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maritime trade fair SMM

let’s drive
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Discover A.l.’s impact under the motto £
“Smart is green”

SMM, the leading international maritime trade fair, is inviting
you to explore the latest developments in disruptive, A.l. based
technologies for the maritime sector at the highly anticipated
Maritime Future Summit.

get
your ticket now
smm-hamburg.com/ticket

Over the course of three sessions, technology leaders from key
players and start-ups lay out revolutionary ways how to design
and operate ships in order to achieve next-generation energy
efficiency with regard to Cll ratings. Choose your topics, boost
your knowledge and make valuable contacts. Participation is
free of charge — all you need is your SMM exhibition ticket.

9 smm-hamburg.com/news

linkedin.com/company/
smmfair

o facebook.com/SMMfair

youtube.com/SMMfair

in cooperation with

Hamb
[ | MaeTseu:-gCongress HANSA
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75 Jahre
maritime
Weitsicht

eee Alle deutschen Kauffahrteischiffe bilden
eine einheitliche Handelsflotte.” So steht es in
Artikel 27 unseres Grundgesetzes, das in die-
sem Jahr seit 75 Jahren besteht. Das Jubilaum
bietet eine gute Gelegenheit, die Vielseitigkeit
und die tiefgreifende Bedeutung dieser funda-
mentalen Grundordnung unserer Demokratie
zu wurdigen. Ein besonders bemerkenswerter
Aspekt ist die ausdriickliche Einbeziehung der
deutschen Handelsflotte in Artikel 27.

Die Bestimmung hat eine lange verfas-
sungsrechtliche Tradition und ist auch und vor
allem eine Einrichtungsgarantie der deutschen
Handelsflotte. Diese Garantie erwachst seit 75
Jahren aus der zwingenden Notwendigkeit fiir
Deutschland, mit einer eigenen Handelsflotte
seine eigene Versorgung zu sichern.

Unser Land ist in besonders hohem Mafle
ex- und importabhéngig, als rohstoffarmes In-
dustrieland benotigt es eine Vielzahl von Gilitern
aus Ubersee. 2023 importierte Deutschland
rund 1,5 Millionen Tonnen pro Tag. Uber 60
Prozent des Ex- und Importvolumens der fir
Deutschland notwendigen Rohstoffe und Giiter
werden mit Seeschiffen abgewickelt. Der Bedarf
an Mangan, Nickel und Kobalt etwa kommt zu
fast 100 Prozent per Seeschiff.

Eine Unterbrechung der Seeschifffahrt
als Lebensader des deutschen AuBenhandels
wirde die Versorgung der Bundesrepublik ge-
fahrden. Die wichtige Rolle der Handelsflotte
wird noch deutlicher, wenn man sich einen
Spannungs- und Konfliktfall vor Augen fiihrt.
Deutschland ist Mitglied der NATO, eines Biind-
nisses, das den Atlantik zum Zentrum hat. Die
Aufrechterhaltung der dazugehorigen Seewege
ist im Verteidigungsfall von besonderer Bedeu-

Foto: Ulrich Perrey

tung, weil knapp 90 Prozent der dann notwen-
digen Militartransporte per Seeschiff erfolgen.

Diese besondere Abhangigkeit der Bun-
desrepublik von einer eigenen Handelsflotte
macht den Gesetzgeber und die Bundesregie-
rung zum Adressaten der Einrichtungsgarantie
des Art. 27 Grundgesetz. Sie sind verpflichtet,
den Bestand und die Funktionsfahigkeit der
deutschen Handelsflotte zu erhalten.

Mit auBerordentlicher Weitsicht hat das
Grundgesetz schon vor 75 Jahren die fir
Deutschland bis heute so wichtige Handelsflot-
te unter diesen Schutz gestellt. Ein Blick auf
die vergangenen 75 Jahre zeigt: Gesetzgeber
und Bundesregierung sind ihrer Aufgabe er-
folgreich nachgekommen. Dank wettbewerbs-
fahiger Rahmenbedingungen und wirksamer
Forderung wird aus Deutschland heute die
groBte Containerschiffsflotte und eine der
groBten Handelsflotten der Welt bereedert.

Die deutsche Handelsflotte scheint damit
gesichert — jedenfalls solange der deutsche
Staat seiner Einrichtungsgarantie weiter nach-
kommt und den Reedereien am Schifffahrts-
standort Deutschland auch in Zukunft einen
international wettbewerbsfahigen Handlungs-
rahmen bietet.

Dr. Gaby Bornheim, Prasidentin des VDR

Q3/2024
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Landweg statt Seeweg?

®ee Es st ein jahrhundertealter Traum: eine Verbindung
zwischen der Ost- und der Westkdiste Thailands. Plane
zum Bau eines Kanals durch den Isthmus von Kra, die
Landenge im Siiden Thailands, als kiirzeste Verbindung
zwischen der Andamanensee im Indischen Ozean und
dem Golf von Thailand als Teil des Pazifiks sind bereits
seit dem 17. Jahrhundert mit unterschiedlicher Tras-
senfiihrung immer wieder Thema gewesen. Fiir Schiffe
wiirde das etwa 650 Seemeilen Ersparnis bringen, doch
die Kosten des Projekts waren immens.

Thailands Premierminister Srettha Thavisin forciert
nun die Idee einer Landverbindung: 90 Kilometer Auto-
bahn und parallel dazu Schienenstrecken sollen dafiir
zwischen Indischem und Pazifischem Ozean entstehen,
an beiden Enden sollen neue Tiefseehafen gebaut wer-
den - in Chumphon am Golf von Thailand und Ranong
an der Andamanensee. Der internationale Handel wiirde
dann nicht mehr lber die stark befahrene Strafie von
Malakka vorbei an Singapur abgewickelt, sondern direkt
tber eine Landverbindung in Thailand selbst.

2040 konnte die Logistikroute fiir einen Jahresum-

schlag von 20 Millionen Container fertig sein.
Doch die Finanzierung ist noch offen.
China béte sich mit seiner Seiden-
strafleninitiative an, doch Experten
warnen vor dem wachsenden Ein-
fluss der Chinesen auf die kritische
Infrastruktur in der Region (s. S.18).
Eine Alternative konnte die ,Global
Gateway“-Initiative der EU sein.

Q3/2024

Foto: NASA




BSM

Zuwachs fiir Bernhard
Schulte Shipmanagement:
H Bjsrn Sprotte kommt
als Chief People and Sus-
tainability Officer an Bord
des auf Zypern beheimate-
ten Schiffsmanagers. Er
wird sich auBerdem um
die ESG-Strategie der
Schulte-Gruppe kiimmern.
Sprotte war bisher CEO im
Schiffsmanagement der
V.Group.

WISTA

Das maritime Frauennetz-
werk WISTA Deutschland
hat [P Cathrin Prikker zur
neuen Prasidentin ge-
wahlt. Prikker ist Ge-
schaftsfiihrerin des auf
Abfallmanagement spezi-
alisierten Dienstleisters
Top Glory Marine. Vorgan-
gerin Franziska Eckhoff
bleibt WISTA als 2. Vorsit-
zende erhalten.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

E&S TANKERS

Neuer Geschaftsfiihrer
des von der Hamburger
Essberger Reederei und
Stolt-Nielsen aus Norwe-
gen betriebenen Joint
Ventures E&S Tankers
wird [F Malte Willer. Er
ist seit 2011 fur die Part-
nerunternehmen tatig.

SCANDLINES

Neue Aufsichtsratsvorsit-
zende bei der deutsch-da-
nischen Fahrreederei
Scandlines ist [/ Birgit
Ngrgaard. Die Managerin
sitzt bereits in Kontroll-
gremien von mehreren Lo-
gistik- und Hafenunter-
nehmen. Vorganger Vagn
Sgrensen war seit 2020 an
Bord.

MCN

H Kerstin Broocks, bisher
Beisitzerin, ist jetzt 2. Vor-
sitzende des Maritimen

| PROFILE

Clusters Norddeutschland.

Sie arbeitet beim Bera-
tungsunternehmen Gude-
line. Als Vorsitzender be-
statigt wurde Prof. Bastian
Gruschka (Hochschule
Bremen).

BSH

Zur Leiterin der Abteilung
Meereskunde beim Bun-
desamt fiir Seeschiffffahrt
und Hydrographie wurde
A Dr. Kerstin Jochumsen
ernannt. Die Wissen-
schaftlerin ist seit 2018
beim BSH.

DMZ

Das Deutsche Maritime
Zentrum bekommt einen
neuen Geschaftsfihrer: [E
Dr. Matthias Catodn, stu-
dierter Politikwissen-
schaftler, Gbernimmt die
Aufgabe von Claus Brandt,
der schon langer aufhdren
wollte. Kommissarisch
war Runa Jérgens am Ru-

der. Caton kommt von der
Frankfurt School of Fi-
nance & Management.

HAPAG-LLOYD

Chief Financial Officer von
Hanseatic Global Termi-
nals (HGT) wird [ Camil-
lo Fontana. HGT, das von
Hapag-Lloyd-Vorstand [E
Dheeraj Bhatia geleitet
wird, biindelt das Infra-
strukturportfolio der Ree-
derei. Fontana kommt von
der MSC-Gruppe.

BBC CHARTERING

Als Chief Chartering Officer
hat [ Anastasios Karagi-
annis die Verantwortung
fur die Handysize Bulker
von BBC Chartering liber-
nommen. Die Flotte be-
steht aus sieben Schiffen,
zwei weitere folgen 2025.

KVNR

Der niederlandische Ree-

derverband hat einen neuen
Vorsitzenden: [El Theo
Klimp, bisher Stellvertreter,
libernimmt den Posten von
Jan Valkier. Klimp ist Flot-
tenchef bei der Reederei
Wagenborg. Neuer KVNR-
Vize ist Yntze Buitenwerf
(President Seatrade-Group).

GEOMAR

Die Professorin fir marine
Mikrobiologie am GEOMAR
und der Uni Kiel, [ Dr. Ute
Hentschel Humeida, ist
zum Mitglied der Leopoldi-
na, der Nationalen Akade-
mie der Wissenschaften,
gewahlt worden.

LR

F®] Norm Witt kiimmert
sich beim weltgroBten
Schifffahrtsregister Liberi-
an Registry als Vizeprasi-
dent um Angelegenheiten
der Hafenstaatkontrolle. Er
ist pensionierter Offizier der
US-Kiustenwache.

Fotos: BSM; Wista/A-Motion; E&S Tanker; Jorgen True/Studie-E; Kerstin Broocks; BSH; DMZ;
Hapag-Lloyd (2); BBC Chartering; KVNR; Geomar; Liberian Registry; VDR/Bina Engel; ICS




Bestdtigung. Der Italiener Emanuele Grimaldi ist als Vorsitzender der

International Chamber of Shipping wiedergewahlt worden.

ICS hat gewahlt

eee Der Chef der gleichnami-
gen italienischen Reederei-
Gruppe, Emanuele Grimaldi,
ist einstimmig in seinem
Amt als Vorsitzender der
International Chamber of
Shipping (ICS) bestatigt wor-
den. Der Reederverband re-
prasentiert rund 80 Prozent

der weltweiten Handelsflotte.

Neuer Stellvertreter Grimal-
dis ist der tlirkische Reeder
Metin Diizgit.

Zum Vorsitzenden des
Marine Committee wurde
Dr. Marin Kroger gewahlt.
Der Schifffahrtsausschuss
ist der wichtigste techni-
sche Ausschuss, der an den
ICS-Vorstand berichtet. Das
Hauptaugenmerk des Komi-
tees liegt auf Sicherheits-,

.

Gefahrenabwehr- und Um-
weltfragen im Zusammen-
hang mit Handelsschiffen,
ihren Besatzungen und ihrer
Ladung sowie auf regula-
torischen, technischen und
betrieblichen Fragen, die die
Interessen der ICS-Mitglie-
der betreffen.

Der Marineausschuss
fihrt zu diesen Themenfel-
dern u.a. Fachdiskussionen
auf hoher Ebene, entwickelt
Positionen fiir die ICS ge-
geniber externen Akteuren,
trifft Entscheidungen oder
bereitet solche vor, die
der Zustimmung des ICS-
Vorstands bediirfen, und
koordiniert die Arbeit von
ICS-Unterausschiissen und

-Gremien.

Berufung. Der Hauptgeschéftsfithrer des Verband Deutscher Reeder,

Dr. Martin Kroger, ist neuer Vorsitzender des ICS Marine Committee.

>

\ [MACH, WAS WIRKLICH Z

-

SOLDATIN / SULDAT R ELEKTROTECHNIK DER MARINE
(M/W/D) Z.B. IN WILHELMSHAVEN ODER ECKERNFORDE

Im Bereich der Marineelektrotechnik sind Sie Fachfrau bzw. Fachmann
fur die elektrotechnischen Anlagen und elektrotechnischen Geréte

der Bundeswehr. Eingesetzt werden Sie auf Booten und Schiffen der
Deutschen Marine und sorgen dort u. a. fur die Stromversorgung der
schiffstechnischen Anlagen und mit fiir deren stérungsfreien Betrieb.

IHRE AUFGABEN

= Sie garantieren mit Ihrer Fachexpertise die zuverlassige Instand-
haltung elektrotechnischer Anlagen und Geréte.

= Sie erkennen Fehler oder Ausfélle und beheben sie fachgerecht.

IHRE VORTEILE

= Sie bekommen ein attraktives Gehalt und ggf. zusatzliche
Zulagen je Monat.

= Sie haben die Maglichkeit, Familien-/Kinderzuschlage sowie
Zuschlage bei Auslandseinsatzen zu erhalten.

= Sie beanspruchen unentgeltliche truppenérztliche Versorgung.

= Sie kénnen in Uniform kostenlos Bahn fahren (auch bei
privaten Fahrten).

= Sie erhalten 30 Tage Urlaub pro Jahr, + 24.12. und 31.12.
dienstfrei.

= Sie profitieren bei evtl. anfallenden Uberstunden vom Ausgleich
in Form von Freizeit.

= Sie arbeiten in einem kameradschaftlichen Umfeld und bauen
Ihre Fachexpertise kontinuierlich und vielseitig aus.

= Sie erhalten eine fundierte militarische Ausbildung und
steigern lhre ko iche Leistungsfahigkeit durch gezieltes
Training.

g

= Sie besitzen die deutsche Staatsbiirgerschaft und sind
mindestens 18 Jahre alt (17 Jahre mit Einverstindnis der
bzw. des Sorgeberechtigten).

= Sie haben mindestens die Hauptschule erfolgreich
abgeschlossen.

Noch Fragen? 0800 9800880 (bundesweit kostenfreie Hotline).
Ausfiihrliche Informationen erhalten Sie auf
bewerbung.bundeswehr-karriere.de

(Job-ID: 1-Fw-ElektroTechMar-2024-E

und Job-ID: 1-FUffz-ElektroTechMar-2024-E).

Bewerbungen von Frauen sind ausdriicklich erwiinscht. Die Bundeswehr
begriiBt Bewerbungen von Menschen mit Migrationshintergrund.

oder 0800 9800880 (bundesweit kostenfrei)

BUNDESWEHR

Q3/2024
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CHECKS ON BOARD

Preventive measures to reduce

mMLC

.Checks on Board": Deutsche Flagge mit
neuem Service fiir Reedereien

®ee Dje Dienststelle Schiffssicher-
heit der BG Verkehr bietet mit ihrem
neuen Service ,Checks on Board”
Reedereien mit deutschflaggigen See-
schiffen eine praxisnahe Vorbereitung
vor allem auf Hafenstaatkontrollen
im Ausland. ,.Ziel dieser Checklisten
ist es, die Performance der einzelnen
Schiffe und der jeweiligen Reederei-
Flotte zu verbessern und Mangelfest-
stellungen bei Kontrollen praventiv zu
vermeiden”, sagt Christian Bubenzer
von der Dienststelle Schiffssicherheit
bei der BG Verkehr.

Das neue Angebot der Deutschen
Flagge ist mit keinen Verpflichtun-
gen verbunden; die Ergebnisse der
Checks bleiben reedereiintern. Die

.Checks on Board” den gesamten

Checklisten richten sich gleicher-
maflen an Schiffsfiihrungen und
Reederei-Inspektoren an Land,
denn nach dem Kerngedanken
des ISM-Codes sollten Schiffs-
und Landbetrieb eng miteinander
verzahnt sein.

Inhaltlich umfassen die

Schiffsbetrieb von der Schiffssi-
cherheit (iber den Meeresumwelt-
schutz bis hin zu den Arbeits- und
Lebensbedingungen von Seeleuten.
www.deutsche-flagge.de

Systematik. Der erste Teil enthalt eine Check-
liste zum jeweiligen Thema, der zweite Teil

die Erlauterungen und Rechtsgrundlagen.

MARITIME LABOUR CONVENTIO
MARITIME LABOUR ACT

Essberger setzt auf modernste Tankertechnologie

eee Die Reederei John T. Essberger hat Ende
Juni zwei mit Flissigerdgas (LNG) betriebe-
ne Chemikalientanker getauft. Die beiden
Schiffe erhielten die Namen ,.Eberhart
Essberger” und . Heinrich Essberger”. Die
Tanker sind das dritte und vierte Schiff einer
Serie von vier in China gebauten Neubauten.
Die Schiffe verfligen Uber einen Dual-Fuel-
LNG-Antrieb und eine zertifizierte finnisch/

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

schwedische Eisklasse 1A. Nach Unterneh-
mensangaben sind Rumpfdesign und Aus-
ristung der Schiffe so optimiert, dass die
Energieeffizienz um mindestens 30 Prozent
verbessert wird. Beim Be- und Entladen
lasst sich ein Landstromanschluss nutzen.
Die Technologie war dem Bundesverkehrs-
ministerium jeweils knapp 1,6 Millionen
Euro Forderung wert. www.essberger.biz

Neubau. Die ,Eberhart Essberger” ist rund
. _120'Meter lang. Der LNG-Tank fasst 350 m?

— gut fiir 4,200 Seemeilen.

c
CHECKS oN Boarp

reventive
tive measures to roqyce deficiencies

m—m«

Life-Saving Appiiances
SMDSS  Abandoning g1

Foto: Hasenpusch

- R

Nabu fordert Forde-
rung fir E-Fuels

eee Der Umweltverband NABU
hat die Bundesregierung auf-
gefordert, Investitionen in die
E-Fuels-Produktion abzusichern.
.Die Schifffahrt ist im Gegensatz
zum Verkehr auf der Strafle drin-
gend auf E-Fuels angewiesen, um
klimaneutral zu werden”, erklart
NABU-Bundesgeschaftsfiihrer
Leif Miller. ,Die Unsicherheit fir
Investoren muss jetzt beseitigt
werden, sonst konnen wir die Kli-
maziele der EU fir die Schifffahrt
nicht erreichen. Vier Prozent des
maritimen Kraftstoffbedarfs in der
EU konnten 2030 mit klimafreund-
lichen E-Fuels gedeckt werden.
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Foto: DGSM

VDR zu Huthi-Attacken

eee Das Internationale Maritime
Museum Hamburg war Anfang Juli
Gastgeber einer Veranstaltung der
Deutschen Gesellschaft fiir Schiff-
fahrt- und Marinegeschichte e.V. Das
Thema: ,Unruhe im Roten Meer:

Eine regionale Krise mit globalen
Auswirkungen”. Referenten waren
Fregattenkapitan Steffen Lange, De-
zernatsleiter beim Marinekommando
Hamburg, und Irina Haesler, Leiterin
der Briisseler Vertretung des Ver-
bands Deutscher Reeder. Haesler ging
auf die Folgen der Huthi-Angriffe fir
die Handelsschifffahrt ein. Sie betonte
die Bedeutung des Roten Meeres als
Schifffahrtsweg und schilderte den
zeitlichen und finanziellen Mehrauf-
wand, den der Umweg liber das Kap
der guten Hoffnung bedeutet. Die
VDR-Vertreterin lobte den Einsatz der
internationalen Seestreitkrafte zum
Schutz ziviler Schiffe in der Region
und die Kooperation mit der Marine.

Foto: BBC Chartering

Foto: Gefo

Charakteristisch. Das
moderne Schiffsdesign

mit Deckaufbau am Bug.

Briese bekommt ersten ,Lakermax“-Neubau

eee Mit der ,BBC Leer” ist der erste von ins-
gesamt 15 Mehrzweck-Schwergutschiffen
an die in Leer anséassige Briese Group abge-
liefert worden. Das Schiff verflgtliber eine
Tragfahigkeit von 13.000 dwt. Es wurde auf
der chinesischen Werft Taizhou Sanfu Heavy

Chartering verchartert. Bis 2026 will das Un-
ternehmen 14 weitere Schiffe dieses Typs in
seine Flotte aufnehmen. Die Schiffe sind mit
jeweils zwei Liebherr-Kranen ausgestattet,
die zusammen auf eine Hebeleistung von bis
zu 500 Tonnen kommen.

Industry gebaut und ist langfristig an BBC

www.bbc-chartering.com

Gefo investiert weiter in nachhaltige Schiffe

Schiffsneubauten. Gefo hat
die Auftrage fiir zwei neue
7.900-dwt-Tanker mit Edel-
stahltanks und der hochsten

eee Die Gefo Shipping
Group in Hamburg ergdnzt
ihr aktuelles Investitions-
programm um weitere

Spartechnik.
Die Neubau-
ten sind kons-
truktiv fur die
Nachristung
von Flettner-
Rotoren vor-

bereitet.

Eisklasse 1A sowie zwei
Optionen unterzeichnet. Die
Schiffe werden auf der Werft
Nantong Xiangyu in China
gebaut und sollen Ende 2026
sowie Anfang 2027 ausgelie-
fert werden. Die Neubauten
sind so ausgelegt, dass sie
in Zukunft auf einen Me-
thanolantrieb umgeristet
werden konnen. Insgesamt
umfasst die Gefo-Flotte rund
150 Spezialtanker.
www.gefo.com

RED STAR

. Ship&Crew

\ SHIPPING /

‘Maritime Solutions
Finkenstrafe 5
23669 Timmendorfer Strand E'

©+49(0)4503-702 660-0
- www.directcrewing.com
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| Klimapolitik | Beim

Parlamentarischen
Abend des VDR in Berlin

ging es um den Weg zu

einer klimaneutralen
Schifffahrt.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

ist eine komplexe Angelegenheit.
- Zwar ist die weltweite Handelsflotte
fir weniger als drei Prozent des globalen
CO,-AusstoBes verantwortlich — anderer-
seits lasst sich ein grofB3es Schiff nicht ein-
fach mit grinem Strom betreiben.

JAuf dem Weg zur klimaneutralen
Schifffahrt: Alternative Kraftstoffe und die
Kraftstoffproduzenten” lautete deshalb
der Titel eines Parlamentarischen Abends
Anfang Juni im Berliner Magnushaus.
Gastgeber waren Georg Ehrmann von der
Maritimen Plattform und Dr. Martin Kroger
vom Verband Deutscher Reeder. In zwei
Diskussionsrunden wurden die Herausfor-
derungen auf dem Weg zum Gelingen der
maritimen Energiewende diskutiert. Dabei
ging es auch um die Frage, was die Indus-
trie von der Politik erwartet und was um-
gekehrt die maritime Branche aus Sicht
der Politik liefern muss. Ein spannender
Abend mit anregenden Diskussionen.

' D ie Dekarbonisierung der Schifffahrt

| Breites Spektrum | Die Runde war hoch-
karatig besetzt. Mit von der Partie waren

Praxis. VDR-Prasidentin

Dr. Gaby Bornheim (Mitte) diskutiert mit
Vertreterinnen und Vertretern von Industrie,
Schifffahrt und NGOs.

Ralf Diemer (e-Fuel Alliance), Sonke Felix
Diesener (NABU Deutschland), Christoph
Gessner (Reederei Claus-Peter Offen), Wolf-
ram Guntermann (Hapag-Lloyd), Marie-
Caroline Laurent (CLIA Europe) und Stefan
Schreiber (VERBIO).

Die Politik war mit Dieter Janecek, dem
Koordinator der Bundesregierung fur die
Maritime Wirtschaft, und den Bundestags-
abgeordneten Christian Bartelt (FDP), Oliver
Grundmann (CDU/CSU), Susanne Menge
(Biindnis 90/Die Griinen) und Uwe Schmidt
(SPD) ebenfalls prominent vertreten. ,Kli-
maschutz in der Schifffahrt ist keine Option,
sondern eine Verpflichtung, die wir alle tei-
len miissen", betonte VDR-Prasidentin Gaby
Bornheim. Wolfram Guntermann, Director
Regulatory Affairs bei Hapag-Lloyd, lobte im
Anschluss die ,gelungene Ausrichtung des
Parlamentarischen Abends, der ja schon ei-
ne Institution geworden” sei.

Das Thema bleibt ganz oben auf der
Agenda: Am 27. November veranstaltet der
VDR gemeinsam mit der Klassifikationsge-
sellschaft DNV einen weiteren Parlamenta-
rischen Abend. Die Fragestellung diesmal:
JAlternative Treibstoffe im Wettbewerb
— woher kommt die Energie fiir Schiffe in
der Zukunft?" [eee

Politik. Der Maritime Koordinator Dieter Janecek (3.v.1) im Gesprach mit den MdBs Oliver Grundmann
(CDU), Christian Bartelt (FDP), Uwe Schmidt (SPD) und Susanne Menge (Griine) sowie Georg Ehrmann

(Maritime Plattform v.l.n.r.).

Fotos: VDR (2); moofushi - stock.adobe.com
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.Schifffahrtsstandort nachhaltig

| Interview | Die Finanzexpertin von Biindnis 90/Die Griinen, Katharina Beck,

Uber die Rolle der Schifffahrt beim Gelingen der Energiewende und die

Bedeutung der Branche fiir die deutsche Wirtschaft.

Frau Beck, Sie sind in Duisburg

* aufgewachsen, da waren die Be-
rihrungspunkte mit der Handelsschiff-
fahrt mutmaBlich begrenzt?
Katharina Beck: Ja, das stimmt. Ich bin als
Jugendliche viel gesegelt, hatte aber nichts
mit der Handelsschifffahrt zu tun. Aber in
Hamburg, wo ich seit 13 Jahren lebe, ist
die maritime Wirtschaft natirlich immer
prasent.

Noch ist der Bundeshaushalt 2025
* nicht durch, aber bei der mariti-

men Wirtschaft wird wohl nicht gespart.
Ein gutes Signal an die Branche?
Beck: In Zeiten zunehmender geopolitischer
Spannungen ist es die einzig richtige Ent-
scheidung, hier keine Kirzungen vorzuneh-
men. Wir brauchen langfristig einen starken
Schifffahrtsstandort Deutschland, dafiir gibt
es eine ganze Reihe guter Argumente.

Welche sind das vorrangig aus
*  Threr Sicht?

Beck: Ein ganz wesentlicher Aspekt ist die
Energiewende. Die Transformation in eine
nachhaltige Wirtschaft kann ohne Wasser-
stoff nicht gelingen. Einen Teil des Bedarfs
werden wir auch uber Lander decken, die
grunen Wasserstoff einfacher und kosten-
gunstiger herstellen konnen. Der Transport
muss Uber den Seeweg sichergestellt wer-
den. Ohnehin ist die Schifffahrt essenziell,
um den Welthandel aufrechtzuerhalten
und die Versorgungssicherheit der deut-
schen Wirtschaft mit Konsum- und Indus-
triegttern zu gewahrleisten.

Das gilt gerade in Zeiten, wo sich eine
Neuordnung des globalen Handels abzeich-
net. Wir werden uns in Europa gemeinsam
breiter aufstellen und neue Handelspartner-
schaften schliefen mussen. Nur dann wird
es gelingen, die Abhangigkeit vieler Bran-
chen von China deutlich zu verringern.

Wie kann die Wettbewerbsfahigkeit
® des Schifffahrtsstandorts Deutsch-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Die Handels-
schifffahrt ist
fundamental
bedeutend fur
Deutschland als
Exportnation.

Katharina Beck, finanzpolitische Sprecherin der

Bundestagsfraktion von Biindnis 90/Die Griinen

land gestarkt werden?

Beck: Ein entscheidender Faktor fir die
Wettbewerbsfahigkeit ist eine funktionie-
rende Infrastruktur. Da sehe ich Bund und
Lander grundsatzlich in der Pflicht, uber
den laufenden Haushalt hinaus zu inves-
tieren. Finanzieren lieBe sich das liber eine
Reform der Schuldenbremse oder ein Son-
dervermogen. Wir mussen zum Beispiel
sicherstellen, dass alternative Brennstoffe
und die entsprechende Infrastruktur in
ausreichendem Umfang zur Verfigung
stehen. Die klimafreundliche Schifffahrt
ist eine Herausforderung fir alle Akteure

Interview: Peter Lindemann; Fotos: Markus Tollhopf

und gleichzeitig eine groBe industriepoliti-
sche Chance. Die Handelsschifffahrt gehort
zu den Schlisselindustrien, die wir nicht
aus der Hand geben diirfen. Deshalb bin
ich sehr dafiir, dass auch unter deutscher
Flagge Schiffe fahren.

Wie kann die Politik Reedereien,

* dieja einen langen Planungshori-

zont haben, bei ihren erheblichen Inves-
tionen in moderne und umweltfreundli-
che Technologien unterstiitzen?
Beck: Die Einnahmen aus dem Emissions-
handel EU ETS sollen ja an die Branche
zuruckflieBen — aus meiner Sicht flief3t
dieses Geld idealerweise in Dekarbonisie-
rungsprojekte. Wir sprechen da tiber eine
GroBenordnung von zwei bis vier Milliar-
den Euro.

Insgesamt aber ist das Beihilferecht
in der EU ein sehr sensibles Thema. An-
ders als etwa in den USA, wo der Inflation
Reduction Act umfangreiche Investitions-
hilfen und Steuergutschriften auch fur die
grune Transformation ermoglicht, sind un-
sere Moglichkeiten da sehr begrenzt. Die
Forschungszulage ist der einzige Tax Cre-
dit, den wir in Deutschland derzeit haben.

Nun gibt es nach dem russischen
Angriffskrieg einen erweiterten Beihil-
ferahmen - allerdings nur bis Ende 2025.
Ich werbe sehr fur eine Verlangerung, um
gezielt Investitionsanreize fir Schlissel-
technologien zu setzen. Was wir aber als
Politik nicht machen sollten, ist, konkrete
Technologieformen vorzugeben.

Also zum Beispiel eine Antriebs-

* technologie besonders zu fordern?
Beck: Genau. Welcher Brennstoff sich
durchsetzt, das muss der Markt entschei-
den — gerade in einer so globalen Branche
wie der Schifffahrt ware alles andere auch
kaum denkbar. Ich bin grundsatzlich sehr
technologiefreundlich, ohne Innovationen
bekommen wir die emissionsfreie Schiff-
fahrt nicht hin. Aber wir miissen uns auch
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sichern”

ehrlich machen: Fossile Brennstoffe sind
einfach zukiinftig keine Option. Der Kli-
mawandel gehort in den néchsten zehn \
Jahren zu den groBten Risiken fiir die et
Weltwirtschaft. |

Und wie stehen Sie zur Tonnage-
® steuer?

Beck: Die Tonnagesteuer ist derzeit ein
wichtiges Instrument, um den deutschen
Schifffahrtsstandort nachhaltig zu sichern.
Wir werden jetzt nichts tun, was an dieser
Stelle Wettbewerbsnachteile hervorbrin-
gen wurde — und schon gar nicht im natio-
nalen Alleingang.

Wie bewerten Sie die Bedeutung

® der Schifffahrtsbranche fiir Wirt-
schaft und Arbeitsmarkt in Deutschland?
Beck: Die fundamentale Bedeutung der
Handelsschifffahrt fiir eine Exportnation
liegt auf der Hand. Das sollte man im-
mer wieder betonen — und zwar nicht nur,
wenn der Suezkanal nach einer Havarie
tagelang blockiert wird oder Huthi-Re-
bellen mit ihren Angriffen auf Handels-
schiffe Reedereien zwingen, ihre Routen
zu andern. Die maritime Wirtschaft tragt
pro Jahr insgesamt zu einer Bruttowert-
schopfung von knapp 50 Milliarden Euro
bei, am funktionierenden internationalep
Warenverkehr hangen letztlich Millionen
Arbeitsplatze in Deutschland.

Auch die maritime Wirt

® plagen Nachwuchssorg \
Fachkraftemangel. Was lasst sich™ ™
dagegen tun? /
Beck: Wir haben in der Koalitio '
das Einwanderungsrecht mo-
dernisiert, Berufsabschlisse
werden einfacher anerkannt. VITA
Das beginnt gerade erst zu
wirken. AuBerdem miissen _ Katharina Beck
wir das vorhandene Poten-
zial bei Frauen aktivieren... ' M geboren 1982 in Diisseldorf, lebt seit 2011 in Hamburg
Da gibt es viele Leistungs- B Studium zur Finanzbetriebswirtin, Diplom in
tragerinnen in Teilzeit Regional-Wissenschaften Lateinamerika
oder die zu Hause bleiben, B seit 2009 Mitglied bei Biindnis 90/Die Griinen
weil finanzielle Anreize B 2014 bis 2021 Unternehmensberatung Accenture,
falsch gesetzt werden 3 zuletzt als Direktorin Sustainability Strategy
und das Thema Kin- « seit 2021 Mitglied des Deutschen Bundestags, finanzpolitische
derbetreuung nicht Sprecherin der Bundestagsfraktion von Biindnis 90/Die Griinen,
zukunftsfest ge- 4 stellvertretende Vorsitzende des Finanzausschusses des Bundestages
1Gst ist. |eee

-
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durch Unfalle verlorengeq__a-hgenen Schiffe

markiert einen neuen Tiefpunkt. Doch

Bedrohungen durch Konflikte machen den

Re e d e rn S O fg e n . Text: Hanns-Stefan Grosch

ind Schiffe ein sicheres Transport-
S mittel? Die aktuelle Studie des Indus-

trieversicherers Allianz Commercial
spricht eine deutliche Sprache: ja — und
sie werden immer sicherer. Die jahrlichen
Verluste in der Schifffahrt sind demnach
in den letzten zehn Jahren um mehr als
zweil Drittel zurickgegangen, was die er-
heblichen Verbesserungen der Sicherheit
im Seeverkehr belegt.

Der jahrliche Sicherheits- und Schiff-
fahrtsbericht der Allianz zeigt Schaden-
trends und Risikoherausforderungen fur
den maritimen Sektor auf. Da 90 Prozent
des internationalen Handels Uiber die Mee-
re abgewickelt werden, ist die Sicherheit
im Seeverkehr von entscheidender Be-
deutung. Die Schifffahrtsbranche hat auf
diesem Gebiet in den letzten Jahren erheb-
liche Verbesserungen erzielt.

In den 1990er-Jahren verlor die welt-
weite Flotte mehr als 200 Schiffe pro Jahr.
Diese Zahl habe sich bis vor zehn Jahren
halbiert und sei bis Ende 2023 auf ein Re-
kordtief gesunken, so die Experten. ,Das ist
umso bemerkenswerter als die Gesamt-
zahl der weltweit eingesetzten Schiffe

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

und damit der Schiffsverkehr deutlich ge-
stiegen sind”, sagt Martin Kroger, Haupt-
geschaftsfiihrer des Verbands Deutscher
Reeder (VDR).

| Regionaler Hotspot | Der Allianz-Bericht
zeigt, dass im Jahr 2023 nur 26 Schiffe
(iber 100 BRZ) verloren gingen, vergli-
chen mit 41 im Vorjahr - ein Riickgang um
mehr als ein Drittel. 2014 waren es noch
89, die jahrlichen Schiffsverluste sind in
den letzten zehn Jahren demnach um 70
Prozent zuriickgegangen (s. Grafik). Auf
Sudchina, Indochina, Indonesien und die
Philippinen entfiel 2023 fast ein Drittel al-

Risiko-Experte. Kapitdn Rahul Khanna
ist seit 2011 bei der Allianz.

ler Verluste auf See: Auch im letzten Jahr-
zehnt waren das die Hauptverlustgebiete
weltweit. Durch die Region flieBen riesige
Mengen an Importen und Exporten, was zu
einem regen Schiffsverkehr fihrt, der sich
in der Zahl der Unfalle widerspiegelt.
Mehr als 60 Prozent der 2023 verlo-
renen Schiffe waren Frachtschiffe. Die
Brandaktivitat an Bord von Schiffen ist
zuletzt ebenfalls zurickgegangen. Ins-
gesamt gab es in den letzten funf Jahren
55 durch Brande verursachte Gesamtver-
luste. Keinen Verlust, aber einen hohen
Schaden verursachte etwa der Brand des
japanischen Autotransporters ,Fremantle
Highway" im Juli 2023 vor der niederlan-
dischen Insel Ameland. Trotz der Havarie
blieben rund 1.000 geladene Fahrzeuge
und auch die wichtigsten Teile des Schif-
fes weitgehend unversehrt. Die These, ein
batteriebetriebenes Auto habe den Brand
verursacht, hat sich bislang nicht bestatigt.
Die Zahl der gemeldeten Schiffsun-
falle ging im Jahr 2023 ebenfalls zurtick.
Mehr als die Halfte davon entfiel auf Ma-
schinenschaden oder -ausfalle. Ein pro-
minentes Beispiel war die folgenschwere

Fotos: Allianz/AGCS; Menyhert - stock.adobe.com




Schiffshavarien — erhebliche Verbesserungen bei der Sicherheit im Seeverkehr

Zahl 8er Schiffshavarien auf neuem Tiefststand
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Das Regelwerk: International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS)

®ee Nas SOLAS-Ubereinkom-
men gilt als das wichtigste
internationale Abkommen
Uber die Sicherheit von
Handelsschiffen. Die erste
Fassung wurde 1914 als
Reaktion auf die ,Titanic"-
Katastrophe verabschiedet,
die zweite 1929, die dritte
1948 und die vierte 1960.
Die Fassung von 1974 sieht
vor, dass eine Anderung zu

lisiert.

Kollision des Containerfrachters ,Dali”
einer Reederei aus Singapur mit dem
Stutzpfeiler einer Autobahnbriicke im
Hafen von Baltimore Ende Marz - hier
war vor dem Unfall offenbar die komplet-
te Stromversorgung an Bord ausgefallen.
Doch wie die Allianz-Zahlen zeigen, ist

eine solche Verkettung unglicklicher
Umstande die absolute Ausnahme. Die
Sicherheitssysteme an Bord sind in den
letzten Jahren immer ausgekligelter
geworden und sehen zahlreiche Redun-
danzen vor. Inspektionen von Reederei-

einem bestimmten Zeitpunkt
in Kraft tritt, sofern nicht
eine vereinbarte Anzahl von
Vertragsparteien Einwande
erhebt. Infolgedessen wurde
es bereits mehrmals aktua-

Hauptziel von SOLAS ist
die Festlegung von Mindest-
normen fiir den Bau, die Aus-
riistung und den Betrieb von
Schiffen, die deren Sicher-

en, Hafenbehorden und Klassifikations-
gesellschaften gewahrleisten, dass ihre
Funktion regelméafBig kontrolliert wird.
Allerdings warnt die Allianz in ihrem
Bericht - ebenso wie der VDR- vor wach-
senden Gefahren auf den Weltmeeren
durch kriegerische oder terroristische
Aktivitaten oder Piratenangriffe. Aktuelles
Beispiel sind die Huthi-Rebellen, die ihre
Attacken auf Handelsschiffe im Roten Meer
fortsetzen. Als groBes Sicherheitsrisiko in
der Ostseeregion gilt die von Russland be-
triebene ,Schattenflotte” — altersschwache

heit dienen. Die Flaggenstaa-
ten sind dafiir verantwortlich,
dass die unter ihrer Flagge
fahrenden Schiffe die Anfor-
derungen erfiillen, und das
Ubereinkommen schreibt
eine Reihe von Nachweisen
dafiir vor. Vertragsregierun-
gen diirfen Schiffe anderer
Vertragsstaaten uberpriifen,
wenn es Grund zur Annahme
gibt, dass das Schiff und sei-

ne Ausriistung nicht den SO-
LAS-Regularien entsprechen
- das Verfahren wird als Ha-
fenstaatkontrolle bezeichnet.
Der Anhang zum Uberein-
kommen umfasst derzeit 15
Kapitel - zuletzt kam im Juli
2024 das uber Sicherheits-
mafnahmen fiir Schiffe hinzu,
die . gewerbliches Personal”
befordern, - also etwa Crew-
Transfer-Vessels.

Tanker, mit denen Moskau die internatio-
nalen Sanktionen umgehen will.

.Konflikte wie in der Ukraine und im Ga-
zastreifen verandern die globale Schifffahrt
und wirken sich auf die Sicherheit von Be-
satzung und Schiffen, Lieferketten und Inf-
rastruktur und sogar auf die Umwelt aus. Die
Piraterie ist auf dem Vormarsch, mit einem
besorgniserregenden Wiederaufflammen
vor dem Horn von Afrika”“, sagt Rahul Khan-
na, Global Head of Marine Risk Consulting,
Allianz Commercial. Umso wichtiger ist es,
die Seewege wirksam zu schiitzen. |eee

Q3/2024
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‘Militarische .

1st keine Option”

Herr Dr. Wirth, eines Ihrer For-

* schungsgebiete ist der Indo-Pazi-

fik. Welche Bedeutung haben in diesem
heterogenen maritimen Raum das Siid-
chinesische Meer und die Taiwanstrafle
fir den internationalen Freihandel und
damit fiir Europa?
Christian Wirth: Nachdem China iber
Jahrzehnte der Industrialisierung zur
.Werkbank der Welt" geworden war, set-
zen Unternehmen auch weiter Hoffnung
auf China als .Konsumenten der Welt". So
hat sich der Schiffsverkehr von und nach
China exponentiell entwickelt und steigt
weiter.

Ein Anzeichen dafur ist die Tatsa-
che, dass sich laut Lloyds List unter den
weltweit zehn wichtigsten Container-
umschlagplatzen mit Ausnahme von Sin-
gapur, Busan und Los Angeles/Long Beach
nur chinesische Hafen finden. Die Taiwan-
stral3e ist von groBter Bedeutung fur den
nationalen und internationalen Schiffsver-
kehr zwischen chinesischen Hafen.

Andere Indikatoren wie etwa der Li-
ner Connectivity Index bestatigen zudem
die starke Vernetzung von China und Euro-
pa. Diese Verbindungen fihren durch das
Stidchinesische Meer und die StraB3en von
Malakka und Singapur. Das groBte Interes-
se an freien Seehandelsrouten haben also
die unmittelbaren Anrainerstaaten, aber
auch Europa.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Hskalation

| Sicherheitspolitik | In kaum einer anderen mariti-

men Weltregion, abgesehen vom Horn von Afrika,

konzentrieren sich Spannungen und Konflikte

so stark wie im Sudchinesischen Meer. Zu den

Auswirkungen auf Handel und Seeschifffahrt ein

Gesprach mit Dr. Christian Wirth von der Stiftung

Welche Relevanz hat diese neural-
® gische Region unter politischen

und 6konomischen Gesichtspunkten fiir
China selbst?
Wirth: Trotz der Bemithungen der chinesi-
schen Fuhrung, die Volkswirtschaft starker
auf Binnenkonsum auszurichten, bleibt
China sehr stark vom Export abhangig. So-
wohl fur die Produktion dieser Exportgiiter
als auch wegen der grofB3en Investitionen in
stadtische Infrastruktur benotigt die chine-
sische Wirtschaft nicht nur fossile Energie-
trager aus dem Mittleren Osten und Afrika,
sondern auch Rohstoffe wie Eisenerz aus
Australien sowie Lebensmittelimporte aus
Agrarmarkten aller Kontinente.

Da das Verschiffen Giber den Seeweg
nicht nur die leistungsfahigste, sondern
auch die weitaus glnstigste Art des Wa-
rentransports ist, werden Uber Pipelines
und Bahnlinien durch Zentralasien und

Fotos: The White House; SWP-Berlin

WlSSGHSChaft Und POlltlk Interview: Paul Pantel

Russland, wie sie im Rahmen der ,Belt and
Road"-Initiative ausgebaut werden, immer
nur Bruchteile der Importe und Exporte
abgewickelt werden konnen. Die Zugange
zur offenen See durch die geografisch halb
geschlossenen Ost- und Stidchinesischen
Meere bleiben also vor allem fiir China von
groBter Wichtigkeit. Das 2003 vom dama-
ligen Staatsprasidenten Hu Jintao artiku-
lierte .Malakka-Dilemma" hat sich weiter
verscharft, weil Chinas Abhangigkeit vom
Seehandel im Worst Case eines grof3eren
Konflikts zur ,Strangulierung” der chinesi-
schen Wirtschaft durch die USA mit seinen
Alliierten benutzt werden konnte.

Die Konflikte zwischen China und
® anderen Anrainerstaaten wie den
Philippinen, Indonesien und Vietnam
oder zwischen China und Taiwan ver-
schéarfen sich. Warum? ->

Staatsbesuch. Verstarkte
Orientierung Richtung Asien/
Pazifik: US-Prasident Barack
Obama prostet im November
2014 in der GroBen Halle

des Volkes in Peking dem
chinesischen Prasidenten

XiJinping zu.
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Siidchinesisches Meer: Wo Chinas Besitzanspriiche mit
den Rechten anderer Anrainer kollidieren

Die Staaten Volksrepublik China, Repub-  und Inseln. Ausloser der Konflikte sind
lik China (Taiwan), Philippinen, Malaysia, strategische Interessen sowie Rohstoff-
Brunei, Indonesien und Vietnam bean- vorkommen und reiche Fischgriinde in
spruchen teilweise dieselben Seegebiete  den Seegebieten.

Spratly-Inseln.

Die Inselgruppe an einer der
Paracel-Inseln. weltweit wichtigsten Schiff-
Satellitenbilder zeigen fahrtsrouten ist zwischen'

zahlreiche chinesische sechs Staaten umstritten, auf

Militareinrichtungen 40 der Inseln gibt es Militar-

auf Triton Island, nur stiitzpunkte. China hat vor

250 Kilometer vor der o mehr als zehn Jahren mit er-
Kiiste Vietnams. heblichem Aufwand begon-
nen, mehrere Riffe aufzu-
Hongkong schiitten und als kiinstliche
Inseln zu nutzen. So gibt es
auf Fiery Cross Riff einen
Flugplatz mit drei Kilometer
< langer Landebahn, eine Ra-
darstation, Hangars fiir
Kampfjets sowie zwolf ver-
bunkerte Raketenabschuss-
rampen. Ahnliche Anlagen
existieren auf Subi und Mi-

schief.

Malaysia

Vietnam Territoriale Anspriiche

China

B und ausschlieflliche

Philippinen Wirtschaftszonen im

Siidchinesischen Meer.

Q3/2024
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=>  Wirth: Hintergrund ist zum einen die
von der chinesischen Fiihrung betonte Op-
ferrolle, die sogenannte ,nationale Demiti-
gung” Chinas durch die westlichen und die
japanischen Kolonialmachte in der Vergan-
genheit. Dazu kommt die Wahrnehmung
der chinesischen Fuhrung, dass seit Pra-
sident Obamas ,Hinwendung zum Asien-
Pazifik” der geopolitische Druck seitens der
USA und ihres japanischen Alliierten zu-
genommen hat. Als Folge wurde in Peking
die Kontrolle des Stidchinesischen Meeres
zum nationalen ,Kerninteresse" erhoben.

Dieser umfassende Anspruch hat die
Spannungen vor allem mit Vietnam und
den Philippinen als Nachbarn mit subs-
tanziellen Ansprichen auf Ausschlie3liche
Wirtschaftszonen sowie Felsen, Riffe und
Sandbanke in den Paracel- und Spratly-
Gebieten erhoht. Explosiv ist die Lage be-
sonders um die atollférmigen Riffe Second
Thomas Shoal und Scarborough Shoal.
Beide liegen in der AusschlieBlichen Wirt-
schaftszone der Philippinen, werden aber
trotzdem von China beansprucht.

Fir die USA besteht das Dilemma
darin, dass weder die o6ffentliche Anpran-
gerung chinesischer Aggression noch das
Schmieden strategischer Militarbindnis-
se gegen die chinesischen Aktionen un-
terhalb der Kriegsschwelle effektiv sind.
Ein ahnliches Dilemma stellt der Schutz
der Demokratie auf Taiwan dar, denn ei-
ne militarische Eskalation ist keine Opti-
on. Gleichzeitig bedarf es wohlkalibrierter
und uber lange Zeit koharent implemen-
tierter MaB3nahmen, um den chinesischen
Bemiihungen zu begegnen, die darauf ab-
zielen, Taiwans Handlungsspielraum ein-
zuschranken.

Welche Gefahren birgt das fiir Frei-

* handel und Seeschifffahrt?
Wirth: In erster Linie sehen wir, dass die
globale Rivalitat der USA mit China das
Freihandelssystem um die WTO erodieren

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Statement. Die Fregat-
te ,Baden-Wirttem-
berg” der Deutschen
Marine fihrt Ende Mai
eine Flugabwehr-
Ubung durch. Sie ist
Teil des Indo-Pazifik-
Einsatzes, mit dem die
Bundeswehr und ihre
Verblindeten Prasenz

in der Region zeigen.

Foto: ©Bundeswehr/Philipp Schafer

lasst: Wer die WTO-Institutionen nicht zu
seinen Gunsten instrumentalisieren kann,
versucht, ihr Funktionieren generell zu
verhindern.

China will Taiwan von Bestrebungen
zur Erlangung voller Staatlichkeit und
entsprechender externer Unterstutzung
abschrecken. Erhohte Risken fiir die See-
schifffahrt ergeben sich, wenn die chine-
sische Fithrung glaubt, dass sie deswegen
erneut Raketen in Gewasser vor Taiwans
Hafen schieBen muss. Wie anldsslich des
Besuchs der Sprecherin des US-Repra-
sentantenhauses, Nancy Pelosi, im August
2022 beeintrachtigen die dazu deklarierten
Gefahrenzonen ganz bewusst den Seehan-
del. Bei einer Eskalation der Streitigkeiten
zwischen China und den Philippinen mit
ihren US-Alliierten wiirde es sehr wahr-
scheinlich zunachst um das genannte Se-
cond Thomas und das Scarborough Shoal
gehen.

Ist die angespannte Situation im

* Siidchinesischen Meer die iibliche
Gemengelage im Great Game konkurrie-
render Systeme, oder gibt es hier eine
besondere, historisch bedingte Qualitat?
Wirth: Geopolitisches Denken wie das in
den Kategorien von Great Games zeichnet
sich paradoxerweise durch Geschichts-
vergessenheit und mangelnde Auseinan-
dersetzung mit ckonomischen, sozialen
und auch geografischen Realitaten aus.
Es reduziert Politik auf eine Konfron-
tation zwischen einigen wenigen oder
sogar nur zwel machtigen Akteuren,
die sich als Teilnehmer des Great Games
am Tisch der GroBmachtepolitik platzie-
ren konnen. Kleinere Akteure haben sich
hinter einer GroBmacht aufzureihen oder
landen auf deren Speisekarte.

Die Interessen von kleineren Staaten
und zivilen Organisationen werden mit
dem Hinweis auf deren Beeinflussung
durch die gegnerische GroBmacht ver-

¢

neint, die Akteurseigenschaft wird ihnen
abgesprochen. Vor allem aber erlauben es
Narrative von Konflikten zwischen GroB3-
machten den Protagonisten, ihre Verant-
wortung fur die Eskalation der jeweils an-
deren Partei zuzuschreiben. Die Machtigen
geben vor, machtlos zu sein. Also ja: Die
vermeintlichen geopolitischen Realitaten
beruhen grundsatzlich auf subjektiven
und verklarten Erinnerungen an vergan-
gene Konflikte und Zeiten vergangener
nationaler oder gar imperialer Grofe. Mit
anderen Worten: Es liegt in der Hand der
Machtigsten, diese Narrative zum Besse-
ren zu korrigieren.

Bundesregierung und EU haben

® vor wenigen Jahren offizielle Stra-
tegien und Leitlinien fiir den Indo-Pazi-
fik entwickelt. Dabei geht es unter ande-
rem um einen ,regelbasierten, fairen
und nachhaltigen Freihandel”. Welche
Entwicklungen sehen Sie da in der Regi-
on Siidchinesisches Meer?
Wirth: Seither wurden insofern grof3e Fort-
schritte gemacht, als China nicht mehr nur
als Ort fur lukrative Geschéfte, sondern
auch als politischer Akteur mit klaren nati-
onalen Interessen verstanden wird. Unklar
bleibt aber, wie Stabilitat in der sich ver-
andernden Region erreicht werden kann,
ja, was Stabilitat in der heutigen Welt ei-
gentlich bedeutet. Denn einerseits ist zwar
unbestritten, dass die chinesischen An-
spriche in Bezug auf Taiwan, das Ost- und
das Stidchinesische Meer tiberzogen sind
und eindeutiger Antworten bedtiirfen. An-
dererseits muss aber auch klar sein, dass
die chinesische Fihrung kaum zu subs-
tanziellen Kompromissen bereit ist und
sich dies unter Druck nicht zum Besseren
dndern wird - im Gegenteil. |see

Dr. Christian Wirth

®ee Der Indopazifik- und China-
Experte ist Wissenschaftler in
der Forschungsgruppe Asien bei
der Stiftung Wissenschaft und
Politik in Berlin. Er forschte u.a.
in Brisbane (Australien) und Ham-
burg und lehrte in Leiden (Niederlan-
de) und Sendai (Japan). Er hat einen
Master in Jura (St. Gallen) und einen
Doktor in Internationalen Beziehungen
(Tokio) und war Generalstabsoffizier
(Major) in der Schweizer Armee.
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Steffen Saebisch

geboren 1970 in Tibingen
1992 bis 1998 Jurastudium
in Hamburg

2001 bis 2009 Rechtsanwalt
in Berlin

2009 bis 2014 Staatssekretar
im hessischen Wirtschafts-
ministerium

2014 bis 2021
Hauptgeschaftsfihrer der
Friedrich-Naumann-Stiftung
seit Dezember 2021
Staatssekretar im Bundes-
ministerium der Finanzen

Seewege sichern!

| Position | Finanzstaatssekretar Steffen Saebisch

uber die Bedeutung der deutschen Handelsflotte fur

die Resilienz des Landes.

Welche Rolle spielt die deutsche Handelsflotte fiir die Resilienz des
Landes angesichts wachsender geopolitischer Spannungen?

Wir erleben eine Phase des geopolitischen
Wandels. Der Zugang zu Ressourcen und
Gitern wird zunehmend instrumentalisiert.
Das Risiko von 6konomischen ZwangsmafB-
nahmen durch andere Staaten steigt. Po-
litische und militarische Konflikte entlang
wichtiger Handelsrouten - etwa im Roten
Meer - werden uns weiter beschaftigen. Die
Resilienz unseres Landes hangt mafigeblich
davon ab, dass wir auf diesen Wandel ent-
schlossen und klug reagieren.

Dazu gehort einerseits, die europadische
und deutsche Strategie des De-Riskings
fortzusetzen. Wir brauchen breit aufge-
stellte Handelsbeziehungen, um unsere
Widerstandsfahigkeit gegentiber globalen
Herausforderungen zu starken. In ihrer
Wachstumsinitiative bekraftigt die Bundes-
regierung das Ziel einer ambitionierten Frei-

handelsagenda. Der deutschen Handelsflot-
te kommt dafiir eine zentrale Rolle zu. Als
Motor des Welthandels ermdglicht sie den
hiesigen Unternehmen einen kosteneffekti-
ven Zugang zu Markten weltweit - schlief3-
lich werden 90 Prozent des globalen Waren-
verkehrs liber den Seeweg abgewickelt.
Andererseits miissen wir den Bedrohun-
gen der Handelsrouten entschieden entge-
gentreten. Dabei sind die deutsche Handels-
flotte, Handels- und Industrieunternehmen
gefragt, die Resilienz der Versorgung und
Zuverlassigkeit der Lieferketten durch mehr
Skalierung und alternative Routen aufrecht-
zuerhalten. Gleichzeitig leistet die Bundes-
regierung gemeinsam mit internationalen
Partnern ihren Beitrag, die Einhaltung des
internationalen Rechts sowie die Freiheit
und Sicherheit der Seewege sicherzustellen.

| Wie kénnen die seegestiitzten Lieferketten dauerhaft gesichert werden?

Das Seevolkerrecht, konkret das Seerechts-
ibereinkommen der Vereinten Nationen,
bildet das Fundament freier und sicherer
Lieferketten auf See. Wir haben gezeigt,
dass wir internationales Recht schiitzen.
Daneben braucht es eine wettbewerbsfa-
hige deutsche Seeflotte, die frei von kriti-
schen Abhangigkeiten agieren kann. Diese
Wettbewerbsfahigkeit und Unabhangigkeit

unterstiitzen wir politisch durch eine Re-
gulierung mit Augenmaf. In der Nationalen
Hafenstrategie definiert die Bundesregie-
rung beispielsweise die Rahmenbedingun-
gen fir zukunftsfahige Hafen und unter-
stlitzt damit die seegestiitzten Lieferketten.
Die Strategie beinhaltet auch international
einheitliche Bedingungen fiir die Schifffahrt,
um fairen Wettbewerb zu garantieren.

Wird sich Deutschland kiinftig an Einsédtzen zum Schutz internatio-
naler Seewege beteiligen, wenn die Lage es erfordern sollte?

Sichere internationalen Seewege gehodren
zu unserem nationalen Kerninteresse. Als
Exportnation und grofite Volkswirtschaft
in der Europdischen Union sind wir auf die
Freiheit der Seewege zwingend angewiesen,
wenn wir unseren Wohlstand erhalten und

ausbauen wollen. Es steht deshalb aufler
Frage, dass sich Deutschland in den beste-
henden Biindnissen mit seinen Kapazitaten
beziehungsweise Fahigkeiten auch milita-
risch oder polizeilich fir die Freiheit der
Meere engagiert.

Q3/2024

Foto: Bundesministerium der Finanzen / Photothek
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Wirtschattliche Erholung in Europa
fur 2025 erwartet

eee Wie in den vergangenen Quartalen
zeigt sich ein Ungleichgewicht zwischen
dem Weltwirtschaftswachstum und der
Entwicklung in Europa. Die jliingste Vor-
hersage des Internationalen Wahrungs-
fonds (IWF) zum globalen Wachstum
zeigt kaum Veranderungen gegentiber
der Friihjahrsprognose. Fiir 2024 wird es
nach wie vor auf 3,2 Prozent beziffert. Der
Wert fiir 2025 wird leicht von 3,2 auf 3,3
Prozent angehoben.

Fir das Jahr 2024 gehen die Wachs-
tumserwartungen fiir die wichtigsten
Volkswirtschaften weit auseinander. Fiir
China wird ein Wachstum von 5,0 Prozent
erwartet und fur Indien sogar 7,0 Prozent.
Die USA liegen mit 2,6 Prozent auf einem
ahnlichen Niveau wie im Vorjahr. Groftes
Sorgenkind bleibt Europa: Im Euroraum
liegt das erwartete Wachstum 2024 bei
gerade einmal 0,9 Prozent und im Verei-
nigten Konigreich bei 0,7 Prozent.

Fiir das kommende Jahr erwartet
der IWF allerdings ein steigendes Wachs-
tum fir Europa und einen Riickgang des
Wachstums in den anderen Weltregionen.

Viele neue Containerschiffe

Die gute Einnahmesituation der Contai-
nerreedereien in den Jahren 2021 und
2022 treibt weiterhin das Flottenwachs-
tum. Durch Ablieferungen im zweiten
Quartal 2024 erreichte das Flottenwachs-
tum Mitte des Jahres die Marke von zehn
Prozent gegeniiber dem Vorjahr bei wei-

terhin niedrigen Abwrackzahlen. Zusatz-
lich zog das Wachstum der Stiickgutflotte
an. Uber alle Segmente wurde so ein Vor-
jahreswachstum von 4,3 Prozent erreicht
und damit noch mal ein deutlich hoherer
Wert als im Friihjahr.

Auffallig ist das niedrige Wachstum
im Tankermarkt. Trotz der ambitionierten
Ziele zum Transport alternativer, nicht
fossiler Energietrager, die zum Teil den
Import von Kohle ersetzen sollen und die
aufBlerdem mehrheitlich eine geringere
Energiedichte aufweisen als Mineraldl-
produkte, ist das Wachstum im Tanker-
markt am geringsten. Die bisher geringen
Produktionskapazitaten der neuen Fuels
fihren dazu, dass die Reedereien hier of-
fenbar mit einem verhaltenen Wachstum
der Transportnachfrage rechnen.

Wann enden die Sondereffekte?
Das Timing der Ablieferungswelle im

Containersektor konnte kaum besser sein.

Die Attacken auf Handelsschiffe durch
Huthi-Rebellen halten an und fiihren bei
gleichzeitig steigender Nachfrage dazu,
dass erheblich mehr Schiffsraum bendtigt
wird als im vergangenen Jahr.

Die jlingste Prognose von Clarksons
Resarch zum Weltseehandel geht bisher
noch davon aus, dass sich die Lage 2025
entspannen wird und die Routen wieder
verkiirzt werden konnen. In diesem Fall
bliebe das Nachfragewachstum nach
Schiffsraum mit 1,4 Prozent moderat.

Wirtschaftswachstum

Flottenwachstum (BRZ) insgesamt
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Quelle: ISL auf Basis von Clarksons Research, Juli 2024

Quelle: ISL auf Basis von Clarksons Research, April 2024

BIP real Welt

Seehandel in Tonnen
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Quelle: ISL auf Basis von IMF World Economic Outlook,

April 2024

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Quelle: ISL auf Basis von Verein Hamburger und Bremer Schiffsmakler e.V. (VHBS), Mai 2024; RWI/ISL, April 2024

DIE LAGE DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT IM UBERBLICK
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CONTAINERSCHIFFE

Erneuter Einnahmeschub fiir Schiffseigner

eee Seit Anfang 2023 zieht die Nachfrage
im weltweiten Containerverkehr wieder
merklich an. Der Containerumschlag-Index
von RWI und ISL legte in diesem Zeitraum
von 120 auf 130 Punkte zu, was einem Plus
von mehr als acht Prozent entspricht. Zwar
konnte der Rekordwert aus dem April nicht
wieder erreicht werden, aber der saisonbe-
reinigte Index liegt jetzt den dritten Monat
in Folge tiber der 130-Punkte-Marke.

Talfahrt im europaischen
Containerumschlag beendet
Nach einer langen Phase des Abschwungs,
die von Mitte 2021 bis Ende 2023 anhielt,
hat sich der Containerverkehr der europai-
schen Hafen schlagartig erholt. Der saison-
bereinigte Index schnellte im Februar von
unter 100 Punkten auf tiber 110 Punkte und
halt sich seither iber diesem Niveau. Ein
klarer Wachstumstrend ist allerdings nicht
zu erkennen.

Gute Zeiten fir Schiffseigner
Nach Daten des VHBS verdreifachte sich das
Niveau der Zeitcharterraten in der Container-

schifffahrt seit Jahresanfang nahezu. Zwar ist
das Niveau weit von den Rekordwerten der
Jahre 2021 und 2022 entfernt, im historischen
Vergleich aber nach wie vor extrem hoch.

Aus Sicht der Schiffseigner ist die
Lage eindeutig positiv: Sie profitieren von
der hohen Nachfrage nach Schiffsraum
und kénnen auch neue Tonnage - sofern
nicht bereits eine Initialcharter vereinbart
wurde - ohne Weiteres im Markt unter-
bringen. Fiir die Reedereien ist das Bild
gemischt. Am Spotmarkt konnen zwar
sehr hohe Frachtraten erzielt werden,
allerdings tragen die Reedereien auch
zusatzliche Kosten fiir die langeren Rou-
ten (statt durch den Suezkanal ums Kap
der Guten Hoffnung) und ggf. zusatzliche
Transshipmentbewegungen in den Hafen.

Leidtragende sind importierende
und exportierende Unternehmen, die auf
den Spotmarkt gesetzt und keine lang-
fristigen Vertrage abgeschlossen haben,
da sie hohere Frachtraten und im Europa-
Asien-Verkehr langere Laufzeiten in Kauf
nehmen missen. Im Vergleich zu 2021/22
ist die Lage jedoch entspannt.

Containerumschlag

RWI/ISL Container Throughput Index (2015=100)
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Orderbuch schrumpft weiter

Die Welle der Ablieferungen im zweiten
Quartal war so hoch, dass trotz geringer
Abwrackzahlen das Durchschnittsalter der
Flotte sank. Die Auftragsbiicher der Werf-
ten leeren sich trotz neuer Bestellungen,
sind aber nach wie vor gut gefiillt. Darauf
deuten auch die Lieferzeiten hin: Einige
Einheiten werden erst 2028 geliefert. Die
TEU-Kapazitat der bestellten Schiffe in Re-
lation zur Flotte liegt bei 19 Prozent, sodass
die Containerflotte in den kommenden Jah-
ren weiter stark wachsen diirfte.

Entwicklung Charterraten (New ConTex)
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TANKER

Tanker-Nachfrage bleibt auf hohem Niveau

eee Der Tankermarkt entwickelte sich
ahnlich wie im vorigen Quartal: Das Flot-
tenwachstum ist sehr moderat (0,4 Pro-
zent gegeniiber Anfang April, 2,1 Prozent
gegenliber dem Vorjahreswert), wobei
die Zahl der Tanker starker zunimmt.
Das liegt daran, dass sich das Wachstum
auf Spezial- und Produktentanker kon-
zentriert, wahrend die Flotte der Rohol-
tanker, die mit 186.700 tdw die grofite
durchschnittliche Schiffsgrofe aufweist,
stagniert.

Das Orderbuch hat im vergangenen
Quartal durch Neubestellungen einen
ordentlichen Schub erfahren, der alle
Segmente (auch Rohéltanker) umfasst.
Innerhalb eines Quartals wuchs es um
14,9 Prozent bezogen auf die Kapazitat,
die in Relation zur Flotte von 12 auf 15
Prozent anwuchs.

Besonders hoch ist das Orderbuch
in Relation zur Flotte bei LNG-Tankern
(55 Prozent). Zwar ist hier die im Ver-
gleich zu anderen Tankern langere Bau-

ANTEIL AN
DEUTSCHER FLOTTE

zeit zu beriicksichtigen. Dennoch ist mit
einem starken Wachstum dieses Flotten-
segments in den kommenden Jahren zu
rechnen. Andere Segmente mit einem
Uberdurchschnittlich hohen Auftragsbe-
stand sind LPG-Tanker (29 Prozent] und
Produktentanker (17 Prozent).

Das Wachstum der Tankerflotte
dirfte auch damit zusammenhangen,
dass mehr und mehr Lander planen, Im-
porte fossiler Brennstoffe durch alterna-
tive flissige Energietrager zu ersetzen..

&11% £20%

BULKER

Leichte Bewegung im Orderbuch

eee Die Bulkerflotte wuchs im vergan-
genen Quartal um 0,9 Prozent - bei
gleichbleibender durchschnittlicher
Schiffsgrofle. Seit dem Bulker-Boom der
ersten Halfte der 2010er-Jahre, der vor
allem durch eine steigende Nachfrage
Chinas nach Massengutimporten ausge-
lost wurde, sind die Massengutfrachter
bis heute das jlingste Flottensegment.
Das Durchschnittsalter nimmt seither
aber kontinuierlich zu.

Ersatzneubauten fir die in dieser
Zeit in Fahrt gegangenen Schiffe werden

erst in den 2030er-Jahren benatigt. Auch
in den kommenden Jahren sind folglich
nur eine geringe Dynamik und ein wei-
terer Anstieg des Durchschnittsalters zu
erwarten.

Die langfristigen Nachfrageer-
wartungen werden vor allem durch den
im Zuge von KlimaschutzmafBnahmen
erwarteten geringeren Verbrauch von
Kohle gedriickt. An dessen Stelle riickt
entweder der Ausbau der erneuerbaren
Energieerzeugung vor Ort oder der Im-
port alternativer, flissiger Energietrager,

sodass sich der Bedarf fiir Massen-
gutfrachter auf lange Sicht insgesamt
verringert. Weiter wachsende Bedarfe
werden dagegen allerdings beispielswei-
se flir den Transport von Getreide und
Baustoffen erwartet.

Das Orderbuch ist zwar in Relation
zur Bestandsflotte mit neun Prozent
nach wie vor das kleinste aller Flotten-
segmente, jedoch verzeichnen die Werf-
ten einen kontinuierlich ansteigenden
Auftragsbestand, der zwischen Juli 2023
und Juli 2024 um 32,7 Prozent zunahm.

Quellen: ISL auf Basis von Clarksons Research, April 2024

LEGENDE

N
@ Anteil nach Schiffen in % @7 Anzahl Schiffe in der Flotte (=> 300 BRZ) Etj Durchschnittl. Kapazitét/Tonnage (DOWT/BRZ) Durchschnittliche Kapazitét (TEU)

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

Neuer Schwung durch Spezialschiffbau

eee Dje Stlickgutflotte ist ein sehr hete-
rogenes Segment mit teils gegenlaufigen
Markttendenzen. Klassische Stiickgut-
bzw. Mehrzweckschiffe stellen mit tiber
13.000 Einheiten iiber 70 Prozent der
Anzahl, aufgrund der geringen Durch-
schnittsgrofe von gerade einmal 4.100
tdw aber nur 42 Prozent der Flottenka-
pazitat. Das Orderbuch ist in Relation zur
Flotte mit 6 Prozent noch geringer als bei
der Bulkerflotte und das Durchschnittsal-
ter mit 26 Jahren besonders hoch. Niedri-

ger Auftragsbestand, hohes Alter: Das gilt
auch fiir RoRo- und Reeferschiffe.

Der Spezialschiffbau dagegen - und
hier insbesondere der Bau von Open
Hatch Carriern und Schwergutschif-
fen - zeigt eine hohe Dynamik. Uber alle
Subtypen liegt der Auftragsbestand im
Spezialschiffbau bei 16 Prozent in Relati-
on zur Flotte und somit hoher als in vielen

anderen Segmenten.
Eine noch hohere Dynamik zeigt sich
im Bereich Autotransporter. Trotz eines

bereits jetzt niedrigen durchschnittli-
chen Alters von 16 Jahren betragt der
Auftragsbestand im Verhaltnis zur Flotte
ganze 35 Prozent. Dieser Boom geht
offenbar auf chinesische Hersteller von
Elektrofahrzeugen zurtiick. BYD hat bei-
spielsweise bereits direkt Schiffe einge-

chartert, um sich Transportkapazitaten zu
sichern, und will diese durch eigene Neu-

bauten erganzen - ein Novum im Auto-

transporter-Markt, der die ambitionierten

Absatzziele der Hersteller unterstreicht.

DEUTSCHER FLOTTE

ANTEIL AN ~ 7'5% ﬂ 6%

PASSAGIERSCHIFFE

Nachhaltige Trendwende bei Kreuzfahrtschiffen?

eee |n der Passagierschifffahrt verfes-
tigt sich ein Trend, der sich bereits im
ersten Quartal 2024 abzeichnete: Das

liche GrofBe der Kreuzfahrtflotte anhoben,

ist im Orderbuch bereits ein Trend zu
kleineren Einheiten erkennbar. Mit 18

von Kreuzfahrtschiffen, aber auch deren
lange Lebensdauer zu beriicksichtigen.
Die anderen Teilsegmente der Pas-

Quellen: ISL auf Basis von Clarksons Research, April 2024

Kreuzfahrt-Orderbuch wachst wieder -
trotz einiger Ablieferungen im zweiten
Quartal. Wahrend die Neubauten, die in
Fahrt gekommen sind, die durchschnitt-

Prozent in Relation zur Bestandsflotte
erscheint das Orderbuch im Vergleich
zu anderen Segmenten bereits jetzt sehr
hoch. Dabei ist jedoch die lange Bauzeit

sagierflotte zeigen dagegen eine geringe
Dynamik und eine schwache Ordertatig-
keit. In Relation zur Flotte betragt der
Auftragsbestand nur 5 bis 6 Prozent.

=0 25,1
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Institut for
Seeverkehrswirtschaft
und Logistik

Als Institut fir angewandte Forschung schlie3t das ISL die Liicke zwischen Grundlagenforschung und In-
dustrie. In seinem Kompetenzbereich ,Maritime Markets” unterstiitzt das ISL Unternehmen und 6ffentliche
Einrichtungen u. a. mit Markt- und Wettbewerbsanalysen, Umschlagprognosen und Untersuchungen zur
maritimen Wertschopfung und Beschaftigung. Die ISL-Publikationen ,Shipping Statistics Yearbook™ und

.Shipping Statistics and Market Review" geben einen detaillierten Einblick in die maritime Wirtschaft und
deren Teilmarkte.
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Container-Boom: Singapur weitet Kapazitaten aus

®ee Der starke Anstieg des Containerum-
schlags bringt den Hafen von Singapur an
seine Kapazitatsgrenzen: In den ersten

finf Monaten 2024 stieg die Zahl der um-
geschlagenen Boxen gegentiber dem Vor-
jahrum 7,7 Prozent auf 16,9 Millionen. Im
gesamten Jahr 2023 waren in der siidost-

asiatischen Metropole rund 39 Millionen
TEU umgeschlagen worden - das waren
bereits flinf Prozent mehr als 2022.
Verkehrsministerium und Hafen-
behorde wollen jetzt die Kapazitaten
erhéhen und Personal aufstocken, um
Verzdgerungen bei der Abfertigung zu

minimieren. Berichten zufolge mussten
zeitweise Schiffe mit 450.000 TEU Ladung
bis zu eine Woche auf einen Liegeplatz
warten. www.singaporepsa.com

Logistik-Hub. Singapur ist nach Shanghai der
zweitgroBte Containerhafen der Welt.

R 1

Foto: joyt - stock.adobe.com

.Seafarers Go Digital“: Initiative von Europas Sozialpartnern

Scandlines im Plus ®ee Der europdische Reederverband ECSA und die europaische Transportarbeiter-Ge-

werkschaft ETF haben gemeinsam die Initiative ..Seafarers Go Digital” gestartet. Sie hat
das Ziel, die Herausforderungen der Digitalisierung zu identifizieren und anzugehen. ,.Die
Unterstiitzung der Schifffahrt und der Seeleute beim digitalen Wandel ist eine der wich-
tigsten Prioritaten der europaischen Reeder. Wir miissen sicherstellen, dass die Seeleute
fir den sicheren Umgang mit den neuen digitalen Werkzeugen und Technologien aus-
und weitergebildet werden. Die Digitalisierung kann dazu beitragen, den Beruf attraktiver
und vielfaltiger zu machen und die Beteiligung von Frauen und unterreprasentierten
Gruppen zu fordern”, sagt ECSA-Generalsekretér Sotiris Raptis.

®ee Fin kleines Umsatzwachstum
von einem Prozent auf 466 Millionen
Euro konnte die deutsch-danische
Fahrreederei Scandlines im Jahr
2023 verbuchen. Die Gesamtzahl
der Fahrgaste auf den Hauptrourten
stieg um fiinf Prozent, wahrend
gegeniiber dem Rekord von 2022
das Frachtaufkommen, aber auch
die Umsatze in den Bordshops
zurilickgingen. Im ersten Halbjahr
2024 konnte die Reederei allerdings
wieder eine erfreuliche Zunahme bei
den Frachtverkehren verzeichnen.
www.scandlines.de

www.ecsa.eu

Schifffahrt in der Ukraine
kommt langsam in Gang

®ee Ner Seeverkehr im Schwarzen Meer
belebt sich etwas. So gibt es inzwischen
Transporte mit Feedern zwischen dem ru-
manischen Constanta und Tschornomorsk,
rund 30 Kilometer vom grof3ten ukraini-
schen Hafen Odessa entfernt. Mit dabei:
die Reederei Hapag-Lloyd, die mit einem
Logistikunternehmen aus der Ukraine
kooperiert, das die Linie betreibt. Man sei
froh, dass der Seeweg in die Ukraine nach
mehr als 800 Tagen zumindest teilweise

Dekarbonisierung.

Innerhalb von
zehn Jahren hat
Scandlines 400

MIllionen Euro

investiert.
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Foto: Johannes Wasmuth/Scandlines

wieder offen ist, heif}t es bei Hapag-Lloyd.
Befordert werden vor allem Agrarproduk-
te wie Weizen und Sonnenblumensaaten.

Statement. Odessa liegt immer wieder unter

russischem Beschuss, aber es gibt Alternativen.

Foto: Adobe Generative Al




Seit 160 Jahren engagieren wir uns fur Sicherheit, Qualitat und Umweltfreundlichkeit in der globalen
Schifffahrt. Viele der weltweit erfolgreichen und zukunftsorientierten Unternehmen vertrauen DNV, wofur
wir uns herzlich bei unseren Kunden und Partnern bedanken. Wir unterstitzen unsere Kunden dabei,
Herausforderungen und globale Transformationen der heutigen Zeit zu meistern. Mit Sicherheit stehen
wir lhnen zur Seite, um gemeinsam den richtigen Weg in eine griinere und sichere Zukunft zu finden!

Erfahre mehr unter:

www.dnv.de

DNV
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Schulterschluss fur die
maritime Wirtschaft




Riickenwind. .Wind-assisted
Propulsion” — wie hier Flett-
ner-Rotoren bei einem Bulker
von Oldendorff — gewinnt zu-

nehmend an Bedeutung.

=> Faktor fir die maritime Energiewen-
de wird sein, dass alternative Brennstoffe
in ausreichender Menge zur Verfiigung
stehen und eine moglichst flachende-
ckende Infrastruktur zur Versorgung der
Schifffahrt aufgebaut wird", sagt Kroger. Er
sieht hier neben der Politik auch Akteure
wie die Treibstoffhersteller in der Pflicht.
Welche wegweisenden Ma3nahmen es
in der globalen Transportlogistik bereits
gibt, diskutiert Kroger mit Vertretern von
Kuhne+Nagel und Airbus in einer vom
Deutschen Maritimen Zentrum organisier-
ten Stage Session.

Ein intensiver Austausch innerhalb
der Branche ist fiir Knut @rbeck-Nilssen,
CEO der fihrenden Klassifikationsgesell-
schaft DNV Maritime, ohnehin das Gebot
der Stunde: ,Zusammenarbeit ist der wah-
re Brennstoff der Zukunft”, sagt er. ,GroBe
Entscheidungen konnen nicht allein ge-
troffen werden, jeder braucht Partner. Das
gilt besonders, wenn wir einen Energie-

und Technologiewandel von der GroB3en-
ordnung wie in der Schifffahrt betrachten.
Wir brauchen einander, um die Zukunft zu
meistern, jetzt mehr denn je.” Dazu kann
die viertagige Weltleitmesse in Hamburg
einen wichtigen Beitrag leisten: 2.000 Aus-
steller aus dem gesamten Spektrum der
maritimen Industrie prasentieren auf dem
Messegelande ihre Innovationen, rund
40.000 Teilnehmerinnen und Teilnehmer
werden erwartet.

| Griine Alternativen | Die Dekarbonisie-
rung der Schifffahrt ist zweifellos eine

Jahrhundertaufgabe: Weltweit sind schat-

zungsweise 80.000 Seeschiffe unterwegs

— und fur die effiziente Versorgung von

Menschen und Industrie mit lebenswichti-
gen Gutern unverzichtbar. Experten schat-
zen, dass es zwischen 1 und 1,4 Billionen
Dollar kosten wird, auf klimaneutralen Be-
trieb umzusteuern.

Die Branche hat sich dafur selbst die
ambitionierte Zielmarke 2050 gesetzt. Tat-
sachlich stehen schon jetzt immer mehr
Schiffe in den Orderbiichern der Werften,
die mit alternativen Brennstoffen betrie-
ben werden konnen. Dazu kommen zahl-

-

TradeWinds

Shipowners Forum Germany

~
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"l’\'uk\\’lmk | Shipowners Forum Germany | Hamburg Messe | 6 September 2022
The business of transition: How to play and who pays?

DNV

Session One: From good intentions to action: Implementing strategy to deliver results

Kot Bebeck
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Podium. Beim TradeWinds Shipowners Forum versammelt Julian Bray auch in

die Perspektiven der Branche aus.

diesem Jahr wieder Praktiker aus der Schifffahrt und lotet im Gesprach mit ihnen
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Fotos: Oldendorff, TUI Cruises, HMC / H.Zielke (2)

reiche Manahmen, mit denen sich auch
an der Bestandsflotte betrachtliche Effi-
zienzsteigerungen erzielen lassen. Stark
im Kommen ist etwa die ,Wind-assisted
Propulsion” - also moderne Segelkonst-
ruktionen, iber die Wind einen Teil der An-
triebsenergie beisteuert. Hybride Systeme
mit der Integration von Batterien spielen
vor allem bei Fahrschiffen und kleineren
Einheiten eine zunehmende Rolle. Fur
groBere Schiffe wird sogar das Thema
Atomantrieb diskutiert — allerdings wegen
ungeklarter Sicherheitsfragen durchaus
kontrovers. Fortschritte gibt es bei der On-

TRADEWINDS SHIPOWNERS FORUM

Reedereien auf Zukunftskurs

®ee Moderiert von Julian Bray,
Chefredakteur des renommier-
ten Magazins ,TradeWinds"“,
geht es bei der Veranstaltung
u.a. um die Frage, welche
maritimen Technologien das
nachste Jahrzehnt bestimmen
werden. Mit von der Partie ist
der Griinder der Reederei Au-
erbach, Lucius Bunk, der auch
an dem Technologie-Inkubator
Flagship Founders beteiligt ist.
Besonders hochkaratig ist das
Panel besetzt, das sich mogli-
chen kiinftigen Antriebstech-
nologien und der Unsicherheit

board-Carbon-Capture-and Storage-Tech-
nologie (OCCS), die nach Expertenansicht
eine Schlisselrolle firs Erreichen der Kli-
maziele spielen konnte. So arbeitet BASF
mit einem chinesischen Unternehmen
auf Basis realer Schiffsbedingungen an
einem speziellen Design fir eine OCCS-
Einheit, um kommerzielle Anwendungen
fir verschiedene Schiffstypen, darunter
LNG-Tanker, zu ermoglichen.

| Smart und digital | .Die Zeit dréngt:
Wir mussen an allen Stellschrauben dre-
hen, damit die maritime Energiewende

e

03.09.2024

RAUM CHICAGO

von Investitionsentscheidungen
widmet: Der Generalsekretar
der Weltschifffahrtsorganisa-
tion IMO, Arsenio Dominguez,
diskutiert mit Dr. Gaby Born-
heim, Prasidentin des VDR, die
Perspektiven. Ihre Erfahrun-
gen und Erwartungen bringen
auBerdem der Geschaftsfiihrer
der Reederei Nord, Dr. Kurt
Klemme, und Constantin Baack,
CEO von MPC Containerships
(s. S. 38), ein.

Position. VDR-Prasidentin

Dr. Gaby Bornheim ist prominente

Teilnehmerin des Forums.

Brennstoffalternative. Die neue
.Mein Schiff 7" von TUI Cruises

kann perspektivisch mit grinem
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Methanol und damit nahezu

CO,-neutral fahren.

gelingt”, sagt Claus Ulrich Selbach, Ge-
schaftsbereichsleiter Maritime und Tech-
nologiemessen bei der Hamburg Messe.
Die zahlreichen Innovationen der Ausstel-
ler und der intensive Austausch zwischen
den Akteuren auf der SMM machten hier
den Unterschied: .Das gibt den Reedereien
eine gute Informationsbasis fiir ihre lang-
fristigen Investitionsentscheidungen”, so
Selbach.

Um die noch zu verbreitern, sind die
Fachkonferenzen — mit Ausnahme des
TradeWinds Shipowners Forum - in die-
sem Jahr erstmals fur alle frei zuganglich.
Ob Maritime Future Summit, Global Mariti-
me Environmental Congress, Maritime Se-
curity & Defence oder Offshore Dialogue:
Das Know-how der Experten und Praktiker
kommt den Besucherinnen und Besuchern
so direkt zugute.

Das gilt auch bei den Themenfeldern
Digitalisierung im Allgemeinen und =>

‘\‘ ab 13:30 Uhr

Q3/2024




SMM

Virtual Reality. Zahleiche digitale
Anwendungen haben das Potenzi-
al, die Schifffahrt noch sicherer

und effizienter zu machen.

=> den Einsatz von kunstlicher Intel-
ligenz (KI) im Besonderen. Schon heute
nutzen viele Schifffahrtsunternehmen KI
bei einer Vielzahl von Prozessen im Tages-
geschaft. Die SMM widmet dem Themen-
feld erstmals einen eigenen Bereich: Im Al
CENTER prasentieren Start-ups neueste
KI-Technologien und -Projekte fur die ma-
ritime Industrie (Halle Bé). .KI verandert
unsere Wirtschaft und Geschaftsprozesse
grundlegend — und das branchenubergrei-
fend. Auch der Schifffahrt bieten sich hier
zahlreiche Chancen”, sagt Petra Vorste-
her, Co-Grunderin und Geschéftsfihrerin
von ALHAMBURG und Initiatorin des Al
CENTER. Dazu zahlen etwa innovative
Losungen fiir effizienteren Schiffsbetrieb.
Die Unterstutzung durch digitale Losungen
kann auch helfen, den Fachkraftemangel
zu lindern, unter dem die Schifffahrt wie
auch viele andere Branchen leidet.

Es muss nicht gleich autonome Schiff-
fahrt sein — aber die wachfreie Briicke ha-
ben das Fraunhofer Center fir Maritime
Logistik und die Hamburger Reederei
Bernhard Schulte im Rahmen des Projekts

.B Zero" bereits erfolgreich getestet. Die
Weltschifffahrtsorganisation IMO erarbei-

MS&D

.Wir mussen an allen
Stellschrauben
drehen, damit die
maritime Energie-
wende gelingt.”

Claus Ulrich Selbach, Geschéftsbereichsleiter

Maritime und Technologiemessen, Hamburg

Messe und Congress

Sicherheit im Fokus

®ee Der Krieg Russlands gegen die Ukraine, der auch
das Schwarze Meer trifft; die Angriffe der Huthi-Re-
bellen auf Handelsschiffe im Roten Meer; die drohende
Eskalation zwischen China und Taiwan im Siidchinesi-
schen Meer (s. S. 18): Zahlreiche Konflikte bedro-

tet derzeit Regeln fiir die autonome Schiff-
fahrt, die den bestehenden Rechtsrahmen
erganzen sollen.

| Nachwuchs gesucht | Trotz der Fort-
schritte auf diesem Gebiet: Die Unterneh-
men brauchen Menschen, die sich fur sie
engagieren. Auch dafir bietet die SMM mit
dem Maritime Career Market die passen-
de Plattform. Unter dem Titel ,Wenn Dir
Schifffahrt nicht aus dem Kopf geht” mo-
deriert der VDR-Referent fur Ausbildung,
Holger Jade, eine Session zu den vielfal-
tigen Karrieremoglichkeiten in der Schiff-
fahrt. Auszubildende und ihre Aus- =>

Fotos: VDR/Bina Engel, ©Hamburg Messe und Congress/Katrin Neu-
hauser, Michael Zapf, Rolf Otzipka; Bundeswehr/Nico Theska

erstmals in Kooperation mit dem Deutschen Maritimen
Institut gestaltet wird. Irina Haesler, Leiterin der EU-
Reprasentanz des VDR, spricht iiber asymmetrische
Bedrohungen der Handelsschifffahrt durch kriegeri-
sche Auseinandersetzungen, Terrorismus und Piraterie.

hen die Seewege und die zivile Schifffahrt. Eine Hochrangige Militars, darunter der Inspekteur der
Menge Gesprachsstoff fiir die Teilnehmer der Deutschen Marine, Vizeadmiral Jan Christian Kaack,
Internationalen Konferenz zur Maritimen Si- diskutieren mit Experten liber aktuelle strategische
cherheit und Verteidigung, die in diesem Jahr Entwicklungen auf See. Welche Technologien bendtigen
Seestreitkrafte, um fir kiinftige Herausforderungen
gewappnet zu sein? Dazu liefern fiihrende Schiffbau-
und Zulieferunternehmen Antworten.

Expertin. VDR-Geschéftsleitungsmitglied
Irina Haesler spricht iiber die
Risiken fiir die Handelsschifffahrt.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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HALLE Bé

Sicherheitskonferenz. Seit der letzten MS&D hat sich die

internationale Konfliktlage verschérft — ein Thema fiir Marineinspekteun

Jan Christian Kaack, der in diesem Jahr als Keynote-Speaker auftritt.

Q3/2024




Nachwuchs. Das Maritime Career Forum im Rahmen der SMM geht iiber zwei Tage. Ziel ist es, junge Menschen fiir einen

Berufseinstieg in die Schifffahrt oder die maritime Industrie zu gewinnen. Schiiler und Studiernde haben freien Eintritt.

=> Dbilderinnen und Ausbilder berichten
uber die Lehrinhalte sowie das Leben und
Arbeiten an Bord und an Land. Neben Ree-
dereien, Werften und Zulieferbetrieben
prasentieren sich auch Hochschulen mit
ihren maritimen Studiengangen. Vertreter
von Unternehmen konnen hier mogliche
Karrierewege aufzeigen und Kontakte zu
potenziellen Nachwuchskraften kniipfen.

Ohnehin steht Networking ganz
oben auf der Agenda einer Messe wie der
SMM - schlieBlich bietet sie die einma-
lige Gelegenheit, innerhalb von nur vier
Tagen Produkte und Dienstleistungen
von Marktfuhrern und Newcomern aus
aller Welt zu vergleichen - das spartim
Zweifel eine Menge (Reise-)Zeit und Geld.
Fir Entscheider wie Rolf Habben-Jansen

steht dabei die praktische Anwendung im
Vordergrund: .Ich mag die SMM, weil es da
so viele verschiedene Dinge zu sehen gibt.
Wenn ich da hingehe, finde ich immer et-
was Neues, was man bisher noch nicht ge-
sehen hat - darunter normalerweise auch
ein, zwei Sachen, die wir bei Hapag-Lloyd
nutzen konnen”, sagt der CEO der Hambur-
ger Reederei. |eee

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

(27)
,Ohne Sicherheit ist alles andere nichts”

eee Es gibt Satze, die graben sich ins Gedachtnis. Der Ausspruch von Bundeskanzler
Olaf Scholz auf der letzten Sicherheitskonferenz in Miinchen ist so ein Satz. Er be-
schreibt den neuen politischen Fokus auf den Schutz der Infrastrukturen. Dies betrifft
auch und gerade die Schifffahrt. War in den letzten Jahren auf der SMM das alles be-
herrschende Thema die Dekarbonisierung der Schifffahrt, gewinnt in diesem Jahr das
Thema Sicherheit an Bedeutung: Sicherheit der Handelsrouten, Sicherheit von Seeleu-
ten und Seeschiffen und die Sicherung der Versorgung der Wirtschaft und der Bevolke-
rung iber den Seeweg.

Mit der MS&D Konferenz zu Maritimer Sicherheit und Verteidigung in einem neuen
Format bietet die SMM die notwendige Bithne, um maritime Sicherheitsfragen zu dis-
kutieren. Die parallel stattfindende Indo-Pacific Security Conference setzt den Rahmen,
um auch weit tiber den européaischen Tellerrand hinauszuschauen. Selbstverstand-
lich bleibt die Dekarbonisierung des Seeverkehrs wichtig; diese Prioritat wird nicht
geschmalert. Aber zunehmend wird sich das Streben nach einer klimaneutralen See-
schifffahrt auch damit auseinandersetzen miissen, dass den international fahrenden
Seeschiffen das klimaneutral hergestellte Aquivalent von knapp 300 Millionen Tonnen
fossilen Treibstoffs pro Jahr zur Verfiigung stehen muss, um uberhaupt die Lieferket-
ten aufrechterhalten und die Bevolkerungen mit Rohstoffen, Glitern und Energie ver-
sorgen zu konnen. Eine Menge an alternativen Treibstoffen, die auf den internationalen
Markten derzeit nicht verfiigbar ist. Es gehort zur neuen Realitét, dass auch die Dekar-
bonisierung der Schifffahrt ohne Sicherheit nichts ist.

Dr. Martin Kroger, Hauptgeschaftsfiihrer des VDR

Foto: Ulrich Perry

Fotos: ©Hamburg Messe und Congress/

Rolf Otzipka (2); Hapag-Lloyd




JAuf der SMM finde ich immer
etwas Neues, was man bisher noch
nicht gesehen hat und das sich fur

uns nutzen lasst.”

Rolf Habben-Jansen, CEO der Reederei Hapag-Lloyd

Veranstaltungsiibersicht 2024

Ausstellerabend
Maritimes
Museum

Eroffnung Raum Chicago

TradeWinds SOF
Raum Chicago
(kostenpflichtig)

MariMatch
Halle B1/B2.0G

gmec
Halle A4: Green Stage

Maritime
Future Summit
Halle Bé:
Digital &
Security Stage
MariMatch
Halle B1/B2.0G

Start-ups@SMM
Pitches Digital & Se-
curity Stage (B6), SMM
Maritime Start-up Night
(Karoline)

Offshore

Dialogue

Halle B2.0G: Career &
Offshore Stage

MS&D

Halle Bé6:

Digital &

Security Stage
Maritime

Career Market & Forum
Halle B1/B2.0G; Halle
B2.0G: Open Stage
MS&D Empfang
Gasteclub

B-Gelande

MS&D
Halle Bé: Digital &
Security Stage

Maritime Career Market
& Forum

Halle B1/B2.0G; Halle
B2.0G: Open Stage

Future Fuels Arena (Halle A2), Al CENTER (Halle B6),
Start-ups @SMM (in den Hallen thematisch zugeord-
net), MARINE INTERIORS Discovery Bay (Halle B5),
alle Transition Stages werden wahrend der Laufzeit
jeden Tag genutzt.

"VEINLAND

one source. multiple solutions.

Secure your position!

ADVANCED ANTI-SPOOFING SYSTEM
SAFEGUARDS MARITIME NAVIGATION

2 'S:'i:)oo'f';iri"g_:_'Alarrh_'-Detectio.n
~~ Jamming Warning Detection
“4Noise level and HDOP Display

VISIT US

SMM

Contact us for further information!

o +49(33205)2697-0 Minfo@veinland.net
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Deutsche

Die etwas
anderen
Reeder

| Teil 33 | Constantin Baack,
Moritz Fuhrmann und
Michael Silies stehen fur
die unterschiedlichen
Facetten der erfolgreichen
Schifffahrtsaktivitaten
der MPC-Gruppe.

Text: Hanns-Stefan Grosch, Fotos: Joerg Schwalfenberg

gar mehr als das: ,Wir beschaftigen

uns mit maritimer Infrastruktur in ih-
rer ganzen Bandbreite. Es gehort zu un-
serer DNA, alle Facetten des Reedertums
abzudecken", sagt Constantin Baack, 45,
Vorstandsvorsitzender des Hamburger
Investmenthauses MPC Capital. MPC ist
unter anderem Griinder und grofBter Ak-
tiondar von MPC Container Ships. Das an
der Osloer Borse notierte Unternehmen
besitzt 60 Containerschiffe. Mit Wilhelm-
sen Ahrenkiel Shipmanagement gehort
auBlerdem ein Service-Provider zur Unter-
nehmensgruppe, der das technische Ma-
nagement von Schiffen in verschiedenen
Sektoren (Container, Dry Bulk, Tanker und
MPP) ibernimmt. ->

Ist MPC eine Reederei? Eigentlich so-

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT
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Teamplayer.

MPC Capital-CEO
Constantin Baack
(Mitte) mit seinem
MPC Container

Ships Co-CEO Moritz}

Fuhrmann (rechts) i
und Dr. Michael
Silies,|Geschafts-

flihrer von
Wilhelmsen
Ahrenkiel Ship

Management (links)

MARITIME LOGISTIK

HINTERGRUND

MPC Capital

eee MPC Capital ist ein Investment-
manager und Dienstleister im
Bereich Energie- und maritime
Infrastruktur. Das Unternehmen mit
Familienhintergrund wurde 1994
gegriindet und beschaftigt rund 280
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.
Constantin Baack ist seit 2008 bei
MPC Capital, seit 2015 Mitglied des
Vorstands und seit Juni 2024 CEO.
Aufsichtsratschef ist Dr. Axel
Schroeder. www.mpc-capital.com

MPC Container Ships

eee MPC Container Ships ASA ist eine
2017 gegriindete Reederei, die seit
Mai 2018 im Prime Standard der Os-
loer Borse gelistet ist. Das Unterneh-
men verfligt aktuell Gber eine Flotte
von 60 Containerschiffen in der Gro-
Benklasse 1.200 bis 5.500 TEU. An
Bord der Schiffe arbeiten rund 1.400
Seeleute. Die CEO-Funktion teilt sich
Constantin Baack mit Moritz Fuhr-
mann, der auch CFO ist.
www.mpc-container.com

Wilhelmsen Ahrenkiel
Ship Management

®ee \Vilhelmsen Ahrenkiel Ship
Management ist ein im Jahr 2020
entstandenes Joint-Venture der
norwegischen Wilhelmsen-Gruppe
und MPC Capital. Ende 2023 erfolgte
die Ubernahme des Third-Party-Ma-
nagers Zeaborn. Das Unternehmen
hat seinen Hauptsitz in Hamburg
und Biiros im niederlandischen
Rhoon und in Singapur. Es bietet
technisches Schiffsmanagement fiir
Containerschiffe, Tanker, Bulk Car-
rier und MPPs an. Geschaftsfiihrer
sind Dr. Michael Silies und Michael
Brandhoff. Wilhelmsen Ahrenkiel
Ship Management betreut eine Flotte
von rund 130 Einheiten.
www.wilhelmsen-ahrenkiel.com

Q3/2024
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.::i}'sif.\:,,Altonaer Balkon".

-> Das Portfolio wird durch die Shipbro-
ker Harper Petersen und Albis erganzt, die
kommerzielles Management und Befrach-
tung fir Containerschiffe, Massengutfrachter
und Tanker abdecken. Seit einigen Jahren
engagiert sich MPC au3erdem im Bereich
erneuerbarer Energien — im Zuge der De-
karbonisierung der maritimen Industrie ein
logischer Schritt.

Diese Vielfalt in der maritimen Wert-
schopfungskette ist das Ergebnis eines
Wandlungsprozesses. Die vor 30 Jahren
gegrindete MPC Capital war als Emissi-
onshaus eine GroBe im Markt der Schiffs-
beteiligungen — und hatte im Jahr 2000
den Schritt an die Borse gewagt. ,.Schiff-
fahrt ist ein sehr kapitalintensives Ge-
schaft, deshalb waren wir sehr frih am
Kapitalmarkt unterwegs”, sagt Baack. Doch
mit der lang anhaltenden Schifffahrtskrise
kam der Markt fiir geschlossene Schiffs-
fonds zum Erliegen.

Das Unternehmen verlagerte den
Schwerpunkt zunachst auf Immobilien
und erneuerbare Energien und positio-
nierte sich neu: als internationaler Asset-
und Investmentmanager fur institutionelle
Kunden. Im Jahr 2014 ergab sich dann die
Gelegenheit, die Aktivitaten in der Schiff-
fahrt auszuweiten: Gemeinsam mit der
Reederei Thien & Heyenga ibernahm MPC
die Hamburger Reederei Ahrenkiel. Der
Shipmanager firmierte fortan unter ,Ah-
renkiel Steamship”.

| Maritime Chancen | Betriebswirtschaft-
ler Constantin Baack, der nach Stationen
bei Hamburg Sid in Sydney und bei Ernst
& Young in Hamburg und Shanghai 2008
bei MPC anheuerte, war in den Integrati-
onsprozess intensiv eingebunden — ebenso
wie Michael Silies, der bereits seit 2003 fur
MPC arbeitet und in der Folge die Fihrung
der Shipmanagement-Sparte ibernahm.
Silies kam als Exot in die Branche: Der
heute 49-Jahrige hat Musikwissenschaft
studiert und Uber einen Renaissance-
Musiker promoviert, ist aber mit Leib und
Seele in der Schifffahrtsbranche: ,Das ist

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Hamburg ist als
Standort unser
starker Anker,
aber wir brau-

chen internatio-
nales Kapital.”

Constantin Baack, CEO MPC Capital,

Co-CEO MPC Containerships

ein sehr emotionales Geschaft — wer ein
Jahr bleibt, bleibt fiirs Leben.”

Schon 2017 ergibt sich eine weitere
Chance fur MPC: Banken wollen sich von
etlichen Schiffen trennen. Ganze Portfolios
an Containerschiffen stehen zum Verkauf,
Das Team um Constantin Baack analysiert
die Lage: Die Preise sind attraktiv, das
Segment - kleine Containerschiffe — hat
Potenzial, weil mittelfristig eine Angebots-
licke droht. Jetzt zahlt sich aus, dass MPC
Borsenerfahrung und Zugang zum Kapi-
talmarkt hat.

Komplexe Flotten-Deals werden un-
ter Dach und Fach gebracht und das neue
Unternehmen unter dem Namen MPC
Container Ships im Frihjahr 2017 an die
Osloer Borse gebracht. Warum Oslo? ,Wir
wissen, dass Hamburg als Standort unser
starker Anker ist. Aber wir wissen auch,
dass es ohne internationales Kapital und
internationale Partner nicht funktioniert”,

sagt Baack. Die norwegische Borse ist ein
effizienter Markt, die Regulatorik arbei-
tet schnell, es gibt erfahrene Investoren
mit einem hohen Verstandnis fur volatile
Markte wie die Schifffahrt. Die MPCC-Aktie
gehort zu den liquidfesten im Markt, der
Borsenwert des Unternehmens betragt
umgerechnet rund eine Milliarde Dollar.

| Breit aufgestellt und agil | .Der Erfolg
ist charakteristisch fiir die MPC-Gruppe:
Wir sind in der Lage, sehr schnell oppor-
tunistisch zu handeln, also Chancen wahr-
zunehmen", sagt Moritz Fuhrmann, 35.
Der gelernte Schifffahrtskaufmann hat in
London studiert und bei einem maritimen
Asset-Manager gearbeitet. Zuvor war er bei
mehreren Banken in der Schiffsfinanzie-
rung tatig. Nach seiner Einschatzung war
MPC das einzige Unternehmen, dass eine

.Transaktion in dieser Groenordnung um-

setzen konnte".

Fuhrmann ist seit Ende 2022 CFO bei
MPC Container Ships und teilt sich mitt-
lerweile den Chefposten mit Constantin
Baack. Schiffe in schwachen Marktpha-
sen gunstig kaufen und in starken Pha-
sen teuer verkaufen: Asset-Play gehort fur
die Investmentprofis dazu. Daneben tritt
aber zunehmend eine weiterer Aspekt:
der langfristige wirtschaftliche Betrieb der
Flotte mit langeren Chartervertragen, um
attraktive Dividendenzahlungen sicherzu-
stellen. ,In den vergangenen zweieinhalb
Jahren konnten wir rund 850 Millionen
Dollar an unsere Anleger ausschiitten”,
berichtet Fuhrmann. Das dauerhafte En-
gagement erfordert einen entsprechenden
Apparat. ,Es ist ein Vorteil, wenn man breit
aufgestellt ist und alles unter einem Dach
abarbeiten kann", sagt CEO Baack. ,Gleich-
zeitig wollen wir uns aber unsere Agilitat
und Spontaneitat erhalten.”

Dynamisch bleibt das Unternehmen
auf jeden Fall: Mitte 2020 fithrt MPC seine
maritime Servicesparte mit Wilhelmsen
ShipManagement zusammen. Michael
Silies Ubernimmt die Geschaftsfiihrung
des 50/50-Joint-Ventures ,Wilhelmsen
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Wir sind in der
Lage, sehr schnell
zu handeln und
Chancen
wahrzunehmen.”

Moritz Fuhrmann, Co-CEO und CFO

MPC Containerships

Ahrenkiel Ship Management”.,Das ist
ein Perfect Match”, sagt Silies. MPC wie
Wilhelmsen seien Familienunterneh-
men - hinter MPC steht die angesehe-
ne Hamburger Familie Schroeder — und
teilten die gleichen Werte: Leidenschaft
fir Schifffahrt, hohe Qualitatsstandards
und Serviceorientierung. Die Norweger
starken ihre Prasenz in Deutschland, die
Deutschen profitieren vom internationa-
len Netzwerk mit sieben Buros. Erklartes
Ziel ist es, wettbewerbsfahige, qualitativ
hochwertige Schiffsmanagement-Dienst-
leistungen bereitzustellen. ,Die Synergi-
en sind betrachtlich”, sagt Silies. Die im-
mer komplexeren Reporting-Standards
etwa in Sachen ESG (Environment, Social,
Governance) wiirden kleinere Unterneh-
men leicht uberfordern. ,Die Norweger
sind in der Hinsicht Vorreiter.”

Auch mit der Gewinnung von Seeper-
sonal tun sich groBere Einheiten oft leich-
ter. Auf dem Weg dorthin ist der deutsch-

norwegische Schiffsmanager Ende
vergangenen Jahres einen Riesenschritt
weitergekommen: Mit der Ubernahme von
Zeaborn wird der Standort Hamburg weiter
gestarkt. Das Unternehmen betreut dann
mehr als 20 teilweise namhafte externe
Kunden und rund 130 Schiffe in unter-
schiedlichen Segmenten.

| Klimaschutz im Blick | Sich weiter-
entwickeln als Unternehmen und als
Branche: Das betrifft ganz besonders das
Thema Dekarbonisierung. MPC Capital
entwickelt seit 2007 Projekte im Bereich
erneuerbare Energien und ist einer der
groften Player in Lateinamerika und in
der Karibik. Der Gedanke, dass das auch
ein Baustein fur maritime Energieinfra-
struktur sein kann, liegt nicht allzu fern.

.Die Sektoren verzahnen sich”, beobachtet

Baack. Dazu passt, dass die Gruppe an In-
eratec beteiligt ist. Das Unternehmen baut
in Frankfurt eine Pionier-Anlage zur Her-
stellung von synthetischen, klimafreundli-
chen E-Fuels.

Und es geht auch ganz praktisch
voran: ,Wir haben als erster Tonnage-
Provider Schiffe mit Dual-Fuel-Antrieb
bestellt, die mit Methanol fahren konnen”,
sagt MPCC-Co-Chef Fuhrmann. Das ers-
te .Greenbox"-Schiff soll Ende des Jahres
ausgeliefert werden. Zwei Ecobox-Schiffe
einer Sechser-Serie mit 5.500 TEU sind
bereits am Start: Im konventionellen Be-
trieb spart das Ecodesign rund 20 Prozent
Treibhausgase ein, nach der Umristung
auf grines Methanol waren es mehr als
90 Prozent.

MPC bringt sich auBerdem aktiv beim
Maersk Mc-Kinney Mgller Center for Zero
Carbon Shipping ein. MPC-Capital-Chef
Baack sieht Thinktanks und Plattformen
fir den Know-how-Transfer als essenziell
fur die Zukunftsfahigkeit der Branche an.
Dazu zahlt er ausdrucklich auch die Fach-
leute beim Verband Deutscher Reeder: ,Es
ist wichtig, dass man sich bei Themen
wie dem EU-Emissionshandel austauscht
und mit einer Stimme spricht.” Auch das

Schifffahrt ist ein
sehr emotionales
Geschaft — wer ein
Jahr bleibt, bleibt
furs Leben.”

Dr. Michael Silies, héftsfiihrer

Wilhelmsen Ahrenkiel Ship Management

VDR-Engagement fur die Nachwuchsge-
winnung sei wichtig. ,Den meisten ist gar
nicht klar, was fur ein breites Spektrum an
Berufen man in der maritimen Branche
hat” erganzt Silies. ,Wir beschéaftigen nicht
nur Schifffahrtskaufleute und Inspektoren,
sondern auch Chemiker und Data Scien-
tists.” So betreibt MPC mit Waterway IT
einen eigenen Dienstleister, der die Digi-
talisierung des Unternehmens und ins-
besondere die Land-See-Kommunikation
voranbringt und auch externen Kunden
offensteht.

Neue Technologien testen, neue Chan-
cen nutzen, neue Markte ins Visier neh-
men: Das maritime MPC-Team sieht sich
hier gut aufgestellt: Mehr als die Halfte der
MPCC-Schiffe ist schuldenfrei, die Zusam-
menarbeit innerhalb der Unternehmens-
gruppe ist eng, der Ruckhalt durch die Ei-
gentimerfamilie gro3. Und der Standort
Hamburg bleibt ein solider Anker fur das
Engagement in aller Welt. |eee
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MARKEN
AN BORD

DEICHMANN

per Schiff

| Serie I;‘XIVie kommt die Ware zu den
Kunden, welche Rolle spielt die Schifffahrt

P dabei? Logistik-Verantwortliche im Gesprach.
Teil 1: Marcus Jenner von DEICHMANN,

Europas gro3tem Schuhhéandler.

Was sind Ihre personlichen Gedan-
* ken und Assoziationen, wenn Sie

an die Schifffahrt denken?

Marcus Jenner: Die Schifffahrt spielt eine
wichtige Rolle fur den weltweiten Trans-
port von Waren und Menschen. Die Ein-
fihrung des Containertransportes in den
1960er-Jahren und die Weiterentwicklung
bis heute haben die Globalisierung erst
moglich gemacht. Denn Container trans-
portieren etwa 60 Prozent des Volumens
des globalen Seehandels. Gerade fiir In-
dustrieldnder ist die Logistik in der Schiff-
fahrt mit Blick auf Massengtiter von groBer
Bedeutung. Schiffe, die heute 24.000 TEU
transportieren konnen, sind allein von ihrer
GroBe beeindruckend und zeigen, wie stark
die Schifffahrt die Lieferketten beeinflusst.

DEICHMANN ist Europas grofiter
*  Schuhhéndler. Inwiefern ist die
Schifffahrt ein entscheidender Bestand-
teil Ihres Geschaftsmodells?

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

Jenner: Zu den Prinzipien der Warenbe-
schaffung gehort bei DEICHMANN seit
vielen Jahren eine verantwortungsvolle
Gestaltung von Liefer- und Wertschop-
fungsketten. Die entsprechenden Regeln
werden durch einen ,Code of Conduct” defi-
niert und durch entsprechende Kontrollen
regelmafig uberprift. Unsere Artikel ge-
langen auf dem Seeweg nach Europa und
werden von dort tiber Distributionszentren
in die einzelnen Filialen transportiert. Fur
den grofBten Teil unserer Transportwege
nutzen wir hierbei Schiff und Bahn — nicht
die schnellsten, aber die im Hinblick auf
die CO,-Emissionen mit Abstand effizien-
testen Arten des Gutertransportes.

Als Einzelhandler haben wir keine
eigenen Produktionsstatten, sondern wir
beziehen unsere Schuhe von Lieferanten,
mit denen wir haufig schon lange zusam-
menarbeiten. Wir kaufen die Schuhe bei
Produzenten in rund 40 Landern weltweit
ein. Traditionell spielt Asien eine grof3e

Wir setzen beim
Transport auf
den nachhalti-
geren Seeweg.

Marcus Jenner, Vice President Inbound Logistics bei
DEICHMANN SE

Rolle in der globalen Textil- und Beklei-
dungsindustrie. Auch 80 Prozent der welt-
weit produzierten Schuhe werden in Asien,
schwerpunktmafig in China und Vietnam,
hergestellt — da ist auch das Sortiment von
DEICHMANN keine Ausnahme.

Was wiirde es fiir Ihr Geschafts-
" modell bedeuten, wenn es keine
Schiffstransporte gabe?

Fotos: Yellow Boat - stock.adobe.com; DEICHMANN (2)
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Jenner: Die Logistikprozesse wurden oh-
ne den Schiffstransport deutlich teurer
werden. Die Wahl zwischen Luft- und See-
fracht hangt normalerweise von Faktoren
wie der GroBe, der Menge, dem Gewicht
oder dem Inhalt der Fracht ab — und da-
von, wie schnell man die Waren benotigt.
Wir bei DEICHMANN setzen bei unseren
Kapazitaten — wie gesagt — auf den nach-
haltigeren Seeweg.

Auch wenn wir immer alles ver-
suchen, steigende Kosten nicht 1:1
auf die Kundenseite weiterzureichen,
hatte eine deutliche Verteuerung der
Logistik moglicherweise am Ende schon
eine finanzielle Auswirkung auf die Pro-
duktangebote.

Wie gehen Sie mit Herausforderun-
* gen wie geopolitischen Konflikten
um - die auch Auswirkungen auf die
Schifffahrt haben —, um die Kontinuitat
Ihrer Lieferketten sicherzustellen?

Jenner: Wir haben bereits vor langerer
Zeit die Logistik in unsere eigenen Han-
de genommen, indem wir die Lieferungen
in den einzelnen Landern konsolidiert
und Frachtraten selbst verhandelt haben.
Durch diese MaBnahmen haben wir mehr
Flexibilitat und Raum fur pragmatische
Losungen gewonnen. Langfristige Ver-
einbarungen mit den Reedern machen es
uns aber auch moglich, unsere Lieferkette
stabil zu halten und auf neue Herausforde-
rungen zu reagieren.

Kontinuierlich sind wir dabei, mit un-
seren Partnern immer wieder neue Ansat-
ze zu suchen, um eine gute Zusammen-
arbeit und eine Stabilitat der Lieferkette
auch bei solch speziellen Vorkommnissen
wie in den letzten Jahren zu gewahrleis-
ten. Dabei ist es aber wichtig, dass alle am
Prozess beteiligten Parteien — also auch
die Reeder - Eigeninteressen hinter lang-
fristigen Losungen der Zusammenarbeit
anstellen. |eee
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Fotomontage. Die

DEICHMANN-Schuhe

kommen meist per
Schiff nach Deutsch- ©

land - allerdings na-

tiirlich in Containern
ohne das bekannte
Markenlogo.

Erfolg seit 111 Jahren

®ee DE|CHMANN ist in 34 Landern
aktiv. In Deutschland arbeiten rund
17.000 Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter in 1.400 Filialen sowie in der
Verwaltung und in mehreren Zent-
rallagern zur Verteilung der Schu-
he fir die DEICHMANN SE. Das
Deutschland-Geschaft macht mit
2,8 Milliarden Euro ein Drittel des
Gruppenumsatzes aus. Mehr als 70
Millionen Paar Schuhe verkaufte
der Handler 2023 hierzulande.
www.deichmann.de

Schuhhindler. Seit seiner Griindung in
Essen-Borbeck im Jahr 1913 ist DEICH-
MANN ein Familienunternehmen.

Q3/2024
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| Sicherheit | GPS-Storsignale sind eine wachsende Gefahr fir die Schifffahrt

— das zeigen aktuelle Vorfalle in der Ostsee. Doch es gibt technische Gegen-

mafBnahmen, mit denen sich Reeder wirksam schutzen kOnnen. T cenmer meyn

=1 1 ist nur wenige Zentimeter grof3, hat
=] cine kleine Antenne und passt in
whed jeden Zigarettenanziinder: Ein GPS-
Storsender furs Auto lasst sich bereits fur
60 Euro im Internet bestellen. Genutzt wird
die kleine Box meist von Berufskraftfah-
rern, die nicht getrackt werden mochten
- etwa, um mal unbemerkt eine ausgiebi-
gere Kaffeepause einzulegen. Einfach den
Jammer einschalten, und die GPS-Ortung
wird blockiert. Klingt zunachst harmlos, ist
aber illegal. Wer erwischt wird, dem droht
ein BuB3geld von 50.000 Euro.

Zu Recht. Denn schon kleine Gerate
konnen eine Menge Schaden in der Um-
gebung anrichten. ,Ein Lkw, der mit ein-
geschaltetem Jammer auf einer Autofahre
steht, ist eine echte Gefahr fur das Navi-
gationsequipment auf der Schiffsbricke”,
erklart Ralf Ziebold, Abteilungsleiter Nauti-
sche Systeme beim Deutschen Zentrum fur
Luft- und Raumfahrt e.V (DLR).

Welche konkreten Auswirkungen
Jamming-Attacken auf Schiffe haben, hat
das DLR im Rahmen einer Messkampagne
in der Ostsee ermittelt — unter kontrollier-
ten Bedingungen, versteht sich. Ergebnis:

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT

.Das GPS-Signal war weg, somit fehlten

auch die Positionsdaten auf der ECDIS-
Karte", berichtet Ziebold. Auch der Kom-
pass und die Walkie-Talkie-Kommunika-
tion wurden beeinflusst — also alle Geréte,
die auf globale satellitengestiitzte Ortungs-
systeme (GNSS) wie GPS zurlickgreifen.

Die groBte Gefahr geht allerdings nicht
von zivilen, sondern von militarischen
Stormanovern aus — das gilt umso mehr
seit dem Angriffskrieg Russlands auf die
Ukraine. Fir mediale Schlagzeilen sorg-
te Anfang des Jahres der omindse ,Baltic
Jammer” - ein grofBflachiges, wiederholt
auftretendes Storsignal, das vom Balti-
kum Uber Polen bis tief in den Nordosten
Deutschlands reichte (siehe Grafik rechts).
Laut Bundesverteidigungsministerium ist
es mutma@lich ,russischen Ursprungs”.

| Manipulierte Signale als Worst-Case |
Besonders gefiirchtet sind sogenannte
Spoofing-Attacken. Anders als beim Jam-
ming werden die Satellitensignale hier
nicht einfach nur gestort, sondern imitiert.
Ziel ist es, dem Schiff eine falsche Position
vorzugaukeln — und es schlimmstenfalls

\«f).‘

Expertise. Ralf Ziebold vom DLR-Institut fir Kom-
munikation und Navigation entwickelt in seinem

Fachbereich Anti-Jamming- und -Spoofing-Systeme.

auf einen falschen Kurs zu fiuhren. ,Auf
See ist Spoofing technisch jedoch sehr auf-
wendig”, erklart Ziebold. ,Zudem miusste
ein Angreifer dem Schiff Giber langere Zeit
in Sichtweite folgen.”

Deutlich grofBer ist die Gefahr iibrigens
bei Flugzeugen und Drohnen, die ebenfalls
auf GNSS angewiesen sind. Denn im Luft-

Fotos: KanawatTH - stock.adobe.com; GPSJam.org; DLR
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raum konnen die Signale auch Objekte in
groBer Entfernung attackieren, solange
noch Sichtkontakt zum Jammer besteht.
Dennoch: An potenziellen Opfern man-
gelt es auch auf dem Wasser nicht. Allein
in der Ostsee fahren zu jeder Uhrzeit im
Schnitt etwa 2.000 Schiffe, etwa 95 Prozent
davon sind Frachtschiffe. Im Herbst 2022
gab es laut einem NDR-Bericht einen Vor-
fall bei einer danischen Fahrreederei. Der
betroffene Katamaran empfing fur rund
zehn Minuten kein GPS-Signal. Das Ganze
ging glicklicherweise glimpflich aus.
Attacken auf Schiffe deutscher Ree-
dereien sind bislang zwar nicht bekannt,
doch die Branche ist gewarnt und fur das
Thema sensibilisiert. ,Wir etablieren auf
unseren Schiffen ISM-Prozeduren zum
Thema GPS-Jamming und -Spoofing, um
Gefahren frihzeitig zu erkennen und ent-
sprechend zu reagieren”, sagt etwa Micha-
el Guldmann Petersen, COO der deutsch-
danischen Reederei Scandlines. So nutzt
die Reederei auf ihren Fahrrouten unter
anderem eine Back-up-Navigation mittels
terrestrischer Antennen und macht sich so
ein Stick weit unabhangig von GPS &. Co.

Auch bei der Flensburger Reederei
FRS, die weltweit Fahrlinien betreibt, ist
man vorbereitet. Insbesondere die Crews
der Ostseeflotte, darunter Fahr- und Off-
shore-Schiffe, sind laut Unternehmensan-
gaben darauf vorbereitet, im Ernstfall zugig
technische GegenmaBnahmen zu ergreifen.

| Wirksame Schutzmafinahmen | Zwar
geht es fur kurze Zeit auch mal ohne GPS.
Erfahrene Nautiker nutzen dann alterna-
tive Positionsbestimmungen wie das gute
alte Radar sowie die klassische Koppelna-
vigation mittels Seekarte, Magnetkompass
und Karte. Doch das ist nur eine Notlosung:
In der modernen Schifffahrt sind zuver-
lassige technische Schutzsysteme gegen
Jamming- und Spoofing-Attacken gefragt.
An Losungen mangelt es nicht.

Eine solche hat unter anderem das
brandenburgische Unternehmen Veinland
(SMM Halle Bé, Stand 412) entwickelt. ,Un-
ser SAJO-System nutzt eine ausgekliigelte
Technologie zur Erfassung von Positions-
daten und erkennt GNSS-Spoofing-Angrif-
fe, indem es mittels Plausibilitatschecks
zwischen echten Satellitensignalen und
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Storkrafte. Eine groB3-
flachige GPS-Attacke
erfasste Anfang 2024

zahlreiche Ostsee-
Anrainerstaaten.

manipulierten Signalen unterscheidet”, so
Geschaftsfuhrer Gerald Rynkowski.

An storsicheren Kommunikationssys-
temen fur die Schifffahrt arbeiten auch die
Navigationsexperten beim DLR. Derzeit
entwickelt man dort intelligente GNSS-
Empfanger, bei denen mithilfe einer Multi-
antennen-Array-Konstruktion Storsignale
zuverlassig unterdriickt werden. ,Das Sys-
tem werden wir — neben anderen Losungen

- auch auf der SMM vorstellen”, so Ziebold.
Er ist sich sicher: ,Fur Reedereien werden
die Themen Jamming und Spoofing in Zu-
kunft weiter an Relevanz gewinnen." |eee

Stand der Technik

®ee Nas DLR
prasentiert auf der
SMM technische
Innovationen fir die
Schifffahrt.

- Halle Bé6, Stand 437

DLR

Q3/2024
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JInfrastruktur ist ein Marathon”

| Interview | Der neue Leiter der Wasserstraen- und Schifffahrtsverwaltung

des Bundes, Eric Oehlmann, Giber die Bedeutung von Flissen und Kanalen

und die Realisierung von BaumalBBnahmen in Zeiten knapper Kassen.

Herr Oehlmann, Sie sind seit An-
* fang des Jahres Leiter der GDWS.

Was bringen Sie fiir den Job mit?
Eric Oehlmann: Vor allem Fihrungserfah-
rung und Gestaltungsfreude. Ich bringe die
Dinge gerne nach vorne. Das passt hervor-
ragend zu den anstehenden Herausfor-
derungen in der GDWS und der WSV. Ich
denke da z.B. an den Generationenwechsel
und den Fachkraftemangel.

Ferner bin ich ein ,Infrastrukturprofi”.
Ich habe viele Erfahrungen mit komple-
xen Infrastrukturprojekten im Verkehrs-
bereich gesammelt. Es gibt viele Parallelen
im Bereich der Wasserstral3en zu meinen
bisherigen Tatigkeiten, z.B. die Bau- und
Planungsvorschriften, die behordlichen
Strukturen, das Spannungsfeld zwischen
dem Bau von Infrastruktur und ockologi-
schen Anforderungen.
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