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| EDITORIAL |

Unsere mariti-
me Zukunft
entscheidet sich
nicht auf dem
Papier

eee In diesen Tagen trifft sich die maritime Welt
zur SMM in Hamburg. In den Messehallen wird
sichtbar, was unsere Branche ausmacht: techno-
logische Spitzenleistung, internationale Zusam-
menarbeit und der feste Wille, die Schifffahrt
klimaneutral und zugleich leistungsfahig in die
Zukunft zu fiihren.

Die SMM ist dabei weit mehr als ein Schau-
fenster flir neue Technologien. Sie ist der Ort,
an dem uUber konkrete Investitionen und damit
tiber die Flotten der kommenden Jahrzehnte ent-
schieden wird. Gerade in Zeiten geopolitischer
Unsicherheit zeigt sich hier, ob Europa nicht nur
ehrgeizige Ziele formuliert, sondern auch die
richtigen Bedingungen schafft, damit maritime
Wertschopfung, Know-how und unternehme-
rische Entscheidungen dauerhaft in Europa
bleiben. Denn zwischen den beeindruckenden
Innovationen auf der Messe und der wirtschaft-
lichen Realitdt der Reedereien klafft noch immer
eine Licke. Schiffe fahren nicht mit Strategien.
Sie brauchen verflighare Kraftstoffe, skalierbare
Technologien, verldssliche Regeln und vor allem
ein tragfahiges Geschaftsmodell.

Europa hat ambitionierte Klimaziele formu-
liert und mit dem EU-Emissionshandel sowie
FuelEU Maritime erhebliche finanzielle Belastun-
gen geschaffen. Gleichzeitig fehlen ausreichende
Mengen bezahlbarer erneuerbarer und emissi-
onsarmer Kraftstoffe. Wenn Europa lediglich die
Nachfrage nach griiner Schifffahrt reguliert, oh-
ne deren Angebot zu ermaglichen, entsteht kein
gruner Markt — sondern vor allem eine griine
Rechnung. Und die landet bei den europaischen
Reedereien.

Dabei sind wir bereit zu investieren. Reeder
treffen heute Entscheidungen iiber Schiffe, die in
20 oder 30 Jahren noch wettbewerbsfahig sein

Foto: Ulrich Perrey

miussen. Dafiir brauchen sie Planungssicherheit
und eine Politik, die Einnahmen aus der Schiff-
fahrt wieder in deren Transformation investiert:
in neue Antriebssysteme, die Modernisierung der
Flotten und den Hochlauf alternativer Kraftstoffe.

Ebenso entscheidend ist der internationale
Rahmen. Schifffahrt ist die globalste Industrie
der Welt. Ein Schiff kann in Deutschland betrie-
ben, in Norwegen finanziert, in China gebaut und
unter der Flagge Portugals zwischen Brasilien
und China fahren. Ein Containerschiff von China
nach Deutschland passiert allein auf der Route
um das Kap der Guten Hoffnung die Kisten und
Seegebiete von bis zu 30 Staaten.

Dieses Geschaft lasst sich nicht dauerhaft
durch regionale Regelungsinseln steuern. Des-
halb brauchen wir globale Regeln unter dem
Dach der IMO. Europdische Ma3inahmen konnen
eine Briicke sein — aber eine Briicke muss ir-
gendwohin fiihren. Sobald wirksame internatio-
nale Regeln gelten, miissen europaische Doppel-
belastungen entfallen — und zwar vollstandig.

Die SMM zeigt, wie viel Innovationskraft und
Veranderungsbereitschaft in unserer Branche
steckt. Europas maritime Wettbewerbsfahigkeit
entscheidet sich jedoch nicht an der Zahl neuer
Strategiepapiere. Sie entscheidet sich daran, ob
Schiffe auch kiinftig von Europa aus finanziert,
bereedert und betrieben werden.

Hamburyg ist fiir diese Diskussion der richti-
ge Ort. Jetzt braucht es auch den richtigen politi-
schen Kurs.

Dr. Gaby Bornheim, Prasidentin des VDR
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PERSPEKTIVEN

Faszinierende Vielfa

®ee 7weimal taglich flieBen die
Gezeiten durch ein Labyrinth aus
Sandkanalen, Schlammlachen und
Mangrovenwaldern, die die 88 Inseln
des Bijagds-Archipels in Guinea-Bissau
flankieren. Von oben gesehen fiihrt der
Prozess zu starken Veranderungen in
der Landschaft: Wahrend der Ebbe tau-
chen Schlammlachen und Sandebenen
aus dem Meer auf, was die Inseln deut-
lich wachsen lasst, bevor sie Stunden
spater wieder schrumpfen.

Der ewige Rhythmus der Ge-
zeiten fuihrt zu Anstromungen von
Meereslebewesen in dem Archipel, das
seit 2025 zum UNESCO-Welterbe ge-
hort. Der Standort schiitzt den einzigen
aktiven Delta-Archipel an der afrika-
nischen Atlantikkiiste, wo Gezeiten,
Flusssedimente und Kiistenstromun-
gen zusammenkommen, um unge-
wohnlich produktive Inselokosysteme
mit enormer Artenvielfalt zu formen.

Die UNESCO schatzt, dass die
Inseln etwa 870.000 wandernde
Kiistenvogel anziehen, was
sie zu einem der wich-
tigsten Futtergebiete in
Westafrika macht. Hun-
derte Vogelarten tref-
fen auf Meereswiirmer,

Krebstiere, Weichtiere

und kleine Fische, die

sie in Schlammlachen

finden, die sich bei Ebbe

bilden. Bei Flut drangen See-

kroten, Delfine und Fischschwarme
tiefer in die Mangrovenwalder, und
Zehntausende von Meeresschildkroten
schwimmen zu den Sandstranden.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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BMV

Nachfolger von Patrick
Schnieder als Bundesver-
kehrsminister ist seit En-
de Juli | Steffen Bilger.
Der CDU-Abgeordnete war
viele Jahre Mitglied im
Verkehrsausschuss des
Bundestages und von 2018
bis 2021 Parlamentari-
scher Staatssekretar im
Verkehrsministerium.

OFFEN GROUP

Der Jurist [P Andreas
Libben hat den Posten
des Chief Financial Officer
bei der Hamburger Offen
Group libernommen. Liib-
ben ist seit mehr als 15
Jahren bei dem Unterneh-
men, das Vorganger Telge
Krantz und CCO Jan Hen-
drik Offen verlassen.

BSM

Chief People Officer ist die
neue Position von
H Elena Pantazidou bei

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Bernhard Schulte Shipma-
nagement. Land- und
Seepersonal stehen jetzt
unter einheitlicher Fiih-
rung. Pantazidou ist seit
2010 bei BSM. An sie be-
richtet Sofronis Theodo-
siou, neuer Group HR
Marine Director.

W.D.R.

Christian Naegeli wird
Nachfolger von Axel Meyn-
kohn, seit 1998 Geschafts-
fihrer der Wyker Damp-
schiffs-Reederei, die den
Fahrverkehr zu den nord-
friesischen Inseln Fohr
und Amrum betreibt. Nau-
tiker Naegeli kommt vom
Verband Deutscher Ree-
der (VDR), wo er Referent
fir maritime Sicherheit
und Umwelt war.

WISTA

WISTA Germany hat
H Carolyn Kéhler zur
Prasidentin gewdhlt. Sie

PROFILE

ist Fleet-Managerin bei
Bernhard Schulte Shipma-
nagement. WISTA ist ein
internationales Netzwerk
fir Frauen in der mariti-
men Wirtschaft.

KOLUMBIEN

A Nikolaus W. Schiies,
geschaftsfihrender Ge-
sellschafter der Reederei
F. Laeisz und VDR-Prasidi-
umsmitglied, ist zum Ho-
norarkonsul der Republik
Kolumbien fiir Hamburg,
Niedersachsen und
Schleswig-Holstein er-
nannt worden.

ICS

Wie geplant hat [l John
Denholm den Vorsitz der
International Chamber of
Shipping (ICS) Gibernom-
men.

LLOYD'S REGISTER
Die Nachfolge von Tho-
mas Thune Andersen im

kommenden Sommer
hat die Klassifikations-
gesellschaft Lloyd's Re-
gister geregelt. Den Vor-
sitz wird ] Matthias
Altendorf Gibernehmen.
Er war lange Manager
beim Schweizer Mess-
technikunternehmen
Endress+Hauser.

ANTWERP-BRUGES

EA Rob Smeets ist neuer
CEO des belgischen Dop-
pelhafens Antwerpen/
Briigge. Er folgt auf Jac-
ques Vandermeiren.
Smeets ist seit fast 20
Jahren bei der Hafenbe-
horde, seit 2019 als COO.
Die Amtszeit betragt
sechs Jahre.

WAPO

Die Wasserschutzpolizei
Schleswig-Holstein hat ei-
ne neue Leiterin: (] Mona
Borchert. Zuletzt war die
Polizeidirektorin im Innen-

ministerium des Landes
tatig.

BESTSHIP

Managing Director von
Bestship ist FB] Sebastian
Ebbing. Er soll das
Wachstum des Dienstleis-
ters fiir Vessel Perfor-
mance Management vo-
rantreiben, der zu MPC
Capital gehort. Vor seiner
Zeit bei MPC war Ebbing
Klimaschutz-Referent
beim VDR.

IUMI

Als Prasident des Welt-
transportversichererver-
bands I[UMI nominiert ist
B Sean M. Dalton. Der
New Yorker ist Head of
Marine Underwriting
North America bei der
Munich Reinsurance Ame-
rica. Der bisherige Vize ist
der einzige Kandidat bei
der Wahl auf der IUMI-
Jahreskonferenz am 23.
September in Rotterdam.

Fotos: Bina Engel (2), BMV/Tobias Koch, BSM, FOTO-ANHALT DE ICS, Landespolizeiamt Schleswig-Holstein IUMI, Lloyd's Register, Offen Group,

Port of Antwerp-Bruges, WISTA




Forschung zu Nachhaltigkeit ausgezeichnet

F. Laeisz Award fiir Maritime Innovation erstmals verliehen.

eee Mit dem F. Laeisz Award fir Maritime
Innovation wiirdigen die Universitat Hamburg
und die Reederei F. Laeisz vielversprechen-
de wissenschaftliche und praxisorientierte
Projekte, Initiativen und Start-ups, die einen
nachweisbaren Beitrag zur nachhaltigen
Transformation der maritimen Wirtschaft
leisten.

Der erste Preis (10.000 Euro) ging
an das Helmholtz-Zentrum
Hereon in Geesthacht fir die
Entwicklung einer neuartigen
Wasserstoff-Brennstoffzelle, die
Sauerstoff passiv direkt aus dem
Meerwasser gewinnt. Die Jury
betonte, dass die ausgezeichnete
Technologie eine deutlich nach-
haltigere und energieeffizientere
Meeresforschung ermaglicht, da
autonome Unterwasserfahrzeuge
wesentlich langer ohne Schiffs-

einsatze betrieben werden konnen. Auf den
zweiten Platz (6.000 Eurolkam das Projekt
SEADS der studentischen Entrepreneurship-
Initiative Enactus Miinster e.V. fiir die erste
vollautonome, Kl-gestiitzte Erntemaschine
fir Seegrassamen. Das Projekt adressiere
einen zentralen Engpass der Meeresrenatu-
rierung und tberzeuge durch hohe Originali-
tat sowie Piloterfahrung in der Ostsee und in

Foto: Martha-Theresa Koch/F. Laeisz GmbH

Wales, so die Jury. Der potenzielle dkologi-
sche Impact sei enorm - Seegras ist wesent-
licher Bestandteil der Ozeangesundheit, re-
levant flir Wasserqualitat, Klima, CO,-Senke
und marines Habitat. Platz drei (4.000 Euro)
ging an die Jade Hochschule Elsfleth fiir das
Projekt ,.Eco-Crossing”. Hierbei handelt es
sich um ein datengetriebenes Assistenzsys-
tem zur energieeffizienten Schiffsfiihrung bei
Fahrfahrten, mit einem publizierten Treib-
stoff-Einsparpotenzial von 23 Prozent.

Preisverleihung. Dr. Lucas Merckelbach und Dr.
Prokopios Georgopanos vom Siegerprojekt des
Helmbholtz-Zentrums Hereon, Hamburgs Um-
weltsenatorin und Zweite Biirgermeisterin Ka-
tharina Fegebank, Prof. Dr. Laura Marie Edinger-
Schons, Chief Sustainability Officer und
Professor of Sustainable Business, Universitat
Hamburg, Prof. Dr. Jetta Frost, Vizeprasidentin
der Universitdt Hamburg, und Ute Schiies, Head

of Sustainability, F. Laeisz GmbH (v.L.n.r.).
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| MARITIME WIRTSCHAFT |

Europa. Der Emissionshandel wird reformiert.

EU-ETS: Richtung stimmt

eee Die EU-Kommission hat einen Vorschlag
zum EU-Emissionshandelssystem (EU-ETS)
veroffentlicht. Die europdischen Reeder
begriiBen die Zweckbindung der ETS-Ein-
nahmen sowie die Forderung der Einfiihrung
und Verfiligbarkeit nachhaltiger Kraftstoffe

- ein lang erwarteter und wichtiger Schritt in
die richtige Richtung. Ebenso positiv zu be-
werten ist die Vereinfachung der Berichts-
pflichten. Es fehle aber ein Bekenntnis zur
Abschaffung, wenn eine globale Regelung
gelingt.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Foto: KI-generiert

MELDUNGEN |

Flexibiltat. Der Elektrifizierungsgrad des .Green Ship 2.0" ldsst sich kinftig steigern.

Fahrreederei TT-Line weiter auf Kurs Umweltschutz

eee Die Fahrreederei TT-Line hat die Option
fiir den Bau einer zweiten LNG-Hybridféahre
gezogen. Sie soll ebenfalls bei China Mer-
chants Jinling Shipyard in Nanjing entste-
hen. Ende 2025 hatte die Reederei den Bau
des ersten ,.Green Ship 2.0” angekiindigt.
Beide Schiffe haben Platz fiir jeweils bis zu
1.000 Passagiere und eine Frachtkapazitat
von 5.400 Lademetern.

Die Fahren sind mit einem LNG-Hy-
bridantrieb ausgestattet. Das Batteriespei-
chersystem verfligt Gber eine Kapazitat von
5,5 bis 10 MWh und ist fiir einen vollstandig
elektrischen Antrieb ausgelegt bzw. um

zusatzliche Batterie-Packs erweiterbar.
Wahrend der Hafenliegezeiten und bei Ma-
novern lassen sich die Schiffe gerauschlos
und emissionsfrei bewegen. Zum Paket
gehoren auch erweiterte Landstroman-
schlisse. ., Mit diesem Projekt setzen wir
unsere Strategie fort, unseren Kunden mo-
dernste, umweltfreundliche und effiziente
Transportlosungen anzubieten und damit
die marktfiihrende Position der TT-Line auf
der Ostsee zu festigen”, hatte Bernhard Ter-
mihlen, Vorstandsvorsitzender der TT-Line,
anlasslich der Vertragsunterzeichnung fiirs

erste Schiff gesagt. www.ttline.com

Fotos: Lidl, KI-generiert

llustration: TT-Line
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Foto: Oltmann

Einheit. Die Oltmann-Flotte (hier ,SCI Dehli") bekommt Zuwachs.

Oltmann ordert neue Schiffe

eee Die in Bremen ansassige Reederei D. Oltmann

hat vier 10.100-TEU-Containerschiffe bei der kore-
anischen Werft HJ Shipbuilding and Construction
bestellt. Die Auslieferung aller vier Schiffe ist fiir das
Jahr 2028 in zweimonatlichen Abstanden von April bis
Oktober geplant. Die Frachter werden eine Lange von
289 Metern und eine Breite von 45,6 Metern haben -
die maximale Grof3e, die HJSC bauen kann.

Die Auftrage bedeuten eine erhebliche Flottener-
weiterung fiir die Reederei, die derzeit 14 Container-
schiffe mit einer Kapazitat von durchschnittlich 6.778
TEU betreibt. Das jiingste und groBte Schiff ist die 336
Meter lange ,,RDO Ace” mit 10.000-TEU. Die bestehen-
de Flotte von Oltmann ist vollstandig ausgelastet; die
Schiffe sind an Linienreedereien wie Maersk, Hapag-
Lloyd und ONE verchartert. Das Bremer Unternehmen
wird von den beiden Managing-Partnern Dirk Rogge
und Jorn Winter gefiihrt. www.oltmann.com

Schifffahrt: Offiziere dringend gesucht

eee Die Zahl hat es in sich: Laut dem  keeping) zertifiziert sind - bei den
aktuellen ,Seafarer Workforce Re- Mannschaften besteht dagegen
port” der beiden globalen Reederor-  derzeit kein Mangel - noch: Bis 2030
ganisationen Bimco und ICS werden ~ muss die Branche im Schnitt jedes
bis 2030 zusatzlich 113.735 Offiziere ~ Jahr zusatzlich 22.747 Offiziere und
an Bord bendtigt, damit die weltweit 8.475 ,einfache” Seeleute gewinnen,

wachsenden Handelsflotten weiter um den prognostizierten Bedarf zu
fahren kénnen. Der Studie zufolge decken. Derzeit betragt die Zahl der
gibt es derzeit 2,57 Millionen Seeleu-  STCW-Offiziere schatzungsweise 1,05
te auf weltweit gut 85.000 Handels- Millionen - etwa ein Fiinftel mehr als
schiffen. 2021. Die meisten Seeleute stammen
Bereits im laufenden Jahr aus den Philippinen, Indien, China,
fehlen demnach mehr als 39.000 Russland und Indonesien.
Offiziere, die nach STCW (Standards www.bimco.org
of Training, Certification and Watch- www.ics-shipping.org

Bedarf. Vor allem Offizie-
re werden an Bord zur
Mangelware.

Foto: Igor Kardasov — stock.adobe.com

Hyvorid rrcle/eNeERg
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Riskantes

|
Armelkanal (Dover Strait)
O

Strafle von Gibraltar
Engste Stelle: ca. 14 km

Durchfahrten p.a.: ca. 110.000
Anrainer: Spanien, Gibraltar (UK), Marokko
Engste Stelle: ca. 205-225 m
Durchfahrten p.a.: ca. 20.000-26.000
Anrainer: Agypten
‘
Engste Stelle: Schleusen ca. 33-55 m
Schiffsdurchfahrten p.a.: ca. 12.000-14.000

| Geopolitik | Blockade von -

Meerengen, Angriffe auf Schiffe,

Maut-Forderungen: Seewege

:
werden zunehmend zum Spielball

der internationalen Politik. Das

gefahrdet die Schifffahrt und
die Versorgung von Wirtschaft und

Menschen mit lebenswichtigen

G U.te fn . Text: Hanns-Stefan Grosch
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Engste Stelle: ca. 700 m

o

By FE#TEE, CC BY 3.0, https://commons.
wikimedia.175939924; generative KI

U.S. Central Command Public Affairs;

Foto: By Armée frangais;

Strafle von Malakka O—-

as Hin und Her bei der Straf3e von
Hormus halt die internationale
Schifffahrt weiter in Atem. So hiel3

es Anfang August, es stehe ein Abkom-
men zwischen dem Iran und Oman vor
dem Abschluss, das Kontrollen und Ein-
nahmen fur die Passage der Meerenge

13
MARITIME WIRTSCHAFT

Engste Stelle: ca. 39 km (Schifffahrtskorridore je ca. 3 km)

geringe Wassertiefe

umfasst. Mitte Juli hatte US-Prasident
Trump angekiindigt, dass die USA fir die
sichere Durchfahrt der Meerenge ,aus Fair-
nessgrunden” Einnahmen von 20 Prozent
des Frachtwerts beanspruchten — war ei-
nen Tag spater aber von der Idee wieder
abgeruckt. Fur die Schifffahrt ist ->

Q3/2026
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MARITIME WIRTSCHAFT

Wir haben Sabotageakte, Spionageaktivitidten,
GPS-Storungen, das Eindringen von Drohnen
und Kampfflugzeugen in den NATO-Luftraum,
die Durchfahrt der russischen Schattenflotte

sowie russische Forschungsschiffe in der Nahe

kritischer Infrastrukturen beobachtet.”

Bundesauflenminister Johann Wadephul (CDU)

- eine solche Einschrankung der frei-
en Seewege vollkommen inakzeptabel.

| Freie Durchfahrt | Die StraBe von Hor-
mus gehort zu den wichtigsten internati-
onalen Schifffahrtsrouten und ist von er-
heblicher Bedeutung fiir den Welthandel
und die globale Energieversorgung. .Das
internationale Seerecht gewahrleistet
Schiffen das Recht auf Transitdurchfahrt
durch Meerengen, die der internationalen
Schifffahrt dienen. Allein fir die Ausiibung
dieses Rechts durfen keine Maut, Transit-
geblhren oder vergleichbare Abgaben
erhoben werden”, sagt Dr. Martin Kro-

ger, Hauptgeschaftsfithrer des Verbands
Deutscher Reeder (s. Kommentar S. 17).
Der VDR appelliere daher an alle betei-
ligten Staaten, die Freiheit der Schifffahrt
und das Recht auf ungehinderte Tran-
sitdurchfahrt zu achten. ,Handelsschiffe
mussen die StraB3e von Hormus sicher und
ohne unzulassige Beschrankungen oder
Gebuihren passieren konnen”, so Kroger.
In einem gemeinsamen offenen Brief an
UN-Generalsekretar Antonio Guterres und
den Generalsekretar der Weltschifffahrts-
organisation IMO, Arsenio Dominguez, er-
klarten fihrende Reederverbande wie ICS,
BIMCO, CLIA und ECSA: ,Die Sicherheit

Internationales Recht: Transitgebiihr unzulassig

®ee Das Seerechtsiibereinkommen der
Vereinten Nationen (United Nations Con-
vention on the Law of the Sea - UNCLOS)
ist der internationale Rechtsrahmen
fur die Nutzung der Meere. Es legt die
Rechte und Pflichten der Staaten fest und
regelt unter anderem die Schifffahrt
durch Meerengen, die der internatio-
nalen Schifffahrt dienen. UNCLOS ist
ein umfassendes volkerrechtliches
Ubereinkommen, das wesentliche
Regeln des bestehenden Seevolker-
gewohnheitsrechts kodifiziert und
zugleich das internationale Seerecht
fortentwickelt.

UNCLOS ist gewissermafien
das Grundgesetz der Meere. Nach
internationalem Recht gibt es keine
Rechtsgrundlage dafiir, allein fir die
Ausiibung des Rechts auf Transit-
durchfahrt eine Maut oder Gebiihr zu

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

erheben. Gebiihren diirfen nur erhoben
werden, wenn ein Schiff tatsachlich eine
konkrete Dienstleistung in Anspruch
nimmt - das gilt fiir einige Wasserstra-
Ben, etwa den Suez- und den Panamaka-
nal. Hierbei handelt es sich um kiinstlich

Foto: Tobias Koch

der Seeleute, die den globalen Handel er-
moglichen, sollte nicht verhandelbar sein.
Ebenso gilt dies fir die Freiheit der Schiff-
fahrt. Die Fahigkeit von Handelsschiffen,
internationale WasserstraBBen sicher, plan-
bar und ohne unnotige Behinderungen zu
befahren, ist von grundlegender Bedeu-
tung fur widerstandsfahige Lieferketten,
wirtschaftliche Stabilitat und Energie-
sicherheit. Die Einfuhrung obligatorischer
Transitgebuhren oder Dienstleistungsge-
bihren, die de facto Mautgebiihren sind,
durch die Strafe von Hormus wiirde eine
erhebliche Abweichung von der etablierten
internationalen Praxis darstellen. Abgese-

angelegte Kanale, die innerhalb des
Hoheitsgebiets Agyptens bzw. Panamas
liegen und ihren jeweiligen nationalen
Rechtsordnungen unterliegen.
Fir internationale Meerengen wie
die Strafle von Hormus gelten hingegen
Regeln des internationalen Rechts -
insbesondere UNCLOS. Das betrifft
unter anderem auch fiir die Strafle
von Malakka und Singapur, die Bab-
al-Mandab-Strafle am Eingang zum
Roten Meer und zum Suezkanal,
die StraBe von Gibraltar sowie den Ar-
melkanal - allesamt maritime Schliis-
selrouten von globaler Bedeutung.

Instanz. Der Internationale Seegerichtshof
agiert auf der Basis des Seerechtsiiberein-
kommens der Vereinten Nationen, das am

16. November 1994 in Kraft getreten ist.

3746660

Foto: Wmeinhart - Eigenes Werk, CC BY-SA 3.0, https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid:




UKMTO WARNING

106-26 - ATTACK
Report Date: :
05 AUG 2026
UKMTO has received a report of an incident 95NM southeast of Aden, Yemen.
The Master of a tanker reported hearing a loud explosion in close proximity to the
vessel. Al crew accounted for and safe. There is no environmental impact reported.
Authorities are investigating.
s a ed to transit with caution and report any suspicious activity to

& | watchkeepers@ukmto.org

& | +44 (0)2392 222060

& | +44 7779 966976 | +44 7585 795608
@ | www.ukmto.org
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Warnung. Das United Kingdom Maritime Trade
Operations (UKMTO) Centre tragt zum Schutz wich-
tiger Handelsrouten bei, indem es Seeleuten,
Reedereien und regionalen Behorden wesentliche
Sicherheitsinformationen zur Verfiigung stellt.

hen von den unmittelbaren finanziellen
Auswirkungen auf den Welthandel wurde
dies einen Prazedenzfall schaffen, der den
international anerkannten rechtlichen
Rahmen fur Meerengen, die der interna-

tionalen Schifffahrt und der Transitdurch-
fahrt dienen, untergraben konnte.”
Unterdessen hat sich die Sicherheits-
lage in der Region wieder deutlich ver-
scharft. So attackierten im Juli iranische
Revolutionsgarden drei Roholtanker und
schlieBlich das unter zyprischer Flagge
fahrende Containerschiff ,GFS Galaxy". Die
mit dem Iran verbiindeten jemenitischen
Huthi-Milizen griffen zuletzt ebenfalls mit
brutaler Gewalt in das Geschehen ein und
verkundeten ein ,maritimes Embargo” ge-
gen Saudi-Arabien. Sie schossen in der
Folge zwei saudische Oltanker in Brand.
Das maritime Risikogebiet erstreckt
sich mittlerweile vom sidlichen Roten
Meer bis in den Persischen Golf. Immer-
hin hatten die meisten Containerlinienree-
dereien die kurze Phase der Offnung zwi-
schen Ende Juni und Anfang Juli nutzen
konnen, um Schiffe und Besatzun- ->
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Foto: NATO

Beil einem Konflikt
sind Seewege in der
Ostsee die zentralen
Versorgungsadern
Deutschlands.”

General Ingo Gerhartz, Befehlshaber des Allied Joint

Force Command in Brunssum.

'\ ARNECKE

SIBETH
-/ DABELSTEIN

Die Welt im Blick, im Norden verankert.
Wir beraten seit 96 Jahren in allen Bereichen des maritimen Wirtschaftsrechts.

Hamburg Leer Frankfurt Berlin Minchen Dresden

asd-law.com
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Betroffen. Der Hapag-Frachter ,Miinstlerland” und die ,Nordwind" (Nordstern-Reederei) waren die beiden deutschen Einheiten, die als Teil der ,Gelben Flotte"

jahrelang im ,GroBen Bittersee"” festlagen. Beide Schiffe konnten 1975 mit eigener Kraft die Krisenregion verlassen und wurden bei ihrer Riickkehr gefeiert.

Historische Blockade: Die , Gelbe Flotte” im , Gro3en Bittersee” (1967-1975)

®ee Am 5. Juni 1967 fuhr ein
Konvoi von 14 Frachtschiffen
von Port Taufig kommend den
Suezkanal nordwarts, als der
Sechstagekrieg zwischen Israel
und den arabischen Staaten
Agypten, Jordanien und Syrien
ausbrach. Die Schiffe gingen im

.GroBen Bittersee”, der breites-

ten Stelle im Kanal, vor Anker.
Da der Kanal durch absichtliche

Schiffsversenkungen blockiert
wurde, lagen die Schiffe auf
unbestimmte Zeit fest. Der US-
Tanker ,.Observer” ankerte im
Timsahsee.

Die insgesamt 15 Schiffe
lagen von Juni 1967 bis Mai
1975 fast acht Jahre lang im Su-
ezkanal fest. Ein Teil der Mann-
schaften konnte nach einigen
Wochen die Schiffe verlassen,

der Rest wurde regelmaBig -
halbjahrlich - ausgetauscht.
Durch den Sechstagekrieg wur-
den die Schiffe nicht in Mitlei-
denschaft gezogen, obwohl sie

zeitweise im Kampfgebiet lagen.

Wahrend der Liegezeit in den
Bitterseen brach jedoch 1973
der Jom-Kippur-Krieg aus, in
dessen Verlauf der US-Frachter

,African Glen" von israelischen

Kampfjets versenkt wurde, da
er von agyptischen Soldaten
als Beobachtungsposten fiir

Spahaufklarung genutzt wurde.

Der Name ,,Gelbe Flot-
te” fiir die Gruppe der Schiffe
rithrte von dem gelben Schim-
mer des Sandes her, der aus
der Wiiste durch den standigen
Wind auf die Decks der Schiffe
geweht wurde.

-> gen aus der Meerenge in Sicherheit
zu bringen - nach monatelanger Gefan-
genschaft. Die kritische Situation habe
noch einmal die ,strukturelle Bedeutung
maritimer Nadelohre und ihre zentrale
Rolle fur Schifffahrt und internationalen
Handel” unterstrichen, heif3t es im aktu-
ellen ,Safety and Shipping Review" des
Versicherers Allianz Commercial. Die Sto-
rungen markierten den Ubergang zu einer
.neuen maritimen Ordnung”, die von zu-
nehmenden Risiken entlang strategischer
Seewege gepragt sei.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

| Globale Risikogebiete | Dabei sind die
Seegebiete im Nahen Osten nicht die ein-
zige Krisenregion: Im Schwarzen Meer
griffen die Kriegsparteien Russland und
Ukraine wiederholt auch auslandische
Frachter mit Drohnen an, darunter zu-
letzt auch ein Massengutfrachter mit
deutschem Eigner. Auch gerade fiur den
Getreideexport wichtige Hafen wie Odes-
sa sind wieder haufig unter russischem
Beschuss. ,Nach den direkten Angriffen
auf Frachtschiffe in der zweiten Julihalfte
weigern sich Schiffseigner und Crews, die

Foto: U.S. Central Command Public Affairs

Hafen in der Region anzulaufen”, berichtet
der ukrainische Minister fiir Agrarpolitik
und Ernahrung, Taras Wyssozkyi. Aus der
Schwarzmeerregion kommen 70 Prozent
des Weizens flir den Weltmarkt - entspre-
chend groB3 sind die Risiken fur die globale
Versorgung mit Nahrungsmitteln.

Auch vor Deutschlands Haustur
wachsen die Gefahren: Der Ostseeraum
ist laut Vizeadmiral Axel Deertz, Befehls-
haber der deutschen Flotte, eine .Gegend,
wo sich die sicherheitspolitische Lage
spurbar verdichtet hat, wo ein potenziel-
ler Gegner ziemlich potent unterwegs
ist und zunehmend aggressiver auftritt”.
Auch BundesauBenmister Johann Wade-
phul bewertet die Region zunehmend als
Konfliktzone: ,Wir haben Sabotageakte,
Spionageaktivitaten, GPS-Storungen, das
Eindringen von Drohnen und Kampfflug-
zeugen in den NATO-Luftraum, die Durch-
fahrt der russischen Schattenflotte sowie
das wiederholte Auftauchen russischer
Forschungsschiffe in der Nahe kritischer
Infrastrukturen beobachtet.”

Abfangoperation. US-Marinesoldaten der

.Maritime Raid Force" der 11. Marine Expediti-

onary Unit hindern im Juli einen iranischen
Oltanker im Zustandigkeitsbereich des US-

Zentralkommandos an der Weiterfahrt.

Fotos: Wolfgang Fricke - Eigenes Werk, CC BY 3.0 (2)
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Foto: Ukrainisches Ministerium fiir Agrarpolitik und Erndhrung

Foto: VDR/Ulrich Perrey

Vor den Auswirkungen einer mogli-
chen Blockade der danischen Meerengen
hatte auf der VDR-,Blue Night" im Vorfeld
der Nationalen Maritimen Konferenz be-
reits General Ingo Gerhartz, Befehlshaber
des NATO-Kommandos fur Mitteleuropa,
gewarnt: Bei einem Konflikt mit Russland
seien Seewege in der Ostsee die zentralen
Versorgungsadern Deutschlands, Skan-
dinaviens und des Baltikums - fur den
Soldaten- und Verwundetentransport, fur
militarische Systeme und fur die Versor-
gung der Zivilbevolkerung. Entsprechend
wichtig sei es, das maritime Nadelohr . fur
den Schiffsverkehr offen zu halten”.

Beinahe im Schatten der aktuellen
Krisenherde entwickelt sich der Konflikt
zwischen China und Taiwan. Die zuneh-
menden Aktivitaten Pekings interpretie-
ren viele Experten inzwischen als konkre-
te Proben fir eine Blockade oder gar eine
Invasion. Darauf, dass in der Region das
Risiko einer militarischen Konfrontation
ernst genommen wird, deuten auch Re-
aktionen der Nachbarstaaten hin: Japans
Ministerprasidentin Sanae Takaichi weitet
den Verteidigungshaushalt massiv aus, der

MARITIME WIRTSCHAFT

philippinische Verteidigungsminister er-
klarte, im Konfliktfall konne Manila nicht
neutral bleiben. Eine Eskalation wiirde
weitreichende Auswirkungen auf die Stra-
Be von Taiwan als wichtige Handelsroute
haben.

.Heute ist es die StraBe von Hormus,
morgen moglicherweise die Strafe von
Malakka, die TaiwanstraBe oder eine an-
dere strategisch wichtige Meerenge. In-
ternationale Seewege durfen nicht zum
Spielball geopolitischer Machtpolitik wer-
den”, so VDR-Hauptgeschaftsfihrer Kroger.
Angesichts aktueller Kriege und Handels-
konflikte bewertet mehr als die Halfte der
Top-Entscheider von groen Unternehmen
des produzierenden Gewerbes die Risiken
durch mogliche Storungen von Transport-
wegen sowie durch Lieferengpasse bei
Rohstoffen oder Zwischengttern als .grof3”
oder ,sehr groB3” - so das Ergebnis einer
Allensbach-Umfrage im Auftrag des Bun-
desverbands der deutschen Industrie.

Das zeigt, wie wichtig eine freie und
sichere Schifffahrt auch fur die Versor-
gungssicherheit in Deutschland und Eu-
ropa ist. |eee

Nach den direkten
Angriffen auf Fracht-
schiffe in der zweiten
Julihalfte weigern
sich Schiffseigner
und Crews, die Hafen
in der Region anzu-
laufen.”

Taras Wyssozkyi, ukrainischer Minister fiir

Agrarpolitik und Erndhrung

®

Meerengen sind keine Mautstellen

eee Meerengen sind die Nadelohre des Welthandels. Ob Strafe von Hormus, Strale
von Malakka oder Bab al-Mandab: Wird eine dieser Passagen blockiert, eingeschrankt
oder politisch instrumentalisiert, sind die Folgen innerhalb kiirzester Zeit weltweit zu
spuren. Lieferketten geraten unter Druck, Energiepreise steigen, und Seeleute werden
unverschuldet Gefahren ausgesetzt.

Die aktuellen Diskussionen iiber die Zukunft der StraBe von Hormus beriihren des-
halb einen Grundpfeiler der internationalen Schifffahrt: das Recht auf freie Durchfahrt
durch internationale Meerengen. Dieses Recht steht nicht zur politischen Disposition
einzelner Kiistenstaaten. Gebiihren, die allein fiir die Durchfahrt verlangt werden, sind
volkerrechtswidrig. Zulassig konnen lediglich Entgelte fiir konkret in Anspruch ge-
nommene Leistungen sein — etwa Lotsen- oder Schleppdienste —, nicht aber eine Maut
fir die Passage selbst.

Die Versuchung ist grof3, die geografische Kontrolle iiber ein maritimes Nadelohr
als politische Waffe oder Einnahmequelle zu nutzen. Wiirde dieses Prinzip Schule
machen, entstiinde ein gefahrlicher Flickenteppich aus Gebiihren, Auflagen und will-
kirlichen Beschrankungen. Freier Welthandel ware dann kaum noch moglich.

Die Haltung der Schifffahrt ist daher eindeutig: Meerengen sind keine Mautstellen
und Handelsschiffe keine politischen Pfander. Freie und sichere Seewege sind kein
Privileg der Reedereien, sondern Voraussetzung fiir die Versorgung von Milliarden
Menschen. Wer sie infrage stellt, trifft nicht nur einzelne Schiffe oder Staaten — son-
dern die gesamte Weltwirtschaft.

Dr. Martin Kroger, Hauptgeschaftsfithrer des VDR

Q3/2026
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Florian Hahn

Geboren am 14. Marz 1974

in Miinchen

1995 Allgemeine Hochschulreife
1997 bis 2000 Mitarbeiter der Ge-
schaftsfihrung, Gast Service AG
2000 bis 2002 Mitarbeiter der
Presse- und Offentlichkeitsarbeit,
Krauss-Maffei-Wegmann

2002 bis 2003 Studium zum Elek-
tronikmarketing-Fachwirt an der
Bayerischen Akademie fir Werbung
und Marketing (BAW)

2003 bis 2009 Stellv. Leiter Politik
und Parteiarbeit, CSU, Landesge-
schaftsfihrer, Junge Union Bayern
Seit 2009 Mitglied des Deutschen
Bundestages (Direktmandat, Miin-
chen Land)

2012 bis 2015 Dozent an der BAW
2014 bis 2018 Sprecher der CSU-
Landesgruppe fir Auswartiges,
Verteidigung, EU-Angelegenheiten,
wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung, Menschenrechte
und humanitare Hilfe

2018 bis 2021 Europapolitischer
Sprecher, 2021 bis 2025 Verteidi-
gungspolitischer Sprecher der CDU/
CSU-Bundestagsfraktion

Seit Mai 2025 Staatsminister im
Auswartigen Amt

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Dle Seewege mussen

| Position | Der Staatsminister im Auswartigen Amt,

Florian Hahn (CSU), iiber die Bedeutung der Schiff-

fahrt und den Schutz maritimer Nadelohre.

1 Deutschland ist eng mit Markten und Partnern auf der ganzen
Welt verbunden. Die deutsche Handelsflotte transportiert Giiter
rund um den Globus und tragt damit mafigeblich zu Wohlstand
und Versorgung in Deutschland bei. Welche Bedeutung haben
vor diesem Hintergrund offene Seewege und die Schifffahrt?

Der Beitrag der deutschen Seeschifffahrt fur
das Wohlergehen unserer Volkswirtschaft
ist erheblich: Zwei Drittel des deutschen
Auflenhandels werden lber den Seeweg ab-
gewickelt. Die liber 290 Reedereien und ih-
re mehr als 1.800 Schiffe sind Lebensadern
unseres internationalen Handelsnetzes und
unserer Lieferketten. Sie sichern nicht nur
die Versorgung Deutschlands mit lebens-
wichtigen Gltern und Rohstoffen, sondern
setzen auch die Exporte der deutschen Wirt-
schaft um. Ohne diese Branche ginge es
schlicht nicht. Die deutsche Handelsflotte
ist damit elementarer Bestandteil deutscher
und europaischer Wirtschaftssicherheit. Sie
tragt entscheidend dazu bei, unsere Versor-
gungsketten resilienter zu halten, strate-
gische AbhOangigkeiten zu reduzieren und
unsere wirtschaftliche Handlungsfahigkeit
zu sichern. Gerade in einer zunehmend frag-
mentierten Weltwirtschaft brauchen wir leis-

tungsfahige maritime Strukturen, um unsere
Handelsbeziehungen zu diversifizieren, neue
Partnerschaften weltweit aufzubauen und
unabhangiger von einzelnen Landern und
Lieferwegen zu werden. Umso wichtiger ist
es, dass Seewege offen sind und offen blei-
ben. Genau hierfiir setzt sich die Bundesre-
gierung angesichts der vielen Krisen unserer
Zeit entschieden ein.

Lassen Sie mich an dieser Stelle einen
groflen Dank aussprechen fiir den besonde-
ren Beitrag, den die maritime Wirtschaft in
Deutschland insgesamt zur Starkung unse-
rer politischen und wirtschaftlichen Resilienz
leistet. Zu ihr gehoren neben den Reedereien
die Werften, unsere See- und Binnenhafen,
der Schiffsmaschinenbau, die zahlreichen
Zulieferer, die Versicherungs- und Logistik-
dienstleister, die Branchenverbande sowie
natlirlich die Uber 400.000 Beschaftigten, die
im maritimen Sektor tatig sind.

2 Die Entwicklungen im Roten Meer und im Golf haben gezeigt,
wie stark geopolitische Spannungen die internationale Schiff-
fahrt und damit den Welthandel beeinflussen konnen. Welche
Rolle spielt die Sicherung der Freiheit der Schifffahrt fiir die

deutsche AuBlenpolitik?

Freie Seewege zu gewahrleisten, ist ein kla-
res Anliegen der Bundesregierung - im Sin-
ne ihrer Leitlinien: Sicherheit, Freiheit und
Wohlstand. Besonderes Augenmerk miissen
wir auf die maritimen Nadeldhre legen, also
die Meerengen und Schifffahrtskanale, die
flir den deutschen Seehandel zentral sind.
Sie sind Flaschenhalse, durch die der Grof3-
teil unserer Im- und Exporte abgewickelt

wird. Fir die deutsche AuBenwirtschaftspoli-
tik stehen vor allem der Suezkanal, das Rote
Meer und der Bab al-Mandab, die Straf3ien
von Hormus, Malakka, Singapur und Taiwan
sowie der Panamakanal im Fokus.

Der Schutz dieser maritimen ,choke points’
garantiert Versorgungssicherheit, Preisstabili-
tat und wirtschaftliches Wachstum in Deutsch-
land und Europa. Das hat sich in den vergan-

Foto: Cosima Holt
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offen bleiben!”

genen Jahren eindrucksvoll im Energiesektor
gezeigt. Als Konsequenz des vilkerrechtswid-
rigen russischen Angriffskriegs gegen die Uk-
raine wurde Deutschlands Import von Kohle,
Ol und Gas/LNG in kiirzester Zeit diversifiziert
- nicht zuletzt durch die ErschlieBung neuer Im-
portquellen auf dem Seeweg. Diese haben uns
geholfen, temporare Preisspitzen bei Ol und
Gas abzufedern, Lieferengpasse zu vermeiden
und die Energiepreise fur Verbraucherinnen
und Verbraucher zu stabilisieren. Ohne die
maritime Wirtschaft hatten wir die erhebli-
chen Abhangigkeiten von Energieimporten aus
Russland nicht so schnell reduzieren konnen.
Gleichzeitig ist es gelungen, die russischen Ein-
nahmen aus dem Verkauf von Kohle, Ol und Gas
signifikant zu senken und die Kosten fiir Russ-
lands Kriegsfihrung in die Hohe zu schrauben.

Maritime Nadelohre haben uberdies ei-
ne auflen- und sicherheitspolitische Bedeu-
tung. Ihr zuverlassiges Funktionieren ist kri-
tisch im Krisenfall und unabdingbar fiir den
Schutz unserer Sicherheit, unserer Freiheit
und unseres Wohlstands. Der schnelle und
verlassliche Transport von Giitern auf dem
Seeweg gewahrleistet unsere Resilienz und
unsere Verteidigungsfahigkeit.

Deshalb missen wir in Zukunft, gerade
mit Blick auf Bedrohungen aus Russland,
aber auch angesichts der Konflikte in Nah-
ost und Ostasien, die Sicherung der freien
Schifffahrt noch starker ins Zentrum unseres
Handelns stellen. Das gilt natirlich auch fur
die ,choke points’ vor unserer Haustir: die
Schifffahrtsstraflen in der Nord- und Ostsee,
den Nord-Ostsee-Kanal und den Armelkanal.

Die Freiheit der Schifffahrt ist keine
Selbstverstandlichkeit - das hat der Bun-
deskanzler auf der Maritimen Konferenz in
Emden im April besonders betont. Die inter-
nationale Ordnung wird volatiler. Neue Dy-
namiken bilden sich heraus, bisherige Ge-
wissheiten und Regeln der internationalen
Kooperation werden von einigen Akteuren
bewusst infrage gestellt.

Das bringt neue Unsicherheiten mit sich.
Ein Beispiel: Schattenflotten unterlaufen
gezielt Sicherheits- und Umweltstandards
sowie rechtlich gliltige Sanktionsregime. Das
zeigt: Der Schutz des volkerrechtlichen Prin-
zips der freien Seeschifffahrt ist eine Aufga-
be, die sich taglich aufs Neue stellt, gerade
fir uns im Auswartigen Amt. lhrer nehmen
wir uns mit Nachdruck an.

3 Deutsche Reedereien sind weltweit aktiv und ihre Besatzungen auf allen Weltmeeren
unterwegs. Wie unterstiitzt das Auswartige Amt die Interessen der deutschen Schifffahrt
im Ausland und steht ihr in Krisensituationen zur Seite?

Ein zentrales Ziel der Auflien- und Sicher-
heitspolitik der Bundesregierung, aber
auch unserer interessengeleiteten Auf3en-
wirtschaftspolitik ist es, die internationalen
Seewege gegen Angriffe und unberechtigte
Kontrollversuche zu schiitzen.

Rechtliche Grundlage unserer mariti-
men AuBenpolitik ist dabei das internati-
onale Seevdlkerrecht. Im Kern steht dabei
das UN-Seerechtsiibereinkommen, das den
mafgeblichen volkerrechtlichen Rechts-
rahmen fir die Nutzung und den Schutz der
Meere bildet.

Das Auswartige Amt setzt sich daher
intensiv fir die universelle Geltung, die
wirksame Umsetzung sowie die Fortent-
wicklung des Seerechts ein. Unsere Star-
kung der Internationalen Seeschifffahrts-
organisation (IMQ) ist dabei ein konkreter
Beitrag, um globale Regeln gemeinsam
durchzusetzen. Mit Hamburg hat ja auch
der Internationale Seegerichtshof, der tber
Streitigkeiten zum Seerecht entscheidet,
seinen Sitz in Deutschland.

Inakzeptabel ist die iranische Blockade
der Strafle von Hormus. Iran hat die Welt-
wirtschaft in Geiselhaft genommen und

stellt die freie, sichere und gebihrenfreie
Seeschifffahrt in der Region gezielt infrage,
was Deutschland als Exportnation besonders
trifft. Der jingste Versuch der Iran-nahen
Huthis, auch den Bab al-Mandab selektiv zu
blockieren, konnte die Lage am Golf noch
weiter verscharfen.

Seit Konfliktbeginn lasst die Bundesre-
gierung keine Gelegenheit ungenutzt, zu-
sammen mit unseren Partnern darauf zu
drangen, die Freiheit der Schifffahrt in der
Region wieder zu gewahrleisten. Gemein-
sam wenden wir uns gegen Irans Versuch,
die Kontrolle Uber die Meerenge zu erlangen
und Gebihren fir ihre Nutzung zu erheben.

Auch mit unseren Partnern in der Golfre-
gion sind wir uns einig, dass die iranischen
Angriffe gegen zivile Schiffe aufs Scharfste
zu verurteilen sind. Ein belastbarer Waffen-
stillstand ist die Bedingung dafiir, dass sich
der zivile Schiffsverkehr in der Strafle von
Hormus wieder normalisiert und die Han-
delsschifffahrt wieder Vertrauen fasst.

Ein wichtiger Beitrag dazu kénnte eine
deutsche Beteiligung an einer moglichen
multinationalen Mission in der Straf3e von
Hormus sein. Sobald die Voraussetzungen

dafir erfillt sind, werden wir uns damit in-
tensiv auseinandersetzen. Dafiir erforder-
lich sind insbesondere ein Ende der Kampf-
handlungen, ein rechtlicher Rahmen und
ein Mandat des Deutschen Bundestages.

Am Bab al-Mandab, im Roten Meer und
am Golf von Aden beteiligt sich die deut-
sche Bundeswehr bereits seit 2024 an der
EU-gefiihrten maritimen Operation . Aspi-
des”. Sie hat die Aufgabe, zum Schutz der
Freiheit der Schifffahrt und der Sicherheit
des Seeverkehrs dort beizutragen.

Fir unsere Arbeit ist der vertrauens-
volle Austausch mit dem Verband Deut-
scher Reeder sehr wichtig. In den letzten
Monaten konnten wir so unser Lagebild
Uber die vom Konflikt betroffenen Schiffe
mit Deutschland-Bezug mafigeblich opti-
mieren, unter anderem zur Zahl deutscher
Staatsangehdriger. Dem VDR mochte ich
fur diese Unterstiitzung ausdriicklich dan-
ken!

Die maritime Wirtschaft ist von wach-
sender Bedeutung fir unsere Krisenvor-
sorge und die Stabilitat unserer Wirtschaft.
Ich freue mich auf die weitere Zusammen-
arbeit!

Q3/2026
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Hightech in Hamburg

| SMM 2026 | Anfang September trifft sich auf der Weltleitmesse wieder

das weltweite Who's who der maritimen Wirtschaft. Eine gute Gelegenheit,

technische Innovationen zu erleben und Kontakte zu knupfen. Der VDR ist

prominent vertreten. Te anns sttan croseh

ur die globale Schifffahrt ist Ham-
F burg nur ein Hafen unter vielen -
denn auch wenn die Hansestadt zu-
letzt Marktanteile hinzugewinnen konnte,
steht sie etwa im Ranking der weltweiten
Containerhafen lediglich auf dem 26. Platz.
Und doch wird sie alle zwei Jahre zur
maritimem Metropole Nummer 1. Hinter-
grund ist die SMM, die Weltleitmesse der
Branche. Klar, es gibt auch die Posidonia
in Athen, die NorShipping in Oslo und die
Marintec in Shanghai, aber die SMM mit
ihren mehr als 2.200 Ausstellern und etwa
48.000 Fachbesuchern aus tiber 100 Lan-
dern ist etwas ganz Besonderes — gerade
auch fur die Verantwortlichen deutscher
Reedereien, die sich in den Messehallen
uber neue Produkte und Dienstleistungen
im maritimen Sektor informieren konnen.
Auch der Verband Deutscher Reeder (VDR)
zeigt auf der SMM Flagge: Prasidentin
Dr. Gaby Bornheim, Hauptgeschaftsfith-
rer Dr. Martin Kroger und
weitere Akteure bringen
die Positionen der deut-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

schen Reeder in die Diskussionen auf den
Fachveranstaltungen ein (s. Kasten S. 21).

| Nachhaltige Unterstiitzung | Zwar kom-
men die meisten Handelsschiffe schon
seit Jahrzehnten uberwiegend von asia-
tischen Werften, aber europaische Zulie-
ferer haben einen gewichtigen Anteil an
der Wertschopfung — und die Auftragge-
ber bei der Ausristung ihrer Schiffe ein
gehoriges Wortchen mitzureden. Beispiel
Deutschland: Nach Angaben des Maschi-
nenbauverbands VDMA betragt die Export-
quote im Segment ,Marine Equipment and
Systems” rund 80 Prozent. ,Das belegt die
internationale Wettbewerbsfahigkeit sowie
die hohe Nachfrage nach deutschen Pro-

dukten und Losungen aus dem maritimen
Zuliefersektor”, sagt Martin Johannsmann,
Geschéftsfihrer der SKF Marine GmbH
und Vorstandsvorsitzender der AG Mari-
ne Equipment and Systems. Ein typisches
Beispiel ist die ehemalige VW-Tochter
Everllence (frither MAN). Die Augsburger
sind Weltmarktfuhrer bei Schiffsmotoren
und ein wichtiger Partner fir die Reede-
reien auf dem Weg zur Dekarbonisierung
der Schifffahrt.

Die bleibt eines der wichtigsten The-
menfelder der maritimen Leistungsschau.
Allerdings ist neben alternativen Brenn-
stoffen die kontinuierliche Steigerung der
Effizienz sowohl bei Neubauten als auch

- im Rahmen von Nachriistungsmaf- =>

Symbolik. Traditionell
begriiit die Besucher vor
den Messehallen ein riesi-
ger Schiffspropeller des
Marktfihrers MMG.

Fotos: ©Hamburg Messe und Congress/Rolf Otzipka/ Michael Zapf
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Dynamik. Die SMM zieht
in vier Tagen Zehntausen-
de Fachbesucher aus aller

Welt an.
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Retrofit. Die Reederei Hapag-Lloyd und der Schiffs-
eigner Seaspan haben bei ihrem Methanol-Nachris-
tungsprogramm einen wichtigen Meilenstein erreicht:
Die ,Seaspan Yangtze" bekam als erstes von fiinf
10.100-TEU-Charter-Schiffen einen Dual-Fuel-Motor

von Everllence.

=> nahmen - bei der fahrenden Flotte
noch starker in den Fokus geruckt. Ein
niedriger Verbrauch wird umso wichti-
ger, wenn nicht klar ist, auf welchen al-
ternativen Brennstoff es in der globalen
Schifffahrt hinauslauft und wie es um die
Versorgungssicherheit bestellt sein wird.
Denn auch wenn die IMO-Mitglieder sich
noch nicht auf einen festen Fahrplan und
eine globale CO,-Abgabe einigen konnten:
Das Net-Zero-Ziel 2050 steht — und der
Treibstoff der Zukunft wird mit Sicherheit
erheblich teurer sein als der konventionel-
le von heute.

.Die Schifffahrt befindet sich derzeit an
einem sehr interessanten Punkt. Wir er-
leben aus erster Hand, welchen enormen
Einfluss geopolitische Entwicklungen auf
die Schifffahrt haben konnen - sowohl auf
die kommerzielle Seite als auch auf die
internationalen regulatorischen Rahmen-
bedingungen”, sagt Rasmus Stute, Area
Manager Germany bei DNV Maritime. De-
karbonisierung bleibe alternativlos: ,Mit
Blick auf die Regulierung handelt es sich
eher um eine Bremsschwelle als um eine
Mauer. Gleichzeitig unterstreicht dies, wie
wichtig es ist, bei den Entscheidungen von
heute ausreichend Flexibilitat einzuplanen.
Die SMM ist der Ort, an dem die Branche
genau diese Fragen gemeinsam diskutiert”

— zum Beispiel mit Verantwortlichen des
chinesischen Schiffbauverbands CANSI,
mit dem DNV und der Verband Deutscher

1. MARE FORUM GERMANY

Foto: Hapag-Lloyd; ©Hamburg Messe und Congress/Ibrahim Ot

Reeder auf der SMM den ersten China-Eu-
rope Maritime Summit veranstalten.

| Praktischer Nutzen | Viele Schifffahrts-
unternehmen fahren schon mehrgleisig
und sammeln bereits Erfahrungen mit
unterschiedlichen Antriebstechnologien
- von LNG uber Methanol oder Biofuels
bis zur Windunterstitzung. Dazu kom-
men zahlreiche smarte Tools, die die
Performance der einzelnen Schiffe und
der Flotte verbessern. Geblindelt wird
das erstmals im ,Energy Efficiency Hub"
in Halle 2.

JAus Sicht einer Reederei schaffen In-
novationen nur dann einen Mehrwert, wenn
sie im taglichen Betrieb funktionieren. Die
Technologien, die wir benotigen, mussen
die Effizienz steigern, die Sicherheit erho-
hen und eine wirtschaftlich tragfahige De-

Maritimes Europa starken

®®¢ |m Vorfeld der SMM findet das erste Mare Forum in Deutschland statt.
Ubergreifendes Thema ist die Starkung der globalen maritimen Wettbe-
werbsfahigkeit Europas - praktisch, strategisch und nachhaltig. VDR-Prasi-
dentin Gaby Bornheim halt eine Keynote, VDR-Hauptgeschaftsfiihrer Martin
Kroger hat den Konferenzvorsitz und moderiert die Session ,Regulations
Ahead - New policy initiatives and trends supporting EC maritime Compe-
titiveness”. Zu den prominenten Panelisten z&hlt Sotiris Raptis, General-
sekretar des europaischen Reederverbands ECSA.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

www.mareforum.com

Kroger und ECSA-Generalsekretar Raptis.

SMM

karbonisierung unterstitzen”, sagt Silke
Lehmkoster, Flottenchefin der Hamburg
Containerlinienreederei Hapag-Lloyd. .Sie
sollten zudem das Leben und Arbeiten
an Bord fiir Seeleute erleichtern, die die-
se Systeme letztlich jeden Tag bedienen.
Gleichzeitig haben jiingste geopolitische
Entwicklungen gezeigt, dass Resilienz zu
einem entscheidenden Wettbewerbsfaktor
fur globale Lieferketten geworden ist. Das
macht die Zusammenarbeit innerhalb der
maritimen Branche wichtiger denn je.”
Kooperation organisieren, auch inter-
national und interdisziplinar: Dafur bietet
eine Messe wie die SMM glnstige Voraus-
setzungen — vom Fachgesprach am Messe-
stand bis zum zwanglosen Austausch im
Rahmen des Formats ,Wine o'clock”, das
jeden Messetag abschlieB3t. Als Forum fur
Wissenstransfer dienen auch die verschie-

Akteure. VDR-Hauptgeschaftsfithrer

Fotos: VDR/Bina Engel; ECSA
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denen Konferenzen, die — mit Ausnahme
des Tradewind Shipowners Forum - fir
alle Messebesucher frei zuganglich sind.

Auf den entsprechenden Bihnen in
den Messehallen diskutieren Expertin-
nen und Experten uber unterschiedliche
Themenfelder, die fir die Entwicklung der
Branche wichtig sind. ,Digitalisierung, De-
karbonisierung und Resilienz: In Hamburg
gestalten die Verantwortlichen gemeinsam
die Zukunft der Schifffahrt”, sagt Claus Ul-
rich Selbach vom Veranstalter Hamburg
Messe und Congress.

| Maritime Chancen | Die Zukunftsfahig-
keit der Branche entscheidet sich auch an
der Attraktivitat fir Nachwuchs- und Fach-
krafte: Auf dem Maritime Career Market
am 3./4. September zeigen Unternehmen
und Hochschulen Ausbildungswege und

Anschauung. Es macht den besonderen Reiz der
SMM aus, dass sich an den Standen viele Technolo-
gien hautnah erleben lassen.

Fotos: @ Hamburg Messe und Congress/ Rene Zieger

Karrieremoglichkeiten in der maritimen
Wirtschaft auf. Darunter sind traditionell
auch einige Reedereien, die spannende
Berufsbilder in der Schifffahrt vorstellen.
Studierende und Schilerinnen und Schii-
ler haben dazu freien Eintritt.

Dass die Gewinnung von Nachwuchs
inzwischen zu einer gemeinsamen Auf-
gabe der maritimen Branche geworden
ist, zeigt auch die neue Image- und Nach-
wuchskampagne des Deutschen Mariti-
men Zentrums (DMZ). Sie feiert im Rah-
men des Panels ,Ship your Talent” ihren
offiziellen Auftakt.

Auch VDR-Ausbildungsreferent Holger
Jade macht sich auf der SMM fiir Berufe
an Bord stark. Die Erfahrung zeigt: Nicht
selten entstehen aus dem direkten Kontakt
zwischen Branchenvertretern und Absol-
venten ganz konkrete Zukunftsplane. |eee

Nachwuchsgewinnung. Auf dem Maritime Career
Market stellt der Verband Deutscher Reeder Berufs-
bilder und Karrierechancen in der Schifffahrt vor.

Der VDR auf der SMM

oo istam 1. Sep-
tember: VDR-Prasidentin Gaby
Bornheim nimmt an der Eroff-
nungs-Pressekonferenz teil. An-
schliefend ist sie Gesprachspart-
nerin beim Opening-SMM-Panel
unter dem Motto ,From Steel to
Software”.

oee Auf dem renommierten

halt Gaby Bornheim eine Keynote.

®ee Um die

geht es auf der
Open Stage in Halle B2. Die Hal-
tung der deutschen Reeder dazu
erlautert VDR-Prasidiumsmitglied
Dr. Arnt Vespermann (Offen
Group).

eee Auf dem

moderiert VDR-Hauptge-
schaftsfiihrer Dr. Martin Kroger
das Panel zum Thema , Cultivating
Resilience and Flexibility in Uncer-
tain Times”. U.a. auf dem Podium:
Constantin Baack, CEO von MPC
Container Ships, und Helge Bar-
tels, COO der Reederei Bern-
hard Schulte.

®ee Beim von der Beratungs- und
Klassifikationsgesellschaft DNV
und vom VDR gemeinsam organi-
sierten

halt Prasidentin Bornheim eine
Keynote. Hauptgeschaftsfiihrer
Kroger moderiert das Panel

»Industry Development and Coope-

ration — Key Initiatives”.

®ee Unter anderem mit der Siche-
rung freier Seewege beschaftigt
sich die

. Das erste Panel
behandelt Europas maritime
Fahigkeiten. Mit dabei ist u.a. Irina
Haesler, Mitglied der Geschafts-
leitung und Leiterin der Briisseler
Vertretung des VDR.

®ee Hauptgeschaftsfiihrer Kroger
halt eine Keynote beim gemein-
samen

von VDR und dem japanischen
Schiffszuliefererverband JSMEA.

Q3/2026
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| MARKTBERICHT |

Flottenwachstum zieht an

eee Die Welthandelsflotte ist gegentber
dem Vorquartal um 4,7 Prozent gewach-
sen. Insbesondere in den Segmenten
Tanker und Stiickgutfrachter wurden
neue Einheiten abgeliefert. Das immer
schnellere Wachstum der Flotte nahert
sich somit wieder den Werten an, die En-
de 2024 erwartet wurden. Das starke
Wachstum ist angesichts einer Entwick-
lung der Weltwirtschaft um 3,0 Prozent
auf globaler Ebene bemerkenswert -
denn es bedeutet, dass die Kapazitaten
starker zunehmen als der Welthandel, fir
den der IWF 2026 ein Wachstum von 3,5
Prozent erwartet.

Angesichts der weltweiten Krisen-
herde, insbesondere in der Region um
das Rote Meer, kann eine grof3e Flotte
als Indikator fur die Erwartung weiterer
Disruptionen/Unsicherheiten und anhal-
tend hoher Kraftstoffpreise interpretiert
werden. Fir 2027 erwartet der IWF wie-
der ein Anziehen der Weltwirtschaft und
des Welthandels, was die Effekte einer
deutlich wachsenden Flotte wieder etwas
abmildern konnte.

Geopolitik beherrscht weiter den
Markt

Die Fortsetzung der kriegerischen Ausei-
nandersetzung zwischen den USA und
dem Iran stellt nach wie vor viele Seg-
mente der Schifffahrt vor Herausforde-
rungen. Eine Losung des Konflikts, die
sich mit der Unterzeichnung eines Memo-
randums im Juni abzeichnete, wird mitt-
lerweile als gescheitert angesehen. Zwar

haben zivile Passagen durch die Strafle
von Hormus wieder etwas zugenommen,
bleiben allerdings auf einem geringen
Level.

Die Disruptionen haben direkte Aus-
wirkung auf die Ladungsvolumina in
Energiesegmenten (Rohdl, Olprodukte,
LNG und Kohle) und wirken tber erhghte
Kraftstoffpreise indirekt als Treiber von
Frachtraten. Eine eindeutige und vor al-
lem langfristige Beilegung des Konflikts
ist derzeit nicht absehbar. Klar diirfte je-
doch sein, dass ein Fortdauern der Krise
dazu fihren konnte, dass Staaten alterna-
tive Konzepte zur Sicherung der Energie-
versorgung ergriinden, wenn die Schiff-
fahrt sie aufgrund geopolitischer
Verwerfungen nicht mehr im notwendigen
MaB gewahrleisten kann.

Griine Schifffahrt noch ein
Thema?

Auch wenn mittlerweile etwas aus dem
Fokus der Offentlichkeit verdrangt, steigt
die Anzahl an Schiffen, die mit alternati-
ven Kraftstoffen betrieben werden kon-
nen, von Quartal zu Quartal - sowohl im
Orderbuch als auch in der Flotte. Auch
die Anzahl an Schiffen in der Flotte, die
mit Abgasnachbehandlungsanlagen wie
einem Scrubber ausgestattet sind,
wachst. Zwar scheint das Momentum der
griinen Schifffahrt etwas nachgelassen zu
haben, doch die Experten von Clarkson
vermelden, dass etwa die Halfte der Flot-
te mit Technologien zur Energieeinspa-
rung ausgestattet ist.

Wirtschaftswachstum
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DIE LAGE DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT IM UBERBLICK

ANTEIL AN
SCHER FLOTTE

& 36% EA55%

CONTAINERSCHIFFE

Containerflotte zeigt Resilienz

eee Die weltweite Containerflotte ist
wieder grofler geworden. Die um knapp
60 Einheiten gewachsene Flotte hat ihre
effektive Kapazitat um 1,4 Prozent auf
33,7 Millionen Standardcontainer (TEU)
erhoht. Das durchschnittliche Container-
schiff ist nur geringfiigig groBer, jedoch
alter geworden. Mit durchschnittlich

14,4 Jahren sind Containerschiffe knapp
ein halbes Jahr alter, als sie es noch

vor einem Jahr gewesen sind. Dieses
wachsende Alter deutet auf eine grofier
werdende Flotte hin, in der Schiffe langer
betrieben werden. Dieses Verhalten wird
als Reaktion auf die anhaltenden Krisen
mit der Notwendigkeit, einzelne Regionen
zu umfahren, verstanden.

Das Orderbuch bleibt weiterhin gut
gefullt und umfasst im Vergleich zum Vor-
quartal 15,4 Prozent mehr Schiffe. Dabei
zeigt sich weiterhin ein Trend zu kleine-
ren Einheiten, die eine grofere Flexibilitat
bieten. Kamen bestellte Containerschiffe
im Vorjahr noch auf durchschnittlich tber
10.000 TEU, liegt die DurchschnittsgrofBe
aktuell bei knapp 7.800 TEU. Die Charter-

raten verzeichnen durch alle Schiffsgro-
Ren hinweg ein stabiles, seit 2024 anhal-
tendes Wachstum.

Risikoregion Rotes Meer
Anfang Juli hatten die USA und der Iran
ein .Memorandum of Understanding” un-
terzeichnet, das einen schrittweisen
Ubergang zur Einstellung der kriegeri-
schen Auseinandersetzungen und die Off-
nung der Strafle von Hormus fiir die zivile
Schifffahrt bewirken sollte. Doch seither
ist diese Vereinbarung bereits mehrfach
gebrochen worden.

Die Situation in der Golfregion und
im Roten Meer ist damit weiterhin von
Unsicherheiten gepragt, die auch die
Containerschifffahrt auf mehreren Ebe-
nen unter Druck setzen. Zum einen bleibt
die Schifffahrtsstrafle ein faktisch nicht
sicher befahrbares Gewésser, weshalb
Alternativen zum Seetransport von
Gutern gepriift werden. Zum anderen
machen die in der Folge des Konflikts ge-
stiegenen Kraftstoffpreise den Container-
reedereien zu schaffen.

Containerumschlag
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Ausblick fiir 2026 bleibt positiv
Erneute Anderungen der US-Zollpolitik,
die wieder auf hohere Tarife hinauslaufen,
diirften lediglich einen geringen Effekt
auf den Containermarkt haben, der sich
insbesondere auf transpazifischen Rou-
ten bemerkbar machen dirfte. Es wird
erwartet, dass 2026 ein starkes Jahr fiir
die Containerschifffahrt werden konnte.
Insbesondere Exporte aus Asien nach Eu-
ropa haben das Potenzial, ein im Ver-
gleich zum Vorjahr stabiles Wachstum zu
erzeugen.

Entwicklung Charterraten (New ConTex)
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ANTEIL AN
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TANKER

Mehr und groflere Einheiten pragen die Entwicklung

eee Die Tankerflotte wachst weiter. 0,9
Prozent mehr Einheiten liefern 1,5 Pro-
zent mehr Kapazitat. Der durchschnitt-
liche Tanker ist mit knapp 45.800 dwt
wieder leicht gro3er geworden. Auch das
in Einheiten und Tragfahigkeit deutlich
gewachsene Orderbuch zeigt einen Trend
zu grofleren Einheiten. Das Orderbuch
umfasst mittlerweile eine Kapazitat, die
lber einem Viertel der Flotte entspricht.
Hier sind es neben Roholtankern vor
allem LPG-Tanker und Produktentanker,

die von den Reedereien bestellt werden.
Mit Ausnahme von LNG-Carriern ist die
durchschnittliche GroBe bei allen geor-
derten Tankereinheiten angestiegen.

Verschiedene Szenarien

Die Unsicherheit um die weitere Ent-
wicklung der Situation in der Strafle von
Hormus trifft insbesondere den Tanker-
markt. Zwar ist die Anzahl der Tanker-
passagen im Juni und Juli wieder etwas
angestiegen, das Level befindet sich je-

ANTEIL AN
DEUTSCHER FLOTTE

doch noch weit unterhalb des Niveaus
vor Beginn der kriegerischen Auseinan-
dersetzung. Unterschiedliche Szenarien
fur einen Ausgang sind denkbar, die von
einer plétzlichen diplomatischen Losung
des Konflikts bis hin zu einer Eskalation
der Situation reichen. Wahrend die diplo-
matische Losung eine Repositionierung
von Tankern erforderlich macht, wiirden
beim Stillstand alternative Handelsrou-
ten oder Regionen an Bedeutung fiir die
Tankschifffahrt gewinnen.

&11% £20%

BULKER

Optimistischere Markterwartungen, moderates Wachstum

eee Die Trockenmassengutflotte ist
sowohl gemessen in Einheiten als auch
in kumulierter Tragfahigkeit um 1,0
Prozent gewachsen, wobei sich weder an
der durchschnittlichen GroBe noch am
Alter etwas geandert hat. Das Orderbuch
zeigt mit einem Anstieg der georderten
Kapazitat um 9,3 Prozent einen deutlich
starkeren Optimismus. Auch die Grofle
der georderten Einheiten steigt kontinu-
ierlich und liegt mittlerweile bei durch-
schnittlich 94.900 dwt. Im Verhaltnis zur
Flotte zeigt das Orderbuch ein leichtes

Wachstum und weist hier mittlerweile
ein Verhaltnis von 13 Prozent aus.

Leichtes Kohle-Comeback

Nach einer stabilen ersten Jahreshalfte
starteten die Massengutmarkte solide in
das zweite Halbjahr. Ein Blick in die ein-
zelnen Segmente zeigt, dass insbheson-
dere die groflen Segmente Erz, Kohle
und Getreide Bewegung zeigen. Eine
leicht gestiegene Erznachfrage ist da-
rauf zuriickzufiihren, dass China seine
Lagerbestande erhoht und neue Erzvor-

kommen in Guinea erschlossen werden,
wahrend ein starkes Wachstum im Be-
reich der Kohle durch eine Umstellung
von Gas auf Kohle in einzelnen Staaten
infolge der Situation im Roten Meer be-
grindet sein kénnte.

Wahrend die direkten Auswirkungen
des Konflikts auf die Massengutschiff-
fahrt eher gering sind, hatten Zollkon-
flikte zwischen den USA und China dazu
geflihrt, dass Getreideexporte aufge-
schoben wurden. Diese Auftrage werden
nun sukzessive abgearbeitet.

Quellen: ISL auf Basis von Clarksons Research, Januar 2026

LEGENDE
~ Anteil nach Schiffen in % @7 Anzahl Schiffe in der Flotte (= 300 BRZ) L'J Durchschnittliche Kapazitat/Ta (dwt/BRZ) [lill[]'l|Dur tliche Kapazitat (TEU)

ﬁ Anteil nach BRZ E@ Durchschnittsalter in Jahren % Anzahl Schiffe im Orderbuch @ Kapazitidt Orderbuch in Relation zur Flotte & Ratenentwicklung (Index oder USD)
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STUCKGUTFRACHTER

Autofrachter vergrof3ern Flotte

eee \Wihrend die Flotte der
Stiickgutfrachter im vergange-
nen Quartal einen Riickgang um
knapp 90 Einheiten verzeichnet,
ist ihre Kapazitat um 0,9 Prozent
gestiegen. Gegeniiber dem Vor-
jahr weist das Segment dagegen
mit einem Kapazitatsplus von
6,7 Prozent das starkste Wachs-
tum unter allen Schiffstypen
auf. Die durchschnittliche GrofRe
stieg auf 7.560 dwt bei einer
fortgesetzten Verjlingung auf
durchschnittlich 23,9 Jahre. Ins-
besondere die Segmente RoRo
und Reefer verzeichnen zahlen-
mafig Rickgange, wahrend das
Segment der Autofrachter auf

Institut for
Seeverkehrswirtschaft
und Logistik

2,6 Prozent mehr Einheiten und
eine um 4,4 Prozent erhohte Ka-
pazitat kommt.

Das alteste Teilsegment
sind Reeferschiffe mit einem
mittlerweile durchschnittlichen
Alter von 33,3 Jahren, am jlings-
ten sind Autofrachter mit 15,4
Jahren. Sowohl die Anzahl als
auch die Kapazitat der georder-
ten Einheiten ist insgesamt ge-
wachsen. Insgesamt sind aktuell
1.182 Einheiten im Orderbuch
gelistet. Der Grofteil dieser
Anzahl entfallt auf unterschied-
liche Typen von Spezialschiffen
oder Mehrzweck-Einheiten so-
wie auf Autofrachter.

s & 7.5% £ 6%

PASSAGIERSCHIFFE
Stabiler Wachstumskorridor

eee Dje Flotte der Passagierschiffe scheint aktuell
zu stagnieren. Nach einem leichten Riickgang im
Vorquartal ist sie nun wieder minimal auf 5.774 Ein-
heiten angewachsen. Die starker steigende Kapazi-
tat zeigt, dass vor allem kleinere Schiffe vom Markt
genommen wurden. Das duBlert sich auch in einem
mit 9.350 BRZ etwas gréf3eren Durchschnittsschiff.

Das Orderbuch bleibt weiterhin prall gefillt
und ist im Vergleich zum Vorquartal sowohl nach
Menge der georderten Einheiten (+1,2 Prozent] als
auch nach Kapazitat (+ 4,7 Prozent) angestiegen.
Dies entspricht der Erwartungshaltung steigender
Passagierzahlen. Wenn auch nicht mehr das grofie
Wachstum der Post-Corona-Jahre erreicht werden
dirfte, wird fir 2026 immerhin noch ein Wachstum
von knapp unter 5 Prozent erwartet, womit ein sta-
biler Wachstumskorridor iiber die ndchsten Jahre
eingelautet wiirde.

Als Institut fiir angewandte Forschung schlieBt das ISL die Liicke zwischen Grundlagenforschung und Industrie.

In seinem Kompetenzbereich ,Maritime Markets” unterstiitzt das ISL Unternehmen und o6ffentliche Einrichtun-

gen u.a. mit Markt- und Wettbewerbsanalysen, Umschlagprognosen und Untersuchungen zur maritimen Wert-

schopfung und Beschéftigung. Die ISL-Publikationen , Shipping Statistics Yearbook” und ,,Shipping Statistics and

Market Review" geben einen detaillierten Einblick in die maritime Wirtschaft und deren Teilmarkte.

Autoren: Jakob Lass-Ovens (ovens(@isl.org), Dr. Sonke Maatsch (maatsch@isl.org)
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Drohender Wassermangel: Einschrankungen beim Panamakanal

®ee Weil sich derzeit das El-Nino-Wet-
terphanomen verstarkt, miissen Schiffe,
wenn sie den Panamakanal durchqueren
wollen, weniger Tiefgang haben. Die
Panamakanal-Behdrde hat den maximalen
Tiefgang fiir die groBten Schiffe in zwei
Stufen verringert. So will sie friihzeitig

auf EL Nino reagieren. Das konnte den

serstrafle verlangsamen. Hintergrund der
Entscheidung sind zwei Warnungen von
US-Wetterbehorden. Sowohl die National
Oceanic and Atmospheric Administration
(NOAA)] als auch die Weltorganisation fiir
Meteorologie (WMO) haben gewarnt, dass
El Nino sich derzeit aufbaut und aller Vor-
aussicht nach ein Rekordniveau erreichen

betreffen inshesondere die Neopanamax-
Schleusen - neuere Schleusenanlagen, die
fur die Abfertigung der groBten Schiffsty-
pen ausgelegt sind. Der maximale Tiefgang
betragt ab September nur noch 14,48 Me-
ter. Das betrifft Containerschiffe sowie be-
ladene LNG-Tanker und andere Tankschiffe.
Eine Brenzung der Passagen ist zunachst

gesamten Verkehr auf der wichtigen Was- soll. Die vorsorglichen Beschrankungen nicht vorgesehen. www.pancanal.com

Bilanz. Die Zahl der
Passsagen stieg im
Geschiftsjahr (Oktober
bis Juni) um 5,2 Pro-
zent auf 10.726, der
Umsatz um 17 Prozent
auf 4,8 Mrd. US-Dollar.

Foto: SAMUELSAUCEDOC — stock.adobe.com

Wachstum. Der
Umschlag von
Schittgut sowie
Fahr- und RoRo-
Giitern hat deut-
lich zugelegt.

- stock.adobe.com

Krieg: HHLA pausiert in Odessa

Foto: Bernd Kroger

®ee |m Schwarzen Meer ist der Ukraine-Schiffsverkehr
wegen der russischen Angriffe nahezu zum Erliegen
gekommen. Die Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) betreibt in Odessa das groBte Terminal des
Landes, fertigt aber aus Sicherheitsgriinden zunachst
keine Schiffe mehr ab. Von den verstarkten russischen
Angriffen auf Hafen und Schiffe - etwa mit Drohnen

- war das HHLA-Terminal in Odessa zwar nicht direkt
betroffen. Aktuell konzentriere man sich aber auf die
landseitige Abfertigung, teilte der Hafenbetreiber mit.
Der Schutz sei zuletzt weiter verstarkt worden.
www.hhla.de

Rostocks Hafen mit Rekordumschlag

®ee N3s erste Halbjahr 2026 verlief
fur den Hafen Rostock sehr er-
folgreich: Insgesamt gingen rund
15,9 Millionen Tonnen uber die
Kaikanten - so viel wie noch nie im
Zeitraum von Januar bis Juni. Das
bisherige Rekordjahr 2023 wurde
noch einmal um 100.000 Tonnen
Gbertroffen. ,Wahrend der Um-

schlaf von Flissig- und Stiic

leicht abnahm, gab es Zuwachse

bei den Schiitt- sowie Fahr- und

RoRo-Giitern”, so Rostock-Port-

Geschaftsfiihrer Gernot Tesch. Auch

der Fahrpassagierverkehr von und

nach Nordeuropa habe wieder ein

hohes Niveau erreicht.
www.rostock-port.de

Foto: HHLA/Thies Ratzke
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Doppelter Anschluss fiir Grof3fahre

®ee Fin neues Ladesystem im Hafen von Puttgarden
kann seit Anfang Juli den taglichen Fahrbetrieb von
Scandlines bedienen. Somit wird die Reederei ihre
Fahren kiinftig auf beiden Seiten des Fehmarnbelts
mit Ladestrom versorgen konnen. Dazu wurden elf
Kilometer Stromkabel vom Umspannwerk in Burg
bis zum Fahrhafen in Puttgarden verlegt, um die er-
forderliche Anschlusskapazitat von 15 MW im Hafen
zu schaffen.
Im Hafen von Rgdby ist ein entsprechender

Anschluss bereits seit Marz in Betrieb - mit der In-
dienststellung der neuen Frachtfahre der Reederei,

.The Baltic Whale", auf der Route Puttgarden — Rgd-

Foto: hit1912 — stock.adobe.com

by. .The Baltic Whale" ist eine der gréBten Fahren
der Welt, die ausschlieBlich mit Ladestrom von Land
betrieben werden konnen. Durch die Mdglichkeit,
die Fahre sowohl in Rgdby als auch in Puttgarden

zu laden, kann die Ladezeit in jedem Hafen auf nur

12 bis 15 Minuten reduziert werden. Gleichzeitig
kann die Reederei haufiger Abfahrten mit der Fahre
von beiden Hafen anbieten, und zwar im normalen
Betrieb ausschlieBlich mit Strom vom landseitigen

Anschluss. www.scandlines.com

Fortschritt. Die ,Baltic
Whale" kann ausschlieBlich

elektrisch fahren. Auch in

Rostock gibt es fir Fahren
inzwischen Landstrom.

EU-Kommission erstmals fiir Schiffsrecycling in Indien

®ee Djie EU-Kommission will zwei indi-
sche Anlagen in ihre Liste der zugelas-
senen Schiffsrecyclinganlagen aufneh-
men. Damit wiirde der jahrzehntelange
Ausschluss siidasiatischer Werften aus
dem europdischen Regelwerk beendet.
Eine der Anlagen wird von Shree Ram
Recycling in Alang betrieben, wo sich
die weltweit grofite Konzentration an
Kapazitaten befindet. Schiffe unter EU-

Flagge miissen eine Anlage nutzen, die
auf der europaischen Liste aufgefiihrt
ist. Die Verordnung setzt die Anforde-
rungen des Hongkonger Ubereinkom-
mens um und schreibt gleichzeitig zu-
satzliche europaische Sicherheits- und
Umweltstandards vor. Die European
Shipowners (ECSA] begriiten den Vor-
schlag der Kommission und forderten
dessen rasche Verabschiedung.

Visit DMC @ SMM

1-4 September 2026
Hamburg Messe & Congress
Stand A4.212

Join Damen Marine Components at SMM and discover innovative
solutions designed to enhance vessel performance and efficiency.

Explore our portfolio, including:

» High-performance Rudder Systems
» Reliable Steering Systems

» DACS (Damen Air Cavity System)

A

MARINE COMPONENTS
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30

MARITIME LOGISTIK

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT




31

MARITIME LOGISTIK

Q3/2026




32

MARITIME LOGISTIK

-> zwischen den Windenergieanlagen
und zu Konverterplattformen, von denen
der Strom dann an Land Uibergeben wird.
Ob Turmsegmente, Turbinen oder See-
kabel: Das Schwergut- und Projektlogistik-
unternehmen BBC Chartering, Teil der Lee-
raner Briese-Gruppe, betreibt mehr als 140
Frachtschiffe und zahlt zu den weltweit
fihrenden Anbietern von Transportdienst-
leistungen fir die Windenergiebranche.
Die Schiffe der Typreihe F-500 etwa
eignen sich wegen ihres flachen Oberdecks
auch fur den Transport groBer Rotorblat-
ter. Ein weiteres typisches Beispiel ist die
.BBC Dubai", ein ,LakerMax", das speziell
fur die GroBen Seen in den USA bzw. Kana-
da konzipiert wurde. Das 150 Meter lange
Schiff und seine Schwestern verfligen tiber
kastenformige Laderaume, in denen bis zu
104 Meter langes Transportgut unter Deck
untergebracht werden kann — zum Beispiel
Rotorblatter. Hubarbeiten mit den Schiffs-
kranen und Ladungssicherung sind tech-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

nische und logistische Meisterleistungen,
die viel Erfahrung und Expertise erfordern.
Auch andere auf Projektladung speziali-
sierte Reedereien wie Auerbach sind fur
die Windenergiebranche tatig.

| Sicherer Transfer | Besonders aktiv sind
deutsche Anbieter auf dem Gebiet des
Personentransports. Das Spektrum reicht
von kleineren sogenannten Crew Trans-
fer Vessels (CTV), die Wartungs- oder Re-
paraturteams auch bei starkem Seegang
sicher zu den einzelnen Anlagen bringen,
bis zu den hochmodernen Commissioning
Service Operation Vessels (CSOV), die als
schwimmende Zentrale und als Unterkunft
fur die Fachleute dienen, die beim Bau von
Windparks eingesetzt werden.

Die Offshore-Tochter der Hambur-
ger Reederei Bernhard Schulte, Bernhard
Schulte Offshore (BS0), hat sich darauf
fokussiert: Die groBen Spezialschiffe, die
von der norwegischen Ulstein-Werft kom-

Spezialistin. Das Laker-
Max-Design der .BBC
Dubai” eignet sich per-
fekt fiir den Transport

sehr langer Rotorbléatter.

Dynamik. Die ,Windcat
62" von FRS Offshore
fahrt mit Diesel oder
Wasserstoff maximal 30

Knoten schnell.

men, sind geradezu ikonisch. Das neueste
Exemplar ist die Anfang Juli getaufte, rund
90 Meter lange und 20 Meter breite ,Win-
dea Clarke". Die BSO-Flotte wachst damit
auf sieben Einheiten. ,Mit der Windea
Clarke’ vervollstandigen wir eine stra-
tegisch wichtige Schiffsserie, die unsere
Fahigkeit starkt, Offshore-Projekte mit zu-
verlassiger Tonnage zu unterstutzen und
gleichzeitig den 6kologischen FuBabdruck
deutlich zu verringern. Damit konnen wir
der globalen Offshore-Energiebranche effi-
ziente und skalierbare Dienstleistungen in
den Phasen Bau, Inbetriebnahme und War-
tung anbieten”, sagt BSO-Geschaftsfihrer
Matthias Muller.

Die ,Windea Clarke"” ist nach Edith
Clarke (1883—1959) benannt. Sie war als
erste Frau in den USA Ingenieurin fur
Elektrotechnik, erstes weibliches Mitglied
in der American Institute of Electrical En-
gineers (AIEE) und Professorin an der Uni-
versity of Texas in Austin.
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+Windea Clarke” - effizient und gerauscharm unterwegs

oee Wie ihre Schwesterschiffe wurde
auch die ,Windea Clarke“ speziell fiir
die sich wandelnden Anforderungen der
Offshore-Energiebranche gebaut. Basie-
rend auf dem fortschrittlichen Schiffs-
design von Ulstein, vereint das Schiff
hohe Betriebsleistung, Energieeffizienz
und hervorragende Seegangigkeit. Das
Schiff ist mit der TWIN X-STERN-L6sung
von Ulstein ausgestattet, die sich durch
auBergewohnliche Mandvrierfahigkeit,
geringere Schiffshewegungen und ver-
besserte Kraftstoffeffizienz auszeichnet
- entscheidende Eigenschaften fiir einen

sicheren und nachhaltigen Offshore-
Betrieb. Ein besonderes Merkmal der

.Windea Clarke* ist ihre DNV-SILENT-E-

Klassifizierung, die bestatigt, dass das
Schiff die festgelegten Grenzwerte fiir
unter Wasser ausgestrahlte Gerdausche
einhalt, um die Meeresfauna zu schiitzen.
Durch die Integration von Larmschutz-
mafBnahmen wie einem optimierten
Propellerdesign, Schwingungsdampfung
und einer ganzheitlich auf Lairmschutz
ausgerichteten Schiffsanordnung ist die

»Windea Clarke“ darauf ausgelegt, ihren

akustischen FuBabdruck zu minimieren.

MARITIME LOGISTIK

Auftritt. Der charakteristische Bug
verbindet Design und Funktionalit&t.

Hoher Standard. Neben einer modernen technischen Ausstattung bieten die CSOVs auch viel Komfort fiir die Arbeitsteams aus der Offshore-Windbranche.

Windea bietet neben den CSOVs, die u.a.
fur groBe Player wie Siemens Gamesa und
GE im Einsatz sind, auch den Service von
CTVs an - etwa die von Borkum aus ope-
rierende ,Windea Six", die EMS Maritime
Offshore betreibt. Der moderne Katama-
ran, der unter deutscher Flagge fahrt, kann
bis zu 24 Personen transportieren. Zeit ist
Geld: Das Schiff, das auch Platz fir einen
20-FuB-Container mit Werkzeug oder Er-
satzteilen hat, erreicht bis zu 28 Knoten.

in Deutschland biete, sagte Stefan Thimm,
Geschaftsfihrer des Bundesverbands
Windenenergie Offshore (BWO). ,Die Wind-
energie in Nord- und Ostsee liefert nicht
nur klimafreundlichen Strom, sondern
schafft auch konkrete Perspektiven fir
Werften, Hafen und Zulieferunternehmen
entlang der gesamten Wertschopfungsket-
te.” Und fur die beteiligten Reedereien mit
ihrer speziellen Transportkompetenz. |eee

Ausgestattet mit einem hybriden Bat-
terieantrieb und vorbereitet fiir den kinf-
tigen Einsatz von Methanol als Kraftstoff,
ist das CSOV fir einen emissionsarmen
Betrieb ausgelegt und eignet sich sowohl
fir Betriebs- und Wartungsarbeiten als
auch fur Bauunterstitzungsaktivitaten,
einschlieBlich Einsatzen unter anspruchs-
vollen Offshore-Bedingungen.

Das Spezialschiff verfligt iber kom-
fortable Einzelkabinen fir bis zu 90 Off-
shore-Mitarbeiter der Charterer. Wichtige
Funktionsmerkmale sind eine zentral
angeordnete, hohenverstellbare ,Walk-to-
Work"-Gangway sowie ein Aufzugsturm.
Das erlaubt einen sicheren Personal- und
Frachttransfer. Daruber hinaus verfugt die
.Windea Carnot” iber einen Hubschrauber-
landeplatz. Ein 3-D-bewegungskompen-
sierender Kran mit einer Tragkraft von
bis zu funf Tonnen unterstitzt die Um-
schlagarbeiten vor der Kiste, gro3zigige
Lagerflachen und ein stufenloser Zugang
optimieren die Logistik an Bord. Zudem ge-
wahrleistet ein hohenverstellbares Boots-
anlegesystem den stufenlosen Transfer
zwischen dem CSOVs und kleineren CTVs—
ein wichtiges Sicherheitsmerkmal beim
Einsatz in Offshore-Windparks.

Unter der Marke Windea haben BSO,
Buss Offshore Solutions und AG Ems Ma-
ritime Offshore ihre Aktivitaten gebiindelt.

| Flotter Einsatz | Die Flensburger Ree-
derei FRS arbeitet auf diesem Gebiet mit
Windcat Workboats zusammen. Mit einer
Flotte von tiber 60 Einheiten ist das Joint
Venture FRS Windcat Offshore Logis-
tics (FWOL) Europas fiihrender Anbieter
von CTVs. Das Unternehmen ist auf dem
deutschen, dem danischen und dem pol-
nischen Markt unterwegs. Die neuesten
.Windcat"-Schiffe lassen sich aufBler mit
Diesel auch mit Wasserstoff betreiben.
Offshore Wind ist zurtick: Das zeigt
auch der aktuelle Milliarden-Auftrag des
Netzbetreibers 50Hertz an, ein Konsorti-
um aus Neptun Smulders Offshore Rene-
wables und Siemens Energy, bei dem es
um eine Konverter-Plattform geht. Der
Auftrag zeige, welches Potenzial der Off-
shore-Windausbau fur industrielle Wert-
schopfung, Beschaftigung und Innovation

c WindEnergy

The global on & offshore event

Leistungsschau

®ee 7ur Weltleitmesse der Onshore-
und Offshore-Windbranche vom
22. bis 25. September werden rund
1.600 Aussteller und mehr als 40.000
Fachbesucher in Hamburg erwartet.
Ein umfangreiches Konferenzpro-
gramm erganzt die Prasentation von
Produkten und Dienstleistungen. Lo-
gistikspezialisten wie EMS Maritime
Offshore und Windea Offshore stellen
ihre Services in Halle B4 vor.
www.windenergyhamburg.de

Foto: ©Ulstein Group (), BBC Chartering, FRS Windforce
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MARKEN
AN BORD

KNAUF

| Serie | Wie kommt die Ware zu den Kunden,
welche Rolle spielt die Schifffahrt dabei — und
wie stellen sich Unternehmen den geopoliti-
schen Herausforderungen? Fiir den global
agierenden Baustoffhersteller Knauf

antwortet Sebastian Hehn.

Vom Deck bis an die Wand

Was sind Ihre Gedanken im Zusam-
* menhang mit Schifffahrt?

Sebastian Hehn: Rund 90 Prozent des
weltweiten Warenhandels werden auf
dem Seeweg transportiert. Schifffahrt ist
fir mich ein unsichtbares Fundament un-
seres Alltags und zugleich der Motor des
Welthandels. Viele der Dinge, die wir tag-
lich ganz selbstverstandlich nutzen, von
Rohstoffen tiber Lebensmittel bis hin zu
Baustoffen, gelangen durch sie an ihren
Bestimmungsort. Erst wenn diese Verbin-
dungen unterbrochen werden, wird deut-

Zulieferer. Abholung von Gips-Rohstein aus Garrucha

in Spanien per Bulker.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

lich, welche zentrale Rolle
die Schifffahrt fir Wirt-
schaft und Gesellschaft
spielt.

Fir Knauf sind der
Seeweg und die Schiff-
fahrt ein strategischer
Enabler unseres globa-
len Geschéfts. Sie verbin-
det iiber 300 Produktions-
standorte, Lieferanten und
Markte Uiber Landergrenzen
und Kontinente hinweg. Da-
mit schafft sie die Grundlage
fur eine zuverlassige Versor-
gung unserer Kunden welt-
weit.

Mich begeistert dabei insbesondere
die Komplexitat globaler Lieferketten. Er-
folgreiche Seefracht bzw. Seelogistik ent-
steht vor allem durch das Zusammenspiel
vertrauensvoller strategischer Partner-
schaften, Transparenz und vorausschau-
ender Planung.

Knauf ist als weltweit tatiger Bau-
* stoffhersteller auf eine funktionie-
rende Logistik angewiesen. Welche Rolle
spielt die Schifffahrt dabei? Welche kon-
kreten Produkte transportieren Sie per
Schiff?

Sebastian Hehn.
Lead Category Management
Logistics & Workplace Supplies
Procurement bei Knauf.

Hehn: Die Seeschifffahrt
ist fur Knauf von strate-
gischer Bedeutung. Als
weltweit tatiger Bau-
stoffhersteller sind
wir auf stabile inter-
nationale Lieferketten
angewiesen. Uber den
Seeweg transportieren
wir sowohl Rohstoffe als
auch Fertigprodukte. Da-
zu gehoren unter anderem
Gipsprodukte, Zement, Perlite,
Dammstoffe sowie verschie-
dene mineralische Rohstoffe
und Vorprodukte. Jahrlich be-
wegt Knauf weltweit rund 78.000 TEU im
Containerverkehr und chartert zusatzlich
etwa 80 Bulker. Je nach Produkt, Markt
und Transportvolumen setzen wir dabei
auf Container- oder Bulk-Losungen.

Bei Knauf wird das Thema Nach-

* haltigkeit groBgeschrieben. Welche
Rolle spielt hier die Schifffahrt?
Hehn: Nachhaltigkeit ist ein zentraler Be-
standteil unserer Unternehmensstrate-
gie, und die Logistik leistet hierzu einen
wichtigen Beitrag. Der Seetransport zahlt
bereits heute zu den CO,-effizientesten
Verkehrstragern im globalen Guterverkehr.
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Lieferkette. Ob zu Lande oder

zur See: Knauf kann sich auf
ein stabiles Netzwerk von lang-
jahrigen Logistikpartnern ver-
lassen - und sichert dadurch

Unser Anspruch geht jedoch Giber den
Seetransport hinaus. Wir betrachten die ge-
samte Transportkette und setzen dort, wo
es infrastrukturell und wirtschaftlich sinn-
voll ist, verstarkt auf Vor- und Nachlaufe
per Binnenschiff. Wir iberpriifen Vorteile
alternativer Routings und wechseln zum
Beispiel, wo planbar und auf Basis der vo-
raussichtlichen Lieferzeiten machbar, von
Lkws auf Seeverkehre innerhalb Europas.
Gleichzeitig arbeiten wir mit unseren stra-
tegischen Partnern daran, die Auslastung
einzelner Transporteinheiten kontinuier-
lich zu erhohen und Transportstrome intel-
ligent zu bindeln. Eine hohere Auslastung
bedeutet weniger Transporte, geringere
Emissionen und eine insgesamt effiziente-
re Nutzung vorhandener Kapazitaten.

Nachhaltigkeit verstehen wir dabei
immer als Zusammenspiel aus okologi-

Fotos: Knauf (5)

Stammsitz. Von Iphofen in die Welt -

scher Verantwortung, wirt-
schaftlicher Effizienz und
einer zuverlassigen Ver-
sorgung unserer internen
und externen Kunden.

Wie gehen Sie mit Herausforderun-
" gen wie geopolitischen Konflikten
um, damit sie die Kontinuitéat Ihrer Lie-
ferketten nicht gefahrden?

die Produktionfahigkeit im

Stammwerk.

Lieferketten im Mittel-
punkt. Ein wesentlicher
Erfolgsfaktor ist dabei

Transparenz. Diese errei-

chen wir bewusst durch die Zusam-

menarbeit mit wenigen, global auf-
gestellten strategischen Partnern, mit
denen wir langfristige Beziehungen
pflegen. Der kontinuierliche Informati-
onsaustausch und die hohe Sichtbarkeit
entlang der Transportketten ermogli-
chen es uns, Risiken friuhzeitig zu erken-
nen und gemeinsam schnell auf veran-
derte Marktbedingungen zu reagieren.
Dies schafft die notwendige Stabilitat,
um in einem zunehmend volatilen Um-
feld die Versorgung unserer Werke und

Kunden zuverlassig sicherzustellen. Ich

bin stolz darauf, sagen zu konnen, dass bis

dato weltweit kein einziges Knauf-Werk
wegen fehlender Materialversorgung in

Zeiten von Corona oder den aktuellen geo-

politischen Brandherden zum Stillstand

gekommen ist. |eee

Hehn: Die vergangenen Jahre haben ge-
zeigt, dass geopolitische Entwicklungen
erhebliche Auswirkungen auf globale
Lieferketten haben konnen. Deshalb steht
fir uns nicht die kurzfristige Kostenopti-
mierung, sondern der Aufbau resilienter

Abfertigung. Verladung von Gipsplatten in ei-
nem Knauf-Logistiklager. Der Klassiker ist

rund um den Globus gefragt.

Der Baustoffriese im Kurzportrat

®ee Die Knauf Gruppe ist ein international agierender Baustoffhersteller
mit Sitz im unterfrankischen Iphofen. Das 1932 gegriindete Familienun-
ternehmen ist heute weltweit flihrender Produzent von Baustoffen und
Systemen auf Gipsbasis, von energieeffizienten Dammstoffen

sowie von Systemldsungen fiir Decken. Es betreibt mehr als

300 Produktionsstatten und Vertriebsorganisationen in

Uber 90 Landern auf allen Kontinenten. Im Jahr 2025

erwirtschafteten die rund 43.500 Mitarbeitenden

einen Umsatz von 15,3 Milliarden Euro.

Zentrale des global tatigen Familien-

unternehmens.

www.knauf.de
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Vorgénger. Der langjahrige Vorsitzer Michael Vinnen.

Nachfolger. Der neue Vorsitzer Dirk 0. Rogge.

enerationswechsel beim Bremer
G Rhederverein: Michael Vinnen, Ge-

schaftsfihrer der traditionsreichen
bremischen Reederei F. A. Vinnen, ist aus
dem Vorstand des Vereins ausgeschieden.
Seit 2003 war er dort Mitglied, seit 2013
bekleidete er das Amt des Vorsitzers. An
Vinnens Stelle wahlte die Mitgliederver-
sammlung seinen bisherigen Stellvertreter
Dirk 0. Rogge von der Reederei D. Oltmann,
die aktuell 14 Containerschiffe bereedert.
Sowohl Vinnen als auch Rogge sind lang-
jahrige Mitglieder im Verwaltungsrat des
Verbands Deutscher Reeder (VDR). Zum
Stellvertreter des Vorsitzers Rogge steigt
Bjorn Hollnagel auf, Geschaftsfiihrer der
auf Westafrika-Transporte spezialisierten
Reederei BOCS.

Auch in der Geschaftsfihrung des Bre-
mer Rhedervereins gab es einen Wechsel:
Urgestein Robert Volkl, der die Geschafts-
stelle fast drei Jahrzehnte geleitet hat, geht
in den Ruhestand. Nachfolgerin wird An-
gelica Lorenz Medina, die ebenso wie Volkl
in Personalunion auch fiir die Bremer Spe-
diteure zustandig sein wird. Lorenz Medi-
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Neue Fuhrung
1IN Bremen

| Wachwechsel | Bremer Rhederverein:

Vorsitzer Michael Vinnen ubergibt an

D 11’ k. O . R 0 g g €. Text: Hanns-Stefan Grosch

na ist gelernte Speditionskauffrau und hat
viele Jahre in der Seefracht gearbeitet.

| Mittelstandische Struktur | Anlasslich
der ordentlichen Mitgliederversammlung
wurde auch der Jahresbericht 2025/2026
veroffentlicht. Der Bremer Rhederver-
ein verurteilt darin ,in aller Scharfe die
Bedrohung von und tatliche Angriffe auf
Handelsschiffe und ihre Besatzungen. Die
Seeleute erfiillen anspruchsvolle Aufgaben
an Bord der Seeschiffe, die sie fir viele Wo-
chen und Monate von ihren Familien tren-
nen. Die Bedrohung ihrer gesundheitlichen
Unversehrtheit und ihrer Leben ist nicht
akzeptabel.”

Im Kapitel ,Umweltauflagen” bedau-
ert der Verein, .dass sich im vergangenen
Herbst keine Mehrheit in der IMO fir das
Net-Zero-Framework gefunden hat. Die
Diskussionen dort gehen weiter. Es ist
nicht ausgeschlossen, dass im nachsten
Herbst — oder spater — doch noch ein Ab-
kommen beschlossen wird, das weltweit
einen einheitlichen Rahmen fur die Dekar-
bonisierung im internationalen Seeverkehr
setzt.” Bis dahin drohe ein Flickenteppich
mit unzahligen unterschiedlichen Vor-
schriften, hei3t es. ,Reeder, gerade in der
Trampfahrt, sind mit ihren Schiffen in
vielen Gewassern unterwegs. Kleine und
mittelstandische Reeder mit nur wenigen
Schiffen durften kaum in der Lage sein,
die unterschiedlichen Regelungen in den
verschiedensten Fahrtgebieten zu kennen,
zu verstehen und schlieBlich auch noch zu
beachten.”

In Bremen bereedern etwa 20 Reede-
reien knapp 200 Schiffe mit einer Brutto-
raumzahl von 3,2 Millionen. Das groite
Segment sind Multipurpose- und Schwer-
gutschiffe, gefolgt von Produkten- und
Gastankern sowie Containerschiffen. Infol-
ge der lang anhaltenden Schifffahrtskrise

war auch die Bremer Handelsflotte deut-
lich geschrumpft. Inzwischen sei die Tal-
sohle erkennbar durchschritten, heil3t es
im Jahresbericht des Vereins: ,Es kommt
in der Bremer Reederschaft erfreulicher-
weise vermehrt zu Kaufen und Neubestel-
lungen von Schiffen.” |eee

Vorgénger. Robert Volkl tritt ab.

Nachfolgerin. Angelica Lorenz Medina fangt an.

Fotos: Bremer Rhederverein
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Medizinischer Notfall aut
See: Die App hilft weiter

Fortschritt. Das Medizinische Handbuch See gehort
zur Pflichtausstattung von Seeschiffen unter deut-
scher Flagge. Die neue App macht das Know-how im

Ernstfall flexibel nutzbar - sogar offline.

# Download on the GETITON
S App Store ‘ ® Google Play

Bildquelle: Dr. Philipp Langenbuch/KI-generiert

| Gesundheit | Das Medizinische Handbuch See

ist das Standardwerk der Maritimen Medizin.

Jetzt ist die auf das Buch abgestimmte App

MediSee an den Start gegangen. Sie bietet vom

Handy aus Zugriff auf lebensrettende Anleitun-

gen — praxisnah, verstandlich und kostenlos.

[ 1 in medizinischer Notfall ist schon an
=] Land eine Ausnahmesituation. An
Al Bord ist die Herausforderung noch
um ein Vielfaches groBer: Auf hoher See
sind der nachste Notarzt und das nachste
Krankenhaus oft einige Tagesreisen ent-
fernt. Die Besatzung ist deshalb bei der
Versorgung von Erkrankten und Verletzten
auf sich gestellt. Verantwortlich ist dann
der Kapitan, wobei die Behandlung meis-
tens durch den Zweiten Nautischen Offizier
durchgefiihrt wird, dessen Studium mit der
medizinischen Ausbildung erst kurze Zeit
zuruckliegt. Alle finf Jahre werden Nauti-
ker auBBerdem in medizinischen Wieder-
holungslehrgangen auf die Behandlung
medizinischer Notfalle vorbereitet. Aller-
dings: Auch der ambitionierteste mehrtagi-
ge Lehrgang ersetzt kein Medizinstudium.
Nautiker bleiben medizinische Laien.
Umso wichtiger also, dass vor Ort an
Bord die bestmogliche Unterstiitzung ver-
figbar ist. Bei der Deutschen Flagge ge-
schieht dies vor allem durch das ,Medizi-
nische Handbuch See" und die passenden
Notfallkarten, durch die Bordapotheke und
die Option der funkarztlichen Beratung. All
diese Bausteine der medizinischen Versor-
gung sind eng aufeinander abgestimmt.

| Einzigartige Lésung | Auf vielfachen
Wunsch von Nautikerinnen und Nautikern
wurde das Medizinische Handbuch See
nun perfekt durch die neue App MediSee

erganzt: Von jedem Ort und von jedem
Handy aus lassen sich kinftig jederzeit le-
bensrettende SofortmafBnahmen abrufen,
samt Audio- und Videoanleitungen sowie
direkten Verlinkungen auf Unterkapitel
im Medizinischen Handbuch See. Eine in-
telligente Stichwortsuche macht es auch
in Stresssituationen leicht, sofort zum
richtigen Inhalt zu navigieren. Die App ist
zweisprachig Deutsch/Englisch und funk-
tioniert — eine wichtige Voraussetzung an
Bord - auch ohne Internet.

Entwickelt wurde die App von den
Autoren des .Medizinischen Handbuches
See": Annelie Ewen (Seeérztlicher Dienst),
Dr. med. Philipp Langenbuch (ehemaliger
Leiter des Seearztlichen Dienstes) und Dr.
med. Jens Tilsner (Marine Medical Solu-
tions). Herausgeber ist das Bundesminis-
terium fir Verkehr (BMV), das auch die
Finanzierung ibernommen hat.

Mit der App bietet die Deutsche Flag-
ge einen Support fur Seeleute und Ree-
dereien, den es in dieser Form bei keiner
anderen Flagge gibt. Die App MediSee
ist ab sofort kostenlos downloadbar tiber
den AppStore und den Google Play Store.
Jedes Crewmitglied kann sie also unkom-
pliziert aufs Handy laden und sollte dies
moglichst auch tun, im Interesse der Kol-
leginnen und Kollegen und auch fur sich
selbst: Denn wer fir den Notfall gewappnet
ist, behalt einen klaren Kopf, wenn's drauf
ankommt. |eee

Q3/2026
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Standort. AIDA-Chef Felix Eichhorn mit Mecklen-

burg-Vorpommerns Ministerprasidentin Schwesig.

-> Atmosphéare nach amerikanischem
Vorbild und beauftragten 1994 die finni-
sche Werft Kveerner Masa Yard mit dem
Bau eines ,Clubschiffes”. Am 7. Juni 1996
taufte Christiane Herzog, die Frau des da-
maligen Bundesprasidenten Roman Her-
zog, das Schiff. Die heute fur die ganze
AIDA-Flotte charakteristische Lackierung
mit Kussmund und den beidseitig ange-
brachten Augen mit welligem Lidschatten
hatte der Grafiker Feliks Biittner entworfen.

Der freundliche Charakter der Schiffe
entsprach dem Konzept: Nach dem Vorbild
des Cluburlaubs sollten Kreuzfahrten fiir
jedermann erschwinglich sein und Spal3
machen. Die Kussmund-Schiffe haben
einen bedeutenden Anteil daran, dass
Kreuzfahrten ihre elitare Attitlide verloren
haben. Viele Menschen konnten erstmals
einen Urlaub auf dem Meer buchen - allein
AIDA verzeichnete bisher rund 17 Millio-
nen Gaste. Darunter sind viele Wiederho-
lungstater: Uber 2.000 Stammgéste haben
bereits jeweils mehr als 40 AIDA-Reisen
erlebt.

| Neues Denken | Die Vielfalt des Ange-
bots, die breite Palette an Reisezielen,
der lockere Umgang an Bord: Da ist fur
jeden etwas dabei. ,Diese Mischung aus
Entspannung, Entertainment und Sight-
seeing — eine AIDA-Kreuzfahrt ist ein tol-
les Familienprodukt, mit dem man sich
sofort identifizieren kann”, schwarmt
AIDA-Prasident Felix Eichhorn, der Ende
der 1990er-Jahre als dualer Student bei
AIDA anheuerte und das Unternehmen seit
2015 steuert. ,Wir haben die Kreuzfahrt in
Deutschland entstaubt und demokratisiert.
Unsere Reisen verbinden Menschen, Regi-
onen und bringen neue Perspektiven. Auch
zukunftig entwickeln wir die Kreuzfahrt
weiter und denken sie neu”, sagt Eichhorn.
Dazu gehoren auch die Themen Nachhal-
tigkeit und soziales Engagement.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Parade. Gleich drei Markenbotschafterinnen gaben sich Anfang Juni im Hamburger

Hafen die Ehre: ,AIDAperla“, ,AIDAprima"“ und ,AIDAsol".

Beispiel Umweltschutz: AIDA Crui-
ses setzt bereits seit dem Sommer 2022
verschiedene Biokraftstoffe auf der ,AIDA-
prima” ein. 2024 wurden im Rahmen eines
Pilotprojektes erstmals 100 Prozent eines
sogenannten Ruckstands-Biokraftstoffs
(BMF 100) genutzt, der den CO,-Ausstof
nach Herstellerangaben um mehr als 90
Prozent reduziert. Allein im ersten Halb-
jahr 2025 hat die ,AIDAnova“ mehr als
3.300 Tonnen Bio-LNG gebunkert.

Dartiiber hinaus sind alle LNG-betrie-
benen Schiffe der AIDA-Flotte schon heute
fur den zukunftigen Einsatz von Bio- und
E-Fuels vorbereitet, sobald diese Kraftstof-
fe im Kreuzfahrtbereich breiter verfigbar
sind. Die Reederei ist auBerdem treibende
Kraft beim Thema Landstrom innerhalb
der Kreuzfahrtbranche in Europa. Land-
seitig nahm 2017 das erste Kreuzfahrt-
schiff, die ,AIDAsol", an Europas erster
Landstromanlage in Hamburg-Altona den
Regelbetrieb auf. Heute konnen die Schiffe
der Flotte in 14 Hafen in sieben europai-
schen Landern wahrend ihrer Liegezeit
Landstrom nutzen. In diesem Jahr sind
uber 600 Landstromanlaufe geplant. Das
bisher groBte Modernisierungsprogramm
in der Geschichte des Unternehmens,

LAIDA Evolution”, sieht Investitionen in Ho-

he von 700 Millionen Euro in sieben Schiffe
vor — aufler in Verschonerungen und Kom-
fortverbesserungen auch in Maf3nahmen
fur mehr Nachhaltigkeit und Effizienz.
Nachhaltigkeit trifft soziales Engage-
ment: Im Rahmen von ,Evolution” wurde
auf der franzosischen Werft Chantier Na-
val in Marseille auch die ,AIDAluna” fit ge-
macht. 4.700 Mobelstiicke von Bord gingen
im vergangenen Dezember als Spende an
gemeinnutzige Einrichtungen. Moglich
wurde die Spendenaktion durch die Zu-
sammenarbeit mit dem Hamburger Verein
DER HAFEN HILFT!, der mit Unterstitzung
der HHLA und Daimler Truck die Weiterga-

be der Mobel organisiert hat. Die Initiative

LAIDA Cruise & Help” fordert Bildungschan-
cen in Entwicklungslandern. Seit 2019
wurden zahlreiche Schulprojekte realisiert
— insbesondere in den Herkunftslandern
der Crew und in Regionen, die von den
AIDA-Schiffen bereist werden. Pinktlich
zum 30. Geburtstag der Reederei hat die
Initiative einen besonderen Meilenstein er-
reicht: Gemeinsam mit Gasten, Crew, Part-
nern und Freunden finanziert AIDA das
100. Schulprojekt. Die neue Grundschule
entsteht in Sambia und schafft kiinftig fir
rund 160 Kinder einen sicheren Ort zum
Spielen und Lernen. ,Fur uns ist es ein
Herzensprojekt, Bildung dorthin zu brin-
gen, wo sie am dringendsten gebraucht
wird. Die enormen Erfolge der letzten Jah-
re waren ohne das Engagement der AIDA-
Gaste sowie der AIDA-Crew nicht moglich
gewesen”, sagt Felix Eichhorn.

| Lacheln als Markenzeichen | Griinde
zum Feiern gibt es also reichlich. AIDA be-
ging ihren 30. Geburtstag mit einer spek-
takularen Schiffsparade von ,AlDAperla”,
LAlIDAprima“ und ,AIDAsol” im Hamburger
Hafen, lud Géaste aus Politik, Wirtschaft
und Tourismus zur Kieler Woche auf die
.AIDAnova" und veranstaltete ein Charity-
Konzert in der Elbphilharmonie. Bitte
recht freundlich: Gaste und Crew lachel-
ten Anfang Juni gemeinsam auf allen elf
Schiffen der Flotte. Rund 7.000 Menschen
beteiligten sich innerhalb von 24 Stunden
an der Aktion und stellten damit einen La-
chelrekord auf.

Das erste Clubschiff, mit dem alles
begann, hat AIDA tibrigens 2021 verkaulft,
vier weitere haben die Flotte seit Grun-
dung des Unternehmens verlassen. Das
dlteste ist nun die ,AIDAdiva" von 2007, zu
den elf Schiffen der Flotte kommen 2030
und 2031 zwei Neubauten hinzu. Die Er-
folgsgeschichte geht weiter. |eee

Fotos: AIDA Cruises
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Engagement. Ein Teil des Mobiliars der ,AIDAluna“ ging an soziale Ein-

richtungen, Kinder aus Sambia freuen sich tber ihre neue Grundschule.

30 Jahre AIDA Cruises - eine Erfolgsstory in Zahlen

®ee /482.000 Sportkurse an Bord, 275.000 Saunaaufgiisse, 6.570 Stunden Showprogramm im
Jahr auf elf AIDA-Biihnen: Das sind nur einige Zahlen aus der Geschichte der erfolgreichen

Kreuzfahrtreederei. Hier kommen noch weitere:
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Schiffstaufen Neubauten Einwegplastik Starkoche fiir
fir 2030 und eingespart Kulinarik und
2031/32 geplant seit 2018 Genussmomente

Highlight. New York ist nur eine der 55 Destinationen auf der Weltreise 2027. Die Tour dauert

144 Tage und wird die auch nach Seemeilen langste AIDA-Reise bisher sein.

Anfénge. Mit der ,AlDAcara” (vorn) und
der ,AIDAvita" ging es los.

[

1>
17.000.

Gaste

700.000.(

Investitionen in 7 Schiffe

Tradition. Schon zu Beginn engagiert sich
die Reederei auch sozial. Im Bild: Erst-
Taufpatin Christiane Herzog, Schirmherrin
der Mukoviszidose-Hilfe.

Q3/2026
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Komfort. Das neue Schiff bietet
seinen Passagieren besonders
viele Annehmlichkeiten.

Hapag-Lloyd begriifit 60 neue Azubis

eee 60 junge Menschen starten in
diesem Sommer ihre berufliche
Zukunft bei Hapag-Lloyd. Davon
beginnen 30 Nachwuchskrafte ihre
maritime Ausbildung an Bord. Da-
runter sind 14 Schiffsmechanikerin-
nen und Schiffsmechaniker sowie 16
Nautische Offiziersassistentinnen

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

und -assistenten. Hapag-Lloyd bildet
weiterhin auf der ,.Chicago Express”
und der ,Kuala Lumpur Express”
aus, bevor die Auszubildenden auf
verschiedenen Containerschiffen der
weltweit eingesetzten Flotte friih
praktische Erfahrungen auf hoher

See sammeln. www.hlag.com

MELDUNGEN |

Perspektive. Deutschlands groBtes maritimes Ausbildungsunterneh-

men investiert seit Jahrzehnten gezielt in den eigenen Nachwuchs.

Foto: Hapag-Lloyd
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~Inselexpress“ Nummer 3

eee Aller guten Dinge sind drei: Die AG Ree-
derei Norden Frisia hat ihre neueste Schnell-
fahre in die Flotte aufgenommen. Der . Insel-
express 3" verbindet nun Norddeich mit Juist.
Bei Bedarf soll er auch Norderney ansteuern.
Der 20 Meter lange und 6 Meter breite ..Insel-
express 3" besitzt eine Héchstgeschwindigkeit
von 16 Knoten und bietet Platz fiir bis zu 54
Passagiere. ,Unsere Gaste haben das vorhan-
dene Angebot mit dem ,Inselexpress 1" und
Inselexpress 2" sehr gut angenommen”, sagte
Carl-Ulfert Stegmann, Vorstand der Reederei

Norden-Frisia. www.reederei-frisia.de

Schnellbau. Norden-Frisia hat den .Insel-

express 3" erst im September 2025 in Auftrag

gegeben.

Maritime Spielerei

eee Wie werden aus einer Lkw-Ladung
Playmobil-Teile faszinierende historische
Welten? Und wie war das damals, als Ro6-
mer, Piraten und Wikinger in See stachen
und die Meere voller Abenteuer waren?
Bis zum 8. November zeigt das Inter-
nationale Maritime Museum Hamburg
(IMMH) die Geschichte der Seefahrt auf
ungewodhnliche Weise: kompakt, spiele-

risch und unterhaltsam.

www.imm-hamburg.de

Foto: Norden-Frisia
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Engmaschige

Kontrolle

Bordmittel. Mit einem elektrischen
Maschenmessgerat kann Leathley
millimetergenau priifen, ob Abstan-
de zwischen den Offnungen den ge-
setzlichen Mindestabstdnden

entsprechen.
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Seefalke. Das moderne Fischereischutzboot (Indienst-
stellung: 2008) ist knapp 73 m lang und 13 m breit und
hat einen Tiefgang von gut 5 m. Die dieselelektrische
Maschinenanlage leistet 2 x 3.600 Kilowatt (kW).

Text: Gunther Meyn;
Fotos: Markus Tollhopf

gleitet die ,Seefalke” an ihren festen

Liegeplatz im Neuen Fischereihafen,
Cuxhaven. Auf den ersten Blick kann man
das grau-schwarz lackierte Fischerei-
schutzboot leicht mit einer Marineeinheit
verwechseln. ,Unsere Silhouette wirkt
schon sehr Respekt einfloend”, sagt
Dana Leathley. Die 27-Jahrige gehort
als Nautische Wachoffizierin zur festen
Besatzung des Behordenschiffs. Gerade
ist sie mit ihrer Crew vom letzten Einsatz
zurlck im Heimathafen. ,Wir waren meh-
rere Tage im Borkum-Riffgrund”, erklart
sie. ,Dort wird gerade Sandaal gefangen.”

Leathley erfillt in ihrem Job eine

Doppelfunktion: Sie ist als Nautikerin
mitverantwortlich fiir den Schiffsbetrieb
und gleichzeitig als Fischereiinspekteurin
fur ihren Arbeitgeber, die Bundesanstalt
fur Landwirtschaft und Ernahrung
(BLE), zustandig fir die Kontrol-
len Qer Fangschiffe. ,,I“nspek— naLea\h\eV
teurin”, das mag zunachst Da

Im majestatischen Schritttempo

e
biirokratisch klingen - tat- ‘sﬁlﬂa“::g:s ns-"a\:\mg
sachlich aber ist es ein kor- ait““‘“:h
perlich anspruchsvoller Job. g \-\-\ME chogt‘\z‘\eﬁ\tl\\v
Taglich rucken die Kontrol- aiom Na““s?:\\emste\le‘m
leure in Zweierteams mit ih- S\,‘: ogm'\er'm s
ren schnellen kleinen Arbeits- A‘we M’\\W“:::R
booten vom Mutterschiff aus. Meeres®

Geht es an Bord eines groB8en
Fischtrawlers, miissen sie schon mal

zehn Meter hohe Lotsenleitern erklim-

men - in voller Montur, sprich neun Kilo

schwerem Arbeitsanzug, versteht sich.

Bei Seegang durchaus eine sportliche
Angelegenheit.

| MaBgerechter Einsatz | An
Deck vermessen sie dann akri-
bisch das Fanggerat, begut-
achten die Fische, inspizieren
die Kihlraume und kontrol-
lieren die notwendigen Pa-
piere. ,Fur die Einhaltung der
Fangquoten sind wir aller-
dings nicht zustandig, das ist
Aufgabe der Kollegen an Land.”
Stattdessen uberprifen die
Fischereiinspekteure, ob Netze,
GroBe der Fische und Fangzusam-
mensetzung den gesetzlichen Vorga-
ben entsprechen. ,Engmaschige Kontrol-
le", das bedeutet hier:

Die Maschen durfen

nicht zu eng sein! Fur

kleinere VerstoBle, etwa

ein fehlendes Zertifikat oder

eine fehlende Markierung am
Fangwerk, gibt's zunachst eine
Verwarnung. Erst wiederholtes Fehl-
verhalten oder schwerere Versto3e wer-
den geahndet. Ahnlich wie bei Verkehrs-
stindern greift ein Punktesystem. ,Ab
einer gewissen Anzahl verliert der
Kapitan sein nautisches Patent”,

sagt Leathley. ,Das mochte

naturlich kein

Q3/2026
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Bordalltag. Leathley als Kadettin bei BSM vor dem

Hafeneinlauf in Hobart, Australien.

Schiffsfithrer riskieren.” Ohnehin
seien ernsthafte RegelverstoB3e eher die
Ausnahme. Gerade mal ,zwei Handvoll”
solcher Falle hat die Kontrolleurin erlebt,
seit sie im Februar 2025 bei der BLE an-
geheuert hat.

| Glucklicher Zufall | Leathleys
Weg in diesen speziellen Be-
ruf ist unkonventionell: Gebo-
ren in England - der Vater ist
Brite —, aufgewachsen in Ham-
burg, beginnt sie im Alter von
19 ein Nautikstudium in Elsfleth.
Angetan hat es ihr ein Forschungs-
schiff. IThr Traum: ,Auf so einem
Schiff zu arbeiten und Eisberge sehen!”

Erste praktische Erfahrungen sam-
melt sie bei den Reedereien Bernhard
Schulte und John T. Essberger. Nach dem
Studium arbeitet sie einige Zeit als Allein-
steuerfrau bei einer Reederei fur Kimos,
steigt dort zur Ersten Wachoffi-
zierin auf. Doch die junge Nauti-
kerin, die auch uber das kleine Ma-
schinenpatent (C-Naut) verfiigt, mochte
sich beruflich verandern.

Wahrend eines Feierabendspazier-
gangs in Bremerhaven weckt das Anzei-
genbanner auf einem BLE-Schiff ihr Inte-
resse. ,Beim Bewerbungsgesprach wurde
ich dann gefragt, ob ich schon mal Beruh-
rungspunkte zu Fisch hatte”, erinnert sie
sich. Ihre ehrliche Antwort ,Nur als Fisch-
stabchen auf meinem Teller.” Doch Leath-
ley arbeitet sich intensiv in die neue The-
matik ein und findet schnell Zugang
in die Welt der Fischerei.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Festessen. Vorbereiten der Neujahrsfeierlichkeiten

wahrend ihrer Fahrzeit bei John T. Essberger.

Chefsessel. Die studierte nautische Wachoffizierin

ist schon friih als Erste Offizierin im Einsatz.

.Die wichtigsten Dinge lernt man ohnehin
im Praxisalltag an Bord."
Man merkt ihr die Begeisterung fur
den verantwortungsvollen Job jederzeit
an. ,Es ist eine total abwechslungsrei-
che Arbeit. Jeder Tag ist anders.” Die
Einsatzplane und Routen plant die
Crew in der Regel selbst. Egal ob
Krabbenfischer, gro3e Fischtrawler,
Baumkurren mit Grundschlepp-
netzen, Stellnetzfischer oder
Schollenfanger — stets geben die
Unterwasserbewohner den Rhyth-
mus vor: ,Die Fangschiffe folgen
den Fischschwarmen, und wir fol-
gen den Fischern”, erzahlt Leathley.

Die Fischereikontrolle der Bundes-
anstalt fiir Landwirtschaft und Erndhrung
(BLE) iiberwacht die Einhaltung des deut-
schen und europaischen Fischereirechts.
Ihre Kontrolleure priifen Fanggerate, Fang-
mengen, Fischarten, Mindestgrofien und
Schiffspapiere. So werden illegale Fange
verhindert und Fischbestande geschiitzt.
Die BLE betreibt die drei baugleichen Fi-
schereischutzboote ,Seefalke“, ,,Meerkatze”
und , Seeadler”. Sie iiberwachen den See-
raum in der deutschen Wirtschaftszone in
der Ost- und Nordsee. Jedes Jahr werden
auch die weiter entfernten Fanggebiete im
Nordatlantik kontrolliert. Fiir das bei ihnen
angrenzende Kiistenmeer sind die jeweiligen
Bundeslander zustandig.
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Hobby. In ihrer Freizeit ist Leathley Ausbilderin auf
dem Segelschulschiff ,Grossherzogin Elisabeth".

Sie schatzt vor allem die ockologische und
gesellschaftliche Dimension ihres Jobs
— denn die Kontrollen dienen der Nach-
haltigkeit der Bestande und dem Schutz
des Meeresbodens. .Ohne Uberwachung
drohen Uberfischung und langfristiger Be-
standseinbruch”, warnt sie.

| Mehr als nur ein Job | Auf ihren turnus-
gemalBen Einsatzen kontrolliert die ,See-
falke” Fangschiffe in der AusschlieBlichen
Wirtschaftszone Deutschlands (AWZ), die
sich auf bis zu 200 Seemeilen erstreckt.
Eine Ausnahme bilden Reisen fur interna-
tionale Fischereiorganisationen (NEAFC/
NAFO). Die fiihren Leathley und ihre Crew

Geschwister. Die ,Seefalke” und ihr baugleiches
Schwesterschiff ,Meerkatze" sind im Fahrgebiet
Nordsee/Nordatlantik im Einsatz.

bis weit in den Nordatlantik, zuletzt bis
nach Kanada. ,Dieses Jahr fahren wir fur
mehrere Wochen hoch in die Barentssee.”
Was wohl kaum jemand vermutet: Bei
der Arbeit in den Hochseegewassern droht
mitunter Gefahr durch Wale. Die hungrigen
Meeresgiganten laben sich nach dem Ein-
holen der Netze gern mal an dem Fang. Da-
bei stirzen sich die Kolosse regelrecht auf
die hilflose Beute. ,Wir bleiben dann natur-
lich besser auf Abstand”, sagt Leathley.
Nicht immer geht es um Fischerei-
schutz: Als Behordenschiff und Einheit der
Kistenwache ricken die ,Seefalke” und
ihre beiden Schwesterschiffe auch bei
technischen und humanitaren Notfallen
auf See aus. ,Letztes Jahr haben wir an ei-
nem Havarieeinsatz teilgenommen, nach-
dem ein ehemaliger Lotsenversetzer vor
Sylt untergangen war.” Leathley erinnert
sich an das abenteuerliche Bergungsma-
nover. ,Bei Dunkelheit, Windstarke 8 und
drei Meter hohen Wellen haben wir nach
Wrackteilen und gefahrlichem Treibgut ge-
sucht.” Glucklicherweise konnten alle Be-
satzungsmitglieder unversehrt geborgen
werden - fiir Notfalle verfligt die ,Seefalke"
uber einen voll eingerichteten Behand-
lungsraum zur medizinischen Versorgung.
In solchen angespannten Situationen ist
mehr denn je Teamwork gefragt — das A&O
in der Schifffahrt. ,Das habe ich bereits
wahrend meiner ersten Fahrten gelernt.”
In ihren Anfangszeiten hatte sie es als
einziges weibliches Crewmitglied nicht
immer leicht. ,Im Zweifel stand ich vor der
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Frage, ob ich ein Verhalten melde und
damit schwerwiegende Konsequenzen
fur den Betroffenen in Kauf nehme. Oder
ob ich es ein paar Wochen ertrage und
schweige.” Doch auch wenn sie mitun-
ter ein ,dickes Fell” benotigt — insgesamt
uberwiegen bei Weitem die positiven Er-
fahrungen. ,Sonst ware ich ja jetzt nicht
hier”, sagt Leathley.

| Berufliche Perspektiven | Auf der ,See-
falke" ist sie das erste Mal auch mit an-
deren Frauen auf einem Schiff. ,Anfangs
war das fur mich richtig ungewohnt”, er-
innert sie sich. Inzwischen weil3 sie das
zu schatzen: ,Man halt irgendwie doch
noch mal ein bisschen mehr zusammen.”
Ein abwechslungsreicher, sicherer und
okologisch wichtiger Job mit tollen Kol-
leginnen und Kollegen - fir die Nauti-
kerin steht fest, dass sie langfristig bei
der Behorde an Bord bleibt. ,Ich bin be-
ruflich angekommen”, sagt sie. Auch die
Aufstiegschancen zur Kapitanin stehen
nicht schlecht — sie ware Ubrigens bei
der BLE die erste Frau in dieser Position!

Auch in ihrer Freizeit bleibt sie der
maritimen Welt treu, heuert regelmaBig
als Ausbilderin beim Segelschulschiff

.GroBherzogin Elisabeth” an - die prak-

tischerweise in Elsfleth liegt. Dort singt
sie auch im ortlichen Shantychor. Und
wenn es sie doch einmal in die Ferne
zieht, dann gern auch mal weiter weg
vom Wasser: zum Wandern in den Harz
oder in die Alpen. |eee

Q3/2026
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nen Heiligen zum Fluchen bringen”,
- wettert ein erfahrener Schiffsoffi-
zier in Joseph Conrads Erzahlung ,Taifun”
beim Aufkommen eines tropischen Wir-
belsturms. Die aufbrausende Reaktion des
Protagonisten ist verstandlich, denn Tai-
fune erreichen genauso wie Zyklone oder
Hurrikans extreme Windgeschwindigkei-
ten, erzeugen sintflutartige Regenfalle und
bis zu zehn Meter hohe Wellen. Bei all den
Wirbelsturmen handelt sich um dassel-
be meteorologische Phanomen in unter-
schiedlichen Regionen.

Der Klmawandel scheint auch hier
seine Wirkung zu zeigen. Zeit fur ein Ge-
sprach mit dem Meteorologen Professor
Kerry A. Emanuel (s. Kasten rechts). Er hat
schon frih nachgewiesen, dass die Ener-
gie und Zerstorungskraft von Hurrikans im
Nordatlantik in den letzten Jahrzehnten
stark zugenommen hat — korrelierend mit
den steigenden Temperaturen der tropi-
schen Ozeane. Das ., Time Magazine” zahlte
den Atmospharenwissenschaftler im Jahr
2006 zu den 100 einflussreichsten Person-
lichkeiten der Welt.

A 3 as Wetter ist grasslich. Es konnte ei-

Herr Professor Emanuel, wie haben

* sich Quantitat und Qualitat von Tai-
funen und Hurrikans in der jingeren
Vergangenheit verandert, und welche
weiteren Entwicklungen erwarten Sie
aufgrund natiirlicher Klimaschwankun-
gen wie El Nifio und anthropogener
Treibhauseffekte?
Kerry A. Emanuel: Die wichtigste Veran-
derung ist, dass tropische Wirbelsturme
insgesamt mehr Regen bringen. Das ist
bedeutsam, da Uberschwemmungen die
Hauptursache fur Todesféalle, Verletzun-

gen und materielle Schaden infolge dieser
Stirme sind. Es gibt schon lange starke
Hinweise darauf, dass die maximalen
Windgeschwindigkeiten in tropischen Wir-
belstirmen zunehmen. Allerdings haben
wir bislang keine Veranderung der welt-
weiten Anzahl tropischer Wirbelstirme
festgestellt, und es gibt auch keine gesi-
cherte Prognose, dass sich diese Zahl an-
dern wird.

Ihre Forschung zeigt, dass Ozeane

* als,Treibstoff” fiir Supertaifune
fungieren. Wie genau sieht die Wechsel-
wirkung zwischen Ozeanen und Taifunen
bzw. Hurrikans aus?
Emanuel: Die Energiequelle fur tropische
Wirbelstirme ist der Temperaturunter-
schied zwischen der durchschnittlichen
Temperatur der Atmosphare unterhalb
von etwa 15 Kilometern und der Tempe-
ratur der obersten Meter des Ozeans. Es
ist wichtig zu verstehen, dass dieser Tem-
peraturunterschied und nicht die Tempe-
ratur des Ozeans selbst die Energiequelle
dieser Stiirme ist. Manchmal beobachten
wir im Winter tropische Wirbelstiirme iber
arktischen Ozeanen, wenn die Atmospha-
re im Verhaltnis zum Meer kalt genug ist.
Obwohl diese als ,Polartiefs” bezeichnet
werden, ahneln sie Hurrikans und verhal-
ten sich auch so.

In den windstarksten Gebieten tro-
pischer Wirbelstirme wird Warme rasch
vom Ozean in die Atmosphéare abgegeben.
Das ist die Energiequelle der Stirme. In
den Tropen erfolgt diese Warmezufuhr
hauptsachlich durch die Verdunstung von
Meerwasser. Dadurch kihlt sich der Ozean
ab, doch die Warmeenergie verschwindet
nicht, sondern wird als Wasserdampf an
die Luft abgegeben und spater als Warme
wiedergegeben, wenn der Wasserdampf in
Wolken kondensiert.

Unter welchen Bedingungen kon-
“ nen sich Zyklone zu Supertaifunen

entwickeln?

Emanuel: Tropische Wirbelstirme ent-
wickeln sich zu Supertaifunen, wenn sie
lange genug uber ausreichend warmem
Wasser verweilen, die warme Meeres-
schicht tief genug ist und die Windsche-
rung in der umgebenden Atmosphéare sehr
gering ist. Windscherung bezeichnet Wind,
der seine Richtung und/oder Geschwin-
digkeit mit der Hohe andert. Sie fihrt tro-
ckene Luft in die Wirbelstirme, was einem
kalten Schlag gleichkommt. Die meisten
tropischen Wirbelstirme leiden ->
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Professor
Kerry A. Emanuel

eee Emanuel pragte 1994 die Bezeich-
nung ,Hyperkan“und ist Spezialist
fur atmospharische Konvektion und
Mechanismen der Verstarkung von
Hurrikans am US-amerikanischen
MIT. 2007 wurde er in die National
Academy of Sciences gewahlt, 2017
in die American Academy of Arts and
Sciences, 2019 in die American Phi-
losophical Society und 2020 als Aus-
wartiges Mitglied in die Royal Society.
2018 wurde er zum Fellow der Ameri-
can Geophysical Union ernannt.
https://emanuel.mit.edu

Das MIT

®®® Das Massachusetts Institute of
Technology in Cambridge/USA wurde
im QS World University Ranking 2026
zum 14. Mal in Folge als beste Uni-
versitat der Welt ausgezeichnet und
gilt insbesondere in den Bereichen
Technik, Naturwissenschaften und
Wirtschaft als fiihrend.  www.mit.edu
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Hauptgiirtel. Die Karte zeigt die Verlaufshahnen der tropischen Wirbelstiirme von 1985 bis 2005. Die farbigen Punkte zeigen die Positionen der Stiirme in sechsstiindli-

chen Abstanden und verdeutlichen die Intensitét eines Sturmes zu diesen Zeitpunkten auf der Saffir-Simpson-Hurrikan-Skala (Kat. 1 .schwach" bis Kat.5 ,verwiistend").

- unter einer Kombination aus Wind-
scherung und der Abkihlung der Meeres-
oberflache, wenn die Sturmwinde kaltes
Wasser aus tieferen Meeresschichten auf-
wirbeln. Bleibt der tropische Wirbelsturm
von Scherung und kaltem Wasser unbe-
einflusst und zieht er nicht iber Land oder
kalteres Meer, kann er sehr stark werden.

Ihre Forschung zeichnet sich ins-

“  besondere durch ihren multidiszi-
plindaren Ansatz aus. Welche Disziplinen
sind beteiligt, und wie tragt diese Zusam-
menarbeit zur Verbesserung der Qualitat
Ihrer Ergebnisse bei?

Emanuel: Um tropische Wirbelstirme zu
verstehen und vorherzusagen, sind fun-
dierte Kenntnisse in Ozean- und Atmo-
spharenphysik, Mathematik und Informa-
tik unerlasslich. Wenn diese Stirme tiber
Land ziehen, konnen sie verheerende
Uberschwemmungen verursachen, und
auch hierfur sind tiefgreifende hydrologi-
sche Kenntnisse notwendig. Wer tropische
Wirbelstirme vorhersagt, muss zudem
uber ausgepragte Kommunikationsfahig-

Rsiko. Ein Frachter ist nach einem starken Taifun
gestrandet. Wirbelstiirme konnen fiir die Schiff-

fahrt verheerende Folgen haben.
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keiten und Kenntnisse in den Sozialwis-
senschaften verfugen.

Inwieweit ermoglichen Ihre For-

“ schungsergebnisse die Vorhersage
und das Risikomanagement von Taifu-
nen und Hurrikanen? Und: Wie zuverlas-
sig sind die Vorhersagen heute?
Emanuel: Meine eigene Forschung hat
zwar in geringem Mafe zu besseren Vor-
hersagen der Intensitat tropischer Wirbel-
sturme beigetragen, doch hat das Fach-
gebiet insgesamt in den letzten vier bis
funf Jahrzehnten bedeutende Fortschritte
bei der Vorhersage ihrer Zugbahnen und
Landfallorte erzielt sowie bei der Quanti-
fizierung des langfristigen Risikos tropi-
scher Wirbelsturme und dessen Reaktion
auf den Klimawandel.

Welche Regionen sind besonders
“ anfallig fiir Taifune, Hurrikans und
andere Zyklone? Sind in Zukunft etwa im
Zusammenhang mit der Erderwarmung
Verschiebungen oder Ausweitungen die-
ser Risikogebiete zu erwarten?

Auge. Der Hurrikan ,Patricia” im Oktober 2015 war
der starkste pazifische Hurrikan, der bisher aufge-

zeichnet wurde. In Bden erreichte er 400 km/h.

Foto: nasaearthobservatory/22230246808/, Gemeinfrei

Emanuel: Weltweit gibt es drei Haupt-
gtrtel tropischer Wirbelstirme. Einer er-
streckt sich westwarts vom ostlichen tro-
pischen Nordatlantik nahe Afrika Uiber die
Karibik und den Golf von Mexiko und dann
weiter westwarts uber den ostlichen Nord-
pazifik bis nach Hawaii. Der aktivste Giirtel
der Erde beginnt im zentralen Nordpazifik
und erstreckt sich tiber den westlichen
Nordpazifik und den nordlichen Indischen
Ozean bis nach Ostafrika.

Diese Gurtel dehnen sich langsam
polwarts aus. Eine bemerkenswerte Ver-
anderung zeigt sich im Mittelmeer. Dort
entstehen gelegentlich tropische Wirbel-
stirme, wenn im Winter sehr kalte Luft-
massen Uber das Meer stromen; diese
werden als Medicanes bezeichnet. Doch
im letzten Jahrzehnt haben sich vermehrt
normale tropische Wirbelstirme im Som-
mer uber dem Mittelmeer gebildet, was
auf ein steigendes Hurrikan-Risiko im Zu-
ge der fortschreitenden Erderwarmung
hindeutet.

Welche Risiken ergeben sich da-

“ raus fir die internationale Han-

delsschifffahrt, und welche Vorsichts-
mafnahmen sind vonseiten der
politischen Entscheidungstrager und der
Reedereien erforderlich?
Emanuel: Wir gehen davon aus, dass tro-
pische Wirbelstiirme an Intensitat zuneh-
men werden. Gleichzeitig erwarten wir
aber auch, dass sich die Technologie und
das Know-how zur Vorhersage tropischer
Wirbelstirme stetig verbessern und so
immer prazisere Prognosen ermoglichen,
damit Schiffe gefahrliche Wetterlagen um-
fahren konnen.

Seeleute sollten sich der moglichen
Entstehung tropischer Wirbelsturme in Re-
gionen wie dem Mittelmeer bewusst sein,
die bisher weitgehend verschont geblieben
sind. |eee
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Heif3, heil3er, Ozean

| Umwelt | Eine aktuelle Studie zeigt: Das erste Halbjahr 2026 war durch
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anhaltend erhohte Oberflachentemperaturen und marine Hitzewellen in

weilten Teilen der Weltmeere gekennzeichnet. Der Meeresspiegel steigt.

usgetrocknete Flussbetten, zahlrei-
Ache Waldbrande, Anstieg der Todes-

falle: Die Erderhitzung hat in diesem
Sommer eine spurbar neue Dimension er-
reicht. Dramatische Folgen hat das auch
fur die Weltmeere.

Ein aktueller Forschungsbericht be-
statigt rekordhohe globale Meeresober-
flachentemperaturen: ,Die erste Halfte
des Jahres 2026 war durch anhaltende
und auBergewohnliche Meereswarme ge-
kennzeichnet. Unser Bericht zeigt, dass
die globalen Meeresoberflachentempera-
turen zwischen Januar und Juni im Durch-
schnitt bei 20,94 °C lagen, was dieses erste
Halbjahr zum zweitwarmsten seit Beginn
der Aufzeichnungen macht. Die Hitzewel-
len im Meer breiteten sich im Laufe des
Zeitraums stetig aus und betrafen schlie3-
lich rund 82 Prozent der weltweiten Oze-
ane”, sagt Simon van Gennip, leitender
Ozeanograph beim Copernicus Marine
Service. Das Mittelmeer, der zentrale Nord-
atlantik und der aquatoriale Pazifik hatten
sich als Hotspots erwiesen. ,Die regionalen
Daten zeichnen das einheitliche Bild eines
Ozeans, der unter anhaltender thermischer
Belastung steht”, so der Forscher.

| Neue Hochststande | Besonders hoch
waren die Temperaturen im Juli in wei-
ten Teilen des tropischen Pazifiks, wo das
El-Nino-Phanomen aktiv ist. Dessen Aus-
wirkungen durften sich weiter verstarken.
Dass sich die Ozeane wegen des Klima-
wandels erhitzen, ist bekannt — und auch,
dass dadurch der Meeresspiegel steigt.
Das liegt an zwei physikalischen Effekten:
Warmeres Wasser dehnt sich aus - diese
thermische Ausdehnung ist fur 30 bis 50
Prozent des Anstiegs verantwortlich. Den
Rest steuern schmelzende Eisschilde in
Gronland und der Antarktis sowie Gebirgs-
gletscher bei. Das Tempo des Anstiegs hat
sich zuletzt deutlich beschleunigt. Zu die-

Foto: Klaus Haase — stock.adobe.com

Oberflichentemperatur im Pazifik

Die Grafik zeigt eine deutliche Erwarmung der Ozeane: Tagliche Meeres-
oberflichentemperatur (°C), gemittelt iiber den tropischen Pazifik (155°

0-90° W, 30° S-30° N).
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sem Ergebnis kommt die dritte Weltmeer-
bewertung der Vereinten Nationen (WOA
I1I) vom Juni. Mehr als 650 Wissenschaftler
aus 86 Landern haben den umfassenden
Bericht erarbeitet. Der globale Meeres-
spiegel stieg demnach zwischen 2013 und
2023 um durchschnittlich 4,3 Millimeter
pro Jahr. Im Zeitraum von 1993 bis 2002
lag die Rate noch bei 2,1 Millimetern.

Die aktuellen Pegelhohen an den
Kisten wiirden in vielen Studien zur Ge-

Jul Aug Sep Okt Nov Dez

fahr von Uberflutungen systematisch
unterschatzt, berichtete zuletzt ein For-
schungsteam von Wageningen University
& Research (WUR) im Fachjournal ,Nature”.
Im Durchschnitt liege der aktuelle Meeres-
spiegel demnach um 24 oder 27 Zentime-
ter hoher als in zwei haufig verwendeten
Erdmodellen. Den Daten zufolge konnten
weltweit bis zu 132 Millionen mehr Men-
schen von einem Meeresspiegelanstieg um
einen Meter betroffen sein. |eee
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Quelle: Copernicus/EU; Data source: ERA5. Credit: C3S/ECMWF
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Grune Oase 1n
rauem Gebiet

Ina und Klaus Bammann die Leitung der

Deutschen Seemannsmission in Doua-
la Ubernommen. Mit ihrer siebenjahrigen
Tochter Rebecca leben sie seitdem das
Abenteuer Kamerun. Denn die grof3te Stadt
des Landes ist — im wahrsten Sinne - ein
schwieriges Pflaster: Massive Staus auf
StraBlen in schlechtem Zustand, unbefes-
tigte Wege und fehlender offentlicher Nah-
verkehr gehoren zu ihrem Alltag. Zudem
ist das Klima ganzjahrig heil3 und feucht,
von Juni bis November machen schwere
Regenfille und Uberschwemmungen die
StraBen teils unpassierbar.

Im Juli 2023 hat das Diakonen-Ehepaar

| Hotel und Seemannsheim | Das ortliche
Seemannsheim ,Foyer du Marin”, ein City-
hotel, das in diesem Jahr sein 60-jahriges
Bestehen feiert, wirkt dagegen wie eine
grine Oase in der Millionenmetropole. Es
verfugt Uber 25 Zimmer, einen kleinen Pool
sowie ein Restaurant mit 150 Sitzplatzen,
inklusive Terrasse mit Blick zum Ha-
fen und auf den Uber 4.000 Meter hohen
Mount Cameroon. Das ,Foyer” ist nicht nur
Anlaufstelle fur Seeleute, sondern auch bei
Touristen sehr beliebt, und wird gern von
Abenteuer-Reisenden mit gelandegangi-
gen Lkws angefahren.

Ina Bammann (43) stammt aus dem
sachsischen Hirschfeld, ihr Mann Klaus
(45) aus Hermannsburg in der Liineburger
Heide, er ist aber in Sudafrika aufgewach-
sen. Das Ehepaar ist ein eingespieltes
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| Serie Teil 17 | Ina und Klaus

Bammann leiten die Seemannsmis-

sion in Douala, Kamerun - und

kampfen dort an vielen Fronten um

bessere Bedingungen fur die

Seeleute.

Text: Stefanie Langos; Fotos: Klaus Bammann, Matthias Ristau

Panoramablick.
Wegen seiner attrak-
tiven und zentralen
Lage ist das . Foyer
du Marin” auch bei
Nichtseeleuten

duBerst beliebt.

Team: Wahrend Ina Bammann zwei- bis
dreimal pro Woche Seeleute an Bord be-
sucht, kimmert sich ihr Mann hauptsach-
lich um die zahlreichen Verpflichtungen
vor Ort und ist als Vertreter der See-
mannsmission bei Empfangen oder beim
Verkehrsministerium prasent. Unterstutzt
werden die beiden von Pastor Olivier Po-
bou und Mitarbeiter Amadou Njikam, die
finfmal pro Woche Bordbesuche absol-
vieren. Knapp 980 Schiffe hat das Team
2025 aufgesucht, 104 Seeleute haben im
Hotel ubernachtet. Zum Team gehoren
auBerdem mehr als 30 Angestellte sowie
16 Praktikantinnen und Praktikanten im
Servicebereich.

| Piraterie-Hotspot | Douala liegt nahe
der Atlantikkiste, am Golf von Guinea.
Mit dem Fluss Wouri zusammen ist die
Stadt ein regionaler Knotenpunkt fir die
internationale Seeschifffahrt — und welt-
weit eine der gefahrlichsten Regionen fur
Seeleute. ,Wir haben eine Zunahme an
Piraterie-Angriffen mit Geiselnahme”, sagt
Diakon Bammann. Einige der betroffenen
Schiffe hat er betreut.

Haufig gehen die Geiselnehmer mit
auBerster Harte vor. Der Diakon berich-
tet von der Begegnung mit elf Seeleuten,
deren Kameraden brutal entfihrt wurden.
Fast alle Seeleute wurden korperlich miss-
handelt, einer sogar angeschossen.
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Bammann kimmert sich um die betrof-
fenen Crewmitglieder, spendet Trost. ,Ich
habe ihnen gesagt: ,Ich lass euch nicht
allein, hier ist meine Nummer. Thr konnt
mir rund um die Uhr eine Nachricht schi-
cken.”” In Kontakt bleiben, wenn alles
uberstanden ist; wissen, wie es weiterging
— das brauche auch er selbst, um abschlie-
Ben zu konnen, so Bammann.

| Landgang mit Hindernissen | Von et-
wa 55.000 Seeleuten pro Jahr im Hafen
bekommen gerade mal ein Dutzend pro

Die Angebote des , Foyer
du Marin” in Douala

B groBter Auslandsstandort der
Deutschen Seemannsmission mit
30 Angestellten

M Bauzeit: drei Jahre; 1966 erdffnet
vom damaligen Bundesprasidenten
Heinrich Liibke

B Hotel mit Pool, Bar und Restaurant
mit 150 Sitzplatzen

B 980 Besuche an Bord (2025)

B 442 Besuche von Seeleuten (2025)

B Psychosoziale Notfallversorgung
(PSNV])

www.seemannsmission.org/douala

Woche Landgang. Einige Reedereien
untersagen den Landgang in westafri-
kanischen Hafenstadten grundsatzlich.
Zu groB sind die Sicherheitsbedenken.
Hinzu kommen die burokratischen Hur-
den. Zwar sind theoretisch sechs Stunden
Landgang am Tag moglich. Doch das Ge-
nehmigungsprozedere ist aufwendig: Der
zustandige Agent muss zunéachst aufs
Schiff, um dort die benotigten Passbilder
der Crewmitglieder einzuholen. Anschlie-
Bend geht er zur Einwanderungsbehorde
und muss dort jeden Antrag an diversen
Stellen abstempeln lassen.

Die Bammanns setzen sich intensiv
dafur ein, dass die Behorden diese Prozes-
se vereinfachen. ,Wir kampfen an ganz
vielen Fronten", so die Diakonin. ,Hinzu
kommen noch soziale Verpflichtungen,
als Ansprechpartner fir viele NGOs, Bot-
schaften, spontane Einladungen zu Veran-
staltungen sowie die Pflege langjahriger
Partnerschaften und Sozialprojekte, die wir
unterstitzen.”
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Komfort. Das Hotel ,Foyer du Marin” verfiigt iiber ei-
nen eigenen Pool.

Kulinarik. Buffet mit Blick auf den Hafen.
Kiimmerer. Pastor Olivier Poubou bringt zusammen
mit Ina Bammann und Amadou Njikam einer See-
frau Weihnachtsbeutel an Bord.

Das Ehepaar kimmert sich au3erdem
um den Kontakt zur Regierung. ,Wir be-
gleiten auch den MLC-Prozess und neh-
men regelméaBig an Konferenzen teil.” Ge-
meint ist die Maritime Labour Convention,
das Seearbeitsiibereinkommen, das Kame-
run 2027 ratifizieren mochte.

.Es gibt jeden Tag Probleme - und die
sind da, um gelost zu werden”, sagt Klaus
Bammann. Seine Frau erganzt: ,Ich fin-
de es bereichernd, hier zu sein und hier
zu arbeiten, getragen von einem starken
Netzwerk mit Menschen aus aller Welt. Vor
allem aber bertithren und erfreuen mich
immer wieder die Gesprache mit den See-
leuten. Unsere Aufgabe ist eine Herausfor-
derung, aber auch ein Geschenk." |eee

Einweihung. Bundesprasident Heinrich Liibke weihte 1966 das Seemannsheim in Douala ein (Bild oben).

Historie. Das .Foyer du Marin" ging aus einer Kooperation mit der ortlichen evangelischen Kirche, der Eglise

Evangelique du Cameroun (EEC), hervor.
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Verloren in der Tiefsee

®e®e Dieses Drama hielt im Sommer
2023 die Welt in Atem: Tagelang gab es
keine Spur vom Tiefseetauchboot
Titan". Jeder hoffte auf eine Rettung,
bevor den fiinf Besatzungsmitglie-
dern der Sauerstoff ausging. Dann die
schreckliche Gewissheit: Die ,Titan" war
nach einem Kollaps der Druckkammer
implodiert. Trimmerteile wurden in
der N&he der ,Titanic” gefunden, dem
Fahrtziel des (Fast-JNamensvetters.
Doch wie kam es tberhaupt zu der
Katastrophe? Was genau war gesche-
hen? Zu diesen Fragen hat die fachkun-
dige Autorin und Journalistin Brigitte
Saar umfassend recherchiert. In ihrem
Buch schildert sie die Hintergriinde und
Ursachen der tragischen letzten Tauch-
fahrt des aus Carbonfaserverbund ge-
fertigten Havaristen. Sie dokumentiert
die Entstehungsgeschichte der ,Titan",
Lebenslauf und Vision der Firmengriin-
der sowie die Entwicklungen, die letzt-
lich zu dem Unglick fihrten.
Zahlreiche Fotografien und Un-
terwasseraufnahmen erganzen das
umfangreiche Werk, fiir das die Auto-
rin auch Interviews mit Beteiligten und
Fachleuten gefiihrt hat. Ein kenntnis-
reiches und lesenswertes Buch liber
eine denkwirdige submarine Tragddie.

Brigitte Saar: Tauchboot Titan. Koehler Verlag.
392 Seiten. 29,95 Euro.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

PUBLIKATIONEN

Allein um den Stausee

®ee Der pensionierte schlesische
Bergmann Erwin Piontek - Ehemann
und Grofvater - bricht eines Tages

aus seinem eintonigen, birgerlichen
Ruhestandlerleben aus, um seinen Le-
benstraum wahr zu machen: eine Welt-
umsegelung. Eigentlich ein vollkommen
unrealistisches Unterfangen fiir einen
alten Mann. Als .Ersatzerde” muss daher
der heimische Stausee herhalten, den er
entsprechend haufig zu umrunden plant.

Was als verschrobene, aber durch-
aus noch konventionell anmutende Story
beginnt, endet in einer abenteuerlichen
Fantasiereise durch unterschiedliche
Epochen. So ist Piontek, bzw. sein Alter
Ego, zur Jahrhundertwende am Vélker-
mord an den Herero beteiligt, dann wie-
der ist er Doppelgdnger eines rechten
polnischen Prasidenten der Gegenwart,
der sich bestens mit dem deutschen
AfD-Kanzler Tino Chrupalla versteht.

Die vielen zeitlichen Wendungen
des Plots und haufigen Perspektivwech-
sel auf die Protagonisten fordern den Le-
ser heraus - erst recht, sobald sich der
Autor in einer weiteren Metaebene sogar
selbst in die Handlung reinschreibt.
Dabei zieht die erzahlerische und philo-
sophische Tiefe die Leser jedoch stets in
ihren Bann. Ein Abenteuer fiir den Geist.

S pan Twardoch: ,Seh ht“. Rowohlt Verlag.

224 Seiten. 24 Euro (E-Book: 19,99 Euro).

Allein durch das Nordmeer

®ee Veronica Skotnes nimmt die Lese-
rinnen und Leser mit auf eine einzig-
artige Reise in das Polarmeer entlang
der unwirtlichen Kiiste der Finnmark.
Die Autorin ist gleichzeitig Protagonis-
tin des Buches - und eine ungewshnli-
che junge Frau: Skotnes, Ende 27, lebt
seit drei Jahren auf ihrem alten Kutter
vor der malerischen norwegischen
Kiste und sucht zugleich Ruhe und Le-
bendigkeit. Gerade dieser unorthodoxe
Lebensstil macht das Buch spannend,
denn aus dem Alltag auf See wird

eine Form der Selbstbefragung. Im
Buch schildert sie ihre Gedanken und
Reflexionen lber das Leben sowie
eindrucksvolle Begegnungen mit den
Menschen in diesem abgelegenen Teil
der Erde. Mit an Bord sind aber stets
auch die Gefahren und Herausforde-
rungen eines Lebens, das fern von Si-
cherheit und Bequemlichkeit stattfin-
det. Die begleitenden 18 Illustrationen
verstarken die besondere Atmosphare
des Buches.

Fazit: Eine eindrucksvolle und
nachdenklich machende Lektiire iiber
das Leben, deren Naturverbundenheit
und Eigenwilligkeit eine angenehm stil-
le Kraft entfalten.

Veronika Skotnes: ,Jenseits der Wintersonne —

Leben und Segeln im Nordmeer". Delius Verlag.
208 Seiten. 26,90 Euro (E-Book: 15,99 Euro).
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