyd wurde 2007 bei Hyundai in Korea gebaut.

Stoff-Wechsel

| Fuel Change-Over | In den ECA-Gebieten miissen

iskositaten, Temperaturen, Ver-
.\ ’ brauche - das sind Begriffe, die
jeden Chief zum Strahlen bringen.
Wie gut, denn sie sind entscheidend fur
das Umschalten, das sogenannte Fuel
Change-Over beim Anlaufen und Verlas-
sen von Emission Control Areas (ECA), zum
Beispiel in Nordamerika und Nordeuropa.
.Dort gilt seit dem 1. Januar 2015 die Ober-
grenze von 0,1 Prozent Schwefel im Kraft-
stoff. AuBerhalb sind 3,5 Prozent erlaubt”,
sagt Chief Engineer Karsten Bartlau im
Ships Office der ,Kuala Lumpur Express”.
In immer mehr Seegebieten auf der
Welt gelten verscharfte Obergrenzen fir
den Schwefelgehalt in Brennstoffen. Auch
auf den Containerschiffen von Hapag-
Lloyd kommt deshalb immer ofter Marine
Diesel Oil (MDO) zum Einsatz. Das ist nicht
nur erheblich teurer, sondern erfordert
auch eine aufwendige Prozedur: Bevor das
Schiff in eine ECA hineinfahrt, muss der
Brennstoffkreislauf vollstandig umgestellt
sein. Doch wie genau funktioniert das? Ein
Technikreport von Bord.
Die erste Hurde: Bunkertanks fur das
Mehr an schwefelarmem Brennstoff be-
reitstellen. MDO wird zwar bereits fir die

Dokumentation. Das

.Bunker Sample and SECA
fuel change-over Record Book"
belegt die gesamte Prozedur.

Schaltstelle. Im Hintergrund
die Ventile, vorn die Supply-
pumpen 1 und 2 fiir das
Fuel Change-Over.
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Schiffe auf schwefelarmen Kraftstoff umschalten.

Wie das bel Hapag-Lloyd funktioniert.

Text: Lars Rauscher Fotos: Sebastian Vollmert (Hapag-Lloyd ,Logbook” 01-2015)

Hilfsdiesel verwendet. Fur den Betrieb der
Hauptmaschine reichten die Vorrate aller-
dings nicht. Also lie Hapag-Lloyd Tanks
flir Schwerdl (Heavy Fuel 0il, HFO) mit
HeiB3dampf reinigen und alle Schwerodlres-
te grundlich entfernen. Zuséatzlich wurden
Arbeiten an den Rohrleitungen erforderlich,
denn MDO darf nicht durch HFO-Leitungen
flieBen: Es wirde verschmutzt und héatte
dann einen zu hohen Schwefelgehatlt.

| Komplette Flotte | Der bisher fiir MDO
vorgesehene Separator erwies sich eben-

falls als zu klein. Also wird jetzt — nach
entsprechender Reinigung und Umriistung

— einer der mit hoherer Kapazitat ausgeleg-

ten HFO-Separatoren fiir diesen Zweck ein-
gesetzt. Hapag-Lloyd ist den Weg gegangen,
alle Schiffe der Flotte unabhéngig vom ak-
tuellen Trade fit fiir Low Sulfur zu machen.

.Alles andere héatte uns nur eingeschrankt’,

sagt Lutz-Michael Dyck, Director Ship
Inspection/Technical Services. ,Wir mussen
die Schiffe flexibel einsetzen konnen.”
Niedrigschweflige Kraftstoffe erfor-
dern auch ein geeignetes Zylinderol — und
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Fotos: Hapag-Lloyd, Sebastian Vollmert (3)

einen Tank dafir. AuBerdem musste
Platz fiir einen MDO-Settling- und einen
MDO-Servicetank geschaffen werden. Erst
unmittelbar vor der Hauptmaschine erfolgt
die Umstellung von einer Kraftstoffart auf
die andere. So vermischt sich beim Um-
stellen nur eine vergleichsweise kleine
Menge HFO mit dem zuflieBenden MDO,
bevor es vollstandig verbrannt ist. ,In un-
serer Schiffsklasse reden wir dabei Uiber
1,6 Tonnen", sagt Chief Bartlau.

Gleich vier Mal pro Umlauf muss die

.Kuala Lumpur Express” den Brennstoff

'..*! > I

umschalten. Das 8.750-TEU-Schiff pendelt
im AX1-Service zwischen Nordeuropa und
US-Ostkiiste — also zwischen den ECAs in
Nordamerika sowie in Nord- und Ostsee.
Fiir den Armelkanal etwa gilt: Mit Uber-
schreiten von ,5 West" (fiinf Grad westlich
von Greenwich) darf nur noch Kraftstoff
mit weniger als 0,1 Prozent Schwefel
durch die Einspritzdiisen laufen. Sonst
drohen auf beiden Seiten des Atlantiks ei-
ne Geldstrafe in sechs- bis siebenstelliger
Hohe, Fahrplanverzogerung, Anlaufverbot
und sogar Haft fur die Schiffsfihrung.

MARITIME LOGISTIK

Chief. Karsten
Bartlau an der Kontroll-
konsole im Bord

Management Center.

-..

Die Vorbereitung ist entsprechend
grindlich. Sie beginnt etwa 24 Stunden
vor Erreichen der ECA-Grenze mit einer
Nachricht der nautischen Offiziere. ,Die
Nautiker sagen uns, wann wir die Grenze
erreichen werden. Von diesem Zeitpunkt
aus rechnen wir ruckwarts”, sagt Chief
Bartlau. Gemeinsam mit dem Dritten Inge-
nieur beginnt er sofort mit den Vorberei-
tungen. Zunachst sorgen sie dafir, dass die
Temperatur des HFO-Brennstoffkreislaufs
langsam auf 120 Grad Celsius absinkt und
die des MDO-Servicetanks auf 45 >

03-04/2016
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Dreh. Der entscheidende Moment: Leo Padayao, Dritter Ingenieur, 6ffnet das Ventil, und Low-Sulfur-Ol stromt in das Kraftstoffsystem.

-> Grad Celsius ansteigt. Damit be-
tragt die Temperaturdifferenz zwischen
beiden Kraftstoffen nur noch etwa 80 Grad.
Ein deutlicher Vorteil: ,Der Temperaturun-
terschied zwischen gerade genutztem und
neuem Kraftstoff ist eine der wichtigsten
Determinanten”, erklart Bartlau. Denn die
Kraftstofftemperatur an der Hauptmaschi-
ne MAN B&W 12K98 ME darf sich nur um
maximal zwei Grad Celsius pro Minute an-
dern. Andernfalls drohen Leckagen oder
im schlimmsten Fall sogar ein Ausfall der
Hauptmaschine.

AuBerdem errechnet der Chief mit
dem Fuel Change-Over Calculator — die
Software ist eigens fir jedes einzelne
Schiff der Flotte individuell angepasst
worden - die Umstelldauer. Das sieht so
aus: Eingabe des Schwefelgehalts der ak-
tuellen Chargen HFO und MDO (2,47 Pro-
zent beziehungsweise 0,0925 Prozent)
und der Temperaturen (120 und 45 Grad
Celsius). Die Geschwindigkeit setzt er auf
16,6 Knoten fest (wie im Fahrplan vorge-
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sehen) und gibt den entsprechenden Ver-
brauch von etwa 3,6 Tonnen je Stunde ein.
.Das sind Erfahrungswerte, mit denen sich
die Umstellung im Rahmen der Vorgaben
gut fahren lasst”, sagt Bartlau. Der Fuel
Change-Over Calculator errechnet, dass
sich die Kraftstofftemperatur um maximal
1,96 Grad pro Minute andert und die Um-
stellung 3:41 Stunden dauert. Bei der ,KUX"
geht das Umschalten damit sehr schnell
— weil es ein vergleichsweise neues Schiff
ist. Bei den meisten anderen, alteren kann
der Prozess bis zu 72 Stunden dauern.

| Zeitlicher Puffer| .Mit diesen Daten ge-
hen wir zu den Nautikern. Die miissen wis-
sen, dass wir ab 61,1 Seemeilen westlich 5
Grad West — zuzuglich einer Sicherheits-
zone von 10 bis 15 Minuten - eine Fahrt
von 16,6 Knoten benoétigen, damit wir in
der kalkulierten Zeit den schwefelhaltigen
Brennstoff sicher verbrauchen.” Um Chief
und Drittem Ingenieur genugend Zeit zu
geben, die Umstellung vorzubereiten, mus-

sen sie fiinf Stunden vor Erreichen der Zo-
ne Bescheid bekommen. Beispielsweise
offnen sie dann das Ventil am MDO-Tank,
damit Uberhaupt Kraftstoff flieBen kann.
Etwa 4:20 Stunden vor Erreichen der
Grenze beginnen die Maschinisten bereits
mit der Umstellung. Sie stoppen die Zufuhr
von HeiBdampf — der Heizung fiir HFO-Lei-
tungen und Aggregate. AuBBerdem offnen
sie das MDO-Ventil ein Stick weit und
schlieBen das HFO-Ventil entsprechend.
Das wiederholen sie in den nachsten 40
Minuten mehrfach, denn die errechneten
3:41 Stunden fiir das Fuel Change-Over
gelten bei voll geoffnetem MDO- und voll-
standig geschlossenem HFO-Ventil.
Sobald das Ventil geoffnet ist, lauft
MDO durch Supplypumpe und Automa-
tikfilter, Zirkulationspumpe und Indikator-
filter. Es vermischt sich mit dem zurick-
laufenden HFO, das nicht verbrannt wurde,
und ersetzt es nach und nach. Dabei senkt
sich auch die Temperatur des Kraftstoffs.

.Wir steuern nacheinander auch jeweils




39

Fotos: Sebastian Vollmert

die zweite Supply- und Zirkulationspumpe
sowie alle Kammern der beiden Filter an.
Nur dann konnen wir sicher sein, dass alle
HFO-Reste verbrannt sind”, so Bartlau.

Denn nichts ware unglicklicher als
ein rechtzeitig gemanagter Umstellungs-
prozess, nach welchem ein Beamter aus-
gerechnet aus der Pumpe die Probe zieht,
die nicht in Betrieb war. ,Da héatten wir
schlechte Karten, wenn wir sagen muss-
ten: An dieser Stelle bitte nicht!” Bartlau
hat in den vergangenen Monaten bereits
eine Kontrolle erlebt, bei der Proben ge-
nommen und analysiert wurden. Ohne Be-
fund - einwandfreier Schwefelgehalt.

.Wir beflirworten regelmafige, strenge
Kontrollen in allen Emission Control Are-
as", betont Wolfram Guntermann, Director
Environmental Fleet bei Hapag-Lloyd. Nur
dann konne der positive Effekt fiir die Um-
welt auch wirklich eintreten. Die Befiirch-
tung der Reedereien, die sich konsequent
an Recht und Gesetz halten: Wo keine Kont-
rolle ist, ist auch eine deutlich geringere
Bereitschaft zum Handeln da. SchlieB3lich
geht es um sehr viel Geld - schwefelarmes

Der Automatik-Filter. Alle sechs ,Kerzen" genannte
Kammern werden mit MDO gefiillt, damit das HFO
beim Einfahren in die Emission Control Area voll-
standig verbrannt ist.
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?: -
mann ist als Director Environmen-

tal Fleet fir alle umweltrelevanten

Wir befurworten
regelmallige, strenge

Kontrollen in allen
Emission Control Areas.

Wolfram Guntermann, Director Environmental Fleet, Hapag-Lloyd

MDO kostet ziemlich genau das Doppelte
von HFO. Deshalb ist Hapag-Lloyd auch der
Trident Alliance beigetreten. Die Initiative
ist ein Zusammenschluss von Reedereien,
die sich zum verbindlichen und transpa-
renten Durchsetzen der Schwefelrichtlinien
verpflichten. ,Gleichzeitig geht es auch da-
rum, dass fairer Wettbewerb gewahrleistet
bleibt”, sagt Guntermann.

| Gewissenhafte Routine| Beim Einfah-
ren in die Emission Control Areas liegt die
Herausforderung darin, das Fuel Change-
Over wenige Minuten vor Erreichen der
Grenze abgeschlossen zu haben. Beginnt
der Chief zu frih mit der Umstellung, ver-

feuert er im wahrsten Sinne des Wortes
Geld. Schon eine Stunde zu viel bedeutet
gleich einen vierstelligen Dollar-Betrag.
Beim Verlassen der Zone geht es
ausschlielich darum, die Komponenten
der Maschine nicht durch den Wechsel
vom kalten MDO zum heien HFO zu
schadigen. Auch hier gilt deshalb die

.Zwei-Grad-pro-Minute“-Regel. ,Bei den

ersten Fahrten war die Umstellung ein
aufregender Prozess”, erzahlt Chief Bart-
lau. .Kein Mensch wusste, wie Hauptma-
schine und Aggregate reagieren. Inzwi-
schen ist bei uns an Bord auf der ,Kuala
Lumpur Express’ eine grof3e — und sehr
gewissenhafte — Routine eingekehrt.” |eee

Emission Control Areas Nord- und Ostsee. Unabhdngige Messungen der EU-Kommission und einzelner

Anrainerstaaten haben ergeben: Die Reeder halten sich an die neuen Grenzwerte. So verzeichnete das

Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) lediglich bei einzelnen Schiffen leichte Abweichun-

gen von der 0,1 %-Grenze, die auf kleineren technischen Problemen bei der erstmaligen Umstellung auf den

neuen Brennstoff beruhten. www.bsh.de

03-04/2016
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Ebbeander Elbe

| Problemzone | Hamburg=verliert im Wét—trénnen der I-op'—.C'onta_inerhéfen

Buropas.an Boden. Neben:Chinakrise und Pi-uésland—B"oyko{t' -é"rs'chwe_z_rt

die zunehmendeWerschlickungsdes Fahrwassers die Situation e ven

ur den Hamburger Hafen lief es im
Fvergangenen Jahr alles andere als

rund. Eigentlich wollte man 2015
erstmals die magische 10-Millionen-TEU-
Marke knacken. Am Ende lag der Contai-
nerumschlag mit rund 8,8 Millionen aber
deutlich unter dem Vorjahreswert — und
hat nun wieder das Niveau von 2006 er-
reicht. Damit ist Hamburg im Ranking der
groBten Hafenstadte Europas hinter Ant-
werpen (9,7 Millionen TEU) auf den dritten
Platz abgerutscht. Insgesamt verringerte
sich der Guterumschlag des Hafens um 5,4
Prozent auf 137,8 Millionen Tonnen.

| Druck von auBlen | Eine der Hauptursa-
chen fur die schwere Flaute ist der ein-
gebrochene Warenverkehr zu Hamburgs
wichtigsten Handelspartnern China und
Russland. Beide Riesenreiche leiden unter
einer lahmenden Konjunktur. Die Proble-
me in China treffen die Hanseaten tradi-
tionell besonders hart. Im abgelaufenen
Jahr ist der seeseitige Handel mit Ham-
burgs groBtem AuB3enhandelspartner um
14 Prozent zuriickgegangen, die Russland-
Tonnage schrumpfte im Zuge von Han-
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delsboykott und Rubelschwache sogar um
34 Prozent.

Gleichzeitig steht die Elbmetropole
in Zeiten hoher Uberkapazitdten in noch
starkerer Konkurrenz zu den grof3en eu-
ropaischen Nordseehafen Rotterdam und
Antwerpen sowie dem nationalen Wettbe-
werber JadeWeserPort (JWP). In Deutsch-
lands einzigem Tiefwasserhafen konnen
die groBten Containerschiffe der Welt voll
beladen und tideunabhéangig festmachen.
Den Hamburger Hafen konnen die Mega-
Carrier dagegen nur teilbeladen und bei
Hochwasser anlaufen. Ein wachsendes
Problem: Im letzten Jahr hatten bereits 55
Prozent der neu ausgelieferten Frachter
eine Kapazitat von Giber 10.000 TEU. Umso
notwendiger ist die seit Jahren geplante
Elbvertiefung bzw. -verbreiterung, argu-
mentieren die Befurworter.

.Ohne die Fahrrinnenanpassung droht
Hamburg der Abstieg in die zweite Liga,
weil dann noch mehr Containerliner ab-
wandern wirden”, sagt Jan Ninnemann,
Logistikexperte an der Hamburg School
of Business Administration (HSBA) fir die
Zukunft voraus.

Baggereinsatz. Die Hafen-Entschlickung kostete

Hamburg im letzten Jahr rund 72,5 Millionen Euro.

Das letzte Wort hat hier das Bundes-
verwaltungsgericht in Leipzig. Mit einer
endgiltigen Entscheidung wird aber erst
Mitte des Jahres zu rechnen.

Unter Druck steht auch Hamburgs
langjahrige Domaéne, der Containertran-
sit von Asien in den Ostseeraum. Immer
mehr Reedereien weichen - begiinstigt
durch die geringen Bunkerkosten — auf die
alternative Route durch den Skagerrak aus.
Zudem ist mit dem Danziger Hafen ein
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f Quelle: Hafen Hamburg/Mdrketing

Foto: Hasenpusch; Lars Niebling - Fotolia.de

IMPORT

4,3 Mio (9,3 %)

4,5 Mio (9,4 %)
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Die Elbvertiefung

eee Die insgesamt neunte Elbvertiefung ist seit 2002 in Planung. Sie sieht eine Fahr-
rinnenvertiefung von 15,90 auf 17,10 m vor, um Schiffen mit einem Tiefgang bis 13,5
Metern tideunabhangig und bis 14,5 Metern tideabhangig die Zufahrt zum Hamburger
Hafen zu ermoglichen. Vorgesehen ist auch eine Fahrrinnenverbreiterung, damit sich
ein- und auslaufende Schiffe tideunabhangig begegnen kénnen. Die geplante Passier-
stelle soll acht Kilometer lang werden und sich entlang des Inselzugs von Nef3sand
und Hanskalbsand ziehen. Dazu ist eine Verbreiterung der Elbe von 275 Meter auf 385
Meter notwendig. Nachdem der EuGH weitere Auflagen zum Gewasserschutz gemacht
hatte, liegt die Entscheidung nun beim Bundesverwaltungsgericht in Leipzig. Ein ab-
schlieBendes Urteil wird frithestens Mitte dieses Jahres erwartet.

weiterer ernst zu nehmender Konkurrent
erwachsen, der sich als neue Drehscheibe
fir den Containerumschlag im Ostsee-Bin-
nenverkehr zu etablieren versucht.

| Sand im Wachstumsgetriebe | Zu all
diesen externen Schwierigkeiten gesellt
sich nun noch ein hausgemachtes Prob-
lem: die zunehmende Verschlickung des
Fahrwassers in der Elbe. Schuld daran
sind niedrige Wasserstande und der soge-

nannte Tidenhub. ,Kommt viel Wasser die
Elbe herunter, lagert sich wenig Sediment
ab, bei wenig Wasser sind die Ablagerun-
gen groBer”, so Tino Klemm, Mitglied der
Geschaftsleitung der Hamburg Port Au-
thority (HPA). Mit verheerenden Auswir-
kungen: Zeitweise erreichte die Zufahrt zu
Altenwerder nur noch eine Wassertiefe von
13,20 statt der vorgesehenen 15,20 Meter.
Die Ablagerungen mussen deshalb regel-
mafBig ausgebaggert werden.
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Abgeflacht. Das Containergeschaft im
Hamburger Hafen war zuletzt deutlich

ricklaufig.

Die Masse des Hafenschlicks wird aller-
dings nur wenige Kilometer elbabwarts
bei NeB3sand verbracht — und gelangt dann
mit dem Gezeitenstrom schnell wieder in
den Hamburger Hafen. Diese sogenannte

.Kreislaufbaggerei” kostete die stadtische

HPA im letzten Jahr rund 72,5 Millionen
Euro. Die nachhaltigere Losung wére eine
Verklappung in der Nordsee bei der Tonne
E3 nordwestlich von Scharhorn.

Immerhin: Nach jahrelangem Streit
zwischen Hamburg und Schleswig-Hol-
stein um Sediment-Obergrenzen haben
sich die beiden Bundeslander nun end-
lich geeinigt. Hamburg darf das Bagger-
gut — aus Hafenbecken und Fahrrinne - in
den kommenden funf Jahren weiter in der
Nordsee abladen. Eine Obergrenze fiir die
Schlickmenge gibt es nicht. Dafiir miissen
die Hanseaten kunftig funf Euro pro Tonne
Trockengewicht in die Stiftung National-
park Wattenmeer einzahlen.

Hamburgs Wirtschaftssenator Frank
Horch verspricht: ,Wir werden Strombau-
mafBnahmen entwickeln und umsetzen,
damit das anfallende Baggergut nachhal-
tig reduziert werden kann.” eee

03-04/2016
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Frisch aus den [ropen

| Lebensmittel | Bremerhaven ist einer der groBen Bananen-Umschlaghéafen
in Europa. 400.000 Tonnen der noch grunen Fruchte kommen hier pro Jahr an,

um bundesweit und nach Skandinavien verteilt zu werden. T« et sinder/apa

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Fotos: Chiquita, picture alliance

Markenware. Ein GroBteil der Bananen kommt per Kiithlcontainer nach

Europa. Die viel zitierte Spinne, die aus den Tropen mitimportiert wird,

findet Chiquita-Kontrolleur Axel Kriiger Uibrigens eher selten in der Fracht -

zumal sie die Reise im Kihlraum kaum uberstehen wiirde.

Kriger steinhart und grasgrin sein.
- Sie sollte nicht kalter als 13 und
nicht warmer als 17 Grad Celsius sein und
keine Schalenfehler haben. Die Frucht, die
der 56-Jahrige in der Hand halt, hat einen
schwarzen Kratzer am Hals, einen ,Knick-
stiel”, wie Kruger sagt. Er notiert das in
seinen Taschencomputer. Kriger ist Chef-
kontrolleur von Chiquita, einem der groB3-
ten Bananenimporteure in Deutschland.
Zusammen mit Kollegen priuft er stich-
probenartig die Bananen, die einmal pro
Woche per Schiff aus den Tropen in Bre-
merhaven ankommen und spéter in den
Supermarkten landen.

'] ie perfekte Banane muss fur Axel

| 120.000 Kartons | Die Frucht in Kriigers
Hand stammt aus dem Bauch eines Kuhl-
schiffes, das am Tag zuvor am Stiickgut-
Terminal des Logistikunternehmens Heu-
er Port Logistics festgemacht hat. Seit der
Ankunft holen Krane palettenweise die
Bananen an Land. Matthias Hasselder, ge-
schaftsfuhrender Prokurist des Logistikun-
ternehmens, schaut zu, wie seine Mitarbei-
ter die Friichte per Gabelstapler in riesige
Kihlraume bringen. Es herrscht Hochbe-
trieb. ,Heute Abend muss das Schiff wie-
der zuruck Richtung Tropen”, sagt er. Das
Schiff wird bereits vorn mit Neuwagen be-
laden, wahrend hinten noch Bananen aus
den Luken geholt werden.

2.500 Paletten miissen geloscht wer-
den. Auf jeder stehen 48 Kartons: Macht
14,4 Millionen einzelne Bananen - im
Fachjargon Finger genannt -, die wochent-
lich ankommen und spatestens nach einer
Woche per Lkw verteilt werden. Weitere
Bananen sind in Containern: Sie werden
auf Feederschiffe umgeladen, um die Ware
nach Skandinavien zu bringen. Jahrlich
werden 400.000 Tonnen Bananen in Bre-
merhaven umgeschlagen. Die Seestadt ge-
hort mit Hamburg, Rotterdam, Vlissingen
und Antwerpen zu den Top-5 der Bananen-
Umschlaghéafen in Europa.

Nach dem Apfel ist die Banane die
zweitbeliebteste Frucht der Deutschen.
Jeder Bundesbirger isst nach Angaben
der Agrarmarkt Informations-Gesellschaft
durchschnittlich 12,3 Kilo pro Jahr.

| Der ,,Bananenschniiffler” | Frither ging
Axel Kruger noch auf die Bananenschiffe
und roch an den Entluftungsschachten
der Ladedecks. Bemerkte er einen fruch-
tigen Geruch, wusste er, dass ein Finger
schon angefangen hatte zu reifen — mit
fataler Wirkung: .Wenn der Prozess ein-
mal in Gang gesetzt wird, kann man ihn
nicht mehr stoppen”, sagt Kriiger. Und die
betroffene Banane steckt schnell andere
an. ,Wild gereifte Frichte sind hinterher
Matsch”, sagt er. Damit die grine Banane
kontrolliert gelb wird, wird sie spater in ei-
nes der zahlreichen Reifezentren gebracht.
Von dort geht es dann weiter in den Laden.

Roch Axel Kriger also den typischen
Ethylengeruch, musste die betroffene Ba-
nane raus, bevor sie Schaden anrichtete.
Inzwischen sind die Frachter anders ge-
baut, die Entliftungsrohre so hoch, dass er
seine Nase dort nicht mehr einsetzen kann.

MARITIME LOGISTIK

Doch seinen Spitznamen hat er behalten:

.Bananenschniiffler”.

Schon wahrend der Uberfahrt von
Costa Rica uber GroBbritannien und die
Niederlande werden die Frichte standig
uberwacht. ,In den Tropen werden die Ba-
nanen schlafen gelegt.” So nennt Hasselder
es, wenn die unreif gepflickten Friichte fur
den Transport heruntergekihlt werden und
in eine Schutzatmosphare kommen.

An Land ubernimmt die Kontrolle fur
Chiquita Axel Kriiger, fiir andere Importeure
erledigen das die Experten von Heuer Port
Logistics. ,Aussortierte Bananen gehen zu-
ruck in die Tropen, dort werden sie kompos-
tiert”, sagt Kriiger, der in seinem Kontroll-
raum steht und von vollen Kartons umgeben
ist. Doch nicht nur die Bananen konnen
Schaden nehmen. ,Bei viel Sturm auf dem
Nordatlantik missen hinterher schon mal
50 Paletten repariert werden." |eee

Triton: Leeraner Spezialist fiir Kiihltransporte

eee /war ist der Marktanteil von Kiihlcontainern grof3 - aber auch mo-
derne Kihlschiffe sind weiter emsig in Sachen Fruchttransport auf den
Weltmeeren unterwegs. Zum Beispiel von Triton, der 1994 von Kapitan
Karl Heinz Hilbig in Leer gegriindeten, auf Kiihlschifffahrt spezialisierten
Reederei. Sie ist seit 2000 Teil der weltweit flihrenden Reefer-Reederei
Seatrade in Groningen/Niederlande, fiir die rund 80 Schiffe im Einsatz
sind. Edzard Oltmanns leitet Triton gemeinsam mit Seatrade-Chef Mark
Jansen. AuBer iiber gekiihlte Frachtraume verfiigen die Schiffe in der Re-

gel auch Gber Anschlisse fur Kiihlcontainer.

www.reedereitriton.de

[
ey
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| NEUE SCHIFFE |

| HELGOLAND |

IMO-Nummer 9714862

Reederei Cassen Eils/AG ,EMS"
Flagge Deutschland

Ablieferung 12/2015

Typ Fahrgastschiff (LNG-F&hre)
Tonnage 2.150 BRZ

Tragfahigkeit 1.816 TDW

Ladekapazitat 10 TEU, 1.000

Werft Fassmer, Berne (DEU)

Lange/Breite/Tiefgang

81,15m /12,90 m/3,60 m

Motor/Leistung 2 Wartsila 9L20DF/3.168 kW
Geschwindigkeit 19 Knoten

Klasse Germanischer Lloyd

| MIA SCHULTE |

IMO-Nummer

9676735

Reederei Schulte Gruppe, Hamburg
Flagge Singapur

Ablieferung 07/2015

Typ Containerschiff

Tonnage 27.279 BRZ

Tragfahigkeit 30.350 TDW

Ladekapazitat 2.345 TEU (500 Reefer)

Werft Yangfan Group, Zhoushan (CHN)

Lange/Breite/Tiefgang

189 m/30,40 m/10,50 m

Motor/Leistung MAN-B&W 6G60ME-C9/16.080 kW
Geschwindigkeit 18,5 Knoten
Klasse Lloyd's Register

| AUGUST OLDENDORFF |

IMO-Nummer 9692686

Reederei Oldendorff Carriers, Libeck
Flagge Portugal/Madeira

Ablieferung 01/2015

Typ Massengutfrachter

Tonnage 34.349 BRZ

Tragfahigkeit 60.915 TDW

Ladekapazitat 77.239 m® (Getreide)

Werft Japan Marine United, Kure (JPN)

Lange/Breite/Tiefgang

198 m/32,26 m/13,04 m

Motor/Leistung Wartsila 6RT-flex50/8.370 kW
Geschwindigkeit 16,4 Knoten
Klasse Class NK

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Fotos: Hasenpusch
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Vertrackte
Lage

| Schifffahrtskrise | Marktkenner

Hermann Ebel macht der Branche

Grandseigneur. Hermann
Ebel, Chef des Hamburger
Schifffahrtsunternehmens

vorerst wenig Hoffnung auf Besse-

Hansa Treuhand.

Foto: Hansa Treuhand

rung Tanker 18L1f€1'1 gut Text: Hanns-Stefan Grosch

=1 ine absurde Situation: . Es ist egal, ob
=] ich ein 1.000-TEU-Schiff zur Charter
whed anbiete oder ein 6.500-TEU-Schiff”,
sagt Hermann Ebel. Die Charterraten, die
geboten werden, bewegen sich auf ei-
nem &dhnlichen Niveau - und das ist alles

andere als auskommlich. Der Chef der
Hansa-Treuhand-Gruppe sieht auf den
Containermarkten bis auf Weiteres keine
Entspannung.

Dabei hatte das Jahr 2015 so gut an-
gefangen. Bis zur Jahresmitte hatten alle

GroBenklassen zum Teil betrachtliche
Anstiege bei den Charterraten verzeich-
nen konnen. Doch dann kam der Absturz.
Nachlassende weltwirtschaftliche Dynamik,
schwachelnder chinesischer Export, Boy-
kottmaBnahmen gegen Russland - =>

ANZEIGE
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Klassiker. Die 1997 gebaute ,Han-
sa Constitution” verfigt iber 2.810
Containerstellplatze und fahrt als
eines von funf Flottenschiffen
unter deutscher Flagge.

-> zur unerfreulichen Lage haben etli-
che Faktoren beigetragen. Am schlimmsten
hat es die Bulker erwischt, weil das Volu-
men der Rohstofftransporte etwa von Sitd-
amerika nach Asien eingebrochen ist. Der
einschlagige Baltic-Dry-Index sinkt seit 20
Wochen und hat innerhalb von sechs Mo-
naten drei Viertel seines Wertes eingebuf3t.
.Der Markt betrifft uns glicklicherweise
nicht”, sagt Ebel. Allerdings gelte der BDI
als zuverlassiger Frihindikator fir andere
Markte — und das lasst dann auch fir die
Containerschifffahrt nichts Gutes erwarten.
Schon jetzt hat die Aufliegerflotte
wieder ein betrachtliches Niveau erreicht.
Ende Januar waren laut Branchendienst
Alphaliner 326 Schiffe ohne Beschéaftigung
— das entspricht etwa 6,4 Prozent der Coin-
tainertransportkapazitat. Zu Ebels Bedau-
ern hat die Verschrottungsaktivitat 2015
stark nachgelassen. Mit gut 200.000 TEU
ging nur gut die Halfte des Vorjahreswerts
aus dem Markt. Das Durchschnittsalter der
Schiffe liegt nur noch bei rund 22 Jahren.

Zum Vergleich: 2008 waren die Schiffe zum
Abbruch im Schnitt noch 30 Jahre alt. Ebel
erwartet hier einen weiteren Ruckgang:

JVielfach wird es sich nicht lohnen, in die

20-Jahres-Klasse zu investieren.” Dazu
kommen die demnaéachst erforderlichen
betrachtlichen Aufwendungen fir Ballast-
wasser-Managementsysteme.

Doch solange man etwa bei Fonds-
schiffen durch einen Verkauf mehr als den
Schrottwert erziele, habe man keine Wahl -
und das Schiff bleibe im Markt. Die Schrott-
preise haben sich gegenuber der Spitze

Aufliegerzahlen 2009/2016 im Vergleich

eee Die Grafik zeigt die Aufliegerzahlen in den verschiedenen Grof3enklassen Ende
Marz 2009 (linker Balken) und Ende Januar 2016 (rechter Balken] im Vergleich. Bei den
groferen Schiffen ist der Stand des Krisenjahrs wieder erreicht, gut elf Prozent der
Gesamtflotte war beschéftigungslos. Bei den Einheiten unter 2.000 TEU waren es nur
rund fiinf Prozent - ein Grund ist hier der geringe Flottenzuwachs der letzten Jahre.

131

1.000-1.900-TEU-
Segment

2.000-2.900-TEU-
Segment
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3.000-5.099-TEU-
Segment

5.100-7.499-TEU-
Segment

Quelle: Alphaliner

mehr als halbiert. Fiur den Schrottwert
von 2013 gebe es heute ein relativ junges
Second-Hand-Schiff. Auch der Druck auf
die Neubaupreise wachst, weil sich kaum
jemand spekulative Auftrage leisten konne.

.Eigentlich brauchen wir eine riesige
Verschrottungsaktion”, sagt Ebel, der seit
uber 30 Jahren in der Branche ist. Sein Un-
ternehmen hat 2015 insgesamt finf Schif-
fe verkauft, eines davon, die ,Hansa Africa”
(Baujahr 1998), ging in die Verschrottung.

Fir die Branchenzukunft werde die
entscheidende Frage sein, wie die Ban-
ken mit der Situation umgehen, dass vie-
le Schiffe von den laufenden Einnahmen
die Zinsen fur die Darlehen nicht bezahlen
konnen. Im Falle der HSH komme es et-
wa darauf an, dass die beteiligten Lander
den Abbau des Kreditvolumens ,auf die
Zeitachse verteilen”.

| Attraktive Sparte | Fiir Hansa Treuhand
arbeiten unverandert 125 Leute, darunter
neun Auszubildende. Insgesamt beree-
dert das Unternehmen aktuell 55 Schif-
fe, darunter sechs Schiffe in Kooperation
mit Leonhardt & Blumberg sowie zwei
Kreuzfahrtschiffe und vier Tanker. Deren
Situation ist ibrigens rundum erfreulich:
Die Veranderung der Warenstrome hat
dazu gefuhrt, dass das Transportvolumen
in Tonnenmeilen zugenommen hat - ent-
sprechend positiv stellt sich die Ratensitu-
ation dar. Aframax-Tanker erzielten zuletzt
Tagesraten von rund 30.000 Dollar. ,Auch
2016 wird fur die Tankschifffahrt ein gutes
Jahr", prognostiziert Ebel.

Und wie lange dauert die Krise in den
anderen Sparten noch? ,Ich wage keine
Prognose”, sagt Ebel — und verspricht
schmunzelnd: .Der Zeitpunkt, an dem die
Krise vorbei ist, riickt jeden Tag naher." |eee

Foto: Hansa Treuhand
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Schwerer Start in das Borsenjahr —
wenig Entspannung in Sicht

atte 2015 mit dem
fulminanten Absturz
gleich mehrerer MLP-

Werte an den US-Borsen
geendet, so brachte der
Beginn des neuen Jahres
kaum bessere Nachrichten.
Treiber fir die meisten Werte
waren dabei die Makrodaten
aus China, die allenthalben

fir wenig Hoffnung auf den
Schifffahrtsmarkten Anlass
gaben. Hochstens relativen
Trost bot da, dass Container
nicht ganz so schlecht wie
Bulker standen und Tanker
zumindest in Teilsegmenten
den Schwung aus 2015 noch
mitnehmen konnten. Trauri-
ge Gewissheit brachte auch

Maersk in den Markt — mit ei-
nem massiv eingebrochenen
Gewinn.

Hatte manch einer noch
gedacht, die Warnung mitten
im IPO von Hapag-Lloyd sei
das Machwerk kleinkarierter
Spielverderber, wurde jetzt
deutlich, warum die Nach-
richt im November mehr als

Quelle: YAHOO (rechts); Structured Solutions AG; Stand: 16.02.16
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A.P. Mgller Maersk

eee Bei den aktuellen OL-
preisen kann das Olgeschéft
die wenig positive Perfor-
mance der Containerlinie
nicht ausgleichen. Der Kurs
des hellblauen Riesen ging
nach Bekanntgabe der
2015er-Zahlen auf Talfahrt.

notig war. Das zeigte sich
dann Mitte Februar bei der
Bilanzbetrachtung: Der Ver-
fall der Olpreise und der har-
te Konkurrenzkampf in der
Schifffahrt haben - A.P. Mgl-
ler-Maersk fiir das Jahr 2015
einen Uiberraschend heftigen
Gewinneinbruch eingebrockt.
Eine kraftige Abschreibung
auf das konzerneigene Olge-
schaft lie den Gewinn unter
dem Strich um 84 Prozent
auf 791 Millionen US-Dollar
absacken. Auch fir 2016 sag-
te Konzernchef Nils ->

03-04/2016
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Hapag-Lloyd AG

eee Viel Lob erhalt die Ham-
burger Linienreederei fiir
die erfolgreichen Sparpro-
gramme nach der Fusion.
Das Kursziel liegt wegen
der soliden Arbeit deutlich
liber dem aktuellen Wert.

150
120 Star Bulk Carriers
90 Angaben in US-Dollar
60 -
30—
0 DEZ 07 FEB16

Star Bulk Carriers

®ee Wihrend die Reederei
sich mit immer neuen Ver-
kaufen aus der Flotte iiber
Wasser halt, nimmt die

Zahl der Auflieger stetig zu.

Die Anleger bleiben in An-
betracht des BDI skeptisch.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Quelle: Onvista; Stand: 18.02.16

Quelle: Yahoo; Stand: 18.02.16

=> Smedegaard Andersen
eine schwierige Entwicklung
voraus. Entsprechend gingen
die Aktien des Konzerns auf
Talfahrt, da der Maersk-Chef
auch fir die Containerlinie ei-
ne eher dustere Progose ab-
gab. Bis Ende 2017 will das
Management rund 4.000 Ar-
beitsplatze streichen und die
Kosten fur Vertrieb und Ver-
waltung kraftig senken. Auch
die Reedereisparte schrieb im
Schlussquartal rote Zahlen.

Lob erfuhr dagegen er-
neut die > Hapag-Lloyd AG
fir das erfolgreiche Sparpro-
gramm nach dem Zusammen-
gehen mit CSAV. Das Analy-
sehaus Kepler Cheuvreux hat
Hapag-Lloyd mit ,Buy” und ei-
nem Kursziel von 19,50 Euro
in die Bewertung aufgenom-
men. Infolge der Fusion mit
der Containersparte der chile-
nischen Reederei konnte Ha-
pag-Lloyd mehr einsparen als
geplant, schrieb Analystin Ru-
xandra Haradau-Doser.

Nach den vielen Negativ-
meldungen von MLPs war die
Ankiindigung von Dynagas
LNG Partners hochwillkom-
men, dass man auf jeden Fall
die angekundigte Dividende

Experte. Dr. Max Johns kommentiert fir

die Deutsche Seeschifffahrt die Entwicklung

der maritimen Borsenwerte.

von 4 bis 6 Prozent im Quartal
erhalten wolle. Grundlage sei
vor allem das neu erworbene
Schiff ,.Lena River”. Auf Basis
des eigentlich nicht gerade
rosigen letzten Quartals 2015
klang es ein wenig wie das
Rufen im Wald. Bekanntlich
beruht das Modell der gelis-
teten MLPs alleine auf den re-
gelmaBigen Dividenden. Sollte
das Niveau des ersten Quar-
tals gehalten werden, bliebe
es bei der erhofften Rendite
von 20 Prozent pro Jahr.

Nicht zuletzt wegen der
Ruickschlage bei den MLP-
Tochtern hat Moody's das
Rating der Teekay Corporation
auf B2 (von B1) abgesenkt; bei
senior unsecured debt sogar
von B2 auf B3. Der Ausblick
wurde ebenfalls auf ,negativ”
runtergestuft. Hintergrund der
MafBnahme ist der verringerte
Cashflow aus den bislang
sehr ertragreichen MLPs.
Dies konnte die Liquiditat der
Gruppe erheblich einschran-
ken, vor allem, wenn es an
die Refinanzierung der dem-
nachst anstehenden Schul-
dentranchen geht.

Mit einem BDI auf histo-
rischem Tiefststand blieb den

30000
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15000

5000

borsennotierten Bulk-Reede-
reien nur eine Haltung zwi-
schen Schadensbegrenzung
und Sarkasmus.

Von Eagle Bulk Shipping
war zu horen, dass erneut die
Ruckzahlung eines Bankkre-
dits verpasst wurde und kaum
noch liquide Mittel vorhanden
seien. Positiv erschien da,
dass Safe Bulkers fur einen
Teil der Flotte einen neuen
Kredit der Royal Bank of
Scotland erhielt, um die Riick-
zahlungen um einige Jahre zu
strecken und so etwas wahr-
scheinlicher zu machen.

- Star Bulk Carriers setz-
te die Serie der Verkaufe un-
terdessen fort — inzwischen
sind es zehn Bulker in weni-
gen Wochen — und war an-
sonsten vor allem mit seinen
zahlreichen Aufliegern be-
schaftigt, die die Aussicht auf
eine baldige Erholung des
Borsenkurses erheblich ein-
tribten. Keine Illusionen lieB
die danische Reederei Norden
aufkommen: Sie schrieb
gleich 180 Millionen US-Dollar
auf die Flotte ab. Wie ein Insi-
der sagte: Am besten schrei-
ben wir das Jahr 2016 schon
im Februar ab. [eee
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COMMERZBANK

Weiterer Abbau von Risiken

®ee Die Commerzbank hat
ihre Risiken 2015 weiter re-
duziert und liegt Uber Plan.
Die Abwicklungseinheit mit
dem Namen ,Non-Core As-
sets” (NCA) wird aufgeldst.
Das Kreditrisiko (Exposure
at Default - EaD) wurde
2015 um 13 Mrd. Euro in der
gewerblichen Immobilienfi-
nanzierung und in der
Schiffsfinanzierung abge-
baut. Es lag damit zum Jah-

resende nur noch bei 19
Mrd. Euro, womit das Ziel
(20 Mrd. Euro bis Ende
2016) bereits erreicht wurde.
Bei Immobilien baute die
Commerzbank 49 Prozent
ab, sodass 10,3 Mrd. Euro
an Kreditrisiken Ubrig
blieben. In der Schiffsfinan-
zierung schmolz das
Portfolio um 30 Prozent

auf 8,4 Mrd. Euro.
www.commerzbank.de

03-04/2016
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VERSICHERUNGEN

Positive Signale fur Reeder

| Versicherungspramien | Den P&I Clubs geht es wirtschaftlich so gut wie

lange nicht. Reeder durften deshalb in den Verhandlungen mit den Clubs

bei der diesjahrigen Preisrunde gute Karten haben.

iele P&I Clubs der In-
ternational Group (IG)
wollen auch in diesem

Jahr eine Pramienerhohung
durchsetzen. Reeder mit einer
guten Schadenhistorie haben
aber gute Chancen, mit nied-
rigeren Pramien aus den Ver-
handlungen hervorzugehen,
so der GroBmakler Willis. Die
Vertrage der P&I Clubs wer-
den traditionell am 20. Febru-
ar erneuert. Unternehmen, die
viele Schaden hatten, miissen
sich umgekehrt auf hohere
Zahlungen einstellen.

.Es ist allerdings fast si-
cher, dass die Marktkrafte die
Oberhand behalten werden
und tatsachlich niedrigere
Erneuerungsergebnisse er-
zielt werden”, teilt Willis an-
lasslich der Veroffentlichung
seines neuen Berichts zum
P&I-Markt mit.

| Schwache Mairkte | Die
[G-Mitglieder hatten im De-
zember allgemeine Pramien-
erhohungen (General Increa-
ses) von im Schnitt 2 Prozent
angekindigt (s. Grafik). Der
norwegische Club Skuld plant
erneut keine allgemeine Er-
hohung, sondern individuelle
Anpassungen. Eine Reihe von
Clubs werde aufBerdem ver-
suchen, die Selbstbehalte zu
erhohen, heif3t es von Willis.
Die Makler erwarten,
dass die Reeder aufgrund der

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Uberblick. Einige Versicherer verzichten auf eine Pramienerh6hung.

schlechten Charter- und
Frachtmarkte in vielen
Schifffahrtssegmenten stark
auf niedrigere P&I-Pramien
drangen werden. Dabei kon-
nen sie auf eine ginstigere
Schadenstatistik und bes-
sere Finanzergebnisse der
Clubs verweisen. Die Gegen-
seitigkeitsvereine haben die
Extremschaden ,Rena” und

,Costa Concordia“ mittlerweile

verdaut und konnten Kapital-
puffer aufbauen.

Die Schadenentwicklung
ist zwar weiterhin sehr vola-
til, die Zahl der GroBschaden
war aber zuletzt rucklaufig, so
Willis. Entsprechend erzielten
die IG-Clubs im vergangenen
Jahr im Marktschnitt eine
Schaden- und Kostenquote
von 97,4 Prozent und damit
einen technischen Gewinn —
zum ersten Mal seit 2010. Im
Vorjahr hatte die Quote bei
103 Prozent gelegen. Finanzi-
ell gesehen sei die Internatio-

nal Group im besten Zustand
ihrer Geschichte, so Willis.
Das spiegelt sich auch in den
freien Reserven der IG. Sie
stiegen um 7,8 Prozent auf
4,4 Mrd. Dollar zum Stichtag
20. Februar 2015 - ein neuer
Rekordwert.

| Niedrige Zinsen | Auch die
neuen EU-Eigenkapitalregeln
Solvency II haben die Clubs
ohne groBere Probleme ge-
stemmt. Doch ihre Lage ist
nicht nur rosig. Zum einen
kann sich der Trend bei den
GroBschaden schnell wieder
drehen. Zum anderen machen
Niedrigzinsen und starke
Schwankungen an den Akti-
enmarkten es den Gegensei-
tigkeitsversicherern schwer,
Gewinne aus den Kapitalan-
lagen zu erwirtschaften.

Gute Nachrichten fir die
Reeder gibt es bei den Re-
lease Calls. Mit der Zahlung
ist der Reeder, der einen Club
verlasst, von jeder moglichen
spateren Haftung fir Schaden
befreit. Die Durchschnittsho-
he liegt laut Willis mittlerwei-
le bei 6,8 Prozent der Jahres-
pramie. Zum Vergleich: 2012
waren es noch 10 Prozent. ,Es
ist erfreulich, dass die Relea-
ses sich im Laufe des vergan-
genen Jahres erneut verbes-
sert haben”, heif3t es bei Willis.
Es bestehe die Hoffnung, dass
der Trend sich fortsetzt.

Foto: Hapag-Lloyd AG
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Experte. Patrick Hagen berichtet fir

die Deutsche Seeschifffahrt von den

maritimen Versicherungsmarkten.

Iran-Sanktionen: Unterschiedliches Vorgehen

®ee Scit dem 16. Januar 2016 dirfen
Transport- und Rickversicherer, die
nicht aus den USA kommen, wieder
iranische Schifffahrtsrisiken zeich-
nen. Das teilte die Internationale
Transportversicherervereinigung
IUMI auf ihrer Wintertagung in Lon-
don mit. Die EU hat die Sanktionen
gegen den Iran aufgehoben, nach-
dem die Internationale Atomener-
giebehorde IAEA bestatigt hat, dass
der Iran die vereinbarten Auflagen
erfiillt. Anders als die EU haben die
USA die Sanktionen nur fiir Nicht-
US-Unternehmen und Biirger aufge-
hoben. Fiir US-Riickversicherer und
US-Versicherer und ihre auslandi-

schen Niederlassungen gelten sie
weiterhin - auBler die Behorde Office
of Foreign Assets Control (OFAC) hat
eine Genehmigung erteilt.

Es ist jetzt zwar leichter ge-
worden, Reeder und Exporteure
zu versichern, die Geschaftsbezie-
hungen nach Teheran unterhalten,
aber es gibt immer noch zahlreiche
Stolpersteine. Frédéric Denéfle, Vor-
sitzender des IUMI-Rechtskomitees,
empfiehlt, sehr genau zu priifen, ob
ein Geschaft wirklich erlaubt ist.
Immer noch gebe es eine Vielzahl
von geschaftlichen Aktivitaten, die
im Zusammenhang mit dem Iran
verboten sind.

Tianjin: Hochster Transport-
versicherungsschaden

®ee Die Internationale Vereinigung der
Transportversicherer IUMI (International
Union of Marine Insurance) hat den Schaden
aus den Explosionen im chinesischen Hafen
Tianjin auf 5 bis 6 Mrd. Dollar geschatzt. Die
Halfte der Zahlungen wird laut IlUMI auf

die Transportversicherung entfallen. Damit
ware das Ereignis der teuerste Transport-
versicherungsschaden in der Geschichte.
Die Explosionen sind laut IUMI auBerdem
der grofte je von Menschen verursachte
Schaden in Asien. Die neue Schatzung ist
die bislang hochste fir das Ereignis.

John Wiik wechselt zu Henschien
Insurance Services

®ee john Wiik wird neuer Chairman bei dem nor-
wegischen Versicherer Henschien Insurance Servi-
ces, der im vergangenen Jahr von der italienischen
Cambiaso Risso Marine-Gruppe Gbernommen
wurde. Wiik kommt vom norwegischen P&l Club
Norwegian Club, den er seit 1984 geleitet hatte.
Auch nach der Ubernahme soll sich Henschien

auf den skandinavischen Markt konzentrieren. Der
Norwegian Club wird von Faz Peermohamed gelei-
tet, Ex-Partner bei der Kanzlei Ince & Co.

ANZEIGE

Hiscox steigt wieder in den
Cargo-Markt ein

®ee Der britische Versicherer Hiscox steigt wieder
in die Warentransportversicherung ein. Dafiir hat
er zwei Experten vom Konkurrenten XL Catlin ab-
geworben. Richard Golder wird Marine Cargo Line
Underwriter, Jack Bryan Marine Cargo Underwriter.
Golder hat mehr als 25 Jahre Erfahrung in der Wa-
rentransportversicherung. Vor XL Catlin war er fir
Amlin, PB Coffey, CHF Ford und Ors tatig.

03-04/2016
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AIDA hilft
beim Visum

806 Das Kreuzfahrtunternehmen AIDA
Cruises bietet seinen-Gasten einen neuen
Service bei der Erledigung der Visafor-
malitdten. Dazu kooperiert AIDA-mit dem
Marktfahrer-fir internationale Visa-und
Reisepdsse CIBT VisumCentrale.-Fiir
Gaste; dieeine AIDA-Kreuzfahrt gebucht
habenygibtes auf dem hierfiir eigens
eingerichteten-CIBT-Portal attraktive Son-
derkonditionen.

[nsbesondere bei AIDA-Zielen in fernen
kEandern wie Indien und Kambodscha ist
ein Visum fiir die Reisenden unumgang-
lich. Auch fiir die USA miissen spezielle
Vorbereitungen fir die Einreise getroffen
werden. Auf dem Portal www.cibtvisas.de/
aida oder auch telefonisch bzw. per Mail
erhalten AIDA-Gaste allgemeine Infor-
mationen zu Einreisebestimmungen aller
Lander. Wer sich flir den dariiber hinaus-

China fiihrt eigene Schwefelgrenze ein

®ee Nach Europa (Nord- und Ostsee) und den US-Kistenregionen
muss sich die Schifffahrt bald auf ein eigenstandiges nationales Emis-
sionsregime einstellen. China will in einem mehrstufigen Verfahren
bis 2019 scharfere Umweltauflagen umsetzen. In einem ersten Schritt
dirfen ab dem 1. Januar 2017 in insgesamt elf flihrenden Seehafen
Schiffe wahrend der Liegezeit nur noch niedrigschwefeligen Treibstoff

Versuch.
Plastikabbau
in den Sedi-
menten der
Meere geht —
wenn iber-
haupt - nur
sehr langsam

vonstatten.

(0,5 Prozent) nutzen. Bereits ein Jahr spéter sollen die Bestimmun-
gen dann auf alle Hafen im sogenannten Pearl-River-Delta, den

Miindungstrichter des Jangtse sowie die Bohai-Bucht ausge-
dehnt werden. Stufe drei macht ab 2019 niedrigschwefeligen
rend der Ansteuerung der
obligatorisch. Bei

Treibstoff auch wah-
chinesischen Hafen
Verstof3en dro-
hen Geld-
buBen.

Umweltschutz.
Ab 2019 ist

schwefelarmer
Treibstoff Pflicht.

CHINA
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Bohai-Bucht

>

Jangtse*
Flussdelta

Hongkong/

Macau

MELDUNGEN |

gehenden kostenpflichtigen Service ent-
scheidet, kann-die Klarung aller Formali-
taten, die mit Konsulaten und Botschaften
zu erledigensind, an die Profis von CIBT
abgeben. Die Visa werden dann dem Gast
mit gesichertem Versand zugestellt. Ne-
ben den'Behordengangen bietet CIBT auf
dem Internetportal auch eine Ausfillhilfe
fir die Online-Visumbeantragung an, z. B.
fir ESTA bei USA-Reisen.  www.aida.de

Mmesptane: Se nisfece

Lo LY,
0, and Heat

Dauerdeponie fiir Plastik

eee Kieler Meeresforscher haben unter-
sucht, ob und wie schnell Bakterien Plas-
tiktuten im Sediment des Meeresbodens
abbauen. Ergebnis: Weder klassische
Tiuten aus Polyethylen noch sogenannte
kompostierbare Kunststofftiiten hatten
sich nach 100 Tagen im Meeresboden
Uberhaupt verandert. Die Experten flirch-
ten, dass der Ozean zur Langzeitdeponie
von Plastik wird. Die Studie ist jetzt in der
Fachzeitschrift ,,Marine Pollution Bulletin”
erschienen. www.geomar.de

Grafik: GEOMAR
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,Sie ist mit allen
Wassern gewaschen!”

®ee Hier an Zeitgenossen zu denken, die
Bekanntschaft mit allerlei Wasch- oder gar
Duftwassern gemacht haben, fiihrt auf den
Holzweg. Es geht bei der Redensart vielmehr
um wettergegerbte Seebaren, die mit den
Salzwassern aller Weltmeere gewaschen
sind und deshalb durch keine Stirme mehr
zu erschittern sind. Auch haben solche Fah-
rensleute viele Kniffe kennengelernt, um ihr
schlingerndes Schiff zu retten. Im lbertra-
genen Sinn ist mit allen Wassern gewaschen,
wer etwa in politischen oder geschaftlichen
Verhandlungen alle Tricks und Kniffe kennt
und sich kaum noch etwas vormachen lasst.
Was die stlirmischen Gewasser anbe-
langt, die Seeleute fiirs Leben pragen kon-
nen, sind nur drei von ihnen als Weltmeere
unumstritten: Atlantik, Pazifik und Indik (In-
discher Ozean). Denn sie leiten ihre Namen
ab vom griechischen Wort ,.okeanos”, dem
die Erdscheibe umflieBenden Weltstrom, wie
er noch heute auf auBerst vereinfachten run-
den Weltkarten des Mittelalters zu sehen ist.
Meist zahlte man zu den Weltmeeren
auch das europaische Mittelmeer. Hinzu ge-
sellen sich, je nach historischer Epoche oder
lokalpatriotischem Geschmack, weitere -

etwa das Nordpolarmeer, das Schwarze, das
Chinesische oder auch das Rote Meer.

Foto: Morphart - Fotolia

Foto: AWI

®ee Nach einer Idee aus der CDU/CSU-

Initiative fiir maritime Forschung

ler Mitspieler
in der mari-
timen Industrie - von Schiffbauern und
Zulieferern uber technische Dienstleis-
ter und maritime Forschungseinrich-
tungen bis hin zu den Reedern - ver-
netzt und gefordert werden. Geplantes
Budget: neun Millionen Euro.

Bundestagsfraktion soll in Hamburg
ein Deutsches Maritimes Forschungs-
zentrum (DMFZ] entstehen. Geplant ist
eine Institution, die nach dem Vorbild
des Deutschen Zentrums fir Luft- und
Raumfahrt (DLR) in allen Bereichen
der maritimen Wirtschaft nachhaltig
Wirkung entfaltet. Das
sieht ein Konzeptpapier vor,
das der maritime Sprecher
der Unionsfraktion, Ridi-
ger Kruse, entworfen hat.
Demnach soll die Arbeit al-

Know-how. Messungen in
der Hamburgischen

Foto: HSVA; Marcus Renner

Schiffbauversuchsanstalt.

Eisschildkollaps in der Westantarktis?

®®e Die Erwarmung des Sidlichen Ozeans durch steigende Treibhaus-
gaskonzentrationen in der Atmosphare konnte die Stabilitat des West-
antarktischen Eisschildes empfindlich storen. Ein Anstieg des globalen
Meeresspiegels um mehrere Meter ware die Folge. Ein Kollaps der Wes-
- tantarktis konnte sich auch in der letzten Warmzeit vor 125.000 Jahren
en, einer Zeit, in der die polare Oberflachentemperatur u
lsius hoher war als heute. Das haben Modellrec
red-Wegener-Instituts ergeben.

P e — . .

- . \ ] \ . L Reservoir. Dia{arktis und Gronland
- childen bedeckt, die

sind von Ei
zwei Drittel des SiiBwassers

ANZEIGE

01-02/2016
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Foto: OpenHydro/Mike Roper

1
ind ausbleibt, liegt das

jelglatt da. Unter der
bleibt der Ozean je-
ige Stromungen
um den Erdball.
I Bewegung, weil
Sermassen zerren
e Salzgehalt von
eiden. Die Ener-
! nerschopflich

.
anlagen und
einen wichti-
sorgung leisten,
equelle bislang
s Potenzial grof3.
S resstromungen
twa sieben Pro-
ind 2,5 Prozent des
arfs decken konnten”,
ergie-Experte Albrecht

Jniversitat Stuttgart.
r Photovoltaik und Wind-
die maritime Stromerzeugung
orunglich sogar einen Startvorteil.
chon Mitte der 1960er-Jahre wurde in der
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Bretagne ein Gezeitenkraftwerk errichtet.
Mit einer Leistung von 240 Megawatt ist
es immerhin halb so leistungsfahig wie
ein Block eines Kohlekraftwerks. Ein 750
Meter langer Wall sperrt die Bucht um die
Mundung des Flusses Rance vom offenen
Meer ab. In die Auslasse der Barriere sind
Turbinen integriert, das ein- und ausstro-
mende Meerwasser treibt sie an.
Schleusentore regulieren dabei den
Zu- und Abfluss. Das Gezeitenkraftwerk
liefert bis heute Strom. Nachahmer hat es
in all den Jahren allerdings nur wenige ge-
geben: ein Kleinkraftwerk in Kanada sowie
eine Anlage in Stidkorea, wo ein bestehen-
der Damm nachtraglich mit Turbinen aus-
gestattet wurde. Konventionelle Kraftwerke
waren fur die Energiekonzerne schlicht-
weg rentabler. Zudem hatten die Betreiber
der Anlage in Frankreich immer wieder
damit zu kampfen, dass sich Schlamm
und Sedimente am Sperrwerk ablagerten.
Mit der Suche nach Alternativen zu

den fossilen Energien riickt die See jedoch
mehr und mehr ins Blickfeld von Politik
und Energiekonzernen. Bereits im >

Zweibein. Testplattform von
OpenHydro's bei der Erpro-
bung eines Gezeitenkraft-

werks vor Schottland.

03-04/2015
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Wir stehen ungefahr an dem
Punkt, an dem sich die Solar-
und Windenergie vor zehn oder
funfzehn Jahren befanden.

> Jahr 2003 hat die britische Regie-
rung vor den Orkney-Inseln ein Testfeld
einrichten lassen, in dem Forscher an ma-
ritimer Energietechnik arbeiten konnen.
Anfangs konzentrierten sie sich vor allem
auf Kraftwerke, die statt Stromung oder
Gezeiten die Kraft der Wellen fur die Ener-
gieerzeugung nutzen. Wie eine Seeschlan-
ge sehen diese Anlagen aus: Mehrere
Schwimmkorper sind Uber Gelenke mitei-
nander verbunden, sodass sie der Wellen-
bewegung folgen konnen. Das stete Auf und
Ab treibt Pumpen im Innern der Gelenke an.
Sie pressen ein Hydraulikol durch Turbinen,
die wiederum einen Generator antreiben.
Dieses Konzept Uiberzeugte anfangs
auch E.ON. Der Energiekonzern lie3 2010

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Foto: Andritz MeyGen; Tidal Energy

Tim Cornelius, Chef von Atlantis Resources

vor den Orkney-Inseln ein 180 Meter lan-
ges Wellenkraftwerk mit einer Leistung
von 750 Kilowatt installieren. Drei Jahre
spater gab E.ON das Projekt aber wieder
auf — unter anderem wegen technischer
Probleme, etwa beim Energielibertrag an
die Pumpen. Auch das Wellenkraftwerk
Agucadoura vor der Kuste Portugals war
ein Fehlschlag. Die 2008 mit groBem Pomp
eingeweihte Anlage musste schon nach
wenigen Monaten Betriebszeit zuriick an
Land geholt werden. Der Hersteller melde-
te Ende vergangenen Jahres Insolvenz an.

.Wellen sind eine schwer zu nutzende
Energieressource”, sagt Kai-Uwe Graw von
der Technischen Universitdt Dresden. Die
Frequenz der Wellenbewegung sei sehr

Foto: NocaScotia Canada; Atlantis Resources; Marine Current Turbines MCT; www.siemens.com/presse

niedrig, dafur transportiere jeder Wasser-
hiigel gewaltige Kréafte. ,Das macht die
Konstruktion der Anlagen zu einer komple-
xen Aufgabe”, sagt Graw. Auch andere An-
satze flir Wellenkraftwerke — pneumatische
Kammern zum Beispiel, in denen ein- und
ausstromendes Wasser Luft komprimiert
oder ansaugt und so eine Turbine bewegt
- konnten bei Praxistests nicht iberzeugen.

| Ambitioniertes Projekt | Erfolgreicher
verlief die Entwicklung einer anderen
Technologie aus dem Testfeld vor den Ork-
ney-Inseln: Kleinkraftwerke, die wie Wind-
rader mit Stummelfliigeln aussehen, aber
am Meeresgrund installiert werden. Sie
machen sich zunutze, dass in stromendem

Kraftzwerg. Die Rotoren
der Unterwasseranlagen
sind deutlich kleiner als
bei Windparks.

Installation. Mithilfe von
Spezialschiffen werden
die Turbinen Richtung

Meeresgrund versenkt..
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Nehmerqualitit. Die Anlagen
(hier: Atlantis) miissen unter

Wasser mit widrigsten Bedin-

gungen klarkommen.

Wasser der hohen Dichte wegen rund 800-
mal so viel Energie steckt wie in Luft, die
sich mit gleicher Geschwindigkeit bewegt.

Die Firma Atlantis Resources aus
Edinburgh will bis Anfang des kommen-
den Jahrzehnts vor Schottland in rund
40 Metern Tiefe einen ganzen Anlagenpark
unter Wasser errichten. Mit 1,5 Megawatt
erreichen die Rotoren etwas mehr als die
halbe Leistung moderner Windrader an
Land, sie sind aber nur ein Zehntel so grof3.
Vom FuB} bis zur Mitte ihres Rotors messen
sie maximal 16 Meter.

Insgesamt 269 Anlagen mit einer
Gesamtleistung von 398 MW will Atlantis
Resources unter Wasser errichten. Das ent-
spricht der Kapazitat eines groBen Offsho-
re-Windparks. Im kommenden Sommer
werden die ersten vier Turbinen installiert,
die notigen Kabel sind bereits gelegt. ,Wir
stehen ungefahr an dem Punkt, an dem
sich die Solar- und Windenergie vor zehn
oder finfzehn Jahren befanden”, sagt
Tim Cornelius, Chef von Atlantis Resour-
ces. Aber noch muss das Projekt beweisen,
dass es mit den widrigen Bedingungen
auf hoher See tatsachlich klarkommt. Das
Salzwasser, der Druck, die kraftige Stro-
mung - das Kraftwerk wird enormen Be-
lastungen ausgesetzt sein. ,Langjahrige
Versuche zeigen, dass die Technologie dem
standhalten kann", sagt Cornelius.

Albrecht Ruprecht von der Universi-
tat Stuttgart, der nicht an dem Projekt in
Schottland beteiligt ist, pflichtet dem bei.
Er weist jedoch auf ein anderes Problem
hin: ,Installation und Wartung sind sehr

Foto: www.siemens.com/presse
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Wellenreiter. SeaGen war das

erste kommerzielle Gezeitenkraft-
werk. Seit 2008 versorgt es 1.400

Haushalte mit Strom.

aufwendig, weil dafiir Spezialschiffe ge-
mietet werden missen. Wenn nur ein Sen-
sor im Wert von zweil Euro ausgetauscht
werden muss, entstehen schnell Kosten
von 200.000 Euro”, sagt Ruprecht. Je mehr
Anlagen jedoch aufgestellt werden, desto
eher lohne es sich fiir die Betreiber, eigene
Schiffe zu unterhalten. ,Das senkt die Kos-
ten drastisch.” Er vermutet, dass die Un-
terwasserrotoren ahnlich giinstig Strom
erzeugen konnen wie Windrader an Land
—wenn sie denn eines Tages in grofBer Zahl
installiert werden.

| Kalkulierbare Kraft | Mit dem Erneuer-
bare-Energien-Boom findet auch das alte
Konzept des Gezeitenkraftwerks wieder In-
teresse bei Investoren und Projektentwick-
lern. Am weitesten fortgeschritten ist ein
Vorhaben, das in der Bucht vor der walisi-
schen Stadt Swansea realisiert werden soll.

Das britische Unternehmen Tidal La-
goon Power will dort nach bretonischem
Vorbild einen fast zehn Kilometer langen,
u-formigen Wall mit 16 Turbinen errich-
ten. Insgesamt 155.000 Haushalte soll die
320-MW-Anlage mit Strom versorgen. .Da
sich die Gezeiten sehr genau vorhersagen
lassen, konnen wir den Energieertrag auf
Jahre hinaus zuverlassig berechnen”, sagt
Lisa Jenkins von Tidal Lagoon Power. Das
ist ein Vorteil gegenliber Solaranlagen
und Windradern, deren Stromerzeugung
je nach Wetter stark und kaum vorherseh-
bar schwankt.

Bis der Bau beginnen kann, hat Tidal
Lagoon Power jedoch noch einige Hurden

zu nehmen. Dazu gehort die Genehmigung
durch die Waliser Umweltbehorde. Das Un-
ternehmen sieht sich gut gerustet fur die
Prifung. So sollen Fische die sieben Meter
messenden Turbinen mit ihren drei Schau-
feln gefahrlos durchschwimmen konnen.

.Unsere Modelle zeigen, dass der Einfluss

der Anlage auf die Unterwasserwelt der
Bucht minimal ist”, sagt Jenkins.

Schwieriger durfte es sein, die notige
finanzielle Unterstiitzung aus London zu
gewinnen. Tidal Lagoon Power verhandelt
zurzeit mit der britischen Regierung tiber
eine stabile Vergiitung fiir den Strom, die
das 1,4 Milliarden Euro teure Projekt wirt-
schaftlich macht. Welcher Betrag notig ist,
will das Unternehmen nicht verraten. Eine
von Tidal Lagoon Power in Auftrag gege-
bene Studie nennt jedoch den Betrag von
umgerechnet 23 Cent pro Kilowattstunde.
Diese Abnahmegarantie musste 35 Jahre
lang gewahrt werden. Zum Vergleich: In
Deutschland erhalten die Betreiber von
Windradern auf hoher See 19 Cent — und
das nur fur acht Jahre.

Eine baldige Einigung mit der Regie-
rung vorausgesetzt, will das Unternehmen
im Frihjahr 2017 mit dem Bau begin-
nen. Vier Jahre spater soll das Kraftwerk
in Betrieb gehen. Auch in China, Indien,
den Philippinen, Russland und Sudkorea
werden derzeit groBe Gezeitenkraftwerke
geplant. Fur Deutschland eignet sich die
Technologie nicht, da der Tidenhub an den
heimischen Kisten relativ gering ist — und
zudem der Schutz des Wattenmeers und
seiner Spezies Vorrang geniefB3t. [eee

03-04/2015
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| Jubilaum | Vor 125 Jahren erfand Albert Ballin die Kreuzfahrt -

und begrundete damit ein wachstumsstarkes Tourismus-Segment.

Die Reederei Hapag-Lloyd Cruises feiert das gebuhrend.

T 1in kalter Nordseewind fuhr den Da-
=] men ins frisierte Haar und den Her-
ked ren unter die eleganten RockschoBe,
rittelte an den Gepackstapeln auf der Pier.
241 Passagiere gingen in Cuxhaven uber
die Gangway an Bord der ,Augusta Victo-
ria” — unter ihnen Albert Ballin, Chef der

Noblesse. Das .Damenzimmer” der ,Augusta Victoria” war uppig ausstaffiert, die Annonce fir

die ,Exkursion” nach Italien und in den Orient macht Preisniveau und Zielgruppe deutlich.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Passage-Abteilung der Hamburg-Ameri-
kanischen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft
(HAPAG). Der Hamburger Reedereidirek-
tor begleitete die abenteuerlustige Rei-
segesellschaft auf dieser ,Lustfahrt”. Die
erste Kreuzfahrt der Geschichte fihrte in
den .Orient", das damalige Sehnsuchtsziel

wohlhabender Reisender. Am 22. Januar
1891 stach der schwimmende Rokoko-
Palast in See.

Die von Ballin als ,kiihne Reisende”
bezeichneten Gaste der ersten ,Excursion”,
unter ihnen viele britische Ladys, bewun-
derten die verspiegelte Pracht der Sale (et-

s S

Pionierin. Die ,Prinzessin Victoria Luise” war das erste speziell fiir Kreuz-
fahrten gebaute Schiff der Welt (hier: Stapellauf 1900 bei Blohm & Voss).
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Fotos: Hapag-Lloyd AG

wa das elegante ,Damenzimmer"). Einen
Dampfer zum Vergnugen zu betreten, galt
als exotisch und iiberdies als ungehorig.
Besonders fur weibliche Gaste. Ist eine
solche Reise nicht geistig und korperlich
zu anstrengend fur das schwache Ge-
schlecht? Der spatere Generaldirektor der

Zentrale. Ab 1890 residierte
HAPAG am Dovenfleth zwi-
schen Alt- und Speicherstadt.

MARITIMES LEBEN

Manover. Dampfschlepper bringen die ,Augusta Victoria" in die richtige Position.

Reederei-Vordenker Albert Ballin (links) ist mit von der Partie. Um die 241 Passagiere

kiimmern sich gut eben soviele Besatzungsmitglieder (rechts: Decksmannschaft).

HAPAG teilte diese Einstellung ganz offen-
bar nicht. Neben seiner Gattin Marianne
waren weitere 67 Frauen an Bord.

| Pragmatische Idee | Zur ersten Kreuz-
fahrt kam es, weil es den Ballin wurmte,
den prachtigen Nordamerika-Schnell-

Ex-,Gripsholm". Zehn Jahre nach Kriegsende war die ,Berlin” der erste

Transatlantik-Liner, auf dem Passagiere den Lloyd-Service genieBen konnten.

dampfer ,Auguste Victoria” im Winter
nutzlos auf Reede dimpeln zu sehen. Wer
wollte zu dieser Jahreszeit schon freiwil-
lig den Atlantik iberqueren, grimmigen
Stirmen trotzend? Gegen den Widerstand
der kopfschuttelnden Kollegen im HAPAG-
Direktorium setzte Ballin sich durch. Die
Nachfrage nach Tickets fir bis zu 2.400

Goldmark (auf heutige Preise umgerech-
net: mehr als 40.000 Euro) war enorm. Und
die Idee einer luxuriosen Vergniigungsreise

als Vorbild heutiger Kreuzfahrten geboren.

Wahrend der ersten ,Lustreise” hat die

illustre Gesellschaft deutscher, britischer
und amerikanischer Gaste den hervorra-
genden Service an Bord genossen: Butler,
Balle und exquisite Speisen — darunter et-
wa Austern als Heilmittel gegen Seekrank-
heit. Eine Reihe von Journalisten und der
Reportagezeichner Christian Wilhelm Al-
lers begleiteten die Reise und fullten die

erste Bordzeitung. In der hief3 es, unter-
wegs seien den Hamburgern ,drei Dinge

eigen” gewesen: ,Sie sind bemiht, >

03-04/2016
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.Reliance”. Ab 1930 nur noch mit zwei Klassen.
Hapag-

12 5 Lloyd

Jahre Cruises

-> sich gleiche Reisemitzen anzu-
schaffen, sich alle Mahlzeiten vortrefflich
schmecken zu lassen — und Caviarbrotchen
zu essen, als ob sie dafiir bezahlt werden.”
Der junge Direktor Albert Ballin, stets
makellos gekleidet, kimmerte sich selbst
um beinahe alles. Von den Veilchenbou-
quets fir die mitreisenden Damen tber die
Spiele an Deck bis zum Kaisertoast beim
festlichen Dinner am Geburtstag von Wil-
helm II. — iberall waltete Ballins Umsicht,
die der HAPAG den Ruf eines ,marchen-
haften” Gastgebers eintrug. 13 Landausfli-
ge standen auf dem Programm, nachdem
der Luxusdampfer die Biskaya passiert

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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hatte, wo wegen des Seegangs sogar die
Musikkapelle verstummte. Am 28. Januar
1891 ging die ,Augusta Victoria” mit Blick
auf Gibraltar vor Anker. Die weitere Reise
fihrte bei herrlichem Wetter nach Genua.
Ein derart glamourdses Schiff hatte man in
vielen Mittelmeerhéafen nie zuvor gesehen.
Mancherorts wurden die Kreuzfahrtpionie-
re mit Salutschiissen begrif3t, in Konstan-
tinopel kam sogar der Sultan zu Besuch.

| Zahlreiche Innovationen | Im Mérz kehr-
te das HAPAG-Flaggschiff nach 57 Tagen,
11 Stunden und 3 Minuten Reise nach Cux-
haven zurtick. Die Reederei nahm nach der
gelungenen Premiere fortan Kreuzfahrten
als festen Bestandteil ins Programm auf.
Und im Laufe der 125 Jahre sollten wei-
tere Innovationen den Ruhm der Reederei
mehren: das erste Schiff, das als reines
Kreuzfahrtschiff gebaut wurde; das erste

Hallenbad an Bord; das erste Expeditions-
schiff mit hoher Eisklasse; das Schiff mit
dem groBten Raumangebot... Doch eins ist
immer gleich geblieben: Seit 125 Jahren
finden die Géaste in ihren Kabinen frische
Blumen - wie zu Ballins Zeiten.

.Wir freuen uns sehr, in diesem Jahr
das bedeutende Jubilaum, 125 Jahre
Kreuzfahrten' zu feiern, und blicken mit
Stolz auf unsere langjahrige Unterneh-
menshistorie zuruck”, so Karl J. Pojer, Vor-
sitzender der Geschaftsfiihrung. .Albert
Ballin hatte damals eine visionare Idee.
Heute gilt Hapag-Lloyd Kreuzfahrten als
fuhrender Anbieter im Luxus- und Expedi-
tionssegment auf dem deutschsprachigen
Markt. Wir fihlen uns auch heute noch bei
der Gestaltung unserer Reisen diesem In-
novations- und Entdeckergeist verpflichtet
und begeben uns immer wieder auf neue
Wege."

Fotos: Hapag-Lloyd AG, Hapag-Lloyd Cruises
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Damenwahl. Durch-
schnittlich 150 Mark am Tag
berappte eine Passagierin
1958 fiir eine Venedig-Tour auf
der .Ariadne”.

Luxusklasse. Fiinf-Sterne-
Traumschiff: 1982 ging die

neue ,Europa“, Nummer 5 dieses
Namens bei Hapag-Lloyd,

auf ihre erste Reise.

Das Jubilaum der ersten Vergni-
gungsreise auf See wird bei Hapag-Lloyd
Kreuzfahrten gebihrend gewtirdigt. So
prasentieren sich die Hamburger seit Ja-
nuar unter neuem Namen: Hapag-Lloyd
Cruises. .Die internationale Variante ist
marktibergreifend verstandlich und mit
seiner weltoffenen Wirkung auch fir eine
moderne und internationale Zielgruppe at-
traktiver”, sagt Karl J. Pojer.

| Historische Reminiszenz | Auch das
Firmenlogo wurde umgestaltet: Das be-
kannte Zeichen ist nun schlanker und
eleganter, die Farben wurden modifiziert,
auBerdem ist die Jahreszahl 1891 als Be-
zug zur ersten Kreuzfahrt integriert. ,\Wir

waaeteas®

Hl!l““l‘ HRWA2

sind stolz auf unsere langjahrige Unter-
nehmenshistorie und fihlen uns auch
heute noch dem Innovations- und Entde-
ckergeist Albert Ballins verbunden. Unser
Ziel war es, das Jubilaumsjahr zum Anlass
zu nehmen, einige wichtige Veranderun-
gen vorzunehmen", sagt Geschaftsfithrer
Pojer. ,Mit unserem neuen Namen und
dem neuen Firmenlogo gehen wir mit der
Zeit und passen uns den Bedirfnissen und
Ansprichen einer modernen, internationa-
len Gesellschaft an.”

Auch sonst steht das Jahr 2016 bei
Hapag-Lloyd Cruises ganz im Zeichen des
Jubilaums: Auf der Landingpage www.
since-1891.com werden Geschichten aus
der Geschichte erzahlt, die einen personli-

LLoYD

CAUISES

(links) prasentiert HLC-Chef Pojer nun mit neuem Logo.

MARITIMES LEBEN

chen Einblick in die Welt der Luxuskreuz-
fahrt vermitteln. AuBerdem gibt es fir die
Kunden ab dem 22. Januar 125 Tage lang
einen Rabatt von 12,5 Prozent auf ausge-
wahlte Reisen.

Auch die Vertriebspartner profitieren
vom Jubildum: In einem Buchungswett-
bewerb gewinnt das Reisebtiro, das die
125. Buchung generiert, eine Mitreise auf
einem der Schiffe von Hapag-Lloyd Crui-
ses. Mitte des Jahres 2016 erscheint in
Kooperation mit einem Verlag ein Jubila-
umsbuch zum Thema 125 Jahre Kreuz-
fahrt — von den Anfangen bis heute. Die
darin enthaltenen Reportagen und litera-
rischen Pretiosen sind von namhaften Au-
toren verfasst. |eee

Angebot. Lassigen Luxus wie auf der ,Europa 2" (unten)

oder spannende Expeditionen wie auf der ,Hanseatic”

e

03-04/2016
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| Geschichte | Das Deutsche Auswandererhaus in Bremerhaven ist
kein Zeigefingermuseum. Im Gegenteil: Es ist ein klug konzipierter

Erlebnisraum, in dem es vieles zu entdecken gibt. T sasnnasuge
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z
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Historischer Grund. Seit ze?ﬂ:%ﬁnw

Deutsche Auswandererhaus arn-_Ka} von Breme‘rhaven
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Gestalten, die an der Kaje starr vor
einem groBen schwarzen Dampfer
verharren. Sie tragen Miitzen und Ge-
wander aus einer langst vergangenen
Zeit. Neben ihnen stapeln sich zahlrei-
che Gepacksticke. Aufgeklappte Deckel

£ erlauben einen Blick in das Innere der
g ledernen Koffer: Spitzenschal, Leintlicher
& und Nachthemd. Nur das Nétigste haben
£ die Auswanderer bei sich. Die Gangway
ist bereits heruntergelassen und wartet
darauf, dass auch die letzten Reisenden
an Bord des Dampfschiffes ,Lahn" gehen.
Dieses nachgestellte Szenario ist
eines von vielen im Deutschen Auswan-
dererhaus in Bremerhaven. Detailgenaue
ekonstruktionen und multimediale
Inszenierungen nehmen die Besucher

Interessiert beaugen die Besucher die

© Deutsches Auswandererhaus /

Foto

i

"
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dabei mit auf eine emotionale Zeitreise.
Das Besondere: Jeder Gast bekommt am
Eingang den Namen eines Auswanderers
zugeteilt. Mit einer elektronischen Ein-
trittskarte, dem Boarding Pass, kann er
an verschiedenen Horstationen die Le-
bensgeschichte ,seines” Migranten ver-
folgen. Dann heiBt es: zuhoren, mitfithlen
und eintauchen in eine andere Welt.

| Geschichte hautnah erleben | Mehr
als sieben Millionen Menschen verlie-
Ben zwischen 1830 und 1974 Deutsch-
land von Bremerhaven aus, um mit dem
Schiff in die USA, nach Kanada oder
Brasilien auszuwandern. So auch Mar-
tha Hiner. Im Sommer 1923 entscheidet
sich die 17-Jahrige, ihren Tanten nach
Amerika zu folgen. Als sie die ->

i
I
it id

04-05/2016
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-> Koffer packt, nimmt sie nicht nur
das Familienerbstiick, eine Pferdebtrste,
mit auf den Weg, sondern auch jede Menge
Traume und Wiunsche.

.Marthas Biografie ist eine von 3.000
Familiengeschichten, die im Deutschen
Auswandererhaus vorgestellt werden”,
sagt Bonnie Satzinger. Die 29-Jahrige ist
seit drei Jahren im Presseteam des Muse-
ums. ,Die Geschichten und Gegenstande
haben wir sowohl aktiv, durch gezielte Zei-
tungsaufrufe, als auch passiv, durch An-
gehorige, die auf uns zugekommen sind,
gesammelt”, erzahlt Satzinger. Da seien

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Spurensuche. In einer Ladenpassage
des Jahres 1973 konnen die
Museumsgéste die Schicksale von

Einwanderern kennenlernen.

Realistisch. Mit viel Liebe zum Detail
wurde das Zwischendeck des

Seglers .Bremen" rekonstruiert.

manchmal wahre Goldschéatze dabei: so
auch die Geschichte von Heinrich Sen-
genbusch, der den amerikanischen Autor
Mark Twain auf der Uberfahrt von New
York nach Genua von schlimmen Zahn-
schmerzen befreite. Zum Dank iberliel3
Twain dem Auswanderer die Erstausgabe
des Buches ,The Million Pound Bank Note".

| Zwischen den Welten | Nachdem die Be-
sucher die steile Gangway des Dampfers
erklommen haben, konnen sie die Rau-
me des Seglers ,Bremen”, des Dampfers

.Lahn" und des Liners ,Columbus” inspi-

Foto: © Deutsches Auswandererhaus /

Foto: Herbert Dehn

Abschied. Ein bis zwei Wochen
brauchte der Dampfer .Lahn" von
Bremerhaven nach New York,

zieren. Wenige Schritte weiter erwartet sie
schlie3lich die Neue Welt: Amerika. Ein
beklemmender Kachelgang fithrt die Be-
sucher nach Ellis Island, der Insel der Tra-
nen vor den Toren Manhattans. Auf kargen
Holzbanken, umzaunt von Maschendraht,
warteten hier zwischen 1892 und 1954
Millionen Auswanderer auf das Urteil der
Inspektoren: Darf ich ins Land - oder war
alles umsonst?

.Seit April 2012 konnen unsere Gaste
nicht nur auswandern, sondern auch wie-
der einwandern”, sagt Satzinger. Dahinter
steckt ein Erweiterungsbau, der die Ein-

Deutsches Auswandererhaus / Foto:

A\
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Imposant. Das

Grand Central

minal ist seit
2012 Teil des
Deutschen Aus-

wandererhauses.

www.dah-bremerhaven.de

Marz-Oktober: Taglich 10 - 18 Uhr

wanderung nach Deutschland beleuchtet.

.Insgesamt sind das mehr als 300 Jahre

Aus- und Einwanderergeschichte”, sagt
Satzinger. ,Das gibt es in Deutschland kein
zweites Mal." Nachdem die Museumsbesu-
cher im Grand Central Terminal erfahren
haben, was aus .ihren” Auswanderern in
der Neuen Welt geworden ist, konnen sie

uber eine Bricke wieder in die Alte Welt,
Deutschland, einwandern.

An einem Kiosk erhalten die Besucher
ihre ,Einreisepapiere”. Auch hier konnen
sie die Lebensgeschichte eines bestimm-
ten Einwanderers verfolgen. Inmitten von

Das Deutsche Auswandererhaus

Die Familienrecherche ist taglich ab
12 Uhr geoffnet. Das Museum ist
barrierefrei.

Columbusstrafle 65, 27568 Bremerhaven

Erwachsene: 12,80 EUR; Senioren:
11,80 EUR; Studenten, Auszubildende:
10,60 EUR, Kinder (4-16 J.): 7,50 EUR

November - Februar: Taglich 10 - 17 Uhr

Eisdielen und alten Friseurladen warten
Bilder, Horstationen und Informationen
der einzelnen Einwandererschicksale auf
sie.

Uber zwei Datenbanken konnen Be-
sucher selbst auf die Suche nach ausge-
wanderten Vorfahren gehen. ,Wir mochten
zeigen, wie vielfaltig und wie dehnbar der
Begriff Migration ist”, sagt Direktorin Dr.
Simone Eick. ,Unsere Besucher werden
entdecken, dass fast jeder einen Einwan-
derer, Flichtling oder Vertriebenen unter
seinen eigenen Vorfahren finden kann”, so
Eick. Anders als in klassischen Einwande-
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Mutig. Martha Hiiner wanderte mit gerade
einmal 17 Jahren auf eigene Faust in die
USA aus. An Bord des Dampfers ,Lahn"

uberquerte sie den Atlantik.

Foto: © Deutsches Auswandererhaus

rungslandern wie den USA und Australi-
en werde Migration in Deutschland noch
nicht als Teil der Identitat wahrgenommen,
erklart die Direktorin. ,-Unsere Aufgabe ist
es, diese besondere Geschichte zu vermit-
teln. Gleichzeitig mochten wir die Angste
und Vorurteile in Neugierde und Empathie
umwandeln”, so die 43-Jahrige Uber die
Absichten des Museums. Das Deutsche
Auswandererhaus bringe die Ein- und
Auswanderergeschichte Deutschlands auf
einzigartige Weise zusammen - und zei-
ge so, dass Migration letztendlich nur eine
Frage der Perspektive sei. |eee

04-05/2016
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| PORTRAT |

/Zwischen Meer und Bergen

| Ursula Richenberger | Sie ist seit zwei Jahren Leiterin des Hamburger

Hafenmuseums. Das Treiben im Hafen und die Nahe zum Meer haben es der

SChW@lzel’ll’l angetal'l Text: Sabrina Junge
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Ursula Richenberger. Thre Welt ist

der Hamburger Hafen.

Kaischuppen 50 A.
Hier konnen Besucher
in die Hafenhistorie

eintauchen.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

burger Hafen", erinnert sich Ursula
. Richenberger. .Ich war zu Gast bei
meiner Patentante. Da haben wir dann
ganz klassisch eine Hafenrundfahrt ge-
macht”, sagt sie. Die Faltchen rund um
die braunen Augen verraten: Richenber-
ger lacht viel und gerne. Die grauen Haare
tragt die 45-Jahrige als schlichte Kurz-
haarfrisur. Dass sie mehr als 30 Jahre
spater Direktorin des Hafenmuseums sein
wiurde, habe sie sich nicht ertraumt. ,Als
kleines Madchen wollte ich weit reisen,
neue Welten erforschen”, sagt Richenber-
ger. Diesen Wunsch habe sie sich erfullt —
jedoch anders als erwartet. Heute entdecke
sie im Hafen immer wieder neue Welten.

Kein Gruezi, sondern Hallo: Auf den al-
penlandischen Akzent horcht man bei der
geburtigen Schweizerin vergeblich. Die
ersten zehn Jahre ihres Lebens verbrachte
sie zwar in der Schweiz, doch dann zog ih-
re Mutter mit ihr nach Rendsburg. Schule,
Studium, Beruf: Alles spielte sich im Nor-
den Deutschlands ab. Ab 1998 arbeitete sie
als Geschaftsfihrerin des Vereins Freun-
de des Altonaer Museums. Seit 2007 war
sie dort auBerdem als wissenschaftliche
Mitarbeiterin tatig — bis man ihr 2013 im
Hafenmuseum ein Jobangebot machte.

Im Gegensatz zu ihrem Vorganger
Achim Quaas kam Richenberger ohne Ha-

' D as erste Mal war ich 1980 im Ham-

fenerfahrung in das Museum auf dem Klei-
nen Grasbrook. ,Achim ist ein Hafenken-
ner. Ein Seebar, der weiB3, wie das Geschéft
lauft. Ich sollte in erster Linie das Museum
aus seinem Dornroschenschlaf befreien
und die offentliche Wahrnehmung verbes-
sern”, sagt Richenberger. Mit ihrer Arbeit
brachte die Museumsleiterin erfolgreich
frischen Wind in den Ausstellungsraum im
Kaischuppen 50 A: 20 Prozent mehr Besu-
cher als im Vorjahr konnte das Museum
2015 verzeichnen, das nach einer groen
Finanzspritze aus Berlin mittelfristig Teil
eines groBeren Projekts wird.

| Lebendige Geschichte | Insgesamt arbei-
ten rund 150 - fast nur mannliche — Eh-
renamtliche und lediglich sieben Fest-
angestellte im Museum. Eine zunéachst
ungewohnte Situation fiir Richenberger.

.Geduldig haben die Manner mir alles er-

klart. Dass sich hier alle duzen, daran
musste ich mich erst einmal gewohnen”,
sagt Richenberger schmunzelnd. Die Di-
rektorin weil3, wie wichtig die Hafensenio-
ren fur das Museum sind. Die Manner ha-
ben lange Zeit im Hafen und auf Schiffen
gearbeitet. Sie wissen Dinge, von denen
junge Hafenarbeiter noch nie etwas gehort
haben. Und erst die Zeitzeugen machen
das Museum durch ihre Erfahrungen aus
der Stickgutzeit so lebendig und authen-
tisch. ,Sie lassen die Gegenstdnde spre-
chen”, so die gebiirtige Zuricherin.

Ihr Lieblingsort in Hamburg? .Der
Fischbrotchenstand an der Briicke 10. Dort
hat man einen tollen Blick auf Blohm +
Voss und den Burchardkai”, verrat Richen-
berger. In ihre alte Heimat zuruckzukeh-
ren, kann sie sich nicht mehr vorstellen.

.Das Meer ist mein Sehnsuchtsort gewor-

den. Hier fiihle ich mich pudelwohl.” |eee
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| VOR 50 JAHREN |

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

KEHRWIEDER 03/1966

Aufklarung gegen Verklarung

eee Der Wachoffizier verwahrt sich gegen Negativ-Glorifizie-
rung und Verschnulzung des Berufsbildes ..Seemann”, vor
allem im tiefen Binnenland. Am Klonkasten halt ein wacke-
rer Gastwirt von der Insel Fehmarn den Bundeskanzler zum
Narren, weil ihm die erhdhte Branntweinsteuer nicht passt.
1.200 Reedereischiffe und mehr als 1.000 Kimos unter
deutscher Flagge machen in 700 Hafen in 110 Landern fest,
dennoch fragen sich Reeder: ,Deutsche Flagge niederho-
len?”, denn an der Bedeutung der deutschen Handelsschiff-
fahrt gibt es wohl Zweifel an hochster Stelle. ., 100 Jahre
Transatlantik-Rennen” werden erzahlt. Klaubautermann und
Krachteufelchen leisten Enormes an Heimtiicke. Eine ,,Pas-
saschose” in knappstem Bikini sorgt fiir Wirbel an Deck.

KEHRWIEDER 04/1966

Thunsnut und die tiiberoptimalen Reize

eee Mehrerer Kriege und ihrer schmerzlichen Folgen auch
fur die Seeschifffahrt wird gedacht. Die wirtschaftlichen
Aspekte einer moglichen deutschen Wiedervereinigung kom-
men aufs Tableau. Die schnellsten Tiere leben nicht an Land
oder in der Luft: Der Schwertfisch bewegt sich mit 160 Sa-
chen durchs Wasser! Die Elektronen sollen dazu dienen, den
Menschen ,von geistestotender, mechanischer Arbeit frei

zu machen”. Klabautermann empért sich tiber die . Gber-
optimalen Reizausloser” weiblicher Kurven und Anatomie,
derer sich die Medien an der ,.Sex-Front” bedienen. Fiete
Thinsnut hingegen reizt Geduld und Fantasie seiner Leser
auch Uberoptimal beim Vertellen seiner Abenteuer zur See.
.Kehrwieder”-Taufer Ludwig Dinklage segnet das Zeitliche.

03-04/2015
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KINOPREMIERE

Waghalsige Rettungsaktion

®ee A\m 18. Februar 1952 trifft
ein gewaltiger Sturm mit vol-
ler Wucht auf New England
und lasst die Menschen an der
Ostkiiste um ihr Leben bangen.
Noch hilfloser sind die Schiffe
auf See, darunter der Oltanker
,SS Pendleton”, der vom Sturm
buchstablich auseinanderge-
rissen wird. Uber 30 Seeleute
werden im Heck der schnell
sinkenden ,,SS Pendleton” ein-
geschlossen. Als ranghochster
Offizier an Bord tibernimmt Ray
Sybert die Fiihrung der verangs-
tigten Mannschaft.

Zur gleichen Zeit gibt der auf
dem Festland wachhabende Of-
fizier Daniel Cluff, kiirzlich erst
zum Stationschef der Kiisten-

wache ernannt, den Befehl zu
einer waghalsigen Rettungsmis-
sion. Obwohl die Chancen alles
andere als gut stehen, stechen
vier Manner unter Fiihrung des
Steuermanns Bernie Webber in
einem hélzernen Rettungsboot
mit kleinem Motor in See, um
eisigen Temperaturen, 20 Meter
hohen Wellen und einem wii-
tenden Sturm zu trotzen und die
Tankerbesatzung zu retten.
Basierend auf einer wahren
Begebenheit, die als eine der
waghalsigsten Rettungsmis-
sionen in der Geschichte der
amerikanischen Kiistenwache
gilt, realisierte Regisseur Craig
Gillespie (.Fright Night”) einen
packenden Actionthriller, der

EINEST HOURS s
p b o
PR

e
BASE FIND ST DY RN i

das Publikum mithilfe moderns-
ter 3-D-Technik hautnah an

den unglaublichen Ereignissen
vom 18. Februar 1952 teilhaben
l3sst. Mit Chris Pine (Bernie
Webber), Casey Affleck (Ray
Sybert), Eric Bana (Daniel Cluff),
Ben Foster (Richard Livesey)
und Holliday Grainger (Miriam)
hochkaratig besetzt, bietet ,The
Finest Hours" spannende und
atemberaubende Unterhaltung
auf hochstem Niveau.

The Finest Hours, Walt Disney Studios,

Lange: 117 Minuten, Kinostart in

Deutschland: 31. Marz 2016
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Uberblick. Dr. Ines Lasch beleuchtet fiir
die Deutsche Seeschifffahrt die maritimen

Neuerscheinungen auf dem Buchmarkt.

Totgeglaubt fiirs Uberleben

®ee Viet von Appen segelt 1862 auf der Bark ,Comet” als Schiffsjunge
von Blankenese durch den England-Kanal iiber den Atlantik bis nach
Slidamerika, auch auf der Suche nach Vater und Onkel, die nie von See
zuriickgekehrt sind. Die Hinterbliebenen tragen Schwarz, als Schiff und
Besatzung fiinf Jahre spater iberraschend heimkehren. Nach einem
historischen Vorbild.

Ronald Holst: Totgeglaubt. Die morderische Reise der COMET aus Blankenese (1862-1867).

192 Seiten, gebunden. KJM Buchverlag. 17,00 Euro

,..-.-'-"'

Farthing on International Shipping

®ee Die Autoren geben einen klaren, pragnanten und gleichzeitig
umfassenden Uberblick iiber die moderne Schifffahrt - von den

Pyl Uik
W Biow ™

Farthing on
International

Grundprinzipien des Seerechts bis zu den Institutionen und Regel- 5|'iI|JpIng

werken, die vorschreiben, in welchem Rahmen die Geschéfte zu
fiihren sind. Dem vorangestellt ist eine fundierte, gut lesbare Ein-
fuhrung in die Schifffahrt - uneingeschrankt empfehlenswert.

L

Proshanto K. Mukherjee, Mark Brownrigg: Farthing on International Shipping

(in englischer Sprache). 411 Seiten, gebunden. Springer Verlag, 73,00 Euro

Vom Traum zum Mut zum Abenteuer

eee Schaf Rita traumt davon, ein echter Pirat oder Freibeuter zu werden.
Auf ihrer langweiligen Weide grasen viele (blJéde Schafe, die sich nur
fir das Mampfen interessieren. Eines Tages trifft sie auf das Rosetten-
meerschwein Ruth. Ruth will wie Rita als Pirat in die Karibik, sie werden
Freunde. Auf ihrer Suche nach einer Crew erleben sie lauter Abenteuer,
kommen ihrem Traum immer ein Stiickchen naher ....

Martin Klein (Autor), Uta Krause (Illustrationen): Rita das Raubschaf. Fiir Kinder ab 6 Jahren.

83 Seiten, gebunden. Tulipan Verlag. 12,90 Euro

MARITIMES LEBEN

Karrieremap Nautik

®ee Dje Dissertation liefert Bele-
ge zu Motiven, Verweildauer an
Bord sowie Griinden der Abkehr
vom urspriinglichen Beruf des
Nautikers. Dazu analysiert die
Autorin im Detail die Karriere-
landkarten von Nautikerinnen,
schildert die deutschen Wege
zum Erwerb eines Befahigungs-
zeugnisses und sucht abseits
ausgetretener Pfade nach Al-
ternativen fir die Zeit nach der
Seefahrt, z. B. in branchennahen
Sekundareinsatzgebieten an
Land, so u. a. in Wissenschaft
und Forschung. Neumann liefert
auch ldeen fiir die Realisierung
eines bisher fehlenden Gradu-
iertenkollegs Nautik in Zeiten
krisenbedingten Finanzmangels.

Susanne Neumann. Karrieremapping fiir

Nautikerinnen und Nautiker: Eine evidenz-

basierte Analyse von Handlungsempfeh-

lungen zur Einrichtung eines Graduierten-

kolleg Nautik (Aktuelle Probleme moderner

Gesellschaften). Band 16 der Reihe Aktuel-

le Probleme moderner Gesellschaften (hg.
von: K.-H. Breier, P. Nitschke und C. Onnen),
589 S., geb. Peter Lang Verlag. 99,95 Euro

ANZEIGE

03-04/2016
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KALENDER

21.-23.03. STAMFORD, USA

Schifffahrtswelt trifft sich in Stamford

®ee Bejden jahrlichen
Branchentreffen der Connecti-
cut Maritime Association (CMA)
in Stamford gibt sich fast alles,
was in der Schifffahrtswelt
Rang und Namen hat, sein
Stelldichein. Das diirfte bei der
diesjahrigen ,,CMA Shipping
2016" nicht anders sein. Fir

die meist in Nordamerika an-
gesiedelten Private-Equity-Ge-
sellschaften mit Investitionen
im maritimen Bereich wird es
ein Heimspiel sein — zumindest
fur die, die nach dem erneuten
Einbruch an den Bulker- und
Containerschiffsmarkten tber-
haupt noch an Engagements

Kiistenstadt.
Stamford hat
knapp 130.000
Einwohner und
liegt an der nordli-
chen US-Ostkiste.

in dem Sektor interessiert
sind. Ganz sicher wird in den
Konferenzraumen und Festsa-
len nebenbei wieder manches
Geschaft angebahnt.

CMA Shipping 2016
www.cmashipping2016.com

MARZ 2016

02.03. OLDENBURG (Deutschland)
9. Schifffahrtsforum
www.bdo.de/veranstaltungen

02./03.03. ROTTERDAM
(Niederlande)
Mai Manag t 2016

www.wplgroup.com

03.03. NURNBERG (Deutschland)
Forum Ersatzteillogistik
www.bvl.de/fel

03.03. HAMBURG (Deutschland)
25. Hamburger Logistik-
Kolloquium

www.fglnet.de

06.03.-08.03. AMSTERDAM
(Niederlande)

19. European Cold Chain
Conference

WWW.gcca.org

08.03. BREMEN (Deutschland)
Technische Vorplanung als
Kernkompetenz eines Heavy Lift
Carriers

www.nvzb.de

09.03.-10.03. SINGAPUR
18th Maritime HR &

Crew Management
www.wplgroup.com

10.03. KOLN

(Deutschland)

Sicherheit in der Logistik
www.dvz.de

15.03.-18.03. KOPENHAGEN
(Danemark)

Green Ship Technology
www.greenshiptechnology.com
15.03.-18.03. LONDON
(GroBbritannien)

Basic Dry Dock Training
www.rina.org.uk

16.03. BERLIN (Deutschland)
DVF Parlamentarischer Abend
Hafen&Schifffahrt

Deutsches Verkehrsforum
www.verkehrsforum.de

23.03. LUBECK (Deutschland)
Autonome Schifffahrt
(unbemannte Schiffe)
www.nautischer-verein-luebeck.de/

30./31.03. LONDON
(GroBbritannien)

Offshore Wind Farm Support
Vessels

www.rina.org.uk

APRIL 2016

05./06.04. KOPENHAGEN
(Danemark)

Digital Ship Copenhagen
thedigitalship.com/copenhagenlé
07.04. HAMBURG (Deutschland)
Maritim 4.0

www.dvz.de

12.04. DUISBURG (Deutschland)
Deutsch-Niederldandische
Logistikkonferenz

www.dvz.de

12.04. BREMEN (Deutschland)
Der konventionelle
Liniendienst

als Teil der Projektlogistik
www.nvzb.de

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

12./13.04. LONDON
(GroBbritannien)

Global Liner Shipping Conference
www.informamaritimeevents.com

12./13.04. LONDON
(GroBbritannien)

Box Ship Design Conference
www.informamaritimeevents.com

13./14.04. ROSTOCK
(Deutschland)

5. Zukunftskonferenz

Wind & Maritim
www.wind-energy-network.de

13./14.04. LONDON
(GroBbritannien)
Innovations in Small Craft
Technology
www.rina.org.uk

13.04.-15.04. PAVONE (Italien)
Hull Performance & Insight Con-
ference

hullpic.info

19.04. HAMBURG (Deutschland)
Okologische Herausforderungen
und innovative Techniken

fiir die maritime Industrie
www.nautischer-verein-hamburg.de
20./21.04. SINGAPUR

TOC Asia

www.tocevents-asia.com

21.04. DEUTSCHLAND

Tag der Logistik
www.tag-der-logistik.de

21.04. LUBECK (Deutschland)

Die Deutsche Seemannsmission
www.nautischer-verein-luebeck.de
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