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Mittelmeer bleibt
am beliebtesten

Kreuzfahrtzuwachs in allen Regionen

VON MICHAEL ZEHENDER
UND PETER HANUSCHKE

Hamburg. Das Mittelmeer bleibt weiterhin
das beliebteste Fahrtgebiet europdischer
Kreuzfahrtpassagiere. Etwa 50 Prozent aller
Reisen fuhrten 2016 dorthin. Das geht aus
Zahlen des Kreuzfahrtverbandes Clia her-
vor. Im Vergleich zum Vorjahr bedeutete
dies einen leichten Rickgang um 2,3 Pro-
zent. Nordeuropa und die Ostsee legten um
1,8 Prozent zu, rund jede funfte Kreuzfahrt
fuhrte dorthin. Deutliche Zuwdachse von 16,5
Prozent gab es in der Karibik und allen an-
deren Fahrtgebieten — hier stieg der Anteil
auf 29 Prozent.

Klare regionale Praferenzen gibt es bei
den einzelnen Landern. Griechen fahren
zum Beispiel zu 91 Prozent im Mittelmeer,
dreivon vier [talienern ebenfalls. 59 Prozent
der Kreuzfahrten von Norwegern fiihren da-
gegen durch Nordeuropa. Die deutschen
Kreuzfahrtpassagiere verteilen sich dagegen
deutlich auf den unterschiedlichen Fahrt-
gebieten: rund 28 Prozent im Mittelmeer, 14
Prozent in Skandinavien, zwolf Prozent in
der Karibik und USA, neun Prozent Atlan-
tische Inseln und neun Prozent Ostsee.

Deutschland ist nach wie vor die groite
europaische Kreuzfahrtnation. Mit einem
Marktanteil von 30 Prozent liegt es vor GroB3-
britannien/Irland (28 Prozent) und Italien
(elf Prozent). Insgesamt 6,7 Millionen Euro-
paer machten 2016 eine Hochseekreuzfahrt.
Das entspricht einem Wachstum von 3,4 Pro-
zent gegenuber 2015. Die langsten Hoch-
seekreuzfahrten buchten im vergangenen
Jahr die Briten und Iren (9,8 Nachte), ge-
folgt von den Niederlandern (9,6 Nachte),
den Schweizern (neun Nachte) und den
Deutschen (8,9 Nachte). Die kiirzesten Rei-
sen buchten die Norweger mit durchschnitt-
lich nur 5,1 Ubernachtungen an Bord eines
Kreuzfahrtschiffes. Die durchschnittliche
Reisedauer von Kreuzfahrten, die Europaer
2016 machten, betrug damit 8,6 Nachte.

,<Polarstern” fit gemacht
fiir nachsten Einsatz

Bremerhaven. Nach gutfunf Monaten in der
Arktis wird der Eisbrecher ,Polarstern” in
den ndachsten Wochen auf der Bremerhave-
ner Lloyd-Werft tiberholt und fir seine
nachste Fahrt fit gemacht. Das Forschungs-
schiff war am Freitagabend in seinem Hei-
mathafen eingetroffen. Der Werftaufenthalt
wird dieses Mal etwas langer andauern als
tblich, weil umfangreiche Arbeiten anste-
hen, wie eine Sprecherin des Alfred-Wege-
ner-Instituts sagte. Der Wellengenerator, mit
dem Strom fir das Schiff erzeugt wird, soll
ausgetauscht werden; alle Krane und Hebe-
gerate auf dem Arbeitsdeck werden abge-
baut und tiberholt. AuBerdem bekommt das
Schiff einen neuen eisbestdndigen Unter-
wasseranstrich. Das runderneuerte Schiff
soll am 20. Dezember Richtung Antarktis
aufbrechen, um dort die Forschungsstation
Neumayer III mit Proviant und Material zu
versorgen. Die Polarstern wurde 1982 in den
Dienst gestellt, sie ist durchschnittlich 310
Tage im Jahr im Einsatz. DPA

NORWEGIAN LINE

Wechsel des Heimathafens

Wiesbaden. Das Kreuzfahrtschiff , Norwe-
gian Breakaway" bekommt einen neuen
Heimathafen und wird nach der Sommer-
saison 2018 nach New Orleans verlegt. Das
groBte Kreuzfahrtschiff der Norwegian Crui-
se Line (NCL) ist vorher auf der Ostsee unter-
wegs und startet in der Wintersaison 2018/19
von New Orleans aus in die Karibik. Wie die
Reedereimitteilt, wird die kleinere , Norwe-
gian Gem", die eigentlich auf der Strecke
fahren sollte, von New Orleans nach New
York verlegt. DPA

TAMSEN-WERFT

Neue Rangiermoglichkeiten

Rostock. Auf der Werft Tamsen Maritim in
Rostock ist eine neue Wechselspuranlage
zum Schiffstransport freigegeben worden.
Uber Wechselspuranlagen erfolgt der Trans-
fer von Schiffen zwischen Halle und Was-
ser. Mit der Anlage ergeben sich zusatzliche
Rangierméglichkeiten fiir Schiffe, zugleich
wird ein weiterer Aullenarbeitsplatz ge-
schaffen, wie Wirtschaftsstaatssekretar Ste-
fan Rudolph sagte. Mit dieser Investition
konne das Unternehmen flexibler auf Markt-
erfordernisse reagieren. Jahrlich wiurden
rund 50 Schiffe repariert, umgertstet oder
mit neuen Motoren ausgestattet. DPA
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Kran
hebt Kran

ie ,Selfoss”, ein Containerschiff mit
Deiner Ladekapazitat von 698 Stan-
dardcontainern, wird derzeit auf der
Bredo-Dockgesellschaft in Bremerhaven
aufgertstet: Das Schiff bekommt zwei Kra-
ne installiert, die von Liebherr-MCCtec aus
Rostock kommen. Das zur islandischen
Reederei Eimskipafelag Islands gehérende
129 Meterlange Schiff wurde erstim Febru-
ar als ,Sophia” von der Reederei Manfred
Draxl-Haren fur etwa 3,2 Millionen Euro er-
worben. Das eisverstarkte 8200 Tonnen tra-
gende Schiff mit Anschliissen fiir 120 Kiihl-
container wurde 2008 von der chinesischen
Mawei-Werft abgeliefert. Die beiden neu-
en Krananlagen mitihren jeweils 31,50 Me-
ter langen Auslegern sind in der Lage,
Frachten mit einem Gewicht von bis zu 60
Tonnen zu bewegen. Zusatzlich sind die
Krane mit einem zusatzlichen Drehgelenk
ausgestattet, dadurch erhoht sich die Flexi-
bilitat beim Transport von Kuhlcontainern.
Die ,Selfoss” wird kunftig zwischen Nord-
europa und Nordamerika auf der soge-
nannten Green Line zwischen Reykjavik,

Halifax und Portland verkehren.
TEXT: ECK/FOTO: ECKARDT

Selbstfahrende Guterloks in den Hafen

Mit diesem aus Berlin geforderten Projekt wollen Bremer Wissenschaftler die Ziige technisieren

VON FLORIAN SCHWIEGERSHAUSEN

Bremen/Bremerhaven. Im Passagierverkehr
fahrt bereits seit 26 Jahren der ICE. Inzwi-
schen ist die dritte Generation dieser Zuge
unterwegs, und inzwischen ist das Wlan
auch fur die Passagiere gratis, auch wenn
es an einigen Stellen manchmal etwas lang-
sam ist. Und im Guterverkehr? Da fahren
gefuhlt immer noch die gleichen Diesello-
komotiven wie vor 26 Jahren. Nattrlich hat
sich auch dort einiges getan, aber nun will
das Bremer Institut fur Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik (ISL) mit seinem neuen
Projekt untersuchen, wie denn auch der Gu-
terverkehr im Hafen von Bremerhaven den
Schritt in die ndachste Generation machen
kann.

Thomas Landwehr vom ISL erlautert, wo-
rum es konkret geht: ,In verschiedenen Stu-
fen wollen wir schauen, was es bereits an
aktueller Technik gibt und was fahrerlos fur
den unbemannten Betrieb méglichist.” Dazu
sind die Wissenschatftler gerade erst bei der
Hafenbahn in Bremerhaven mitgefahren,
um sich vor Ort ein Bild zu verschaffen. Das
Projekt hort auf den Namen Rang-E. Das
+E" steht fiir Elektromobilitat. Denn auch
darum geht es in diesem Projekt. Nattrlich
sind im Passagierverkehr Elektrolokomoti-
ven Standard — aber eben nicht im Guter-
verkehr und schon gar nicht im Hafenum-
schlag. ,Das hat den einfachen Grund, dass
Container von oben auf die Waggons geho-
ben oder nach oben von den Waggons ab-
geladen werden”, erlautert Landwehr.

Was daher méglich ware, sind Hybrid-
Elektroloks: AuBerhalb des Hafengebiets
konnen sie die Oberleitungen nutzen und

innerhalb fahren sie mit Akku. Wichtig ist
dabei, welche Kapazitat hier ausreichend
ist. So gibt es bereits Lokomotiven, die eine
Stunde mit Akku fahren konnen. Das klingt
im ersten Augenblick nach einer begrenz-
ten Kapazitat, allerdings zieht so eine Lok
gleichzeitig in einigen Hundert Metern Lan-
ge Waggons mit voll beladenen Containern
hinter sich her. Hier geht es auch darum,
welche Voraussetzungen innerhalb des Ha-
fengebiets dafir zu schaffen sind, damit das
funktioniert.

Mithilfe von Rang-E sollen also die Ran-
gierprozesse in Seehafen durch die Verbes-
serung der Prozesse und durch Automati-
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Die Studie untersucht, wie Ziige im Hafenbereich
autonomer fahren kénnen. FOTO: DPA

sierung effizienter werden. , Verglichen zum
Lkw-Verkehr hinkt innerhalb des Hafenge-
biets die Bahn hinterher”, so Landwehr.
Denn nach der Trennung der Streckenlok
im Hafengebiet erfolgt der Transport der
Zuge beziehungsweise Waggons in den
meisten Fallen per Rangierlok zu den Ter-
minals. Dort wiederum seien zundachst Kon-
trollarbeiten am Zug und an der Ladung er-
forderlich. Das fihrt dazu, dass an einem
Giiterzug erst Stunden nach der Ankunftim
Hafengebiet begonnen wird, die ersten Con-
tainer von den Waggons zu heben. ,Und die
gesamte Umschlagkette ist nur so stark wie
das schwachste Glied", erganzt Landwehr.
Ein weiteres Hemmnis: Bei Ziigen, die im
Hafen zusammengestellt oder neu beladen
werden, gibt es ebenfalls zwei Stunden Ver-
zogerung, bevor sie sich auf den Weg ma-
chen. Das hat verschiedene Griinde. So sind
Bremsproben erforderlich, die Ladung muss
kontrolliert und rangiert werden. Auch hier
geht es Landwehr darum: ,Was gibt es
schon? Fur eine vollautomatische Kupplung
gibt es erste Ansdtze. Aber die eine Losung
gibt esnoch nicht.” Allerdings zieht der Lo-
gistik-Forscher hier auch wieder einen Ver-
gleich zum Passagierverkehr. Denn der ICE
3 besitzt eine automatische Kupplung.
Bremerhaven eigne sich wiederum her-
vorragend fur das Projekt, weil der Hafen
hier, verglichen mit anderen Hafen, einen
der hochsten Bahn-Anteile im Hinterland-
verkehr aufweist. Landwehr bremst gleich-
zeitig: ,Das, was wir hier machen, ist Grund-
lagenforschung. Deshalb werden wir in Bre-
merhaven keine Tests im laufenden Betrieb
machen. Das wdre gar nicht moglich.” Die
Erkenntnisse werden mithilfe von Modellen

LNG-Arbeitsschiff noch immer nicht im Einsatz

,2Greenport 1“ von Bremenports mit Problemen beim neuartigen Antrieb mit Fliissigerdgas

VON CHRISTIAN ECKARDT

Bremerhaven. Mit der , Greenport 1”, dem
ersten Arbeitsschiff in einem deutschen Ha-
fen, das mit dem derzeit umweltschonends-
ten Kraftstoff LNG (Liquified Natural Gas)
unterwegs ist, lauft es nicht rund: Das im
April vergangenen Jahres vom Stapel ge-
laufene Schiff ist noch immer nicht im Ein-
satz. Nach ein paar Probeeinsdtzen im Uber-
seehafen in Bremerhaven fir den Transport
von Baggergut vor etwa einem Jahr ging es
anschliefend zuriick zur niederldndischen
Bauwerft Constructions Hoogezand Nieuw-
bouw (SCHN) in Foxhol/Niederlande. Dort
wurden zundchst die Testfahrten ausgewer-
tet und verschiedene technische Anpas-
sungsarbeiten durchgefiihrt. Der Fokus lag
dabei auf dem neuartigen LNG-Antriebs-
system. Nach ursprunglichen Planungen
sollte das Arbeitsschiff schon langstin Fahrt
gegangen sein, doch nach wie vor gebe es
mit dem System fir den Betrieb mit Fliissig-
erdgas Probleme, wie Holger Bruns, Spre-
cher der stadtbremischen Hafengesellschaft
Bremenports, auf Nachfrage des WESER-
KURIER bestatigte.

Mittlerweile wurde die , Greenports 1*
Anfang Oktober von der niederldandischen
Bauwerft mit Schlepperhilfe zurtick in ihren
Heimathafen geholt. Am Liegeplatz im Bre-
merhavener Fischereihafen sollen nun die
technischen Probleme geldst werden. Wann
die etwa 4,9 Millionen Euro teure Schute
nun in Betrieb genommen werden konne,

sei derzeit noch uberhaupt nicht absehbar,
so Bruns weiter.

Die 70,50 Meter lange, 10,50 Meter brei-
te und einen Tiefgang von 2,90 Meter auf-
weisende ,Greenports 1" soll kunftig Ha-
fenschlick aus Bremerhaven zur Baggergut-
deponie nach Bremen-Seehausen transpor-
tieren. Die Geschwindigkeit des Arbeits-
schiffs liegt bei neun Knoten. Die LNG-Be-
tankung der beiden im Vorschiffbereich be-
findlichen jeweils sechs Kubikmeter Flus-
sigerdgas fassenden Tanks soll durch HGM
Energy aus Bremen durch Anlieferung per
Lkw sichergestellt werden. Eine komplette
LNG-Nachversorgung wird je nach Einsatz-
dichte mit zwei bis drei Wochen kalku-
liert. Mit dem Neubau mo6chte Bremenports

die 6kologische Modernisierung der aus
etwa 20 Schiffen bestehenden Bremenports-
Flotte einlauten. LNG bietet eine umwelt-
und klimaschonende Treibstoff-Alternative.
Im Betrieb werden weder Schwefeldioxid
noch Feinstaub ausgestoBen. Gleichzeitig
werden die Emissionen von Stickoxiden um
etwa 85 Prozent verringert. Beim Kohlendi-
oxid sind es etwa 20 Prozent.

Die Werft SCHN ist ein junges Unterneh-
men. Seit der Griindung im Jahre 2012 kon-
zentriert sich der Schiffbaubetrieb auf die
Fertigung von Gastankern fiir die See- und
Binnenschifffahrt. Bisher hat SCHN ein Bin-
nenschiff und vier kleine Seeschiffe gefer-
tigt, wobei drei dieser fiinf Einheiten mit
einem Erdgas-Antrieb ausgestattet wurden.

Wann die etwa 4,9
Millionen Euro teure
Baggerschute in Be-
trieb genommen wer-
den kann, ist aus
Sicht von Bremen-
ports derzeit Uber-
haupt noch nicht ab-
sehbar.

erarbeitet. So sind innerhalb des Projekts
7000 Euro fir eine Modelleisenbahn vorge-
sehen, die entsprechend zusammengebaut
wird.

Auch die Unternehmen im Hafengebiet
sollen sich mit ihren Erfahrungen hier ein-
bringen. Das Projekt lauft bis zum Juli 2019
und wird aus Mitteln des Bundesverkehrs-
ministeriums geférdert. Neben dem ISL sind
auch das Bremer Institut fur Produktion und
Logistik (BIBA) und das Institut fur Ver-
kehrswesen, Eisenbahnbau und -betrieb
(IVE) aus Braunschweig daran beteiligt. Ins-
gesamt kommt das Projekt auf etwa 70 Mit-
arbeiter. Ein Jahr haben sie daran gearbei-
tet, den Forderantrag fur das Projekt vorzu-
bereiten. Doch die Miuhe hat sich gelohnt.
Und am Mittwoch prasentierten die Betei-
ligten ihr Projekt in Fulda dem Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV),
dem auch die Unternehmen des Giiterver-
kehrs angehoren.

Der Hafensenator ist ebenso an dem Pro-
jekt beteiligt und hofft, damit beim autono-
men Fahren den zunehmenden Wettbe-
werbsvorteil der Strale gegeniiber der
Schiene einddammen zu konnen. Wissen-
schaftler Landwehr glaubt, dass die Erkennt-
nisse wohl erstin ein paar Jahren angewandt
werden. Beider kurzen Prasentation des Pro-
jekts wahrend der letzten Sitzung des Bre-
mer Hafenausschusses hatte schon allein die
Nachricht uiber den Bau der Modelleisen-
bahn bei manchem Ausschussmitglied
leuchtende Augen hervorgerufen, als ob sie
sich dort mit Expertenwissen einbringen
wollen. Grundsatzlich war der Ausschuss
uber dieses Projekt sehr erfreut, da Bremen
hier eine Pilotfunktion einnehmen kann.

Die ,,Gorch Fock®
fallt langer aus

Ausbildungsfahrten nicht moglich

Kiel. Der Offiziersnachwuchs der Marine
wird seine Segelgrundausbildung auch im
kommenden Jahrnicht auf der ,Gorch Fock”
absolvieren konnen. Die umfangreichen
Arbeiten an Rumpf und Oberdeck werden
zwischen dreiund sechs Monate langer dau-
ern als urspringlich geplant, wie ein Spre-
cher des Marinekommandos am Montag in
Rostock sagte. ,Das Segelschulschiff steht
der Marine deshalb frihestens ab Ende des
dritten Quartals 2018 wieder zur Verfu-
gung."” Zuvor hatten mehrere Medien daru-
ber berichtet.

Nach der Ruckkehr aus der Werft soll zu-
ndachst erst mal nur die Stammbesatzung an
Bord gehen, Offiziersanwarter aber erst
2019. ,Wir prufen einen Ersatz fur die
»Gorch Fock"", sagte der Marinesprecher.
Die Entscheidung sei aber noch nicht gefal-
len. Klar ist demnach nur: Es wird auch im
kommenden Jahr eine Segelausbildung fir
die Offiziersanwarter geben.

Das deutsche Schiff wird in der Bremer-
havener Bredo Werft fir insgesamt rund 75
Millionen Euro komplett saniert. Vor allem
die Rumpfbeplankung muss erneuert wer-
den. Wegen des Ausfalls der Bark waren
deutsche Offiziersanwarter bereits im lau-
fenden Jahr mit dem rumanischen Grofseg-
ler ,Mircea” zu einer Ausbildungsfahrt in
See gestochen. Beide Segler sind Schwes-
terschiffe, die bei Blohm & Voss in Hamburg
gebaut wurden. DPA



