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Von notwendigen Reformen, 
attraktiven Karrierewegen 
und gelebtem Umweltschutz
Der maritime Standort Deutschland steht unter Druck. Die jah-
relange Krise auf den Schifffahrtsmärkten setzt den Reedereien 
zu, die Banken kehren der Branche der Rücken, der deutsche 
Schiffbau ist nur noch ein Schatten seiner selbst. Doch die Bedeu-
tung des maritimen Clusters für die Exportnation Deutschland 
ist nicht zu überschätzen. Weil das auch die Politik weiß, gibt es 
seit 2000 die Nationale Maritime Konferenz. Die achte findet in 
diesen Tagen in Kiel statt. Im Interview formuliert VDR-Präsident 
Michael Behrendt die Forderungen der Reeder an die Politik. Vor-
dringliches Ziel: gemeinsam Ausbildung und Beschäftigung in der 
Branche zu sichern – an Bord wie an Land (s. S. 14). 

Um das Thema Ausbildung geht es auch in unserer Titelge-
schichte. Voraussetzungen, Ausbildungsgänge, Karrierewege: Die 
Faszination, die von Berufen in der Seeschifffahrt ausgeht, ist un-
gebrochen. Die Reeder engagieren sich für eine solide Ausbildung, 
weil sie wissen, wie wichtig qualifiziertes Personal ist – das zeigen 
beispielhaft die Reedereien Hamburg Süd und Hartmann, die 
gerade erst zu „Exzellenten Ausbildungsbetrieben 2013“ gekürt 
wurden (ab S. 18)

Die Zukunft im Blick: Das haben innovative Reedereien 
gemeinsam mit Experten der Klassifikationsgesellschaften und 
Motorenhersteller, die das Thema LNG vorantreiben. Der saubere 
Schiffsbrennstoff könnte es der Branche erleichtern, den interna-
tionalen Umweltregularien entgegenzukommen. Doch die Inves-
titionskosten sind hoch, und noch fehlt insbesondere für größere 
Schiffe die passende LNG-Infrastruktur (s. S. 54). 

Der Blick nach vorn bestimmt das Handeln der Akteure in der 
maritimen Wirtschaft: Hamburg Süd zeigt in ihrem Responsibility 
Report (s. S. 50), wie sich mit technischen Maßnahmen Effizienz 
und Umweltfreundlichkeit einer Flotte nachhaltig verbessern las-
sen, E.R. Schiffahrt hat mit dem Know-how seiner Experten dazu 
beigetragen, Testfahrten von Neubauten zu optimieren (s. S. 52) – 
ein wichtiger Beitrag zu mehr Sicherheit auf See.  

Beispiele, die deutlich machen, wie dynamisch die Branche ist 
– trotz der Herausforderungen durch die Dauerkrise.
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•••editorial

Viel Spaß beim Lesen wünscht

Dr. Dirk Max Johns
Chefredakteur 

Ho� nungsträger LNG              
Das Thema LNG als Schiffstreibstoff elektrisiert die Branche. Doch weil es an einer flächendeckenden 

Infrastruktur fehlt, ist Vieles Zukunftsmusik. Unklar ist auch, wie der Preis sich entwickelt.   Text: Hanns-Stefan Grosch

Autofähre, Plattformversorger, Patrouil-
lenboot: Noch ist es nicht gerade die 
breite Masse an Schi� stypen, bei de-

nen das Zukun� sthema LNG als Treibsto�  
bereits in die Praxis umgesetzt ist.  

Containerfrachter, Bulker, Tanker? 
Fehlanzeige. Das zeigt: Noch liegt der 
� ächendeckenende Einsatz von LNG in 
weiter Ferne. Aber immerhin: Inzwischen 
weisen zahlreiche Untersuchungen die 
praktische Umsetzbarkeit der umwelt-
freundlichen Antriebstechnik nach. Der 
� nnische Motorenhersteller Wärtsilä et-

wa hat eine detaillierte Studie eines LNG-
betriebenen Kreuzfahrtschi� es vorgestellt. 
Germanische Lloyd und MAN haben ge-
meinsam „Kosten und Vorteile von LNG 
als Brennsto�  für Containerschi� e“ ana-
lysiert – und in eine spezielle Kalkulation 
für Feeder auch ansonsten erforderliche 
Investitionen in Abgasreinigungsanlagen 
(„Scrubber“) einbezogen. „Quantum“, 

„Triality“, „Ecore“, Eco-ship“: Die Klassi-
� kationsgesellscha�  DNV hat Kon-

zeptstudien für nahezu jeden 
Schi� styp parat. Die Norwe-

gen prognostizieren, dass es im Jahr 2020 
schon 1.000 LNG-betriebene Schi� e ge-
ben könnte – aktuell sind es rund 40.

Das größte fahrende Schi�  
mit LNG-Antrieb ist derzeit 
die GL-klassifizierte Chemi-
kalientanker „Bit Viking“. Das 
Schiff wurde von Wärtsilä 
umgebaut und ist mit dem 
ersten von Wärtsilä entwickel-
ten LNGPac ausgerüstet. Die 
LNG-Lösung von Wärtsilä 
umfasst Bordbetankungsanla-

TRANSPORT: 
Befüllung eines LNG-
Tankers vor einer Flüssig-
gas-Produktionsanlage.

gen für das Flüssiggas, zwei Gastanks, Be-
förderungs- und Sicherheitseinrichtungen 
sowie eine automatische Steuerungsanlage. 
Das Schi�  verfügt über einen Dual-Fuel-
Antrieb und kann problemlos von Gas auf 
Schi� sdiesel umgestellt werden. Die 1.000 
Kubikmeter Tankkapazität reichen bei 
80-prozentiger Beladung für zwölf Tage 
im LNG-Modus.

Engstelle Bebunkerung
„Als Schi� skra� sto�  bietet Flüssigerdgas 
sowohl ökologische als auch ökonomi-
sche Vorteile“, sagt Dr. Gerd-Michael 
Würsig, LNG-Experte bei der norwegi-
schen Klassifikationsgesellschaft DNV. 
LNG ist schwefelfrei, und weil es weniger 
Kohlensto�  enthält als Bunkeröl, kann es 
auch die CO2-Emissionen der Schi� fahrt 
verringern. Die wirtscha� lichen Vorteile 
dür� en sich deshalb vor allem dort zeigen, 

wo künftig Marinedieselöl 

(MGO) als Kra� sto�  verwendet werden 
muss – wie in den  Emissionskontriollzo-
nen in Nord- und Ostsee. „LNG wird sich 
vermutlich als günstiger herausstellen und 
daher langfristig Kostenvorteile bringen“, 
so Würsig.

Doch wann kommen große Frachter 
mit LNG-Antrieb? Ein Problem ist der 
beträchtliche Platzbedarf der Tanks, der 
zulasten der Stellplatzkapazität geht. Doch 
mittlerweile haben 

haben Schi�  auer wie die japanische Ka-
wasaki hier marktreife Designstudien zur 
Hand. 

Der Knackpunkt bleibt aber die Be-
bunkerung. Im Klartext: Es fehlt an Tank-
stellen. „Bevor wir Schi� e mit LNG betrei-
ben können, muss die Infrastrukturfrage 
geklärt sein“, sagt Michael Behrendt, Prä-
sident des Verbands Deutscher Reeder 
(VDR). Schi� fahrtsunternehmen könnten 

erst dann auf LNG setzen, wenn die 
wichtigen Häfen weltweit über 

die nötigen Bunkerein-
richtungen verfügen – 
in Hongkong genauso 
wie in Shezhen, Los 
Angeles und Hamburg. 
Behrendt: „Die Etabi-

lierung der nötigen Inf-
rastruktur kann dauern.“ 
Desshalb sehe er auf ab-
sehbare Zeit gute Chan-
cen nur für kürzere 

U M W ELT  &  K U LTU R
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Es ging zu wie bei einer Oscar-Ver-
leihung: Im feierlichen Rahmen des 
Bremer Schifffahrtskongresses ver-

lieh die Berufsbildungsstelle Seeschi� ahrt 
e.V. (BBS) am 13. März die Auszeichnung 

„Exzellenter Ausbildungsbetrieb 2013“. Ge-
ehrt für herausragende Leistungen in der 
Ausbildung zum/zur Schi� smechaniker/-
in wurden die Hamburg Südamerikani-
sche Dampfschi� fahrts-Gesellscha�  KG 
(Hamburg-Süd) sowie die Hartmann KG 
aus Leer. 

Beleg für hohe Bedeutung
Bis heute ist diese Ausbildung der klassi-
sche Einstieg in die Seefahrerkarriere (sie-
he Seite 20). „Azubis erhalten nirgendwo 
ein besseres Verständnis für den Gesamt-
betrieb Schi�  als während dieser dualen 
Berufsausbildung“, sagt BBS-Geschä� s-
führer Holger Jäde. Mit der Preisvergabe 

soll die hohe Bedeutung der Förderung 
von quali� zierten Nachwuchskrä� en he-
rausgestellt werden. Wie wichtig die See-
schi� fahrt für die deutsche Wirtscha�  ist, 
unterstreicht auch die vom Verband Deut-
scher Reeder errichtete „Sti� ung Schi� -

fahrtsstandort Deutschland“.  In ihr haben 
sich Reeder, Politiker und Sozialpartner 
zum Ziel gesetzt, die nautische und tech-
nische Ausbildung, Quali� zierung und 
Fortbildung von Besatzungsmitgliedern 
zu fördern. „Erstmals stellen Seeschiff-
fahrt und ö� entliche Hand damit gemein-
sam einen Rekordbetrag von 90 Millionen 
Euro für die Förderung von Ausbildung 
und Beschä� igung am Standort Deutsch-
land zur Verfügung. 

Das ist der bisher größte Erfolg des 
Maritimen Bündnisses, zu dem wir Ree-
der stehen“, sagt VDR-Präsident Michael 
Behrendt. Gefördert werden soll nicht nur 
die Ausbildung zum Schi� smechaniker 
sowie zum nautischen und technischen 
Offizier, sondern unter anderem auch 
die Seefahrtzeiten zum Ausfahren der 
Patente von Nachwuchso�  zieren. „Mit 
der erweiterten Förderung wollen wir 

Ready for Boarding
Viele Wege führen an Bord eines Schiffes. Je nach Schulabschluss, Ausbildungsgang und Interesse können 

junge Nachwuchskräfte auf unterschiedliche Weise in eine Schifffahrts-Karriere einsteigen.  Von Sebastian Meißner

1. Nautischer Offizier2. Technischer Offizier

VERANTWORTUNG AN BORD

SCHIFFSBETRIEBS-
TECHNIK NAUTIK

Leiter der 
Maschinenanlage

Technische 
Wachoffiziere

Schiffsmechaniker
(Facharbeiter an Bord)

Nautische 
Wachoffiziere

Kapitän

HIERARCHIE: Die Hauptverantwortung an 
Bord trägt der Kapitän. Die gesamte Crew 
folgt einer klaren Rangfolge.
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WEITBLICK
Die Nachwuchskräfte von heute sind 
das Führungspersonal von morgen. 
Für Berufsstarter ergeben sich dadurch 
viele Karrierechancen

Der Bund muss seine 
Zusage einhalten!

SYMBOL: Die 
Reeder erneuern 
ihre Forderung 
nach einer mo-
dernen und wett-
bewerbsfähigen 
Flaggenstaats-
verwaltung.

Der Präsident des Verbands Deutscher Reeder, Michael Behrendt, über die Lage der 

Schifffahrt und seine Erwartungen an die Nationale Maritime Konferenz.  Interview: Christof Lauer

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Herr Behrendt, im 
Dezember haben Sie der Schifffahrts-
branche in Deutschland ein hartes Jahr 
2013 prophezeit. Wie ist die Lage?
MICHAEL BEHRENDT: Die Situation vieler Schi� -
fahrtsunternehmen ist weiterhin bedroh-
lich. Die Fracht- und vor allem die Char-
terraten sind nicht auskömmlich. Viele 
Charterreeder können nicht einmal ihre 
Betriebskosten decken – von Zins- und 
Tilgungszahlungen ganz zu schweigen. 

Der Druck zur Marktkonsolidierung 
bei den Charterreedern wächst. Bislang 
gibt es keine Zusammenschlüsse. Es gibt 
bei einigen Charterreedereien aber einen 
Trend zur engen Kooperation. Einige Un-
ternehmen bündeln einzelne Bereiche und 
Dienstleistungen, um Kosten zu sparen. 
Der Prozess vollzieht sich noch langsam, 
könnte aber an Fahrt gewinnen, wenn sich 
die Lage der Schi� fahrtsmärkte nicht ver-
bessert und die Charterraten auf niedri-
gem Niveau stagnieren.

DS: Warum haben besonders die Charter-
reedereien zu kämpfen, die den Großteil 
der deutschen Handelsfl otte stellen?
BEHRENDT: Die Charterreeder vermieten 
ihre Schi� e an die Linienreedereien. Die 

Linienreeder transportieren mit diesen 
Schi� en, zusätzlich zu ihren eigenen, zum 
Beispiel Container aus Asien nach Europa. 
In der aktuellen Krise gibt es ein Überan-
gebot an Schi� sraum. Läu�  ein Charter-
vertrag aus, � ndet der Charterreeder nur 
schwer einen neuen Mieter für sein Schi�  

– das gilt besonders für kleinere Container-
schi� e. Die Linienreedereien lasten natür-
lich zunächst die eigenen Schi� e aus, bevor 
sie weitere einchartern. Diese Marktlage 
drückt auf die Charterraten.

DS: Was tun die deutschen Reeder gegen 
die Überkapazitäten am Markt?
BEHRENDT: Gleich zu Beginn der Krise 
haben die deutschen Reeder die Zahl der 
Neubestellungen massiv zurückgefahren. 
Standen im Jahr 2008 allein noch 1.300 
Schiffe von deutschen Reedern in den 
Au� ragsbüchern, sind es heute weniger 
als 200. Darunter sind viele Schi� e, deren 
Ablieferung bereits mehrfach verscho-
ben wurde. Zudem hat die Anzahl der 
Verschrottungen von alter Tonnage stark 
zugenommen. Üblicherweise wurden in 
den letzten Jahren pro Quartal weniger als 
zehn Schi� e aus der deutschen Handels-
� otte verschrottet. Im vierten Quartal 2012 

waren es bereits 27. Diese Entwicklung 
kann man nicht nur bei der deutschen 
Flotte, sondern weltweit beobachten.

DS: Dennoch gibt es vereinzelt Meldun-
gen über neue Schiffsbestellungen. Ge-
fährdet das die Markterholung?
BEHRENDT: Die Anzahl der Schiffe in der 
deutschen Handels� otte ist erstmals seit 
Jahrzehnten rückläu� g und liegt derzeit 
bei weniger als 3.700 Schi� en. Es kommen 
nur wenige Neubauten deutscher Reeder 
auf den Markt. Zu einem gewissen Grad 
ist dies bei einigen Linienreedereien not-
wendig, um die Flotte zu modernisieren 
und wettbewerbsfähig zu bleiben – gera-
de angesichts der hohen Brennsto�  osten. 
Denn Neubauten sind wesentlich effizi-
enter als alte Schi� e. Das spart langfristig 
Kosten und reduziert die CO2-Emissionen. 

DS: Ist nach fünf Jahren Krise ein Ende 
in Sicht?
BEHRENDT: Der weltweite Handel soll 
in diesem Jahr um 3,5 und 2014 um 5,5 
Prozent wachsen, prognostiziert der Inter-
nationale Währungsfonds. Was bedeutet 
das für die Schi� fahrt? Konservative Pro-
gnosen wie die von IHS Global Insight 
gehen im weltweiten Containerverkehr 
von 27 Prozent Wachstum zwischen 2012 
und 2017 aus. Angebot und Nachfrage 
bewegen sich also eindeutig wieder aufei-
nander zu, wenn man diesem Nachfrage-
wachstum das schrumpfende Orderbuch 
und die steigende Verschrottungsaktivität 
gegenüber stellt. Mit der drittgrößten Han-
dels� otte der Welt werden auch deutsche 
Reeder Vorteile aus der Entwicklung zie-
hen. Fraglich ist allerdings, ob gerade die 
mittelständischen Reedereien mit nur we-
nigen Schi� en – die große Mehrheit unse-

rer Mitglieder – die kommenden Monate 
noch weiter überbrücken können.

DS: Für große Unsicherheit bei den 
Reedereien haben die Bestrebungen 
der Finanzbehörden gesorgt, Einnah-
mepools in der Schifffahrt mit 19% Ver-
sicherungssteuer zu belegen. Sie haben 
bereits vor den drastischen Folgen ge-
warnt. Wie ist der aktuelle Stand?
BEHRENDT: Die Finanzexperten im Deut-
schen Bundestag haben erkannt, dass Er-
löspools keine Versicherungstatbestände 
erfüllen. Die politische Zusage für eine 
Klarstellung vom Bundesfinanzministe-
rium haben wir im Februar zwar bekom-
men. Seitdem ist aber nichts passiert. Die 
Unsicherheit bei den Unternehmen bleibt. 
Die Politik muss nun möglichst schnell für 
Rechtsicherheit sorgen.

DS: Die Nationale Maritime Konferenz in 
Kiel steht unmittelbar bevor. Was kann 
die Politik tun, um die Schifffahrtsbran-
che in der Krise zu unterstützen?
BEHRENDT: Die Bundesregierung zeigt keine 
Neigung, selbst solche Reeder beziehungs-
weise Schi� skredite zu unterstützen und 
ein Überstehen der Krise zu ermöglichen, 
bei denen genügend Sicherheiten vorhan-
den sind. Auch wenn Schifffahrtsunter-
nehmen noch Sicherheiten anbieten kön-
nen und der Marktwert des Schi� es eine 
Fortführung der Finanzierung plausibel 
erscheinen lässt, wollen die Banken meis-
tens nur raus aus dem Kredit. 

Im Gegensatz zu Flugzeugen oder 
Häusern wird bei Schi� en derzeit der Ta-
gesmarktwert angesetzt. Dadurch schnellt 
ihr Wert in guten Zeiten nach oben, wäh-
rend er in schlechten Zeiten in den 

MARKTKENNER: 
Michael Behrendt 
ist seit Januar 2002 
Vorstandschef der 
Hamburger Linien-
reederei Hapag-
Lloyd und seit No-
vember 2008 
Präsident des VDR.Fo
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markante Wolkenmuster ergeben sich, wenn 
im Winter trockene, kühle luft von Ost nach West 

über nordafrika zieht und über dem atlantischen Oze-
an auf feuchte, stabile luftmassen stößt. mitte Februar 
hat der spektroradiometer mOdis an bord des nasasa-
telliten „Terra“ dieses bild von einer dünnen schicht aus 
stratocumulus-Wolken vor der Küste von Westafrika 
eingefangen. die trockene, kühle luft schiebt die feuch-
te luft nach oben. dort kühlt sie ab und bildet eine linea-
re Welle aus Wolken. Wenn sie sich auflöst, entsteht ein 
geriffeltes muster. 

die Kapverdischen inseln üben einen eigenen 
effekt auf die Wolkenströme richtung süden aus. die 
luftmassen teilen sich über den vulkanischen inseln 
und kommen dann wieder zusammen – ein prozess, der 
Zonen mit geringem druck ähnlich wie in Whirlpools 
schafft. diese Tiefdruckgebiete produzieren fadenähnli-
che Wirbel in den Wolken über den inseln. diese nennt 
man Kármánsche Wirbel. Wegen der dünnen Wolken-
schicht ist das phänomen hier nur schwach sichtbar.

Scharfe Wolken

TrOcKene 
luFT

maureTanien

senegal
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kommen der Stiftungsprofessur für den Fach-
bereich Nautik an der Hochschule Bremen, die 
die Mitglieder des Bremer Rhedervereins seit 
2010 über fünf Jahre finanzieren.

ABS

Aus China nach Hamburg 
kommt Wolfgang buttge-
reit. Er übernimmt das 

„Northern Europe Regio-
nal Marine Operations 
Office“ der US-Klassifika-
tionsgesellschaft ABS, 
das von London in die 
Hansestadt verlegt wurde. 

Der ausgebildete Schiffsingenieur fuhr mehre-
re Jahre für die Reederei Hamburg Süd, bevor 
er 1991 bei ABS anheuerte. Das Team in Ham-
burg soll weiter aufgestockt werden. 

AIDA Cruises

Der Präsident von AIDA 
Cruises, michael m. un-
gerer, ist auf der Reise-
messe ITB in Berlin für 
seine Verdienste um den 
Kreuzfahrtstandort Ham-
burg als „Hamburger 
Kreuzfahrtpersönlichkeit 
2013“ ausgezeichnet wor-

den. Ungerer steht seit Juli 2012 an der Spitze 
des deutschen Marktführers. 

FH Flensburg

preisträgerin: Madeleine engelhardt mit ihrem 
betreuer prof. Dr. thomas schmidt.

Für ihre Arbeit über den namibischen Hafen 
Walfis Bay hat die Absolventin des Studien-
gangs Seeverkehr, Nautik und Logistik an der 
FH Flensburg, madeleine engelhardt, den Dr.-
Hans-Adolf-Rossen-Preis erhalten. In ihrer 
Bachelor-Thesis geht sie der Frage nach, ob 
und wie sich der Hafen zum umschlagstärks-
ten des südlichen Afrika entwickeln kann. 

NV Wilhelmshaven

Neuer 1. Vorsitzender des 
Nautischen Vereins zu 
Wilhelmshaven ist Kon-
teradmiral a.D. gottfried 
hoch. Der Verein hat ak-
tuell 268 Mitglieder, davon 
55 Fördermitglieder aus 
der maritimen Wirtschaft. 
Er bereitet aktuell den 34. 

Seeschifffahrtstag vor, der am 15. August in 
Wilhelmshaven stattfindet. Dazu wird auch 
Bundespräsident Joachim Gauck erwartet.

DSM

Das Deutsche Schiffahrts-
museum in Bremerhaven 
hat eine neue Chefin:  dr. 
sunhild Kleingärtner 
führt ab 1. April das drei-
köpfige Direktorium. Die 
Forschungstaucherin und 
Unterwasserarchäologin 
soll das DSM als For-

schungsmuseum erhalten – eine entspre-
chende Überprüfung durch die Leipniz-Ge-
meinschaft steht 2014 an. 

Außerdem sind eine Sanierung und ein 
Erweiterungsbau geplant – Investition: 42 Mio. 
Euro. Mit dem Direktorenposten ist eine Pro-
fessur für Seefahrtsgeschichte an der Univer-
sität Bremen verbunden. 

TT-Line

bernhard Johannes Ter-
mühlen ist in die Ge-
schäftsführung der TT-
Line Gruppe eingetreten. 
Nach dem Studium der 
Betriebswirtschaft in St. 
Gallen/Schweiz und Dart-
mouth/USA war Termüh-
len im Investmentbanking 

bei Goldman Sachs tätig. Danach verantworte-
te er das Ressort Finanzen und den Bereich 
Erneuerbare Energien der TermGroup. Zudem 
ist er Geschäftsführer der Trampschiffahrt 
GmbH & Co. KG, der Holding der TT-Linie, an 
der die Unternehmer Dr. Arend Oetker und Dr. 
Bernhard Termühlen paritätisch Anteile halten. 

Die TT-Line Gruppe wird damit künf-
tig von Hanns Heinrich Conzen, Jens Aurel 
Scharner und Termühlen geführt.

Personalien

Hanseatic Lloyd

  Führungswechsel bei der 
Hanseatic Lloyd-Unter-
nehmensgruppe: Justus 
Kniffka , Sohn des 2009 
verstorbenen Hauptge-
sellschafters der 2001 ge-
gründeten Reederei,  
Harro Kniffka, übernimmt 
das Ruder. Die beiden 
Mitgründer Thorsten ma-
ckenthun und burkhard 
rösener gehen nach 
rund zwölf Jahren an der 
Spitze der Bremer Ree-
derei von Bord. 

Hanseatic Lloyd wird 
von der Schweizer Hol-
ding Hanseatic Lloyd AG 
gesteuert. Justus Kniffka 
hat bei Hapag Lloyd und 
Maersk maritime Berufs-
erfahrung gesammelt. 
Hanseatic Lloyd betreut 
zurzeit 14 Containerschif-
fe in der Größenklasse 

4.000 bis 4.700 TEU sowie sechs Tanker mit 
einer Tragfähigkeit von 19.990 tdw bis 73.400 
tdw. Das Unternehmen ist auch an der Hansa 
Mare Reederei beteiligt.

Bremer Rhederverein

Neuer Vorsitzer des Bre-
mer Rhedervereins ist  
michael Vinnen. Vinnen 
ist in siebter Generation 
geschäftsführender Ge-
sellschafter der ältesten 
Reederei Bremens, der 
1819 gegründeten F.A. 
Vinnen & Co. Sie beree-

dert derzeit elf Containerschiffe. Vinnen ver-
tritt die Interessen der Bremer Reederschaft 
als Mitglied im Verwaltungsrat des Verbands 
Deutscher Reeder. 

Sein Stellvertreter wird Hylke H. Boerstra , 
geschäftsführender Gesellschafter der Reede-
rei Carl Büttner. Das Unternehmen bereedert 
und befrachtet elf Produktentanker. 

Vinnens Vorgänger war seit 2007 Thorsten 
Mackenthun (s.o.), der sich um die Förderung 
der kaufmännischen und nautischen Ausbil-
dung in der Hansestadt verdient gemacht hat. 
So hatte er maßgeblichen Anteil am Zustande- Fo
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ralf nagel

Geschäftsführendes  
Präsidiumsmitglied des 
Verband Deutscher Reeder
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Der deutsche Schifffahrtsstandort hat sich in den letzten 15 Jah-
ren insgesamt überaus positiv entwickelt. Deutsche Reedereien 
beschäftigen weltweit 94.000 Menschen, davon rund 30.000 am 
Standort Deutschland. Wie die Wirtschaft insgesamt ist auch die 
Seeschifffahrt auf qualifizierten Nachwuchs angewiesen. Junge 
Berufseinsteiger tragen maßgeblich dazu bei, das maritime Know-
how in Deutschland zu erhalten und weiterzuentwickeln. 

Nach einigen Jahren auf See gibt es für die nautischen und 
technischen Offiziere zahlreiche attraktive Berufsperspektiven an 
Land, etwa im Schiffbau, bei den Klassifikationsgesellschaften, im 
Bereich maritime Dienstleistungen, in der öffentlichen Verwaltung 

– und natürlich auch im Management der Reedereien. Aber fünf 
Jahre Schifffahrtskrise gehen leider auch an der Zahl der Ausbil-
dungsplätze nicht spurlos vorüber. Mit knapp 600 neuen Auszubil-
denden liegt das Ausbildungsniveau in der Seeschifffahrt auf dem 
niedrigsten Stand seit sieben Jahren. Anders als in den Boomjah-
ren finden momentan auch nicht alle qualifizierten Absolventen 
der Seefahrtschulen zeitnah einen festen Job. Sie sind zwar her-
vorragend ausgebildet, verfügen als Neueinsteiger aber noch nicht 
über wertvolle, mehrjährige Berufserfahrung, die zum Beispiel ihre 
Konkurrenten aus anderen Ländern mitbringen.

Mit der Erholung der Märkte wird die Schifffahrt – und das 
maritime Cluster insgesamt – wieder mehr qualifizierte Fachkräfte 
benötigen. Deshalb investiert die deutsche Reederschaft trotz der 
harten Krise in die Ausbildung des maritimen Nachwuchses. Seit 
Anfang des Jahres leisten deutsche Reeder finanzielle Beiträge an 
die vom VDR gegründete „Stiftung Schifffahrtsstandort Deutsch-
land“. Rund 20 Millionen Euro soll sie jährlich für die nautisch-
technische Nachwuchsförderung bereitstellen. Dazu kommen zehn 
Millionen Euro über die erhöhten Ausflaggungsgebühren. Neben 
Ausbildungsplätzen an Bord soll die Stiftung auch die Seefahrt-
zeiten von  Nachwuchsoffizieren fördern, damit diese ihre Patente 
ausfahren können. Ziel ist es, die Ausbildungszahlen am deutschen 
Standort dauerhaft auf einem hohen Niveau zu halten und da-
mit langfristig das maritime Know-how am Schifffahrtsstandort 
Deutschland zu sichern. Damit leisten die Reeder einen wichtigen 
Beitrag für die gesamte maritime Industrie.

Das maritime Know-how 
langfristig sichern!

Kommentar
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Bundeswehr-Schutzteam verlässt Hilfsgüter-Schiff 

mit der Übergabe an ein Team der finnischen marine en-
det offiziell der schutzauftrag des deutschen aVpd auf 
der „caroline scan“ am horn von afrika.

Seit Oktober 2012 hatten die Marinesoldaten die 
Hilfstransporte des Welternährungsprogramms (WFP) 
der Vereinten Nationen nach Somalia geschützt. Im Hafen 
von Djibouti übertrug der Stellvertretende Kommandeur 
der EUNAVFOR Somalia, Konteradmiral Eric Dupont, die 
Verantwortung für die Sicherheit des Handelsschiffs.

Der Auftrag des „Autonomous Vessel Protection 
Detachment“ war der Schutz auf See vor Piratenüber-
fällen. Während der Hafenaufenthalte waren die lokalen 
Sicherheitskräfte und Hafenbehörden für die Sicherheit 
verantwortlich. Das AVPD-Team verblieb in dieser Zeit an 
Bord. Erstmals war ein derartiges, bis zu 21 Tage ohne 
die Unterstützung durch andere Marineeinheiten agie-
rendes deutsches Schutzteam an Bord eines zivilen Han-
delsschiffs. Im Oktober hatten die deutschen Soldaten 
den Auftrag von ihren Vorgängern aus den Niederlanden 

übernommen. Die „Caroline Scan“ der deutschen Reede-
rei Buss fährt unter der Flagge von Antigua und Barbuda 
und wird bereits seit 2011 vom „World Food Programme“ 
der Vereinten Nationen gechartert. www.einsatz.bundeswehr.de

ehrung: Konteradmiral 
Dupont zeichnet deutsche 
avpD mit der einsatz-
medaille aus.
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Hapag-Lloyd mit mehr Umsatz, aber negativem Ergebnis 

die linienreederei hapag-lloyd hat 2012 
umsatz, Transportvolumen und Frachtrate 
steigern können.

 Im Vergleich zum Vorjahr stieg die 
durchschnittliche Frachtrate 2012 um 3,2 
Prozent auf 1.581 USD/TEU. Die Transport-
menge erhöhte sich um 1,1 Prozent auf rund 
5,3 Mio. TEU. Der Umsatz lag mit 6,84 Mrd. 
Euro (auch währungsbedingt) um 12,1 Pro-

zent über dem Vorjahreswert. Das Konzern-
ergebnis belief sich auf –128 Mio. Euro. 

Die gestiegenen Energiekosten belas-
teten auch 2012 die Linienschifffahrt. Ha-
pag-Lloyd musste im vergangenen Jahr mit 
durchschnittlich 660 USD/t Bunker neun 
Prozent mehr aufwenden – nach einer bereits 
34-prozentigen Steigerung im Vorjahr. Insge-
samt lagen die Transportaufwendungen 2012 

mehr als 900 Mio. Euro über dem Vorjahres-
wert. „Trotz eines wirtschaftlich schwierigen 
Umfeldes konnten wir, wie auch 2011, ein 
positives operatives Ergebnis erwirtschaften. 
Obwohl wir damit im Branchenvergleich gut 
abschneiden, blieb das Ergebnis hinter un-
seren Erwartungen zurück und ist nicht zu-
friedenstellend“, sagte Vorstandschef Michael 
Behrendt. www.hapag-lloyd.de

strategie: hapag-lloyd 
hat die auslieferung von  

drei 13.200-teu-schiffen 
auf 2014 verschoben.
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ICS fordert ökonomische Nachhaltigkeit 

der präsident des Weltreeder-
verbands ics (international 
chamber of shipping), masami-
chi morooka, fordert augenmaß 
bei umweltregularien.

Strengere Maßnahmen, um 
die Auswirkungen der Schiff-
fahrt auf die Umwelt zu reduzie-
ren, müssten auch ökonomisch 
nachhaltig sein, so der ICS-Chef 
Morooka: „In einem wirklich 
schwierigen wirtschaftlichen 
Umfeld wie dem aktuellen, für 
viele Reedereien das schlimmste 
seit Menschengedenken, gibt es 
eigentlich nur ein Thema in den 
Köpfen der Schiffsbetreiber: Wie 
schaffen wir es, zu überleben? “

Der Schutz der Umwelt sei 
von großer Bedeutung, aber man 
müsse die Maßnahmen und ihre 
wirtschaftlichen Auswirkungen 
ausbalancieren. Derzeit sei der 
Schiffsfinanzierungsmarkt prak-
tisch ausgetrocknet. „Dies gilt 
nicht nur für neue Schiffe, son-
dern auch für Investitionen, um 
vorhandene Schiffe in einer si-
cheren und ökologisch nachhalti-
gen Weise zu betreiben“, betonte 
der ICS-Chef.

In seinem Statement zum 
Regelungsumfeld auf einer Ver-
anstaltung der Connecticut Ma-
ritime Association sagte er wei-
ter: „Wenn eine Reederei bereits 
in Schulden versinkt, wie soll sie 
die Nachrüstung von teuren Sys-
temen zur Ballastwasserbehand-
lung bezahlen, die in den nächs-
ten Jahren erforderlich sind – mit 

geschätzten Kosten zwischen 
einer und fünf Millionen Dollar 
pro Schiff?“

Investitionen in Umweltmaß-
nahmen wie Abgasreinigungssys-
teme und „grüne“ Technologien 
zur Reduktion von CO2-Emissi-
onen, die Behandlung von Bal-
lastwasser und die Nutzung von 

umweltfreundlicherem Treibstoff 
könnten die Schifffahrt „Hunder-
te von Milliarden“ kosten. „Wie 
sollen Reeder diese gigantischen 
zusätzlichen Kosten managen – 
ohne dramatische Folgen für den 
Welthandel oder das Risiko, dass 
Transporte wieder auf die Straße 
oder auf andere, weniger CO2-ef-
fiziente Verkehrsträger verlagert 
werden?“

Die Regulatoren müssten 
außer den Interessen der Um-
welt auch die langfristigen Aus-
wirkungen ihres Handelns auf die 
Branche im Blick haben, sagte 
Morooka und forderte pragmati-
sche Lösungen.  www.marisec.org

Rickmers „Round-the-World“ 

die hamburger projekt- und schwergutreederei 
rickmers-linie startet einen neuen Ost-West-dienst.

Die Route Richtung Westen verbindet Asien mit 
Südamerika und ersetzt den seit 2006 bestehenden 
Amerika-Asien-Dienst. Der neue Dienst wird mit mo-
natlichen Abfahrten betrieben und verbindet u.a. Yoko-
hama, Shanghai, Kapstadt, Buenos Aires und Houston. 
Erstes von drei Schiffen im Liniendienst ist die „Huang-
hai Glory“ mit 160 Tonnen Krankapazität und 28.300 
Tonnen Tragfähigkeit.  www.rickmers-linie.com

Joint Venture RDC Shipping 

der Konsolidierungsprozess unter den deutschen 
reedereien setzt sich fort.

Die Döhle-Gruppe, die Ernst Russ GmbH und 
die Columbia Ship Management GmbH haben beim 
Bundeskartellamt die Gründung des Gemeinschafts-
unternehmens RDC Shipping GmbH & Co. KG ange-
meldet. Betätigungsfeld des neuen Unternehmens: 

„Seetransportdienstleistungen“. Anfang 2012 hatte das 
Kartellamt mitgeteilt, dass Döhle eine Beteiligung von 
Russ anstrebe. Russ betreibt neun Frachter, Döhle be-
sitzt rund 100 Schiffe und ist an weiteren 100 beteiligt, 
Columbia managt über 130 Schiffe.  www.doehle.de
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position: Morooka spricht sich für 
umweltpolitisches Maßhalten aus.
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nach dem Kollaps der schleusentore hat 
bundesverkehrsminister peter ramsauer bei 
einem besuch des nOK betätigt, dass 375 mio. 
euro für den bau einer neuen schleusenkam-
mer in brunsbüttel bereitgestellt werden.

Das Großprojekt werde dann nach sechs 
bis sieben Jahren Bauzeit in Betrieb gehen. 
Der Nord-Ostsee-Kanal war für eine Woche 
für große Schiffe gesperrt, weil beide Schleu-
sen ausfielen. Damit sich solch ein Kollaps 
nicht wiederholt, will der Bundesverkehrs-
minister für den Nord-Ostsee-Kanal eine 

„Sondereinsatztruppe“ einrichten, die den 
Schleusenbetrieb aufrechterhält. Die Crew 
solle sofort einsatzbereit sein, wenn weitere Reparaturen nötig sind, sagte er. Elf zusätzli-

che Stellen sollen bei der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung dafür geschaffen werden.

Mit einer notdürftigen Reparatur war es 
gelungen, in nur acht Tagen aus zwei defekten 
Schleusenkammern ein einzelnes funktions-
tüchtiges Provisorium zu bauen. „Mein Dank 
gilt vor allem den Tauchern und Handwerkern 
für ihre Arbeit unter schwierigsten Bedingun-
gen“, sagte Ramsauer. Dass die meistbefah-
rene künstliche Wasserstraße der Welt nun 
auch wieder von Schiffen genutzt werden 
kann, die länger als 125 Meter sind, sorgt bei 

Reedern und anderen Kunden für Erleichte-
rung. „Ich freue mich sehr, dass Techniker des 
Wasser- und Schifffahrtsamtes in Tag- und 
Nachtschichten die Schleuse in einer Woche 
schneller repariert haben als geplant“, hieß 
es beim Schiffsservice-Unternehmen Sartori 
und Berger.

Der schleswig-holsteinische Wirtschafts-
minister Reinhard Meyer (SPD) verwies darauf, 
dass in den vergangenen 20 Jahren Verkehrs-
minister aller Couleur untätig geblieben seien 
und der Kanal dadurch „auf Schlick gefahren“ 
worden sei.  www.kiel-canal.org

stau: schiffe bei der Durchquerung der verkehrsreichsten künstlichen wasserstraße der welt.

gigant: Die schiffsgröße im containersegment erreicht mittlerweile 18.000 teu. 

Nord-Ostsee-Kanal  
bleibt Sorgenkind

Schiffe zu Alteisen 

die Zahl der abwrackungen hat sich 
2012 im Vergleich zum Vorjahr wieder 
deutlich erhöht.

Nach Angaben des Londoner 
Schiffsmaklers Seasure Shipping wur-
den im vergangenen Jahr in allen Bran-
chen insgesamt knapp 1.000 Schiffe ab-
gebrochen – mehr als die Hälfte davon 
waren Bulk Carrier. Athenian Shipping 
gibt die Zahl vernichteter Tonnage aller 
Schiffstypen mit insgesamt 55,1 Mio. t 
(2011: 40 Mio. t) an.

Der sich Anfang 2012 abzeichnen-
de Trend, vermehrt Schiffe jüngeren Al-
ters abzuwracken, setzte sich das gan-
ze Jahr über fort. Auch für das laufende 
Jahr rechnen Experten damit, dass die 
Branche Schiffe aus dem Markt nimmt, 
um Überkapazitäten zu begegnen.
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tasK-force: 
ramsauer 
schafft stellen 
für „sonder-
einsatztruppe“.

Hoffnungsschimmer für Containerschifffahrt  

die größe macht‘s: bis zum Jahresen-
de dürften 41 sogenannte Vlcc neu in 
Fahrt kommen – weniger als erwartet.

Grund: Zahlreiche Reedereien ha-
ben mit den Werften über eine Verschie-
bung der Ablieferung von bestellten Ve-
ry Large Container Carriern mit 10.000 
TEU und mehr verhandelt. So nimmt 
Hapag-Lloyd drei 13.000-TEU-Frachter 
statt in der zweiten Jahreshälfte 2013 
erst im Frühjahr 2014 ab. 

Trotzdem steigt die weltweite 
Containerstellplatzkapazität nach den 
Berechnungen des Analysehauses Al-
phaliner in diesem Jahr insgesamt um 

weitere 1,68 Mio. TEU – das wären sogar 
mehr als im bisherigen Spitzenjahr 2008, 
als 1,57 Mio. TEU hinzukamen. 

VDR-Präsident Michael Behrendt 
rechnet aber mit einem steigenden 
Transportvolumen, das 2013 um 3,5 
Prozent und in 2014 um 5,5 Prozent zu-
legen soll. Zudem würden kaum mehr 
Neubauten bestellt und immer mehr 
Schiffe verschrottet. Auch das soll die 
Überkapazitäten in der Frachtschifffahrt 
reduzieren. Behrendt ist überzeugt: „An-
gebot und Nachfrage bewegen sich wie-
der aufeinander zu.“

www.alphaliner.com
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Sichere Nordsee durch „e-Navigation“  

schifffahrtsexperten wollen die 
elektronische navigation weiter-
entwickeln, um die sicherheit auf 
der nordsee zu verbessern. die eu 
fördert das projekt.

Das Projekt „ACCSEAS“ ver-
folgt das Ziel, das von der IMO 
für die Seeschifffahrt entwickel-
te Konzept der „e-Navigation“ für 
die Nordseeregion weiter auszu-
gestalten und umzusetzen. Un-
ter „e-Navigation“ ist dabei nicht 
die Anwendung eines bestimmten 
einzelnen technischen Systems zu 
verstehen. Vielmehr geht es darum, 
das Zusammenwirken der bereits 
eingesetzten betrieblichen Verfah-
ren und Navigations- und Kommu-

nikationssysteme zu verbessern. 
Der Datenaustausch zwischen den 
Schiffen sowie mit den Systemen 
an Land soll so erleichtert werden. 

Derzeit fehlt es dabei vor al-
lem an einer Harmonisierung der 
unterschiedlichen Systeme. Dafür 
wollen die elf ACCSEAS-Partner 
Lösungsansätze entwickeln, einige 
davon einem Praxistest unterziehen 
und die Ergebnisse in die weltwei- 
te und europäische Standardisie-
rung einbringen.

Das Projekt wird von der Ge-
meinschaftsinitiative „Interreg“ des 
Europäischen Fonds für nachhalti-
ge Entwicklung“ (EFRE) gefördert. 
 www.interreg-nordsee.de

techniK:  
fortschritt 
durch bessere 
Koordination 
der verschie-
denen systeme. 
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Zur Reparatur nach Rumänien 

der im vergangenen sommer auf dem atlantik ha-
varierte containerfrachter „msc Flaminia“ wird auf 
einer rumänischen Werft instand gesetzt.

Die „MSC Flaminia“ hat Mitte März den Jade-We-
ser-Port in Wilhelmshaven verlassen. Das Schiff legte 
ordnungsgemäß ab und setzte Kurs in Richtung Nord-
see. Ziel der „MSC Flamina“ war die Daewoo-Werft in 
Mangalia, Rumänien, wo das Schiff repariert werden 
soll. Die Reise nach Rumänien sollte schätzungsweise 
zehn Tage dauern.

Vor der Abfahrt des Schiffes hatte die Reederei 
NSB die schriftliche Genehmigung des Notifizierungs-
verfahrens durch die rumänischen Behörden erhalten. 
Diese war für die Erteilung der Auslaufgenehmigung 
notwendig. NSB und Daewoo-Werft gehen davon aus, 
dass die Reparaturen am Schiff bis Ende September 
abgeschlossen sein werden.  www.reederei-nsb.de

branDschaDen: Daewoo in Mangalia kümmert sich  
um die wiederherstellung der „Msc flaminia“. 
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Der Bund muss seine 
Zusage einhalten!

syMbol: Die 
reeder erneuern 
ihre forderung 
nach einer mo-
dernen und wett-
bewerbsfähigen 
flaggenstaats-
verwaltung.

Der präsident des verbands Deutscher reeder, Michael behrendt, über die lage der 

schifffahrt und seine erwartungen an die nationale Maritime Konferenz.  interview: christof lauer

Deutsche seeschifffahrt: Herr Behrendt, im 
Dezember haben Sie der Schifffahrts-
branche in Deutschland ein hartes Jahr 
2013 prophezeit. Wie ist die Lage?
Michael behrenDt: Die Situation vieler Schiff-
fahrtsunternehmen ist weiterhin bedroh-
lich. Die Fracht- und vor allem die Char-
terraten sind nicht auskömmlich. Viele 
Charterreeder können nicht einmal ihre 
Betriebskosten decken – von Zins- und 
Tilgungszahlungen ganz zu schweigen. 

Der Druck zur Marktkonsolidierung 
bei den Charterreedern wächst. Bislang 
gibt es keine Zusammenschlüsse. Es gibt 
bei einigen Charterreedereien aber einen 
Trend zur engen Kooperation. Einige Un-
ternehmen bündeln einzelne Bereiche und 
Dienstleistungen, um Kosten zu sparen. 
Der Prozess vollzieht sich noch langsam, 
könnte aber an Fahrt gewinnen, wenn sich 
die Lage der Schifffahrtsmärkte nicht ver-
bessert und die Charterraten auf niedri-
gem Niveau stagnieren.

Ds: Warum haben besonders die Charter-
reedereien zu kämpfen, die den Großteil 
der deutschen Handelsflotte stellen?
behrenDt: Die Charterreeder vermieten 
ihre Schiffe an die Linienreedereien. Die 

Linienreeder transportieren mit diesen 
Schiffen, zusätzlich zu ihren eigenen, zum 
Beispiel Container aus Asien nach Europa. 
In der aktuellen Krise gibt es ein Überan-
gebot an Schiffsraum. Läuft ein Charter-
vertrag aus, findet der Charterreeder nur 
schwer einen neuen Mieter für sein Schiff 

– das gilt besonders für kleinere Container-
schiffe. Die Linienreedereien lasten natür-
lich zunächst die eigenen Schiffe aus, bevor 
sie weitere einchartern. Diese Marktlage 
drückt auf die Charterraten.

Ds: Was tun die deutschen Reeder gegen 
die Überkapazitäten am Markt?
behrenDt: Gleich zu Beginn der Krise 
haben die deutschen Reeder die Zahl der 
Neubestellungen massiv zurückgefahren. 
Standen im Jahr 2008 allein noch 1.300 
Schiffe von deutschen Reedern in den 
Auftragsbüchern, sind es heute weniger 
als 200. Darunter sind viele Schiffe, deren 
Ablieferung bereits mehrfach verscho-
ben wurde. Zudem hat die Anzahl der 
Verschrottungen von alter Tonnage stark 
zugenommen. Üblicherweise wurden in 
den letzten Jahren pro Quartal weniger als 
zehn Schiffe aus der deutschen Handels-
flotte verschrottet. Im vierten Quartal 2012 

waren es bereits 27. Diese Entwicklung 
kann man nicht nur bei der deutschen 
Flotte, sondern weltweit beobachten.

Ds: Dennoch gibt es vereinzelt Meldun-
gen über neue Schiffsbestellungen. Ge-
fährdet das die Markterholung?
behrenDt: Die Anzahl der Schiffe in der 
deutschen Handelsflotte ist erstmals seit 
Jahrzehnten rückläufig und liegt derzeit 
bei weniger als 3.700 Schiffen. Es kommen 
nur wenige Neubauten deutscher Reeder 
auf den Markt. Zu einem gewissen Grad 
ist dies bei einigen Linienreedereien not-
wendig, um die Flotte zu modernisieren 
und wettbewerbsfähig zu bleiben – gera-
de angesichts der hohen Brennstoffkosten. 
Denn Neubauten sind wesentlich effizi-
enter als alte Schiffe. Das spart langfristig 
Kosten und reduziert die CO2-Emissionen. 

Ds: Ist nach fünf Jahren Krise ein Ende 
in Sicht?
behrenDt: Der weltweite Handel soll in die-
sem Jahr um 3,5 und 2014 um 5,5 Prozent 
wachsen, prognostiziert der Internationale 
Währungsfonds. Was bedeutet das für die 
Schifffahrt? Konservative Prognosen wie 
die von IHS Global Insight gehen im welt-
weiten Containerverkehr von 27 Prozent 
Wachstum zwischen 2012 und 2017 aus. 
Angebot und Nachfrage bewegen sich al-
so eindeutig wieder aufeinander zu, wenn 
man diesem Nachfragewachstum das 
schrumpfende Orderbuch und die steigen-
de Verschrottungsaktivität gegenüberstellt. 
Mit der drittgrößten Handelsflotte der 
Welt werden auch deutsche Reeder Vortei-
le aus der Entwicklung ziehen. Fraglich ist 
allerdings, ob gerade die mittelständischen 
Reedereien mit nur wenigen Schiffen –  
die große Mehrheit unserer Mitglieder 
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 – die kommenden Monate noch weiter 
überbrücken können.

Ds: Für große Unsicherheit bei den Ree-
dereien haben die Bestrebungen der Fi-
nanzbehörden gesorgt, Einnahmepools 
in der Schifffahrt mit 19 Prozent Versi-
cherungssteuer zu belegen. Sie haben 
bereits vor den drastischen Folgen ge-
warnt. Wie ist der aktuelle Stand?
behrenDt: Die Finanzexperten im Deut-
schen Bundestag haben erkannt, dass Er-
löspools keine Versicherungstatbestände 
erfüllen. Die politische Zusage für eine 
Klarstellung vom Bundesfinanzministe-
rium haben wir im Februar zwar bekom-
men. Seitdem ist aber nichts passiert. Die 
Unsicherheit bei den Unternehmen bleibt. 
Die Politik muss nun möglichst schnell für 
Rechtssicherheit sorgen.

Ds: Die Nationale Maritime Konferenz in 
Kiel steht unmittelbar bevor. Was kann 
die Politik tun, um die Schifffahrtsbran-
che in der Krise zu unterstützen?
behrenDt: Die Bundesregierung zeigt keine 
Neigung, selbst solche Reeder beziehungs-
weise Schiffskredite zu unterstützen und 
ein Überstehen der Krise zu ermöglichen, 
bei denen genügend Sicherheiten vorhan-
den sind. Auch wenn Schifffahrtsunter-
nehmen noch Sicherheiten anbieten kön-
nen und der Marktwert des Schiffes eine 
Fortführung der Finanzierung plausibel 
erscheinen lässt, wollen die Banken meis-
tens nur raus aus dem Kredit. 

Im Gegensatz zu Flugzeugen oder 
Häusern wird bei Schiffen derzeit der Ta-
gesmarktwert angesetzt. Dadurch schnellt 
ihr Wert in guten Zeiten nach oben, wäh-
rend er in schlechten Zeiten in den 

MarKtKenner:  
Michael behrendt 
ist seit Januar 2002 
vorstandschef der 
hamburger linien-
reederei hapag-
lloyd und seit  
november 2008 
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Keller geht. Wir fordern auch für 
Schiffe eine mittelfristig angelegte Ertrags-
bewertung, die von den Banken und der 
Bankenaufsicht akzeptiert wird. Dann hät-
ten die Banken mehr Spielraum, um Fort-
führungskonzepte zu ermöglichen.

Ds: Der Deutsche Bundestag hat die 
Schifffahrtsförderung für 2012 und 2013 
wieder auf die vereinbarte Höhe von 
knapp 60 Mio. Euro jährlich angehoben. 
Der Haushaltsentwurf für 2014 sieht bis-
lang eine erneute Halbierung vor. Was 
halten die Reeder davon?
behrenDt: Zunächst brauchen wir ein 
klares Signal der Bundesregierung, dass 
die Schifffahrtsförderung 2014 auf dem-
selben Niveau wie 2013 fortgesetzt wird. 
Die zugesagten Mittel zur Förderung von 
Ausbildung und Beschäftigung am Stand-
ort Deutschland müssen verstetigt werden. 
Mit dem Maritimen Bündnis haben wir im 
letzten Jahr viel erreicht. 

Die deutschen Reeder leisten über 
die neue „Stiftung Schifffahrtsstandort 
Deutschland“ einen Beitrag von 20 Mio. 
Euro pro Jahr, um die Ausbildung des ma-
ritimen Nachwuchses zu fördern. Weitere 
10 Mio. Euro kommen über die erhöhte 
Ausflaggungsgebühr hinzu. Somit leisten 
die Reeder trotz Krise einen substanziellen 
Beitrag für die Sicherung des maritimen 
Know-hows in Deutschland. Auf der ande-
ren Seite muss der Bund nun seine Zusage 
einhalten und die verabredeten knapp 60 
Mio. Euro bereitstellen.

Ds: Ein anderes Thema ist der Einsatz 
von privaten bewaffneten Sicher-
heitskräften an Bord von Schiffen un-
ter deutscher Flagge. Das Gesetz ist 
beschlossen. Die dafür notwendigen 
Rechtsverordnungen liegen als Entwurf 
vor. Können die Seeleute bald effektiv 
vor Piraten geschützt werden?

behrenDt: Wir sind weiterhin der Auffas-
sung, dass die Seeleute an Bord unserer 
Schiffe unter deutscher Flagge von hoheit-
lichen Kräften beschützt werden sollten. 
Dazu ist die Bundesregierung aus verschie-
denen Gründen nicht bereit. Um Angriffe 
von Piraten abwehren zu können, bleibt 
unseren Unternehmen nur der Einsatz pri-
vater Sicherheitsdienste. 

Noch ist kein Schiff von Piraten ent-
führt worden, von dem reaktive Gegen-
wehr ausgegangen ist. Daher begrüßen wir, 
wenn nun für alle Schiffe unter deutscher 
Flagge Rechtssicherheit für den Einsatz 
privater bewaffneter Sicherheitskräfte ge-
schaffen wird. Allerdings muss das geplan-
te Zulassungsverfahren für die Sicherheits-
unternehmen international anschlussfähig 
sein. Die Internationale Seeschifffahrts-
Organisation (IMO) hat strenge Richtli-
nien dafür aufgestellt, an denen sich die 
deutschen Vorschriften orientieren sollten. 
Unseren Seeleuten ist nicht geholfen, wenn 
deutsche Sondervorschriften den Markt-
zugang für ausländische Firmen verhin-
dern und damit nicht genügend Sicher-
heitsunternehmen verfügbar sind. 

Ds: Die Anzahl der erfolgreichen Piraten-
angriffe am Horn von Afrika geht stark 
zurück. Hat sich das Problem nicht ohne-
hin erledigt?
behrenDt: Es gibt keinen Grund zur Ent-
warnung. Derzeit befinden sich fünf Schif-
fe und 65 Geiseln in der Hand somalischer 
Piraten. Natürlich zeigen der Einsatz der 
Marinestreitkräfte vor Ort und die Schutz-
vorkehrungen an Bord der Handelsschiffe 
Wirkung. Aber sobald der Druck nachlässt, 
werden die Angriffe wieder zunehmen. 

Wir unterstützen daher die Verlänge-
rung des Mandats der EU-Mission ATA-
LANTA am Horn von Afrika. Um der Pira-
terie den Nährboden zu entziehen, braucht 
Somalia allerdings funktionierende rechts-

staatliche Strukturen und wirtschaftliche 
Entwicklung. Mit Beunruhigung sehen wir, 
dass vor Westafrika die Anzahl der Über-
fälle auf Schiffe steigt. Piraterie ist weiterhin 
eine große Bedrohung für die Schifffahrt 
und damit für den Welthandel – ganz be-
sonders aber für die Seeleute.

Ds: Zur Verbesserung der Wettbewerbs-
fähigkeit der deutschen Flagge dringt 
der VDR darauf, die Flaggenstaatsver-
waltung in Deutschland zu modernisie-
ren. Wo genau liegt das Problem?
behrenDt: Derzeit hat es jedes Unterneh-
men, das Schiffe unter deutscher Flagge 
betreiben will, mit rund einem Dutzend 
Behörden und Ansprechpartnern zu tun, 
die in der Regel nur zu den üblichen Büro-
zeiten zu erreichen sind. Dem gegenüber 
stehen die Bedürfnisse einer in der ganzen 
Welt an 365 Tagen im Jahr und rund um 
die Uhr aktiven Branche. 

Lässt eine Antwort aus Deutschland 
auf sich warten, wenn zum Beispiel ein 
behördliches Dokument an Bord benötigt 
wird, verzögert sich die Weiterfahrt aus 
dem Hafen. Schiffe verdienen aber nur 
Geld, wenn sie fahren. Eine empfindliche 
Störung im Betrieb des Schiffes kann leicht 
bis zu 50.000 Dollar kosten – pro Tag. An-
dere Flaggenstaatsverwaltungen sind da 
wesentlich schneller und bieten einen An-
sprechpartner für alle Belange. 

Wir brauchen – mindestens im euro-
päischen Vergleich – auch in Deutschland 
eine moderne und damit wettbewerbsfähi-
ge Flaggenstaatsverwaltung. Das bedeutet 
nicht nur gute Erreichbarkeit und schnelle 
Reaktionszeiten, sondern auch eine zentrale 
Anlaufstelle unter einem Dach, die Kompe-
tenzen bündelt und Vorgänge effizient be-
arbeitet. Wir verlangen dafür keine Privati-
sierung. Wir glauben daran, dass auch eine 
deutsche Verwaltung hochgradig serviceo-
rientiert und effektiv arbeiten kann.

Michael behrendt,  
präsident des vDr

warum gilt eine bewertung, die in der 

luftfahrt und bei immobilien üblich ist, 

nicht auch in der schifffahrt?
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die nationale maritime Konferenz (nmK) 
ist eine Veranstaltungsreihe des bundes-
ministeriums für Wirtschaft und Techno-
logie (bmWi) zu maritimen Fragen und 
interessen deutschlands.

Sie wird vom Maritimen Koordinator 
verantwortlich organisiert, veranstaltet und 
geleitet. Ziel ist es, den maritimen Standort 
Deutschland im internationalen Wettbewerb 
zu stärken. Dabei hat sich die seit 2000 re-
gelmäßig stattfindende Nationale Maritime 
Konferenz zu einem bewährten maritimen 
Dialogforum entwickelt. Die NMK befasst 
sich in Workshops mit Schiffbau, Hafenwirt-
schaft, Seeschifffahrt und Meerestechnik, 
Offshore-Themen, maritimer Sicherheit und 
Klima- und Umweltschutz.

geschichte. Die erste Nationale Ma-
ritime Konferenz in Emden wurde am 13. 
Juni 2000 vom damaligen Bundeskanzler 
Gerhard Schröder (SPD) eröffnet. Schröder 
sprach sich damals für die Schaffung eines 
maritimen Netzwerks aus: „Wenn unsere 
Reeder gute Standortbedingungen vorfin-
den, profitieren davon eben auch unsere 
Seehäfen. Dies wiederum wirkt sich positiv 
auf die gesamte Transportkette im Binnen-
land aus. (...) Dies kann zu neuen Aufträgen 
an deutsche Werften führen wie auch zu Ar-
beit für die überwiegend mittelständischen 
Zulieferbetriebe.“ Weitere Konferenzen fan-
den in Warnemünde (2001), Lübeck (2003), 
Bremen (2005), Hamburg (2006), Rostock 
(2009) und Wilhelmshaven (2011) statt. 

die achte nmK. Im Namen von Bun-
deskanzlerin Dr. Angela Merkel (CDU) laden 
das BMWi, das Land Schleswig-Holstein 
und die Landeshauptstadt Kiel zur Achten 
Nationalen Maritimen Konferenz am 8. und 
9. April 2013 in der Sparkassen-Arena-Kiel 
in Kiel ein. 

Vertreter aus Wirtschaft, Wissenschaft 
und Forschung, den Gewerkschaften, der 
Politik und Verwaltung aus Bund und Län-
dern treffen sich, um über die Herausfor-
derungen und Wege zur Sicherung der Zu-
kunftsfähigkeit der maritimen Wirtschaft in 
Deutschland zu debattieren. 

 www.bmwi.de

Hintergrund: Nationale Maritime Konferenz 
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initiative: Der dama-
lige bundeskanzler 
gerhard schröder hat 
die nationale Maritime 
Konferenz ins leben 
gerufen. seine nach-
folgerin angela Merkel 
bekennt sich – wie vor 
zwei Jahren in wil-
helmshaven – zum 
maritimen standort.
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Die nachwuchskräfte von heute sind  
das führungspersonal von morgen.  
für berufsstarter ergeben sich in der 
maritimen branche viele Karrierechancen.



es ging zu wie bei einer Oscar-Ver-
leihung: Im feierlichen Rahmen des 
Bremer Schifffahrtskongresses ver-

lieh die Berufsbildungsstelle Seeschiffahrt 
e.V. (BBS) am 13. März die Auszeichnung 

„Exzellenter Ausbildungsbetrieb 2013“. Ge-
ehrt für herausragende Leistungen in der 
Ausbildung zum/zur Schiffsmechaniker/ 
-in wurden die Hamburg Südamerikani-
sche Dampfschifffahrts-Gesellschaft KG 
(Hamburg Süd) sowie die Hartmann Ree-
derei aus Leer. 

beleg für hohe bedeutung
Bis heute ist diese Ausbildung der klassi-
sche Einstieg in die Seefahrerkarriere (sie-
he Seite 20). „Azubis erhalten nirgendwo 
ein besseres Verständnis für den Gesamt-
betrieb Schiff als während dieser dualen 
Berufsausbildung“, sagt BBS-Geschäfts-
führer Holger Jäde. Mit der Preisvergabe 

soll die hohe Bedeutung der Förderung 
von qualifizierten Nachwuchskräften 
herausgestellt werden. Wie wichtig die 
Seeschifffahrt für die deutsche Wirtschaft 
ist, unterstreicht auch die vom Verband 
Deutscher Reeder errichtete „Stiftung 

Schifffahrtsstandort Deutschland“.  In ihr 
haben sich Reeder, Politiker und Sozial-
partner zum Ziel gesetzt, die nautische 
und technische Ausbildung, Qualifizie-
rung und Fortbildung von Besatzungs-
mitgliedern zu fördern. „Erstmals stellen 
Seeschifffahrt und öffentliche Hand da-
mit gemeinsam einen Rekordbetrag von 
90 Millionen Euro für die Förderung von 
Ausbildung und Beschäftigung am Stand-
ort Deutschland zur Verfügung. Das ist 
der bisher größte Erfolg des Maritimen 
Bündnisses, zu dem wir Reeder stehen“, 
sagt VDR-Präsident Michael Behrendt.

Gefördert werden soll nicht nur die 
Ausbildung zum Schiffsmechaniker sowie 
zum nautischen und technischen Offizier, 
sondern unter anderem auch die Seefahrt-
zeiten zum Ausfahren der Patente von 
Nachwuchsoffizieren. „Mit der erweiter-
ten Förderung wollen wir das maritime 

Ready for Boarding
viele wege führen an bord eines schiffes. Je nach schulabschluss, ausbildungsgang und interesse können 

junge nachwuchskräfte auf unterschiedliche weise in eine schifffahrtskarriere einsteigen.  text: sebastian Meißner

1. Nautischer Offizier2. Technischer Offizier

VERANTWORTUNG AN BORD

SCHIFFSBETRIEBS-
TECHNIK NAUTIK

Leiter der 
Maschinenanlage

Technische 
Wachoffiziere

Schiffsmechaniker
(Facharbeiter an Bord)

Nautische 
Wachoffiziere

Kapitän

hierarchie: Die hauptverantwortung an 
bord trägt der Kapitän. Die gesamte crew 
folgt einer klaren rangfolge.

Fo
to

: E
be

rh
ar

d 
Pe

tz
ol

d 
| w

w
w

.fo
to

-d
oc

k.
co

m

19Deutsche seeschifffahrt 04/2013



Know-how nicht nur in unseren Un-
ternehmen, sondern für das gesamte ma-
ritime Cluster in Deutschland sichern“, so 
Behrendt. Jetzt gehe es darum, das damit 
erreichte hohe Niveau der Ausbildungsför-
derung langfristig zu sichern.

ein klares signal
Mit dieser Ausbildungsoffensive setzt die 
Branche in einer wirtschaftlich extrem 
herausfordernden Phase ein deutliches 
Zeichen. „In der Schifffahrt hat es immer 
Aufs und Abs gegeben. Unsere Erfahrung 
zeigt: Wer jetzt nicht Personal ausbildet 
und anschließend auch übernimmt, steht 
in Boom-Zeiten ohne Fachkräfte da“, sagt 
Caroline Baumgärtner, Head of Crewing 
bei Hamburg Süd (siehe Interview Seite 
23). Das Unternehmen geht mit gutem 
Beispiel voran. Im Schnitt bildet Hamburg 
Süd jedes Jahr 52 junge Fachkräfte aus.

Viele Talente werden bereits im Schul-
alter für die Schifffahrt begeistert. Zahlrei-
che Reedereien bieten Schülern in Koope-
ration mit dem VDR die Chance, in den 
Sommerferien ein Praktikum an Bord 
eines Schiffes zu absolvieren. Meist ist dies 
der Beginn einer maritimen Laufbahn: 
Satte 70 Prozent aller Praktikanten ent-
scheiden sich anschließend für eine Aus-
bildung in der Seeschifffahrt. Welche Ein-
stiegsmöglichkeiten es gibt, hängt immer 

auch vom Schulabschluss ab. Die dreijäh-
rige Ausbildung zum Schiffsmechaniker 
ist der klassische Einstieg für alle jungen 
Menschen aller Schulbildungen – egal, ob 
sie sich anschließend in die technische 
oder in die nautische Richtung orientie-
ren (siehe Kasten oben). Fertig ausgebil-

dete Schiffsmechaniker können sich im 
Anschluss an einer Seefahrtschule zum 
technischen oder nautischen Wachoffizier 
qualifizieren (siehe Kasten). 

Der Weg steht auch Offiziersassisten-
ten, Abiturienten und jungen Menschen 
mit Fachhochschulreife offen. Für den 

Hochschule Bremen

profil: Maritime Kompetenz hat an der 
Hochschule Bremen eine lange Tradition. 
Die Wurzeln der Hochschule liegen in der 
1799 gegründeten „Bremischen Naviga-
tionsschule“. 1895 nahmen die Seema-
schinisten- und die Schiffbauschule ihren 
Lehrbetrieb auf. Heute sind die mariti-
men Aktivitäten der Hochschule Bremen 
in Lehre und Forschung breit gefächert.  
ausbildung: Studiengänge Nautik und 
Shipping and Chartering 
internet: www.hs-bremen.de

Schiffsmechaniker – die Alleskönner

schiffsmechaniker bedienen, 
reparieren und warten die 
technischen anlagen und ma-
schinen an bord eines schiffes. 
außerdem übernehmen sie 
Wachdienste auf der Komman-
dobrücke und im maschinen-
raum – und sie kontrollieren 
die sicherheitseinrichtungen 
an bord und halten rettungs-
geräte betriebsbereit. 

Arbeitgeber für Schiffs-
mechaniker sind hauptsächlich 
Reedereien sowie Hafen- und 
Schiffbaubetriebe. Aber auch 
im Güter- und Passagierver-
kehr und bei Unternehmen der 
Bugsier- und Bergungsschiff-
fahrt finden Schiffsmechaniker 
Anstellung. 

Sie bilden den größten Teil 
der Besatzung und müssen 
neben den klassischen See-
mannsfertigkeiten auch tech-
nisches Verständnis haben. Be-
werber müssen mindestens 16 
Jahre alt sein. Rechtlich ist kei-

ne bestimmte Schulbildung vor-
geschrieben. Die Realität aber 
zeigt, dass ohne Hauptschulab-
schluss die Chancen auf einen 
Ausbildungsplatz gering sind. 
Voraussetzung ist zunächst ein 
Seediensttauglichkeitszeugnis 
für den Decks- und Maschinen-
dienst. 

Die Ausbildung im Rahmen 
des dualen Berufsbildungssys-
tems basiert auf der Schiffs-
mechaniker-Ausbildungs-
verordnung.  Die praktische 
Ausbildung erfolgt auf Seeschif-
fen, die als Ausbildungsstätten 
anerkannt sind. Der theore-
tische Berufsschulunterricht 
wird an den Seemannsschulen 
(Elsfleth, Travemünde oder 
Rostock) in Blockform mit In-
ternatsbetrieb vermittelt. 

Die Vergütung liegt laut 
Heuertarifvertrag 2012 (HTV) im 
ersten Jahr bei 924, im zweiten 
Jahr bei 1.154 und im dritten 
Jahr bei 1.597 Euro pro Monat.

Hochschule Bremerhaven

profil: Die Hochschule Bremerhaven 
ist eine Fachhochschule des Landes 
Bremen und liegt unmittelbar an der 
Wesermündung zur Nordsee. In den 28 
technischen, naturwissenschaftlichen 
und wirtschaftswissenschaftlichen Ba-
chelor- und Masterstudiengängen der 

„Hochschule am Meer“ studieren derzeit 
rund 2.529 Studierende aus 66 Nationen.  
ausbildung: Studiengang Schiffsbe-
triebstechnik (Bachelor) 
internet: www.hs-bremerhaven.de

Seefahrtsschulen 
im Porträt
Die Deutsche Seeschifffahrt stellt 
die wichtigsten Fach- und Fach-
hochschulen in Deutschland vor, 
an denen Studenten die technische 
oder nautische Laufbahn einschla-
gen können. Das Ausbildungs-
angebot variiert je nach Standort 
ebenso wie die inhaltliche Ausrich-
tung. Guter Service: Für Interes-
senten bieten alle Ausbilungsstät-
ten Orientierungstage an.
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Besuch einer Fachschule ist eine Aus-
bildung zum Schiffsmechaniker oder 
Offiziers assistent (einjährige Ausbildung 
nach Abitur oder Fachhochschulreife) 
zwingende Voraussetzung. Eine Fach-
hochschule kann auch besuchen, wer die 
nach Schiffsoffiziersausbildungsverord-

nung vorgeschriebene Mindestfahrtzeit 
im Rahmen des Praxissemesters absol-
viert hat. Absolventen sowohl der Fach- 
als auch der Fachhochschule erhalten ein 
STCW-Befähigungszeugnis (Internatio-
nal Convention on Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping for Seafa-

rers). Das rechtsverbindliche Abkommen 
schafft international vergleichbare Stan-
dards in der Ausbildung von Seeleuten. 

Manager an bord
Der nächste Schritt auf der Karrierelei-
ter führt die Anwärter direkt in das  

Jade Hochschule in Elsfleth 

profil: Im 19. Jahrhundert war Elsfleth 
einer der größten deutschen Reederei-
plätze. Zahlreiche Schiffseigner und 
Werften waren hier angesiedelt. Die Jade 
Hochschule ist der größte Ausbildungs-
standort für Nautiker in Deutschland. 
ausbildung:  Studiengänge Nautik/See-
verkehr (Bachelor of Science), Schiffsbe-
triebstechnik, Verkehrsbetrieb/Logistik, 
Anlagen- und Versorgungstechnik (Ba-
chelor of Science) 
internet: www.jade-hs.de

Seefahrtschule Leer

profil:  Die Fachhochschule für Nautik 
und Seefahrt am Standort Leer ist an die 
Hochschule Emden angeschlossen. Das 
Ausbildungsangebot ist vielfältig – und 
reicht weit über die von der STCW ge-
forderten Inhalte hinaus. So steht zum 
Beispiel auch das Thema „Interkulturelle 
Menschenführung“ auf dem Lehrplan. 
ausbildung: Nautik (Bachelor of Science), 
Schiffs- und Reedereimanagement (Ba-
chelor of Science), Seeverkehr (Dipl.-Ing.) 
internet: www.hs-emden-leer.de

SCHIFFSMECHANIKER /  -MECHANIKERIN

12 Wochen*

Berufsschule – 3. Schulzeitblock
Abschlussprüfung am Ende des 3. Blocks

12 Wochen*

Berufsschule – 2. Schulzeitblock
Zwischenprüfung am Ende des 2. Blocks

12 Wochen*
Berufsschule – 1. Schulzeitblock

68 Wochen

Ausbildungsstätte Schiff
Ausbildung und Einsatz im Gesamtschiffsbetrieb

(Maschinen-, Decks- und Brückendienst)

49 Wochen

Ausbildungsstätte Schiff
Ausbildung und Einsatz im 

Gesamtschiffsbetrieb

9/13 Wochen

Überbetriebliche Ausbildungsstätte
Grundbildung in Metallbearbeitung (7 / 11 Wochen)

Grundbildung in Brandabwehr (2 Wochen) 

Voraussetzungen und Eigenschaften

�  Mindestens Hauptschulabschluss
�  Seediensttauglichkeit für den Decks- und Maschinendienst
�  Ein Alter von mindestens 16 Jahren
�  Bei Minderjährigen: Einverständniserklärung der Eltern für 
    die Berufsausbildung in der Seeschifffahrt
�  Handwerkliches Geschick und technisches Interesse
�  Gute bis zufriedenstellende Noten in Mathematik und Physik
�  Die Bereitwilligkeit und Fähigkeit zur Arbeit im Team
�  Die Fähigkeit und Bereitschaft, sich in Englisch zu verständigen
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Stand 01/2013* ab Sommer 2013, vorher 10 Wochen

So werde ich 
SCHIFFSMECHANIKER / -MECHANIKERIN
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Kontrolle
schiffsmechaniker kommen an 
Deck, auf der brücke und im 
Maschinenraum zum einsatz.



Management des Schiffbetriebs. Tech-
nische Wachoffiziere haben später die 
Möglichkeit, zum Leiter der Maschinen-
anlage aufzusteigen (siehe Kasten links). 
Dann tragen sie die Verantwortung für alle 
technischen Einrichtungen an Bord. 

Der Weg dorthin ist relativ lang: Zu-
nächst müssen Technische Offiziere min-
destens zwölf Monate lang fahren, bevor 
sie das Patent „Zweiter Technischer Wach-
offizier“ erhalten können. Um das Befähi-
gungzeugnis als Leiter der Maschinenan-
lage zu bekommen, fahren sie mindestens 
ein Jahr in dieser Funktion bzw. 36 Monate 
als Technischer Offizier in verantwortli-
cher Stellung. 

Achtung: In Deutschland gibt es zwei 
Arten von Befähigungszeugnissen. Neben 
dem unbegrenzten Befähigungszeugnis 
gibt es auch ein begrenztes, das nur für 

Hochschule Wismar

profil: Der Fachbereich Seefahrt in 
Warnemünde ging aus der „Großherzog-
lichen Navigationsschule“ in Wustrow 
hervor. Mit Gründung der „Ingenieurs-
schule für Seefahrt“ kam es 1969 zur 
Vereinigung beider Einrichtungen. 
ausbildung: Studiengänge Nautik/See-
verkehr (Bachelor of Science), Schiffsbe-
triebstechnik, Verkehrsbetrieb/Logistik, 
Anlagen- und Versorgungstechnik (Ba-
chelor of Science) 
internet: www.sf.hs-wismar.de.de

Seefahrtschule Flensburg 

profil: Das Institut für Schiffsbetriebsfor-
schung (ISF) wurde 1954 gegründet. 
ausbildung: Seefahrtschule: A-Patent 
(Nautischer Wachoffizier), C-Patent 
(Technischer Wachoffizier), A500-Patent 
(Nautischer Wachoffizier nationale Fahrt), 
C750-Patent (Schiffsmaschinist bis 750 
kW), bei Bedarf Lehrgänge KK(W)-Patent; 
Fachhochschule: Technischer Schiffsoffi-
zier, Nautischer Wachoffizier  
internet:  www.fs-seefahrt.fh-flensburg.de 

www.fh-flensburg.deFo
to

: F
H

 F
le

ns
bu

rg

LEITER / LEITERIN DER MASCHINENANLAGE

Stand 01/2013

So werde ich 
LEITER / LEITERIN DER MASCHINENANLAGE

Befähigungszeugnis Technischer Wachoffizier

nach dem Fachschulbesuch / nach dem Studium

2 Jahre Fachschule,
Bildungsgang

 Schiffsbetriebstechnik
mit Abschluss Techniker

3 Jahre / 6 Semester 
Fachhochschulstudium
Schiffsbetriebstechnik 
mit Abschluss Bachelor

Technischer Wachoffizier

mind. 1 Jahr 
Seefahrtzeit als 

Zweiter Technischer Offizier

mind. 1 Jahr Seefahrtzeit
als Wachoffizier

mind. 3 Jahre 
Seefahrtzeit
als Wachoffizier

Zweiter Technischer Offizier

Voraussetzungen

�  Alle Schulabschlüsse:
     Berufsausbildung zum
     Schiffsmechaniker
    oder
     Facharbeiter in einem
    Metall- oder Elektroberuf
    und 12 Monate Fahrtzeit im
    Maschinendienst
�  Realschulabschluss:
    Berufsfachschule
    „Schiffsbetriebstechnischer
    Assistent“ und 12 Monate
    Fahrtzeit im Maschinen-
    dienst

�  Abitur oder FH-Reife:
    Berufsausbildung zum
     Schiffsmechaniker
    oder
   18 Monate praktische Aus-
    bildung und Seefahrtzeit 
    als Technischer Offiziers-
    assistent 
    oder
    26 Wochen technisches
    Vorpraktikum, 2 x 6 Monate 
    Praxissemester im acht-
    semestrigen Studiengang

Die Meister der Maschinen

die „chiefs“ tragen die Verantwortung für alle techni-
schen einrichtungen an bord – und sind eine wichtige 
stütze des Kapitäns.  

Die Laufbahn der Techniker hat viele Etappen. Die 
Verantwortung nimmt dabei stufenweise zu.  
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überblicK
Der Maschinen- und der 
Kontrollraum sind haupt-
arbeitsplatz des chiefs.



flensburg

wisMar/ 
warneMünDe

cuxhaven

breMerhaven

elsfleth

breMen
leer

Deutsche seeschifffahrt: Was bedeu-
tet Ihnen diese Auszeichnung?
caroline bauMgärtner: Wir freuen uns 
natürlich riesig darüber. Wir sehen 
darin aber auch eine Bestätigung 
unserer Arbeit und einen Ansporn 
für die Zukunft.
niels hartMann: Wir erachten den 
Preis als Anerkennung dafür, dass 
wir auch in Zeiten knapper Finan-
zen in der Schifffahrt zum Mariti-

men Bündnis stehen und weiterhin 
qualitativ und quantitativ hochwer-
tig ausbilden. Insbesondere mei-
nem Vater war es von Anfang an 
wichtig, bei der Ausbildung junger 
Leute aktiv zu sein. Es ist für uns 
eine Selbstverständlichkeit, selbst 

auszubilden und nicht darauf zu 
vertrauen, dass andere das für uns 
übernehmen.
Ds: Was zeichnet Ihrer Meinung ei-
nen guten Ausbildungbetrieb aus?
bauMgärtner: Ein guter Ausbildungs-
betrieb sollte sich ganzheitlich um 
seinen Nachwuchs kümmern, so-
wohl seine Fähigkeiten als auch 
seine Persönlichkeit voranbringen. 
Außerdem ist eine gute Ausbildung 
nur möglich, wenn das gesamte 
Team zusammenarbeitet. Die See-
leute profitieren von einem innigen 
Vertrauensverhältnis untereinander 
und zu den Mitarbeitern an Land. 
Für mich persönlich ist es ein echtes 
Glücksgefühl, wenn aus den jungen 
Erwachsenen, die bei uns anfangen, 
später gestandene Seeleute werden, 
die mit Verantwortung und Leiden-
schaft ihrem Beruf nachgehen.
hartMann: Er braucht unter anderem 
genügend Ausbildungsplätze an 
Bord, geschulte Ausbildungsbeauf-
tragte an Bord und einen Training 
Officer an Land und eine gelebte 
Unternehmensphilosophie. 
Ds: Was muss ein Bewerber 
mitbringen, um Ihr Interesse zu 
wecken? Und wie wählen Sie den 
passenden Nachwuchs letztend-
lich aus?
bauMgärtner: Wir suchen neugierige 
und selbstbewusste Mitarbeiter. Bei 
uns hat sich ein zweistufiges Aus-
wahlverfahren etabliert. In einem 
ersten Assessment testen wir unter 
anderem die Teamfähigkeit, Allge-
meinbildung und Belastbarkeit der 

Kandidaten. Wer sich hier bewährt, 
wird zu einem Bewerbungsgespräch 
eingeladen. Am Ende entscheiden 
wir uns für die Bewerber, bei denen 
der Gesamteindruck stimmt. Wobei 
wir wissen, dass wir in einer privile-
gierten Lage sind, weil bei uns die 
Zahl und die Qualität der Bewerber 
sehr hoch ist.
hartMann: Wir entscheiden aufgrund 
der Bewerbungsunterlagen und 
qualifizierter Bewerbungsgespräche. 
Dabei prüfen wir nicht nur vorhan-
denes schulisches Wissen, wie z.B. 
Mathematik oder Physik, sondern 
auch handwerkliche Fähigkeiten 
und soziale Kompetenzen. Der gute 
Abiturient ist bei uns genauso will-
kommen wie der Realschüler mit 

„Anpackermentalität“ und guten 
handwerklichen Fähigkeiten. 
Ds: Die letzten Jahre waren für die 
gesamte Branche wirtschaftlich 
sehr herausfordernd. Wie wichtig 
ist da Nachwuchsförderung?
bauMgärtner: Enorm wichtig. In 
der Schifffahrt hat es immer Aufs 
und Abs gegeben. Unsere Erfah-
rung zeigt: Wer jetzt nicht Personal 
ausbildet und übernimmt, steht in 
Boom-Zeiten ohne Fachkräfte da. 
hartMann: Wir sind davon überzeugt, 
dass viele unserer Kadetten von 
heute in Zukunft als tüchtige, loyale 
und bestens ausgebildete Matrosen, 
Techniker und Offiziere auf unseren 
Schiffen fahren. Viele unserer heuti-
gen Kapitäne und Chiefs haben ihre 
Karrieren einmal als Kadetten bei 
uns begonnen.

Seefahrtschule Cuxhaven

profil: In Cuxhaven gibt es zahlreiche 
maritime Unternehmen. Schüler der 
Seefahrtschule haben so ideale Anbin-
dungen an die Praxis. 2014 soll das neue 
Schulgebäude eingeweiht werden. 
ausbildung: Berufsschulausbildung zum 
Schiffsbetriebstechnischen Assistenten, 
Fachschule mit Erhalt der Befähigung 
zum Nautischen Wachoffizier oder zum 
Technischen Wachoffizier, bei Bedarf wei-
tere Fächer 
internet: www.fs-seefahrt-cuxhaven.de

stanDorte:  
Die studiengänge 
nautik und schiffs-
betriebstechnik sind 
an diesen orten be-
sonders gefragt.

        i n t e r v i e w :  „ e x z e l l e n t e r  a u s b i l D u n g s b e t r i e b  2 0 1 3 “  –  D i e  p r e i s t r ä g e r

„Der gute abiturient ist bei uns  

genauso gefragt wie realschüler mit  

anpackermentalität.“ Dr. niels hartmann,
vorstandsvorsitzender der hartmann ag

vorbilDer: caroline baumgärtner von der hamburg süd und 
niels hartmann fördern auch in Krisenzeiten den nachwuchs. 
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kleine Schiffe mit einer Antriebsleis-
tung von maximal 750 kW gilt. 

Unumstrittener Chef an Bord ist der 
Kapitän (siehe Kasten Seite 25). Kapitän 
können nur Nautiker werden, die das Ver-
trauen der Reederei besitzen, ein Schiff 
und die Menschen an Bord zu führen. 
Nach Erhalt des Befähigungszeugnisses 
müssen Nautische Wachoffiziere ein Jahr 
lang fahren, um das Befähigungszeugnis 

„Erster Offzier“ zu erhalten. Damit haben 
sie gute Chancen auf die Führungsposition 

an Bord. Der Job ist anspruchsvoll: „Auf 
einem großen Containerschiff gibt es mehr 
Hightech als in einem Airbus“, sagt Runa 
Jörgens, Kapitänin und Ausbildungsrefe-
rentin beim VDR in Hamburg.

viel verantwortung
Zu den Aufgaben von Kapitänen gehört 
natürlich das Navigieren und Manövrieren. 
Außerdem planen sie mit ihren Offizieren 
die Arbeiten im Schiffsbetrieb und haben 
die Personalhoheit an Bord – sie sind also 

für Wohl und Wehe der Mannschaft zu-
ständig. Sie haben auch die Verantwortung 
für die Ladung – und die ist groß: „Schiffe 
können künftig bis zu 18.000 Container 
befördern“, sagt Expertin Jörgens. Gute 
Kräfte werden immer gesucht. Das liegt 
auch daran, dass viele Kapitäne nach 

Simulation der Superlative 

lebenslanges lernen. die rahmenbedingungen 
in der seeschifffahrt ändern sich ständig. 

Wer bereits im Job steht, sollte sich deshalb 
fortbilden, um mit der Entwicklung Schritt zu 
halten. Besonders attraktiv ist das Weiterbil-
dungsangebot „Maritime Seefahrt“ der WINGS, 
dem Fernstudienzentrum der Hochschule Wis-
mar. Dort gibt es zahlreiche Fortbildungs- und 
Auffrischungskurse für alle Berufsbilder der 
Branche. Herzstück ist das Simulationszent-
rum MSCW in Rostock-Warnemünde. „Es ist 
europaweit das einzige Zentrum, in dem eine 

gemeinsame Simulation des nautischen und 
technischen Schiffsbetriebes unter gleichzeitiger 
Einbeziehung der landseitigen Unterstützung 
durch die Verkehrsleitzentralen durchgeführt 
werden kann“, sagt Prof. Dr.-Ing. Thomas Böcker, 
Professor für Schiffsführung und Kursleiter. 

Ständige  
Entwicklung
Das Simulationszentrum 
MSCW (Maritime Simula-
tion Centre Warnemünde) 
an der Hochschule Wis-
mar wird für die Lehre im 
Studium und für berufs-
begleitende Fortbildungs- 
und Auffrischungskurse 
eingesetzt. 22 Kurse aus 
sechs Kategorien stehen 
auf dem Plan.   

perspeKtive:  
Die ausbildung zum  
offizier hat viele  
etappen. nautische  
offiziere arbeiten  
meist auf der brücke, 
technische offiziere  
im Maschinenraum.
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Die Chefs auf See

Kapitäne haben an bord das 
sagen. Von ihrem geschick 
auf der Kommandobrücke 
ist der erfolg der gesamten 
mission abhängig. 

Das Bild vom bärtigen 
Seemann, der Geschichten 
aus fernen Ländern erzählt, 
ist überholt. Kapitäne halten 
millionenschwere Ladung auf 
Kurs und verantworten, dass 
Fahr- und Lieferpläne einge-
halten werden. Auf der Kom-
mandobrücke sind daher fä-
hige Führungskräfte gefragt.

einigen Berufsjahren an Land gehen –  
etwa ins Management einer Reede-
rei. Wer der Seeschifffahrt zugetan ist, 
aber von vornherein lieber an Land 
bleiben möchte, kann sich auch zum 
Schifffahrtskaufmann/-frau ausbilden las-
sen. Bei den meisten Reedereien ist dafür 

das Abitur Voraussetzung. Azubis durch-
laufen während der Lehre unter anderem 
die Bereiche Operations, Crewing, Einkauf, 
Technische und Nautische Inspektion, 
ISM, An- und Verkaufsmaklerei, Buch-
haltung/Controlling. Mehrwöchige Prak-
tika bei einem Klarierungsmakler, einem 

Versicherungsmakler und Dry-Cargo-
Befrachtungsmakler runden die Lehre ab.     

„Ausbildung ist unsere Zukunft“, sagt 
BBS-Geschäftsführer Jäde. Und dank der 
ausgezeichneten Angebote der maritimen 
Unternehmen haben junge Nachwuchs-
kräfte hier gute Startbedingungen.

www.berufsbildung-see.de –  
Website der Berufsbildungs-
stelle Seeschiffahrt e.V.
www.meer-jobs.de – Informati-
onen über Berufe im mariti-
men Umfeld
www.kreuzfahrtjobs.de – Fakten 
über die Passagierschifffahrt 
www.frauen-zur-see.de – Netz-
werk für seefahrende Frauen 
in Deutschland
www.careers-at-sea.org – Inter-
nationale Fakten über Karrie-
ren in der Seeschifffahrt 

Eine wertvolle Orientierungs-
hilfe für Interessierte bietet 
die neue Ausbildungs-Website 
des VDR. Unter http://ausbildung.
reederverband.de informiert der 
Verband über die Karriere-
möglichkeiten in der See-
schifffahrt. Schüler können 
sich anhand ihres Abschlus-
ses über die Einstiegsmög-
lichkeiten informieren. Toller 
Service: Speziell für Frauen 
gibt es den Bereich „Frauen 
zur See“ mit vielen Extras.

Weitere  
Informationen
Unter folgenden Links fin-
den Interessierte wertvolle 
Informationen zum Thema 
Aus- und Weiterbildung in 
der Seeschifffahrt. Ganz 
frisch online ist die um-
fangreiche Ausbildungssei-
te des VDR. Dort sind alle 
relevanten Fakten über-
sichtlich gegliedert und 
gratis abrufbar. 

orientierung: Die seite des vDr bietet 
ausführliche Jobprofile und zahlreiches  
Material zum kostenlosen Download.

KAPITÄN / KAPITÄNIN

Stand 01/2013

So werde ich 
KAPITÄN / KAPITÄNIN

mind. 1 Jahr 
Seefahrtzeit als 

Erster Nautischer Offizier

Befähigungszeugnis Nautischer Wachoffizier

mind. 1 Jahr Seefahrtzeit
als Wachoffizier

nach dem Fachschulbesuch / nach dem Studium

2 Jahre Fachschule,
Bildungsgang Nautik

mit Abschluss Techniker

3 Jahre / 6 Semester 
Fachhochschulstudium
Nautik mit Abschluss 
Bachelor

mind. 3 Jahre 
Seefahrtzeit
als Wachoffizier

Erster Nautischer Offizier

Nautischer Wachoffizier

Voraussetzungen

�  Alle Schulabschlüsse:
     Berufsausbildung zum
     Schiffsmechaniker
�  Realschulabschluss:
    Berufsfachschule
    „Schiffsbetriebstechnischer
    Assistent“ und 12 Monate
    Fahrtzeit an Deck

�  Abitur oder FH-Reife:
    Berufsausbildung zum
     Schiffsmechaniker
    oder
    12 Monate prakt. Ausbildung 
    und Seefahrtzeit als
    Nautischer Offiziersassistent
    oder
    2 x 6 Monate Praxissemester
    im achtsemestrigen Fach-
    hochschulstudiengang
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ManageMent
Kapitän ist ein hightech-Job. er erfordert 
außerdem verantwortungsbewusstsein und viel 
diplomatisches geschick. 



Riegel gegen Sozialdumping 
Der bundestag setzt das internationale seearbeitsübereinkommen Mlc, 2006 in deutsches recht um. 

Davon profitieren die seeleute – und der gobale wettbewerb wird ein stück fairer.   

Der Deutsche Bundestag hat das um-
fangreiche Seearbeitsgesetz verab-
schiedet und damit das Seearbeits-

übereinkommen 2006 (Maritime Labour 
Convention, MLC) der Internationalen 
Arbeitsorganisation (International Labour 
Organization, ILO) umgesetzt. Es tritt an 
die Stelle des alten Seemannsgesetzes.

„Das Seearbeitsgesetz stärkt die Rechte 
der Seeleute an Bord. Wir begrüßen, dass 
der Bundestag die vierte Säule des interna-
tionalen Seeschifffahrtrechts nun in deut-
sches Recht umgesetzt hat“, sagt Michael 
Behrendt, Präsident des Verbands Deut-
scher Reeder (VDR). „Das Übereinkom-
men stärkt auch die Wettbewerbsfähigkeit 
der deutschen Reeder, die viele Punkte 
schon heute erfüllen.“ Das Seearbeitsüber-
einkommen der ILO tritt international im 
August 2013 in Kraft. „Dann gelten welt-

weit einheitliche Standards für die Arbeits- 
und Lebensbedingungen an Bord von 
Seeschiffen – und zwar unabhängig von 
der Flagge, die ein Schiff führt. Das See-
arbeitsübereinkommen ist ein wichtiger 
Riegel gegen Sozialdumping“, so Behrendt.

sanktionen gegen verstöße
Das Übereinkommen verankert zahlreiche 
Mindeststandards, zum Beispiel für die 
Arbeits- und Ruhezeiten, zur medizini-
schen Betreuung an Bord und an Land so-
wie für die Unterkünfte und Verpflegung 
der Seeleute. Auch Schiffe unter Flaggen 
von Staaten, die die Konvention nicht ra-
tifiziert haben, können sich den Standards 
nicht entziehen, sobald sie Häfen von Un-
terzeichnerstaaten anlaufen. Fielen bei den 
Hafenstaatkontrollen Verstöße gegen die 
Konvention auf, drohten harte Sanktionen 

von Geldbußen bis zum Festhalten des 
Schiffes. 

Mit dem MLC tritt die vierte Säule 
zum internationalen Schifffahrtsregelwerk 
hinzu. Daneben stehen das Internationale 
Übereinkommen zum Schutz des mensch-
lichen Lebens auf See (SOLAS), das Über-
einkommen zum Schutz der Meeresum-
welt (MARPOL) und das Internationale 
Übereinkommen über Normen für Aus-
bildung, Erteilung von Befähigungszeug-
nissen und Wachdienst von Seeleuten 
(STCW). „Damit ist die Seeschifffahrt die 
weltweit einzige Branche, die über ein so 
dichtes und wirksames Regelwerk verfügt“, 
so Verbandschef Behrendt.

Der VDR ist zuversichtlich, dass nun 
auch das Ratifizierungsgesetz zum Seear-
beitsübereinkommen zügig den Bundestag 
passiert.

initiative: cleopatra Doumbia-
henry, leiterin der abteilung  
internationale arbeitsstandards 
bei der ilo, hatte einen bedeu-
tenden anteil an der ratifizie-
rung der Mlc, 2006. 

 i n t e r v i e w :  i l o - D i r e K t o r i n  D r .  c l e o p a t r a  D o u M b i a - h e n r y

WIR T SC H AFT  &  P OL I T IK
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Übereinkommen der ILO ist die Verpflichtung 
der Flaggenstaaten, die Lebens- und Arbeits-
bedingungen der Seeleute an Bord der unter 
ihrer Flagge fahrenden Schiffe zu zertifizieren.

Ds: Was war Ihre persönliche Rolle beim 
Ratifizierungsprozess?
DouMbia-henry: Zusammen mit meinen Kolle-
gen von der ILO und natürlich den Vertretern 
der Reeder- und Seeleuteverbände sowie 
beteiligter Regierungen bin ich seit Anfang 
2000 an dem Prozess beteiligt. Als Leiterin 
der Abteilung für internationale arbeitsrecht-
liche Standards bin ich gemeinsam mit an-
deren Fachleuten der ILO verantwortlich für 
die Förderung aller 189 Übereinkommen der 
ILO einschließlich MLC, 2006 und ihre Über-
nahme in nationales Recht. Abgesehen davon 
hat das Seearbeitsübereinkommen während 
der letzten zehn Jahre ein derart lebhaftes 
Interesse gefunden, dass wir viel Zeit damit 
verbracht haben.

Ds: Welcher MLC-Teil ist am wichtigsten?
DouMbia-henry: Es fällt schwer, einzelne As-
pekte auszuwählen. Ich finde aber, dass die 
Betonung der nationalen Abstimmung mit na-
tionalen Reeder- und Seeleuteverbänden bei 
der Umsetzung sehr wichtig ist. Das gilt auch 
für die Schaffung des trilateralen ILO-Sonder-
komitees zur Aktualisierung der vorwiegend 
technischen Aspekte des Übereinkommens. 
Darüber hinaus ist auch die Einführung der 
Borddokumentation, des „Maritime Labour 
Certificate“, und einer Konformitätserklärung, 
deren Teil II von der Reederei auszufüllen ist, 

Deutsche seeschifffahrt: Warum wird die 
MLC auch „Grundrechtecharta der See-
leute“ genannt?
DouMbia-henry: Weil eines der beiden Haupt-
ziele des Übereinkommens lautete, die Rech-
te der Seeleute weltweit umfassend zu schüt-
zen. Die Bezeichnung geht zudem aus einer 
der zentralen Bestimmungen des Überein-
kommens hervor. Artikel IV („Beschäftigungs- 
und Sozialrechte der Seeleute“) besagt:
■  Alle Seeleute haben das Recht auf einen 

sicheren und gefahrlosen Arbeitsplatz, der 
den Sicherheitsnormen entspricht.

■  Alle Seeleute haben ein Recht auf ange-
messene Beschäftigungsbedingungen.

■  Alle Seeleute haben ein Recht auf men-
schenwürdige Arbeits- und Lebensbedin-
gungen an Bord.

■  Alle Seeleute haben ein Recht auf Gesund-
heitsschutz, medizinische Betreuung, sozi-
ale Maßnahmen etc.

Ds: Warum hat es 100 Jahre gedauert, ei-
nen rechtlichen Rahmen für die sozialen 
Rechte der Seeleute zu schaffen?
DouMbia-henry: Die ILO arbeitet schon seit 
ihrer Gründung 1919 an einem Regelwerk 
zum Schutz der Arbeits- und Sozialrechte 
der Seeleute. Seitdem wurden mehr als 40 
Übereinkommen und Empfehlungen ange-
nommen, darunter ein wichtiges Vorläufer-
Übereinkommen der MLC, 2006, nämlich das 
Übereinkommen über die Handelsschiffe 
(Mindestnormen) von 1976 (Nr. 147), das viele 
dieser Regeln zusammenfasste. 

Das Seearbeitsübereinkommen von 2006 
beruht auf 37 bisherigen Einzelübereinkom-
men und Empfehlungen und fasst sie zu ei-
nem einzigen, rechtlich bindenden Regelka-
non zusammen. Außerdem bezweckt es eine 
effektivere Umsetzung und Durchsetzung der 
Regeln analog zu anderen internationalen 
maritimen Übereinkommen, die Qualitäts-
standards in Bereichen wie Sicherheit an 
Bord, Schutz vor feindlichen Angriffen und 
Umweltschutz festlegen. Besonders innova-
tiv an der MLC, 2006 im Vergleich zu anderen 

sehr bedeutsam. Den Reedereien wird da-
durch eine klare Rolle bei der Entscheidung 
darüber zugewiesen, wie die flaggenstaatli-
chen Vorschriften an Bord umzusetzen sind.

Ds: Wie bereiten sich Hafenstaaten auf 
das Inkrafttreten vor?
DouMbia-henry: Die Hafenstaaten, die bereits 
ratifiziert haben, treffen Vorbereitungen für 
die Ausübung der hafenstaatlichen Kontrollen; 
Schiffe, deren Flaggenstaaten die MLC, 2006 
noch nicht ratifiziert haben, können künftig 
nicht mit entgegenkommender Behandlung 
rechnen. Die Hafenstaaten werden nationale 
Vorschriften bzw. Richtlinien für ihre Beamten 
entwickeln und diese schulen. In vielen Hafen-
staaten, wie etwa den Unterzeichnerstaaten 
des Pariser Memorandum of Understanding 
für die Hafenstaatskontrollen oder in den EU-
Ländern, laufen solche Schulungen im Rah-
men regionaler Schulungsprogramme bereits. 
Viele hafenstaatliche Kontrollbeamte haben 
ja bereits Erfahrung mit der Umsetzung des 

– wenn auch weniger strengen – Übereinkom-
mens über die Handelsschiffe.

Ds: Wird die Zahl der Staaten, die ratifi-
zieren, durch die Kontrollen zunehmen?
DouMbia-henry: Für jedes maritime Überein-
kommen gilt: Die bloße Tatsache der Hafen-
staatkontrollen, insbesondere in Verbindung 
mit dem ausdrücklichen Wegfall bevorzugter 
Behandlung, führt dazu, dass Nichtunter-
zeichnerländer und Reedereien, die in ein 
solches Land umflaggen, keinerlei Vorteile 
haben.

säulen: Die internationalen 
rechtlichen standards, auf denen 
die globale schifffahrt ruht.
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„Die EU-Umweltpolitik hat 
eine ideologische Schlagseite“
Der fDp-europaparlamentarier holger Krahmer über das scheitern der internationalen bemühungen 

zum Klimaschutz, grenzen des emissionshandels und das problem von europäischen alleingängen in 

der umweltpolitik.   interview: Daniel hosseus, christof lauer

sionsminderungen unmöglich geworden 
ist. Sie scheitert an unüberwindbaren öko-
nomischen Interessenunterschieden. Um 
diese Situation zu überwinden, wäre es nö-
tig, offene Diskussionen über völlig neue 
Strategien zuzulassen. Dazu muss auch die 
Erkenntnis gehören, dass die Forschung 
über die Frage, was klimatische Änderun-
gen auslöst, keineswegs abgeschlossen ist. 

Ds: Die EU-Kommission wird vorerst 
keine regionale Regelung zur Senkung 
der CO2-Emissionen für die Schifffahrt 
beschließen. Hintergrund sind die Prob-
leme beim Emissionshandel für den 
Luftverkehr. Welche Folgen hat das?
KrahMer: Ich hoffe, dass der internationale 
Konflikt, in den wir uns bei der Einbezie-
hung des Luftverkehrs in den Emissions-
handel begeben haben, eine politische Leh-
re war. Die EU kann Drittstaaten ihr Recht 
nicht aufzwingen. Meiner Meinung nach 
scheidet gerade deshalb der Emissionshan-
del als Instrument für die Schifffahrt aus. 
Denn die Drittstaatenkonflikte, die wir 
hier provozieren würden, wären ungleich 
größer als beim Luftverkehr. 

Die EU-Kommission hat Überlegun-
gen dazu mit Recht eingestellt. Die EU 
sollte sich nicht in eine regulatorische Vor-
reiterrolle begeben, die von niemandem 
akzeptiert wird. Die IMO ist der Ort, das 
zu diskutieren. Allerdings scheint mir auch 
hier eher unwahrscheinlich, dass man sich 
auf das Instrument des Emissionshandels 
verständigen wird. Effizienzstandards für 
Schiffsneubauten sind vielleicht ein Weg. 

Ds: Die EU-Kommission erwägt, Daten 
über den CO2-Ausstoß von allen Schiffen 
zu erheben, die einen europäischen Ha-

Deutsche seeschifffahrt: Welche Nähe ver-
spürt man als Leipziger und Sachse zur 
Schifffahrt? 
holger KrahMer: Leipzig war mal Großak-
tionär des Hamburger Hafens. Wir haben 
eine große Kaufmanns- und Handelstra-
dition. Das ist durch die Systembrüche des 
20. Jahrhunderts zwar weitgehend verlo-
ren gegangen. Aber vergessen haben wir 
es nicht. Sachsen gewinnt als Wirtschafts- 
und Industriestandort an Bedeutung. 
Ohne Zugang zu Überseehäfen und eine 
funktionierende Seeverkehrswirtschaft wä-
re das nicht möglich. Das wissen wir auch 
in Sachsen.

Ds: Sie haben die Bücher „Realitätscheck 
für den Klimaschutz“ und „Unbequeme 
Wahrheiten über die Klimapolitik und 
ihre wissenschaftlichen Grundlagen“ 
veröffentlicht. Was läuft bei der interna-
tionalen Klimapolitik falsch?
KrahMer: Man muss die bisherige Klima-
politik als gescheitert bezeichnen. Einer-
seits investieren wir gewaltige volkswirt-
schaftliche Ressourcen in den Klimaschutz. 
Andererseits wurden trotz inzwischen 20 
Jahren internationaler Klimapolitik die 
Kohlendioxid-Emissionen nicht reduziert. 
Im Gegenteil: Sie wachsen rasant, ohne 
dass eine Trendwende in Sicht ist. 

Der Grund dafür ist recht einfach: 
Gerade die asiatischen Volkswirtschaften 
wachsen dynamisch. Sie brauchen dieses 
Wachstum, um ihrer Bevölkerung Pers-
pektiven zu geben. Sie sind dazu auf die 
Nutzung der preiswertesten Energiequel-
len angewiesen. Das sind vor allem fos-
sile Brennstoffe. Das ist auch der Grund, 
weshalb eine internationale Vereinbarung 
zum Klimaschutz mit verbindlichen Emis-

fen ansteuern – auch von nicht europäi-
schen Reedereien. Müssen wir mit Streit 
wie im Luftverkehr rechnen?
KrahMer: Die Datenerhebung an sich dürfte 
noch nicht zu Konflikten führen. Ich frage 
mich aber, ob es das wirklich braucht. Die 
EU-Kommission sammelt gerne umfas-
sende Daten, um Regulierungsansätze zu 
finden. Es spricht nichts dagegen, sie dabei 
etwas auszubremsen. 

Ds: Das EU-Parlament begleitet eng die 
UN-Klimakonferenzen. Wie schätzen Sie 
die Chancen auf ein globales Abkommen 
ab 2020 ein, wie es 2011 in Durban auf 
den Weg gebracht wurde? Wird es die 
Schifffahrt einschließen?
KrahMer: Es wird kein internationales 
Abkommen geben. Ich habe bereits be-
gründet, warum. Der Wendepunkt der 
internationalen Klimapolitik war 2009 in 
Kopenhagen. Dort hat die Europäische 
Union zu spüren bekommen, dass die Welt 
sich nicht nach ihr richtet. Die politischen 
und ökonomischen Gewichte der Welt ha-
ben sich nach Asien verschoben. Man war-
tet nicht auf EU-Regulierungsstandards 
zum Klimaschutz. Endgültig beerdigt 
wurde die Chance auf ein Abkommen in 
Doha. Hier wurde trotzig das Kyoto-Pro-
tokoll verlängert – von der EU und zehn 
weiteren Staaten, die für 13 Prozent (!) der 
globalen Emissionen verantwortlich sind. 

Erfolgsversprechende Strategien 
müssten diskutiert werden. Etwa für ge-
meinsame Forschungsanstrengungen bei 
Energieumwandlungsprozessen. Oder bei 
Maßnahmen zur Anpassung an Klimaän-
derungen. Die Diskussion über Maßnah-
men zur Schifffahrt sollte bei der IMO 
konzentriert werden. Fo
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  Geboren am 16. Oktober 1970 in Leipzig
  Ausbildung: Instandhaltungsmechaniker
  1990 bis 2000 als Bankkaufmann tätig 
(u.a. Commerzbank)

 1998 Gründer und Vorstand der GANOS  
   Kaffee-Kontor & Rösterei AG, Leipzig
  seit 1993 Mitglied der FDP
  seit 2004 Mitglied des Europa-
parlaments (u.a. Umwelt-Ausschuss), 
maßgeblich beteiligt u.a. an der Richt-
linie zur Einbeziehung des Luftver-
kehrs in den CO2-Emissionshandel

  Klimaskeptiker („Unbequeme Wahr-
heiten über die Klimapolitik und ihre 
wissenschaftlichen Grundlagen“)

Profil: Holger Krahmer
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Ds: Ab 2015 gilt in den Schwefel-
Emissions-Kontrollgebieten (SECA) in 
Nord- und Ostsee der strenge Grenzwert 
von höchstens 0,1% Schwefel im Schiffs-
treibstoff. Sie haben maßgeblich dazu 
beigetragen, dass eine Flexibilitätsklau-
sel in die entsprechende EU-Richtlinie 
eingeführt wurde. Worum geht es dabei? 
Erwarten Sie ein problemloses Inkraft-
treten der SECA-Regeln? 
KrahMer: Die Reduktion von Schwefel in 
Schiffstreibstoffen ist eine sinnvolle und 
vor allem kosteneffiziente Luftreinhalte-
maßnahme. Deshalb ist das MARPOL-

Abkommen, das innerhalb der IMO dazu 
geschlossen wurde, der richtige Ansatz. 

Die SECA-Gebiete sind freiwillige 
Entscheidungen, die in unserem Fall die 
Anrainerstaaten von Nord- und Ostsee 
getroffen haben. Sie erlauben ab 2015 nur 
noch faktisch komplett schwefelfreien 
Kraftstoff. Ob die Einführung reibungs-
los verläuft, wird die Praxis zeigen müs-
sen. Selbst die EU-Kommission räumt ein, 
dass der teurere saubere Schiffstreibstoff 
bei kurzen Seewegen und vor allem im 
Fährbetrieb zu Verkehrsverlagerungen auf 
die Straße führen kann. 

Leider haben sich die EU-Mit-
gliedsstaaten mit ihrer Zustimmung zur 
EU-Schiffskraftstoffrichtlinie Entschei-
dungsmöglichkeiten nehmen lassen. Die 
SECA-Gebiete sind nun faktisch per EU-

Recht verpflichtend. Insofern waren meine 
Bemühungen, Entscheidungsspielräume 
für den Fall zuzulassen, dass es doch nicht 
so reibungslos läuft, ohne Erfolg. Auch 
die Bundesregierung hat das ausdrücklich 
nicht unterstützt. 

Ds: Rechnen Sie noch mit weiteren Ver-
schärfungen, wenn die „Thematische 
Luftreinhaltestrategie“ der EU in diesem 
Jahr überarbeitet wird? Wären schärfere 
Schwefel-Grenzwerte etwa im europäi-
schen Mittelmeer sinnvoll?
KrahMer: Die EU-Luftqualitätspolitik der 

letzten Jahrzehnte war sehr erfolgreich. 
Wir haben in Europa die beste Luftqualität 
im weltweiten Vergleich. Worauf es jetzt 
ankommt, ist, zu evaluieren, was gut läuft 
und was nicht so gut läuft und wo Anpas-
sungen und Weiterentwicklungen nötig 
sind. 

Zur Realität der EU-Luftqualitätspoli-
tik gehört, dass fast alle EU-Mitgliedsstaa-
ten die Schadstoffgrenzwerte nicht ein-
halten. Das liegt nicht immer nur daran, 
dass es an entsprechenden Maßnahmen 
gefehlt hätte. Es liegt möglicherweise auch 
daran, dass einzelne Grenzwerte nicht pra-
xistauglich sind. So sind Tagesgrenzwer-
te für Partikel, landläufig auch Feinstaub 
genannt, offensichtlich unsinnig, weil die 
Verschmutzungskonzentrationen stark 
vom Wetter und anderen Umgebungs-

bedingungen abhängen. Sie sollten abge-
schafft werden. 

Es ist stattdessen sinnvoll, sich auf 
Schadstoffquellen und Jahresgrenzwer-
te oder -durchschnitte zu konzentrieren. 
Auch die Weiterentwicklung der Grenz-
werte für Schwefel- und Stickstoffverbin-
dungen ist wichtig. Aber mit Augenmaß. 
Schadstoffgrenzwerte für Seegebiete sind 
weder sinnvoll noch durchsetzbar.  

Ds: Hohe Standards für Umwelt- und 
Klimaschutz sind gut, wenn sie weltweit 
gelten. Schießt die EU nicht gelegentlich 

über das Ziel hinaus, indem sie mit  
regionalen Sonderwegen europäische 
Unternehmen belastet, die sich selbst 
aber im weltweiten Wettbewerb behaup-
ten müssen?
KrahMer: Brüssel war in den letzten Jah-
ren zu oft vor allem eine grüne Bürokra-
tie. Das rächt sich jetzt, weil wir bei vielen 
Umweltgesetzen an die Grenze der prakti-
schen Umsetzbarkeit gestoßen sind. Zum 
einen bedeuten viele Gesetze nicht gleich-
zeitig viel Umweltschutz. Und zum ande-
ren muss in den Umweltgesetzen auch die 
soziale und wirtschaftliche Balance wieder 
stärker diskutiert werden. Der Mensch 
ist vor allem Schöpfer und Gestalter und 
nicht vorrangig Vernichter und Zerstörer. 
Die Umweltpolitik hat hier eine gefährli-
che ideologische Schlagseite. 

Der teure schwefelarme  

schiffskraftstoff könnte bei kurzen  

strecken zu einer verlagerung des 

verkehrs auf die straße führen.

holger KrahMer, 
MitglieD Des europäischen parlaMents
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rund 80 Experten aus Schifffahrt, 
Politik, Verwaltung und natürlich 
Seerecht kamen im März zu den 

„Maritime Talks 2013“ am Internationa-
len Seegerichtshof (ITLOS) in Hamburg 
zusammen – darunter auch Studierende 
der Bucerius Law School, die neben dem 
Bundesamt für Seeschifffahrt und Hyd-
rographie (BSH) zu den Kooperations-
partnern der Veranstaltung gehörte. Die 

Präsidentin der Bucerius Law School, Prof. 
Dr. Doris König, eröffnete das Diskussi-
onsforum. Sie ist zugleich Vorsitzende der 
International Foundation of the Law of the 
Sea (IFLOS). Die Stiftung, ein Think Tank 
für das Internationale Seerecht, richtet die 
2002 ins Leben gerufene Veranstaltung seit 
2005 jährlich aus. Der Verband Deutscher 
Reeder und die Edmund Siemers-Stiftung 
unterstützten die „Maritime Talks“.

Dr. Rosalie Balkin, Leiterin der IMO-
Rechtsabteilung, machte gleich zu Beginn 
deutlich, vor welchen Herausforderungen 
ihre Organisation und die internationale 
Seeschifffahrt stehen. Durch den Klima-
wandel werde die Polarregion für den 
Schiffsverkehr zunehmend interessanter 

– nicht nur als Transitroute und für den 
Tourismus. Auch versprechen sich die An-
rainerstaaten aufgrund des zurückgehen-
den Eises Zugriff auf wertvolle Ressourcen 
am Meeresboden. Die IMO arbeite daher 
intensiv an einem Polar-Code, der Sicher-
heitsstandards für alle Schiffe vorschreiben 
soll, die in diesen Seegebieten fahren.

Eine Gefahr für das Leben der Seeleu-
te stelle in verschiedenen Regionen nach 
wie vor die Piraterie dar. Die IMO habe 
Richtlinien aufgestellt, wie sich Schiffe vor 
Piratenangriffen schützen können und wie 
der Einsatz von privaten bewaffneten Si-

Auf hoher See  
und vor Gericht

Die rolle der iMo und andere 

rechtsfragen der schifffahrt 

standen auf der agenda der 

„Maritime talks“. text: christof lauer

tagungsort: Der architektonisch 
reizvolle sitz des internationalen 
seegerichtshofs in hamburg. Fo
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cherheitskräften an Bord geregelt werden 
sollte. Erst jüngst haben 16 Länder Süd-
ostasiens auf IMO-Initiative ein Netzwerk 
aufgebaut, um Informationen über Pira-
terie in der Straße von Malakka auszutau-
schen und sich zu unterstützen.

Prof. Dr. Henning Jessen vom Institut 
für Seerecht der Uni Hamburg zeichne-
te nach, wie die IMO im Laufe der Jahre 
ihr Gesicht verändert hat: von einer rein 

beratenden Organisation zu einem politi-
schen Schwergewicht für die Rechtsetzung 
im Bereich des Internationalen Seerechts. 
Ging es anfangs darum, Wettbewerbsver-
zerrungen im Seehandel aufzulösen, wid-
me sich die IMO heute der gesamten Pa-
lette an Schifffahrtsthemen: soziale Rechte 
für die Besatzungen, Umwelt- und Klima-
schutzmaßnahmen, Schiffsrecycling, die 
Bekämpfung der Piraterie und vieles mehr.

Laut dem Vorsitzenden des IMO-
Umweltkomittees (MEPC), Andreas Chry-
sostomou, habe die IMO beim Thema 
Meeresumweltschutz bereits viel erreicht 

– nun sollen auch die CO2-Emissionen der 
Schifffahrt weiter verringert werden. Die 
IMO müsse die Zusammenarbeit mit al-
len Partnern suchen, die nicht auf inter-
nationaler Ebene auftreten und Standards 
setzen können. Dabei gehe es nicht nur 
um technokratische Lösungen. Ohne die 
Diskussion der politischen Dimensionen 
werde die IMO nichts bewegen können.

Dr. Nikos Mikelis warnte vor den Aus-
wirkungen eines europäischen Alleingangs 
beim Schiffsrecycling. Europa würde da-
durch seinen Einfluss gerade auf die Län-
der in Südostasien verlieren, in denen mit 
Abstand am meisten Schiffe verschrottet 

werden. Sie haben in den letzten Jahren bei 
der Arbeitssicherheit und beim Umwelt-
schutz große Fortschritte gemacht, bedür-
fen aber weiterer Unterstützung. Mikelis 
gilt als Vater der Hongkong-Konvention, 
die weltweite Standards für sichereres und 
umweltfreundliches Schiffsrecycling setzt, 
wenn sie genügend Staaten ratifiziert haben.

Standards für die Arktis-Schifffahrt 
mahnte ITLOS-Richter Vladimir Golitsyn 

an: Wie kann die sensible arktische Mee-
reswelt geschützt werden? Welche Anfor-
derungen sind an Technik und Design 
der Schiffe zu stellen? Wie kann Seeleuten 
bei Unfällen geholfen werden? Der Polar-
Code der IMO soll hier Antworten liefern. 
Die Arktis-Anrainerstaaten haben sich 
bereits vertraglich auf eine logistische Un-
terstützung bei Rettungseinsätzen geeinigt.

Erfolge im Kampf gegen die Piraterie 
am Horn von Afrika führte der IMO-Son-
derbeauftrage für maritime Sicherheit und 

Piraterie, Hartmut Hesse, auch auf den 
von der IMO entwickelten Verhaltensko-
dex (Djibouti Code of Conduct) zurück. 
20 Staaten der Region arbeiten bei Präven-
tion von Piratenangriffen, Befreiung von 
Schiffen und Strafverfolgung zusammen. 
Nun gelte es, die Verlagerung von Piraterie 
in andere Regionen zu verhindern.

ITLOS-Präsident Shunji Yanai stieg 
tief in die Verfahrensabläufe des Ge-

richtshofs ein. Zukünftig würden sich 
Streitfälle vor allem um drei Themen 
drehen: maritime Grenzverläufe, den 
Schutz der Meeresumwelt sowie die Er-
kundung und Ausbeutung von Rohstof-
fen unter dem Meer.

Schließlich ermahnte Prof. Jessen die 
Zuhörer, die Abkürzung IMO immer auf 
Englisch auszusprechen. Deutsch ausge-
sprochen bedeute „Imo“ auf Japanisch 

„heiße Kartoffel“ – und habe somit auch 
eine politische Konnotation.

Die iMo arbeitet 

intensiv an einem 

polar-code zu  

sicherheitsstandards 

für die schifffahrt  

in der region.

Dr. rosalie balkin, leiterin der 
rechtsabteilung bei der iMo

seerechtsexperten: prof. Dr. Doris König, Dr. nikos Mikelis, itlos-präsident shunji yanai, prof. henning Jessen (v.l.) und weitere fachleute hielten viel beachtete referate.
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DVB mit besserem Ergebnis

der zur dZ-bank-gruppe gehörende 
Transportfinanzierer dVb bank se hat sein 
nachsteuer-Konzernergebnis 2012 um 13,1 
prozent auf 124,9 mio. euro gesteigert. 

Die DVB schloss 158 neue Transak-
tionen im Segment Transport Finance mit 
einem Volumen von 4,6 Mrd. Euro ab. Vor-
standschef Driese erwartet für 2013, „dass 
die Schiffswerte und Charter-
raten ihren Tiefstpunkt er-
reichen werden“. Im Jahr 
2014 könne dann mit einer 
Verbesserung gerechnet 
werden, deren Ausmaß 
von der Entwicklung 
der Weltwirt-
schaft abhänge.  
www.dvbbank.com

Containerhäfen im Südwesten der USA im Aufwärtstrend 

die Zwillingshäfen im südwesten der usa, 
los angeles und long beach, profitieren von 
einem Wachstum des asiengeschäfts. 

In den ersten beiden Monaten des Jah-
res verzeichnete Los Angeles einen Um-
schlag von 1,28 Mio. TEU – gegenüber dem 
gleichen Zeitraum des Vorjahres ein Plus 
von 4,87 Prozent. Der Februar (+17 Prozent) 

machte die Verluste im Januar (–4,25 Pro-
zent) mehr als wett. 

In Long Beach gingen in den beiden 
Monaten insgesamt 1,07 Mio. TEU über die 
Kaikanten – ein Wachstum von 26,3 Prozent. 
Der Februar (+37 Prozent) toppte auch hier 
den Januar (+17,5 Prozent). Bemerkenswert 
war der hohe Importanteil in dem Hafen an 

der Pazifikküste: Er erreichte im Februar mit 
279.000 TEU 52,5 Prozent des Gesamtum-
schlags und deutet auf eine Verbesserung der 
ökonomischen Situation auf den US-Märkten 
hin. Für März rechnen die Hafenbetreiber als 
Nachwirkung des chinesischen Neujahrs-
festes mit einem eher schwachen Ergebnis.  
 www.portoflosangeles.org

vorstanDschef: wolfgang 
Driese erwartet 2013 ein 

ähnliches ergebnis.

plus: Der umschlag in los angeles 
legte um knapp fünf prozent zu.

Frühindikator leicht gesunken 

der containerumschlag-index des 
rheinisch-Westfälischen instituts für 
Wirtschaftsforschung (rWi) und des 
instituts für seeverkehrswirtschaft 
und logistik (isl) ist im Februar er-
wartungsgemäß gesunken. 

Der Rückgang von (saisonberei-
nigt) 117,6 auf 116,7 war allerdings mo-

derat in Anbetracht des äußerst kräf-
tigen Anstiegs im Januar. Dieser war 
Folge des recht späten Termins des 
chinesischen Neujahrsfestes, durch 
den viele Außenhandelsgeschäfte mit 
China in den Januar vorgezogen worden 
waren. Der Wert beruht zunächst auf ei-
ner Schnellschätzung.  www.isl.org
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Hafen Rotterdam trotzt der Krise 

europas größter hafen liefert weiter stattli-
che gewinne ab. 

Obwohl das Umschlagwachstum auf-
grund der schwachen Konjunktur 2012 eher 
mager ausfiel, steigerte der Hafenbetrieb 
seinen Umsatz um 4,6 Pro-
zent auf 615,3 Mio. Euro. 
Als Überschuss blieben 
mit 228 Mio. Euro sogar 17 
Prozent mehr in der Kasse. 
An der Hafengesellschaft 
hält die Stadt Rotterdam 
70 Prozent, der niederlän-
dische Staat 30 Prozent. An 
sie wurden 85,6 Mio. Euro  

Dividende ausgeschüttet. Unterdessen wurde 
bekannt, dass sich der Bau eines neuen LNG-
Versorgungsterminals für Binnen- und See-
schiffe um einige Monate verschieben wird.  
 www.portofrotterdam.de

Singapur steigert Umschlag leicht

der nach shanghai zweitgrößte containerha-
fen der Welt schlug im Januar und Februar 
zusammen fast fünf mio. Teu um.  

Das waren 2,1 Prozent mehr als im ver-
gleichbaren Vorjahreszeitraum. Im gesamten 
Jahr 2012 hatte Singapur mit einem Plus von 
5,9 Prozent auf 31,6 Mio. TEU den Rückstand 
gegenüber Shanghai (32,5 Mio. TEU) deutlich 
verkleinern können. Die chinesische Metro-
pole liegt seit 2010 vorn. 

Weniger gut lief es in Singapur jenseits 
des Containersegments: Der Gesamtum-
schlag im Hafen des südostasiatischen Stadt-
staats schrumpfte um 4,85 Prozent auf 81,66 
Mio. Tonnen. Das Transshipment von Öl sank 
um 3,4 Prozent. Einen regelrechten Einbruch  
(21,5 Prozent) gab es bei Massengütern.  
Insgesamt hatte der Hafen 2012 einen Güter-
umschlag von 538 Mio. Tonnen gemeldet.   
 www.mpa.gov.sg
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HSH pro Schifffahrt

der neue aufsichtsratschef der 
hsh nordbank hat sich für den 
erhalt der schiffsfinanzierung als 
geschäftsbereich ausgesprochen. 

Ziel müsse es sein, „die HSH 
als Schiffsfinanzierer zu erhalten“, 
so der frühere Hamburger Wirt-
schaftssenator, der seit Anfang 
März amtiert. Schließlich hätten 
sich andere Banken bereits aus 
dem Geschäft zurückgezogen. 

„Wenn die HSH das nicht mehr wei-
termacht, dann fällt die Schiffs-
finanzierung in Deutschland im 
Wesentlichen flach“, so Mirow. Sie 
wandere dann nach Singapur oder 
China ab. Mirow warnte vor den 

„sehr negativen Folgen für den ma-
ritimen Standort Norddeutschland 
insgesamt“.    www.hsh-nordbank.de

gewinnbringer:  
Der rotterdamer hafen erfreut  

seine anteilseigner.

stateMent: 
hsh-auf-
sichtsratschef 
thomas Mirow 
steht zur 
schiffsfinan-
zierung.
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Zehn Jahre  
Retter in der Not
in notfällen muss jemand das Kommando übernehmen, sonst geht es schief. Das ist eine erfahrung aus 

dem untergang des holzfrachters „pallas“. Die Konsequenz: seit 2003 gibt das havariekommando in

cuxhaven den ton an, wenn auf see schwere unglücke passieren.  text: sönke Möhl

mando in Cuxhaven mit seiner Arbeit. 
Einer der Initiatoren: Ralf Nagel, damals 
Staatssekretär im Bundesverkehrsministe-
rium und heute Geschäftsführendes Prä-
sidiumsmitglied des Verbands Deutscher 
Reeder (VDR).

Die gemeinsame Einrichtung von 
Bund und Küstenländern mit fast 40 Mit-
arbeitern nimmt seitdem das Heft immer 
dann in die Hand, wenn Unfälle oder 

Schäden auf See ein größeres Ausmaß 
annehmen. Beispiele aus den letzten Jah-
ren sind der Brand der Ostseefähre „Lisco 
Gloria“ im Oktober 2010, bei dem in einer 
dramatischen nächtlichen Rettungsaktion 
alle Passagiere und Besatzungsmitglieder 
lebend von Bord geholt werden konnten. 

Die Havarie des Containerschiffs 
„MSC Flaminia“ der Buxtehuder Reederei 
NSB im vergangenen Sommer auf dem 
Atlantik bedeutete zudem viele Wochen 
höchster Anspannung. Lange fand sich 
keine Lösung, welchen Hafen der noch 
brennende Frachter anlaufen könnte. Die 
Cuxhavener Experten holten die „Flami-
nia“ auf Anweisung von Bundesverkehrs-
minister Peter Ramsauer (CSU) schließlich 
in den neuen JadeWeserPort nach Wil-
helmshaven. „Genau für solche Notfälle ist 
das Havariekommando errichtet worden“, 
sagt VDR-Präsidiumsmitglied Ralf Nagel.

Hans-Werner Monsees, der das Ha-
variekommando seit dem ersten Tag leitet, 
hebt die überzeugende Arbeit der Insti-
tution hervor: „Wenn man zurückblickt, 
haben wir 44 dieser komplexen Scha-
denslagen, im Grunde maritime Katas-
trophen, abgearbeitet, alle erfolgreich.“ Im 

superlativ: auf 
dem 1.200 hektar 

großen werftgelände 
in ulsan sind rund 
25.000 Mitarbeiter 

beschäftigt.

Der Holzfrachter „Pallas“ trieb 1998 
brennend durch das Wattenmeer, 
strandete vor der nordfriesischen In-

sel Amrum und richtete eine Umweltka-
tastrophe an. Die Behörden schätzten die 
Lage falsch ein und waren wegen unkla-
rer Kompetenzen und mangelnder Aus-
rüstung überfordert. So etwas sollte sich 
nicht wiederholen: Fünf Jahre später – am 
1. Januar 2003 – begann das Havariekom-

unglücKsfälle: Der brennende holzfrachter „pallas“(1998) war 
ein fanal, auch bei der „Msc flaminia“(2012) lief nicht alles glatt.
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das havariekommando in cuxhaven 
ist für die Koordination bei unfällen 
auf nord- und Ostsee zuständig. 

Die gemeinsame Einrichtung 
des Bundes und der Küstenländer 
unterhält ein maritimes Lagezent-
rum, das rund um die Uhr besetzt ist. 
Bei schweren Schadenslagen auf See 
wird ein Havariestab gebildet, dessen 
Leiter die Einsatzkräfte von Bund und 
Ländern koordiniert. Bei kleineren 
Unfällen sind die lokalen Behörden 

zuständig. Das Havariekommando 
probt auch immer wieder den Ernst-
fall. Es unterstützt mit Radar- und 
Luftüberwachung, Lotseneinsatz so-
wie Notschleppern. Für den Fall einer 
Ölpest stehen Spezialschiffe bereit.

Das Havariekommando

Zehn Jahre  
Retter in der Not

notfall: Der brand auf 
der ostseefähre „lisco 
gloria“ wird von einem 
notschlepper aus gelöscht.

Vergleich zu den Vorgängerorganisationen 
habe es erhebliche Qualitätsfortschritte ge-
geben, so der 54-Jährige.

gebündelte Kräfte
2007 unternahmen Bund und Länder ei-
nen weiteren Schritt zu mehr Sicherheit 
auf See. Das Maritime Sicherheitszent-
rum ging in Betrieb. Dort sitzen Vertreter 
des Havariekommandos, von Küstenwa-
che und Bundespolizei, der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung, von Zoll und Fi-
schereischutz sowie die Verbindungsstelle 
der Marine in einem Raum zusammen.

Mit der Grundsteinlegung im 
November 2012 begann der 21 Mio. 
Euro teure Neubau des Maritimen 
Sicherheitszent rums, das noch Räume 

des Wasser- und Schifffahrtsamts in 
Cuxhaven nutzt. Der Staatssekretär im 
Bundesverkehrsministerium, Enak Fer-
lemann (CDU), verwies seinerzeit auf 
die wachsenden Herausforderungen 
im Zusammenhang mit der Offshore-
Windenergie. Beim Aufbau der Wind-

parks könnten eines Tages bis zu 2.000 
Menschen auf See beschäftigt sein – und 
bei Wind und Wetter seien verschiedene 
Notsituationen denkbar. Der Umzug des 
Havariekommandos ins eigene Domi-
zil ist für kommendes Jahr geplant. 
  www.havariekommando.de

initiative: bundesinnenminister schily (vorn l.) und ver-
kehrsstaatssekretär ralf nagel (vorn r.) 2005 in cuxhaven.

KoorDination: hans-werner Monsees 
leitet das havariekommando.

retter: Der leistungsstarke  
notschlepper „nordic“ bei  
einer übung mit der  

„nordsee“. 
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stahl und Minusgrade - mit dieser Kombination müssen derzeit brückenbau-spezialisten in wilhelmshaven 

klarkommen. Dort entsteht für den hamburger hafen die größte Klappbrücke europas.  text: hans-christian wöste

diniert ein ganzes Bündel von Qualitäts-
prüfungen, damit die rund 3.000 Tonnen 
Stahl möglichst fehlerfrei montiert werden. 
Allein die zahlreichen Schweißnähte sind 
zusammen 20.000 Meter lang. „Das Ma-
terial muss beim Schweißen eine gute Ver-
bindung eingehen, damit die Brücke viele 

Jahrzehnte hält“, erklärt der Spezialist für 
Fertigungsüberwachung.

spuren des verschleißes
Die neue Klappbrücke wird mit 104 Me-
tern Spannweite deutlich größer als ihre 
Vorgängerin. Rund 80 Jahre hat die alte 

eisiger Wind fegt über das Hafen-
gelände an der Jade. Hinter einem 
Schneehügel erhebt sich ein gewal-

tiges Stahlgerippe, in dem ein paar ver-
mummte Gestalten schnell hinter schwe-
ren Zeltplanen verschwinden. Auf dieser 
Baustelle in Wilhelmshaven wird derzeit 
Europas größte Klappbrücke montiert. Die 
neue Rethebrücke soll in diesem Jahr auf 
die Reise über die Nordsee nach Hamburg 
gehen. Dort gilt sie mit 135 Mio. Euro Bau-
kosten als eines der bedeutendsten Hafen-
Infrastrukturprojekte an der Elbe.

 Der Gang über das verschneite und 
zugige Gelände in Wilhelmshaven wird 
für die Schweißer häufig zur Rutschpartie, 
doch hinter dicken Zeltplanen ist es mollig 
warm. Großvolumige Heizungen sorgen 
für ein angenehmes Raumklima in einem 
Gewirr aus Stahlträgern, Alu-Gerüsten 
und Schweißgeräten.

„Die Kälte ist nicht das Problem, son-
dern die Feuchtigkeit und der schnelle 
Wechsel der Witterung“, sagt Reinhard 
Paasch von der Hafenverwaltung Ham-
burg Port Authority. Der Ingenieur koor-

gewicht: stahlarbeiter bringen einen mehr als eine halbe tonne schweren stahlträger für die brücke.

Kälte: eine Klappe der neuen rethebrücke wird in wilhelmshaven zur Montage vorbereitet. Die schweiß-arbeitsplätze sind mit schweren zeltplanen geschützt.

3.000 Tonnen Stahl für Europas      größte Klappbrücke
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Retheklappbrücke: 3.000-mal jährlich offen für Schiffe

Rethehubbrücke im Hamburger Hafen 
auf dem Buckel. Seit 1934 überqueren sie 
jeden Tag Tausende Autos und Lastwagen, 
dazu kommen täglich 40 Rangierfahrten 
der Hamburger Hafenbahn. Pro Jahr wird 
das Bauwerk rund 3.000-mal angehoben 
und gesenkt. „Das hat aber Spuren hin-
terlassen, und der Reparaturbedarf steigt“, 
sagt Paasch. Unter der neuen, größeren 
Brücke wird auch Platz sein für eine breite-
re Fahrrinne am südlichen Reiherstieg im 
boomenden Hamburger Hafen. Dort müs-
sen vor allem Massengutschiffe 
und Stückgutfrachter das Nadel-
öhr an der Brücke passieren.

besonders reiner stahl
Auch für erfahrene Spezialisten 
ist die riesige Klappbrücke eine 
Herausforderung. „Das ist schon 
eine sehr spezielle Konstruktion, 
fast wie der Bau einer großen 
Maschine“, sagt der Ungar Janos 
Kocsis.

Er baut seit 20 Jahren Brü-
cken in ganz Europa, wie viele, 

hat er nicht gezählt. Seine Schweißertrup-
pe verarbeitet besonders reinen Stahl, der 
nach einem speziellen Verfahren mög-
lichst spannungsfrei werden soll – ideale 
Voraussetzungen für die großen Belastun-
gen durch den Straßen- und Schienenver-
kehr.

 Auf die Brückenbauspezialisten und 
Verkehrsplaner wartet im Hamburger 
Hafen noch eine besondere Aufgabe. Die 
neue Klappbrücke muss voraussichtlich 
bis Ende des Jahres auf der Baustelle direkt  

neben ihrer Vorgängerin hochge-
zogen werden und funktionieren. 
Erst dann geht die alte Rethebrü-
cke endgültig in Rente – nach 80 
Jahren Auf und Ab.

bauwerK: Die  
rethehubbrücke  
entstand 1934  
im rahmen von  
arbeitsbeschaffungs-
maßnahmen im  

„Dritten reich“.

die neue retheklappbrücke ersetzt die alte rethehubbrücke 
aus dem Jahr 1934. sie wird mit einer spannweite von 104 me-
tern deutlich größer als die Vorgängerin. das schafft platz für 
eine breitere Fahrrinne am südlichen reiherstieg im hambur-
ger hafen. durch die neue brücke entflicht die hpa (hamburg 

port authority) den straßen- und bahnverkehr. bisher muss die 
straßenbrücke gesperrt werden, wenn Züge die strecke nutzen. 
diese rund 40 sperrungen am Tag werden zukünftig entfallen. 
Täglich nutzen rund 7.000 Fahrzeuge die strecke über die rethe. 
die durchfahrtsbreite für schiffe steigt um 20 auf 64 meter. 

3.000 Tonnen Stahl für Europas      größte Klappbrücke
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purer Pessimismus oder nüchterner 
Realismus? Egal, wie man die heuti-
gen Markterwartungen einstuft, so ist 

doch unverkennbar, dass sich das Stim-
mungsbild über die vergangenen Jahre 
zusehends verdüstert hat. Hatten viele 
Experten in der Anfangsphase der Krise, 
die 2008 über die Schifffahrt hereinbrach, 
mit einer baldigen „Normalisierung“ der 
Märkte gerechnet, steht für die meisten 
inzwischen fest: Der nächste Aufschwung 
an den Frachten- und Schiffsmärkten liegt 
noch in einiger Ferne. 

Wahrscheinlich wird die Erholung 
weiter sehr zäh verlaufen. Und an die Re-
kordstände bei Schifffahrtserträgen und 
Schiffswerten im Zuge des China-Booms 
zwischen 2005 und 2008 ist auf absehbare 
Zeit gar nicht zu denken – so der Konsens 
unter den 500 Teilnehmern des „Marine 
Money“-Forums Ende Februar in Hamburg.

Der wohl bekannteste Schifffahrtsöko-
nom Martin Stopford, Chef von Clarkson 
Research, sieht die Märkte heute wieder 
auf dem Niveau der frühen 90er-Jahre. Der 
ClarkSea Index, der die Durchschnittser-
träge der wesentlichen Schiffstypen pro 
Tag abbildet, habe im Februar auf dem 
niedrigsten Stand seit 1990 notiert. Weite-
re Schiffsablieferungen dürften die Fracht-
raten weiter belasten. Jedoch haben die 
deutschen Reeder mit Ausbruch der Krise 
ihre Bestellungen massiv zurückgefahren.

Den Erneuerungsbedarf der Weltflot-
te schätzt Stopford auf 50 bis 60 Mio. tdw 
Tragkapazität pro Jahr. In den Jahren 2010 
bis 2012 hätten sich die Ablieferungen 
aber auf über 150 Mio. tdw erhöht. „Der 
Warentransport wird aller Wahrscheinlich-
keit nach über Jahre nicht sehr teuer sein“, 

konstatierte der Experte mit Blick auf das 
Überangebot an Schiffsraum. Andererseits 
hätten sich die Energiekosten im Seever-
kehr dauerhaft auf einem stark erhöhten 
Niveau eingependelt, was nur durch tech-
nologische Innovation abgefedert werden 
könne. Es habe zwar gewisse Design-
Fortschritte in Bezug auf Brennstoffver-
bräuche gegeben, konzedierte Stopford. In 
Wirklichkeit seien aber Effizienzsprünge 
erforderlich, wie sie die Autoindustrie vor-
gemacht hat – und davon sei die Entwick-
lung in der Schifffahrt Welten entfernt.

wende erst 2015?
Für den Containerschiffsmarkt beziffer-
te Paul Dowell, Analyst des Londoner 

Schiffsmaklers Howe Robinson, das ak-
tuelle Überangebot an Stellplatzkapazität 
auf rund 2,8 Mio. TEU. Das entspricht 875 
Schiffen mit durchschnittlich 3.200 TEU. 
Vor 2015 sieht Dowell keine Chancen auf 
eine Wende zum Besseren. Die unange-
nehme Wahrheit sei, dass Reeder und 
Schiffsinvestoren in ihren Beständen zu-
nächst einmal weitere Verluste realisieren 
müssten, damit sich die Märkte bereini-
gen könnten. „Jemand muss die Rechnung 
übernehmen, wenn wir die Situation lösen 
wollen. Und es wird nicht billig sein“, gab 
der Brite zu bedenken. 

Im Containermarkt verdichteten sich 
die Probleme dieses Jahr im Panamax-
Segment zwischen 4.000 und 5.000 TEU. 

Mit der Krise leben lernen 
Mit einer schnellen erholung an den fracht- und schiffsmärkten rechnet im fünften Krisenjahr kaum 

mehr einer in der branche. Das wurde auf dem german ship finance forum der fachzeitschrift „Marine 

Money“ in hamburg deutlich. vielen reedern und investoren bleibt wohl keine andere wahl, als  

verlustbringende schiffe weiter zu stützen. text und fotos: Michael hollmann

Der Waren-
transport  
wird aller 
Wahrschein-
lichkeit nach 
über Jahre 
nicht sehr 
teuer sein.
Martin stopforD
clarkson research

Finanzen
l og is t iK  &  f in anzen
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Die von den ultragroßen Schiffen (13.000 
TEU und mehr) verdrängten Kapazitäten 
würden sich in diesem Segment bündeln, 
weil es für Panamaxe nicht ausreichend 
alternative Einsatzmöglichkeiten in den 
Nischenfahrtgebieten gebe. Um den Markt 
einigermaßen zu bereinigen, so Dowell, 
müssten zunächst rund 200 Frachter mit 
4.250 TEU verschrottet werden. Die dabei 
zu realisierenden Restwerte stünden aber 
in keinem Verhältnis zu den noch ausste-
henden Schiffshypothekenschulden. 

Bei einem Durchschnittsalter von nur 
acht Jahren im Panamax-Segment würde 
eine solche Abwrackungswelle in den Bü-
chern der Reeder, Investoren und Banken 
Verluste von bis zu 5 Mrd. US$ nach sich 
ziehen.

Eine Alternative zum Verschrotten 
wäre ein Verkauf zum Marktpreis, der 
heute auf Dumpingniveau liegt. Der da-
mit unweigerlich verbundene Kapital- und 
Schuldenschnitt würde es ermöglichen, 
die Schiffe im geschwächten Markt profi-
tabel zu betreiben. Diese Linie vertreten 
jedenfalls viele Experten aus dem angel-
sächsischen Raum, die eine schonungslose 
Bilanzierung nach Marktwerten fordern.

adäquate wertberichtigung?
Als Antagonisten treten die deutschen 
Schiffsbanken auf. Ihre Vertreter warn-
ten bei der „Marine Money“ davor, dass 
der Abverkauf von Schiffen zu heutigen 
Marktwerten den Frachten- und Wertver-
fall noch einmal beschleunigen oder zu-

mindest zementieren könnte. Dieses Jahr 
sei aber wohl der Tiefpunkt erreicht, der 
nächste zyklische Aufschwung rücke näher. 
Insofern lohne es sich, Schiffe weiter zu 
stützen, damit sie bald wieder Geld verdie-
nen könnten. „Es hilft, die Marktwerte zu 
stützen, wenn wir nicht auf dem Tiefpunkt 
der Krise die Sicherheiten verwerten“, er-
klärte Oliver Faack, Leiter Schiffsfinan-
zierung bei der Nord LB. Aus seiner Sicht 
werde es nicht im großen Stil zu Zwangs-
maßnahmen gegenüber überschuldeten 
Schiffen kommen. 

Eine ähnliche Position vertrat Christi-
an Nieswandt, der das inländische Schiffs-
finanzierungsgeschäft der HSH Nordbank 
leitet. Solange die Eigentümer die Schiffe 
mit stützten, gebe es Möglichkeiten zur 
Fortführung der Schiffsgesellschaften. 

„Nur wenn die Verluste aus dem Ruder 
laufen, müssen wir angemessene Schritte 
einleiten“, erklärte Nieswandt und heimste 
sich dafür den Vorwurf der Realitätsferne 
ein. Die HSH Nordbank und andere deut-
sche Banken mogelten sich nur darum he-
rum, die Vermögenswerte einer adäqua-
ten Berichtigung zu unterziehen, meinte 
der Finanzberater Paul Slater, Chairman 
und CEO von First International. „Es wird 
eher schlimmer, bevor es besser wird“, ar-
gumentierte er. 

Natürlich entscheidet aber jede Bank 
für sich selbst, inwieweit Verluste durch 
Fälligstellung von Krediten und Verwer-
tungen herbeigeführt werden – unter 
Einhaltung der Bewertungs- und Bilanzie-
rungsspielräume. Eine pauschale Abschrei-
bung der Schiffsportfolios auf Marktniveau 
kommt für die deutschen Institute offen-
bar nicht infrage – genauso wenig wie das 
andere Extrem: die Stützung und Fortfüh-
rung sämtlicher Not leidender Kreditenga-
gements. Beides wäre zu teuer.

Können die Projekte bald wieder 
kostendeckend gefahren werden? Besteht 
ausreichend Wertaufholungspotenzial, um 
Kapital für die Kommanditisten wieder-
herzustellen? Je nach Einzelfall müssen 
sich Banken und Projektpartner die Kar-
ten legen. Dabei haben die Diskussionen 
auf der „Marine Money“-Konferenz ge-
zeigt: Trotz der Rückzugspläne einzelner 
Institute können deutsche Reeder von ih-
ren heimischen Banken wohl noch mehr 
Entgegenkommen erwarten als von aus-
ländischen Geldgebern.

Jemand muss die 
Rechnung über-
nehmen, wenn wir 
die Situation lösen 
wollen. Und es wird 
nicht billig sein.
paul Dowell
howe robinson

Es wird  
eher  
schlimmer, 
bevor es  
besser  
wird.
paul slater
first international
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fe. Es folgen mit zehn und sieben Prozent 
Bulker und Mehrzweckfrachtschiffe. Trotz 
der Insolvenzen und Verkäufe ist die Con-
tainerschiffstonnage weltweit im vergan-
genen Jahr um sechs Prozent gewachsen. 
Damit ist das Containerschiffsegment wei-
terhin von Überkapazitäten bei niedrigem 
Charterraten-Niveau gekennzeichnet.

2013 keine erholung in sicht
Die Zahl der Zwangsverkäufe wird sich der 
Analyse zufolge mit großer Wahrschein-
lichkeit im Jahr 2013 noch erhöhen. Das 
deuten bereits gefasste Verkaufsbeschlüsse 
an. In der zweiten Jahreshälfte 2012 wur-
den allein 20 Verkaufsbeschlüsse gefasst. 
Das heißt, die Anleger dieser Fonds haben 
bereits einem Verkauf zugestimmt, und 
nun kann das Fondmanagement über den 
Zeitpunkt entscheiden. Bei den Verkaufs-
beschlüssen fällt die Verteilung auf die 
Schiffstypen im Vergleich zu den Schiffs-
verkäufen noch deutlicher aus. 84 Prozent 
der Fondsschiffe, für die ein Verkaufsbe-
schluss vorliegt, sind Containerschiffe. Le-
diglich Mehrzweckfrachter und Rohöltan-
ker machen mit jeweils sechs Prozent noch 
einen erwähnenswerten Anteil aus. 

fondsmarkt ohne neue aktivitäten
Gegen eine Trendwende auf den Schiffs-
märkten spreche nach Ansicht der DFR-.
Experten  außerdem die weiterhin 

eine aktuelle analyse von Dfr shipping research zeigt: 2012  

hat sich die zahl der schiffsverkäufe gegenüber dem vorjahr mehr 

als verdreifacht. Der fondsmarkt ist zum erliegen gekommen. 

überangebot: bei den 
seetransporten hält die 

nachfrage nicht mit dem 
Kapazitätsausbau schritt.

Verdreifachung der Verkäufe

„Die zahl der sanierungsfälle 

hat zugenommen,  

und ein ende ist noch  

nicht abzusehen.“
nils lorentzen,
geschäftsführer Deutsche fondsresearch Fo
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Die Krise in der Schifffahrt hält an – 
das machen auch die zunehmenden 
Schiffsverkäufe deutlich: 86 Fonds-

schiffe wurden im vergangenen Jahr ver-
kauft. Im Jahr 2011 waren es nur 25. Damit 
hat sich die Zahl der Verkäufe innerhalb 
eines Jahres mehr als verdreifacht. Das ist 
das Ergebnis einer Studie der Deutschen 
FondsResearch. Im Verlauf des Jahres stieg 
die Zahl der Verkäufe kontinuierlich und 
erreichte im vierten Quartal 2012 mit 41 
Schiffsverkäufen ihren Höhepunkt. 

Zahlreiche Indizien sprächen laut 
DFR gegen eine baldige Erholung – etwa 
die Charterraten: Ende 2012 sanken sie 
bei Containerschiffen und Bulk Carriern 
wieder auf das niedrige Niveau des Jahres-
anfangs – keine guten Aussichten für 2013.

steigende zahl von schiffsverkäufen
Mit Blick auf das vergangene Jahr hat die 
Deutsche FondsResearch Schiffsverkäufe 
und Verkaufsbeschlüsse der Schiffsfonds 
analysiert. „Wir beobachten stetig den 
Markt und seine Entwicklungen“, sagt Nils 
Lorentzen, Geschäftsführer der Deutschen 
FondsResearch. „Dabei stellen wir neben 
zunehmenden Insolvenz- und Sanierungs-
zahlen auch eine steigende Anzahl der 

Schiffsverkäufe fest.“ Die hat das Analy-
seunternehmen genauer untersucht. Das 
Ergebnis fällt deutlich aus: 86 Fondsschiffe 
mit einem Kommanditkapital von 1,2 Mrd. 
Euro wurden im Jahr 2012 verkauft. 

Die Verteilung über das Jahr betrach-
tet zeigt, dass die Zahl der Verkäufe kon-
tinuierlich angestiegen ist. Wurden im 
ersten und zweiten Quartal noch neun be-
ziehungsweise elf Schiffe verkauft, stiegen 
die Verkaufszahlen im dritten und vier-
ten Quartal auf 25 und 41. „Ein weiteres 
schlechtes Zeichen für den Markt, denn 
mit dem Verkauf kommen die Schiffsfonds 
oftmals nur der drohenden Insolvenz oder 
Sanierung zuvor“, so Lorentzen. 

Die Verteilung der verkauften Schiffs-
typen zeichnet ein ähnliches Bild wie die 
Sanierungsfälle: Vor allem Containerschif-
fe sind betroffen. 71 Prozent der 2012 ver-
kauften Fondsschiffe sind Containerschif-
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schlechte Beschäftigungssituation der 
Schiffe. Die Charterraten der Contai-
nerschiffe und Bulk Carrier sind wieder 
gesunken. Mit 18 Prozent verzeichne-
te das mittlere Containerschiffsegment 
(2.750 TEU) den deutlichsten Rückgang. 
Lediglich die Tanker erzielten eine Ver-
besserung der Charterraten. Die Prog-
nosen sind jedoch für alle Schiffstypen 
verhalten: Geringe Beschäftigung und 
Überkapazitäten dürften nach einhelliger 
Meinung von Branchenkennern das Ge-
samtjahr 2013 bestimmen.

An die anhaltend schwierige Situation 
auf den Schiffsmärkten ist auch die Ent-
wicklung auf dem Markt für geschlossene 
Schiffsfonds geknüpft. Im dritten Quartal 
2012 waren es noch zwei Fonds, die von 
der BaFin gestattet wurden – im vierten 
hingegen keiner. So endet 2012 ohne 
neugeschäftliche Aktivitäten seitens der 
Schiffsfondsbranche.

 www.deutsche-fondsresearch.de
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01 Wichtiges Urteil  
zu Schiffsfonds 

Der BGH hat zum Thema rückforderung 
gewinnunabhängiger ausschüttungen 
bei Schiffsfonds zugunsten der Anleger 
entschieden (az. ii Zr 73/11 und ii Zr 
74/11). Tenor: Ausschüttungen können 

„nur dann von der Gesellschaft zurück-
gefordert werden, wenn dies im gesell-
schaftsvertrag vorgesehen ist“. In dem 
Verfahren ging es um zwei Beteiligungs-
gesellschaften mit Containerschiffen. Das 
Fondskonzept sah vor, dass bis 2004 jähr-
lich zwischen sieben und zehn prozent 
des investierten betrages an die Anleger 
ausgeschüttert werden, wenn das die Li-
quiditätslage zulässt. Mit der Finanzkri-
se gerieten die Schiffe in wirtschaftliche 
Schwierigkeiten. Im Rahmen eines Re-
strukturierungskonzeptes wurden aus-
gezahlte beträge von den anlegern zu-
rückgefordert. Zu Unrecht, so die Richter. 

Den Gesellschaftsverträgen konnten sie 
„keinen Anspruch der Gesellschaft auf 
Rückzahlung der Ausschüttungen ent-
nehmen“. www.bundesgerichtshof.de

02 Buss bringt neue 
Container-Anlage 

Buss Capital hat den Vertrieb eines neu-
en container-direktinvestments ge-
startet. Das Angebot Buss Container 23 
ist ein reines Eigenkapitalinvestment. Es 
zeichnet sich durch eine feste Mietdau-
er von drei Jahren und einen vertraglich 
garantierten rückkauf aus. Die Käufer 
erzielen aus der Vermietung der Contai-
ner regelmäßige, vertraglich festgelegte 
Einnahmen. Der Stückpreis liegt bei 2.525 
US-Dollar, die Mindestabnahme beträgt 
vier Container. Ab elf Container gibt es 
Rabatte. Bei elf Containern erzielt der 
Käufer z.B. eine Vorsteuer-rendite von 
rund 4,6 prozent (IRR).  www.buss-capital.de
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im Februar verzeichnete der sFi gesamtindex ei-
nen anstieg von ca. 2,7 % gegenüber dem Vormonat.

Die Charterraten für Containerschiffe stiegen in 
fast allen Größensegmenten leicht. Die Neubauprei-
se und die Second-Hand-Preise blieben konstant. 
Bei den Tankern entwickelten sich die Charterraten 
uneinheitlich. Während die kleineren Größenseg-
mente bis zu den Panamax-Tankern einen leichten 
Anstieg verzeichneten, gaben die Charterraten für 
Aframax-, Suezmax- und VLCC-Tanker nach. Ähnlich 
entwickelten sich die Neubaupreise: Die für kleinere 
Tanker blieben konstant, für die größeren gaben sie 
leicht nach. Die Second-Hand-Preise blieben fast 
durchgängig auf dem Niveau des Vormonats. Aus-
nahme: ein stärkerer Anstieg bei VLCC-Tankern. 

Bei den Bulkern stiegen die Charterraten in fast 
allen Größensegmenten leicht. Die Neubaupreise 
sowie die Second-Hand-Preise blieben weitgehend 
stabil. Der etwas stärkere USD verstärkte die positive 
Indexentwicklung. www.boersenag.de    www.zweitmarkt.de

SFI TKL.Ship: Leichter Anstieg der Indizes in allen Segmenten
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die märkte scheinen sich zu stabilisieren,  
charterreeder werden besser bewertet.  

Einen steilen Anstieg konnten die Aktien 
von global ship lease (GSL) im März verbu-
chen. Um fast 30 % ging es nach oben. So 
gut stand die Leasingfirma aus London, de-
ren wesentlicher Kunde CMA CGM ist, schon 
seit zwei Jahren nicht mehr da. Grund waren 
die Quartalszahlen für Ende 2012, die mit ei-
nem Ergebnis von $ 36,2 Mio. abschlossen 

– das Ganzjahresergebnis lag bei $ 153,2 
Mio., was einen Profit von fast $ 32 Mio. ein-
brachte. Positiv auf die Bewertung wirkte 
sich auch aus, dass GSL mit den Gläubigern 
ein Stillhalteabkommen bis Ende 2014 ver-
einbart hat. So lange werden LTV und Leve-
rage nicht betrachtet. Es wird sich lohnen, 
die Reederei mit ihren 17 Schiffen weiter im 
Blick zu haben, weil die Bewertung interes-

sante Parallelen zu deutschen Reedereien 
aufweist. Ganz ähnliche Tendenzen lassen 
sich bei den unabhängiger im Markt agie-
renden Vercharterern wie diana shipping  

(+ 60 % in 6 Monaten) und seaspan (+ 30 % 
in 6 Monaten) ablesen. Ob diese maritimen 
Aktien-Schwalben schon einen Bullen-Früh-
ling machen, bleibt aber abzuwarten. 
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Zum wiederholten male zeigt sich im contai-
nermarkt eine recht hohe aktivität, die den 
new conTex auf 361 punkte bringt.

Damit befindet sich der Index auf dem 
höchsten Niveau seit Ende November 2012.
Die derzeit treibenden Kräfte im Index sind 
die kleineren Einheiten bis zu 2.700 TEU – so-
wohl in der 12- als auch in der 24-Monats-
Bewertung. Zuletzt gab es hier Verbesserun-
gen zwischen 0,4 % (1.100 TEU – 12 Monate) 
und 1,6 % (2.500 und 2.700 TEU – 12 Monate) 
zu vermelden. Nur die Einheiten der 3.500- 
TEU-Klasse gaben mit –0,2 % für die 24-Mo-
nats- bzw. –0,3 % für die 12-Monats-Bewer-
tung leicht nach.

Die Entwicklungen der vergangenen Wo-
chen machen Hoffnung, dass die schlimms-
ten Zeiten vorüber sein könnten. www.vhss.de

New ConTex nährt die Hoffnung, dass es allmählich aufwärts geht
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Prämien: P&I Clubs fahren eine harte Linie   text: Michael hollmann 

die Vertragserneuerung in der p&i-haft-
pflichtversicherung ist stets ein zähes ge-
schäft. häufig feilschen reeder, makler und 
p&i clubs über Wochen und bis zur letzten 
minute, wenn die deckungen per 20. Februar 
neu fixiert werden müssen. 

Das „krumme“ Datum ist historisch be-
dingt: Mit dem Auftakt der Schifffahrt nach 
der Eissaison in der Ostsee mussten immer 
auch die Haftpflichtversicherungen für die 
Flotten geregelt werden.

Dieses Jahr sei es die härteste Verhand-
lungsrunde seit vielen Jahren gewesen, be-
richteten Marktteilnehmer. Viele Reedereien 
sind nach Jahren der Krise finanziell aus-
gezehrt. Trotzdem sahen sich die P&I Clubs 
gezwungen, die Prämien deutlich stärker als 
im Vorjahr anzuheben, um ihre Kapitalpolster 
zu stärken und ihre Bonitätsnoten zu verteidi-
gen. Zur höheren Nettoprämie gesellten sich 
drastisch gestiegene Rückversicherungszu-
schläge: Das Aufgeld pro BRZ erhöhte sich 
je nach Schiffstyp um 16 bis 125 Prozent, weil 
die Rückversicherer die Raten nach einigen 
schweren Havarien mit hohen Wrackbeseiti-
gungskosten extrem hochgesetzt hatten. 

starker Kostenanstieg
Eine vorläufige Bilanz der 
jüngsten „Renewals“ zog 
der italienische Versi-
cherungsmakler P.L. 
Ferrari & Co.: Eine 
Umfrage unter 
den Clubs der In-
ternational Group, 
die den Großteil 
d e r  We l t f lo t te 
versichern, ergab, 
dass die Versiche-
rer ihre Forderungen 
weitgehend durchsetzen 
konnten. Von geforderten 
Beitragserhöhungen im 
Volumen von 261 Mio. US$ 
hätten sie 202 Mio. US$ 
bei den Mitgliedern ein-
treiben können. Rechnet man die Erhöhung 
von Franchisen (Selbstbehalt) sowie die Re-
duzierung von Deckungen hinzu, belief sich 
das Plus für die P&I Clubs auf 258 Mio. US$. 
Demnach hätten sich die P&I-Versicherungs-
kosten für ein durchschnittliches Schiff die-
ses Jahr um 8,4 Prozent (netto) erhöht, wäh-
rend die Erträge in wichtigen Teilmärkten wie 

dem Containerschiffs-Zeitcharter derzeit so-
gar unter das Vorjahresniveau gerutscht sind.

Deutlich mehr Reeder hätten deshalb 
Teile ihrer Flotten von bisherigen Clubs abge-

zogen. Die größten Verlierer waren 
offenbar die Anbieter mit den 

stärksten Prämienerhö-
hungen. Der North P&I 

Club (Newcastle), mit 
+15 Prozent am obe-
ren Ende, verlor rund  
3 Mio. BRZ Tonnage 
an die Konkurrenz. 
Britannia verzeich-
nete sogar Einbußen 

von 6 Mio. BRZ, darun-
ter angeblich Bergesen 

Worldwide, Frontline und 
Maersk. „Wenn man eine be-
stimmte kritische Masse er-
reicht hat, ist die langfristige 
finanzielle Stabilität wichtiger 
als jährliches Wachstum“, 
verteidigte Britannia-Chef Ni-

gel Palmer die Prämienstrategie des Clubs. 
Nach Analyse von P.L. Ferrari belief sich die 
Forderung von Britannia inklusive aller Ele-
mente auf gut +16,5 Prozent. 

Zusätzliche Marktanteile sollen hingegen 
Branchenführer Gard, der UK P&I Club sowie 
Skuld erobert haben. Die beiden ersten lagen 
mit +5 und +7,5 Prozent eher im unteren bis 

mittleren Bereich; Skuld hatte sogar nur indi-
viduelle Anpassungen angekündigt. 

chancen für newcomer
Überraschend erfolgreich hätten sich kom-
merzielle Festprämienanbieter am Markt 
positioniert – etwa der britische Newcomer 
Lodestar. Zudem führen immer mehr Clubs 
jenseits der auf Gegenseitigkeit beruhen-
den Kernsparten Festprämienangebote vor 
allem für kleinere Tonnage auf, die keine so 
großen Haftungsdeckungen wie Supertanker 
oder große Passagierschiffe benötigt. Neun 
P&I Clubs verfügten inzwischen über solche 
Angebote – „dieses Marktsegment ist sehr 
günstig geworden“, so ein Londoner Makler. 

Die Aussichten, dass der P&I-Markt 
nach der turbulenten Vertragserneuerung 
wieder in ruhiges Fahrwasser zurückfindet, 
beurteilt P.L. Ferrari eher skeptisch. Der Kos-
tendruck bei den Clubs werde mittelfristig 
anhalten. Bei den Rückversicherungskosten 
sei nächstes Jahr mit weiteren Erhöhungen 
zu rechnen, die auf die Mitglieder umgelegt 
werden. Zudem erwarteten die meisten Clubs 
dieses Jahr eine steigenden Schadensent-
wicklung.

Für Entlastung könnten Kapitalerträge 
der Clubs sorgen, die 2012 mit 2 bis 7,75 Pro-
zent höher ausfielen als erwartet. 1 Prozent 
brächten in etwa so viel wie 3 Prozent Prämi-
enanhebung, so die Ferrari-Experten. Fo
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renewals zum 20.02.2013: fast 

99-prozentige planerfüllung.
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Mehr Transparenz bei Release Calls 

Für p&i clubs sind sie elementarer 
bestandteil ihres geschäftsmodells, 
für Versicherte häufig ein großes Är-
gernis: die ablösezahlungen, die ein 
reeder für mögliche nachforderungen 
an seinen alten club zahlen muss, be-
vor er zu einem neuen wechseln darf. 

Die Extrakosten schrecken die Ver-
sicherten ab und schränken damit den 
Wettbewerb unter den P&I Clubs ein. 
Diese Kritik nehmen die in der Interna-
tional Group zusammengeschlossenen 
Clubs inzwischen ernster als früher – 
auch um die immer wieder aufflackern-
den Kartellbedenken zu zerstreuen. 

Mit einer neuen Kooperationsver-
einbarung wollen die Vereine die Be-
rechnung der Release Calls zumindest 
durchschaubarer machen. Ab Juli muss 

sie auf sechs Risikofaktoren beruhen: 
unzureichende Prämienzahlungen, 
unzureichende Rücklagen, Katastro-
phenschäden, Kapitalverluste, Kontra-
hentenausfall und operative Risiken wie 
Fehlmanagement oder IT-Fehler. Über 
die Bewertung der Faktoren müssen die 
Clubs jährlich aufklären.

neuer Festprämienanbieter. Der P&I-
Manager Tindall Riley Marine hat eine neue 
Haftpflicht-Deckung für kleine Schiffe einge-
führt. Das Produkt „Carina“ richte sich spezi-
ell an Schiffe unter 5.000 BRZ überall auf der 
Welt. Die Kapazität wird durch Gesellschaf-
ten bei Lloyd’s of London sichergestellt. 

Zypern lässt sicherheitsberater zu.  
Die internationale Beratungsgesellschaft für 
Risikomanagement, Control Risks, ist von 
Zypern als „Private Ship Security Company“ 
akkreditiert worden. Damit darf die Firma 
für alle Schiffe, die unter zyprischer Flagge 
fahren, aktiv werden. Control Risks hat eige-
nen Angaben zufolge über 600 Schiffstransits 
durch Risikogebiete ohne Zwischenfälle 
begleitet. 

mOl-seeleute diskutieren sicherheit.  
Der japanische Schifffahrtskonzern Mitsui 
OSK Lines hat zwischen Mitte Februar und 
Anfang März mehrere Schiffssicherheits-
konferenzen in wichtigen Seefahrtszentren 
durchgeführt. An den Veranstaltungen in 
Mumbai, Zadar, Manila und Tokio beteiligten 
sich über 500 Seeleute und Offiziere des 
Konzerns.

Kodex für ladungsgutachter. Das Joint 
Cargo Committee bei Lloyd’s of London 
hat neue Regeln für Gutachter von Projekt-
ladung im Seeverkehr veröffentlicht. Der 
Code of Practice, der auf der Webseite des 
Lloyd’s-Dachverbands (www.lmalloyds.com) 
abgerufen werden kann, legt Regeln für die 
Zusammenarbeit bei Ladungsgutachten und 
Mindeststandards für Gutachter fest.

britische dienstleister bauen in asien 
auf. Der Versicherungsdienstleister Thomas 
Miller hat Andrew Jones zum Chief Executive 
Officer für die Region Asien-Pazifik ernannt. 
Jones wird seinen Sitz in Hongkong haben 
und für die Geschäfte aller betreuten Clubs 
und Produkte (UK, TT, ITIC etc.) in der Region 
zuständig sein. Die Beratungsfirma London 
Offshore Consultants eröffnet Anfang Mai 
ihr erstes Büro in Vietnam. Geleitet wird die 
Filiale in Vung Tau von Kenny Ong.

 In Kürze

Havarie-Experten fordern engere Zusammenarbeit 

nach der wochenlangen Odyssee des 
brennenden containerschiffs „msc 
Flaminia“ im nordatlantik im vergan-
genen Jahr haben experten eine reihe 
von empfehlungen zur engeren Ko-
operation und abstimmung zwischen 
den hafenstaaten erarbeitet. 

Auf einem Workshop Ende Februar 
einigten sich Vertreter des Havariekom-
mandos in Cuxhaven und des „Bonner 
Abkommens“ zum Umweltschutz in der 
Nordsee darauf, dass die europäischen 
Staaten besser über ihre vorhandenen 
Kapazitäten zur Havariebekämpfung 
informieren müssten. Generell müss-
ten bessere Wege der Kommunikation 
und Kooperation unter den maritimen 
Staaten gefunden und Standardabläufe 

für den Behördenaustausch entwickelt 
werden. Ferner müsse die Haftung 
für mögliche Wrackbeseitigungs- und 
Reinigungskosten verbindlich geregelt 
werden, damit Staaten, die Havaristen 
einen Notliegeplatz an ihrer Küste an-
bieten, nicht auf hohen Kosten sitzen 
bleiben, wenn es zu Problemen kommt. 

In diesem Zusammenhang müsse 
die Ratifizierung und Umsetzung wich-
tiger internationaler Übereinkommen 
vorangetrieben werden. Dazu zählen 
die Nairobi-Konvention zur Wrackbe-
seitigung sowie das Übereinkommen 
über Haftung und Entschädigung für 
Schäden bei der Beförderung schäd-
licher und gefährlicher Stoffe auf See 
(HNS-Protokoll). Außerdem müssten 

sich die Länder de-
taillierter über po-
tenzielle Nothäfen 
(Places of Refuge) an 
ihren Küsten austau-
schen, so das Hava-
riekommando. 
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wechsel: ablösezahlungen sollen künftig 
auf konkreten Kriterien beruhen.

ruMpfriss:  
austausch über  
potenzielle nothäfen 
erforderlich.
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Ballastwasser  
schneller untersuchen

auf einem internationalen Workshop 
informierte das bundesamt für see-
schifffahrt und hydrographie (bsh) vor 
einem internationalen Fachpublikum 
über neue lösungen für eine probeent-
nahme und analyse von ballastwasser 
auf schiffen. 

Die Technologien sind das Ergebnis 
des Wettbewerbs „Effektive Technologi-
en zur Hafenstaatkontrolle im Rahmen 
des Ballastwasserübereinkommens“, 
den das BSH 2011 ausgeschrieben hat. 
Die vorgestellten praxisreifen Technolo-
gien ermöglichen einfache und schnelle 
Verfahren zur Probeentnahme und Ana-
lyse von behandeltem Ballastwasser. Der 
Workshop fand im Rahmen des Projek-
tes „North Sea Ballast Water Opportuni-
ty“ des Europäischen Förderprogramms 
INTERREG in Hamburg statt.

Es hat sich gezeigt, dass eine Ra-
tifikation des Ballastwasser-Überein-
kommens nicht zu erwarten ist, solange 
keine belastbare Beprobungsmethode 
verfügbar ist. Der vom BSH initiierte und 
geförderte Wettbewerb diente dazu, vor-
handene Überlegungen zu Beprobungs-
methoden weiterzuentwickeln und in 
belastbare, schnell und einfach anzu-
wendende Technologie und Verfahren zur 
Entnahme, Beprobung und Analyse von 
Ballastwasser zu entwickeln. www.bsh.de Fo
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Das Meer, das niemals ruht

ein dokumentarfilm zeigt die 
atemberaubende schönheit 
des Weltnaturerbes nordsee. 

Der trockene Humor 
des Nordens spiegelt sich im 
Kommentar von Axel Prahl wi-
der und weckt so auch im jün-
geren Publikum das Interesse  
für diese Landschaft mit ihrer 
Flora und Fauna. Die Kamera 

fängt einzigartige Naturmo-
mente des Weltkulturerbes 
Wattenmeer ein, lässt den Zu-
schauer das Meer regelrecht 
erspüren und erschafft durch 
eine spannende Montage un-
terschiedlicher Perspektiven, 
aus der Luft und unter Wasser, 
einen stimmigen Rhythmus. 
 Kinostart: 18. april

Meereis-Informationen just in time

das eu-finanzierte projekt icemar 
dient zur entwicklung eines systems 
zur besseren bereitstellung von aktu-
ellen, weltweiten meereis-informatio-
nen an bord von schiffen. 

Projektpartner sind das Bundes-
amt für Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie, der norwegische, schwedische 
und finnische Eisdienst, KSAT, VTT u.a. 

Die Meereis-Informationen kön-
nen Eiskarten sein, aber auch Satel-
litenbilder oder Eis-Prognosen von 
numerischen Modellen. Ein Server an 
Land sammelt die Informationen der 
verschiedenen Anbieter. Der Benut-
zer an Bord bekommt einen Katalog 
der verfügbaren Produkte und kann 
manuell auswählen, welche Informa-
tionen er haben möchte. Er kann aber 
auch bestimmte Produkte abonnieren, 

damit er sie ohne weiteres Zutun im-
mer geliefert bekommt. Möglich ist 
es auch, nur eine Teilmenge, z.B. ein 
bestimmtes geografisches Gebiet oder 
eine geringere räumliche und zeitliche 
Auflösung, zu bestellen. 

Das System kann auch berück-
sichtigen, dass sich das Schiff fortbe-
wegt, und den Auswahlbereich ent-
sprechend anpassen. Für den Bezug 
kostenloser Produkte entstehen, außer 
durch die notwendige Datenübertra-
gung an Bord, weiter keine Kosten. 
Über ICEMAR können aber auch kos-
tenpflichtige Produkte (z.B. Radarsat-
Aufnahmen) bezogen werden. Die an 
Bord gebrauchte ICEMAR-Software 
wird kostenfrei bereitgestellt. Die Ins-
tallation auf einem Rechner an Bord 
ist unproblematisch.  www.icemar.eu

sicherheit: informationen 
von den eisdiensten erleich-

tern die routenplanung.

freMDlinge: ballastwasser enthält  
organismen, die mit auf die reise gehen.
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AIDA kreuzt auf Rekordkurs 

aida cruises, das führende Kreuz-
fahrtunternehmen in deutschland, 
ist im vergangenen Jahr erneut 
stärker gewachsen als der Kreuz-
fahrtmarkt insgesamt. 

„Trotz des zu Jahresbeginn 
schwierigen Marktumfeldes erleben 
wir ein ungebrochenes Interesse an 
Kreuzfahrturlaub mit AIDA“, sagt Mi-
chael Ungerer, President von AIDA 
Cruises, und ergänzt: „Die Nachfra-
ge nach AIDA-Reisen hat sich auch 

2012 sehr gut entwickelt.“ 2012 be-
grüßte das Rostocker Kreuzfahrtun-
ternehmen 632.700 Gäste an Bord 
seiner neun Kreuzfahrtschiffe. 

Die haben mittlerweile Zu-
wachs bekommen: Acht AIDA-Mit-
arbeiterinnen und je eine der Meyer 
Werft und von Partner Ship Design 
tauften Mitte März die 350 Mio. Euro 
teure  „AIDAstella“. 2015 und 2016 
kommen zwei weitere Schiffe in 
Fahrt.  www.aida.de

Sauerstoff Mangelware

Zwei Forschungsschiffe, zwei Ozeane und sechs 
expeditionen – zwischen Oktober 2012 und märz 
2013 untersuchten die geOmar-Forscher sau-
erstoffminimumzonen in den tropischen meeren. 

Die geballte Sammlung von Daten soll helfen, 
das für die Dynamik der Sauerstoffminimumzonen 
wichtige Zusammenspiel von physikalischen und 
biologischen Prozessen besser zu verstehen „Die 
Analysen laufen natürlich noch, aber vieles deutet 
darauf hin, dass sich die Sauerstoffminimumzonen 
weiter ausbreiten“, sagt  Expeditionskoordinator Dr. 
Lothar Stramma.  www.geomar.de
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einsatz:  
geoMar- 
wissenschaftler 
markieren genau 
definierte was-
sermassen in der 
sauerstoff-
minimumzone vor. 

erstanlauf: neubau  
„aiDastella“ in warnemünde.
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führtes Umweltcontrolling die kontinuier-
liche Reduktion von Umweltbelastungen 
auf See und an Land zum Ziel.“ Kernele-
ment ist eine Input-Output-Bilanz, an der 
zahlreiche Abteilungen in der Unterneh-
menszentrale und weltweit 80 Standorte 
durch die Lieferung von Umweltdaten be-
teiligt sind. „Auf diese Weise sehen wir ge-
nau, was an Energieträgern und Rohstof-
fen in das Unternehmen hineingeht und 
was nachher an Emissionen und Abwasser 
herauskommt. Denn echte Verantwortung 
braucht Transparenz“, so Gast.

Im Rahmen ihrer Umweltschutz-
maßnahmen hat sich die Hamburg Süd-
Gruppe konkrete und verpflichtende Ziele 
gesetzt. So will die Reederei bis 2020 die 
CO2e-Emissionen der eigenen und der 
gecharterten Containerschiffe pro Einheit 

der Transportleistung (TEUkm) gegen-
über 2009 um 26 Prozent reduzieren. Ein 
weiteres Ziel ist es, bei Trockencontainer-
Neubauten den Anteil der Fußböden aus 
schnell nachwachsendem Bambus bis 2015 
auf 80 Prozent zu steigern. Parallel dazu 
soll der Energieverbrauch der Kühlcontai-
ner für den Bestand um 15 Prozent und für 
Neubauten um 20 Prozent sinken.

In Kooperation mit dem Germani-
schen Lloyd hat die Reedereigruppe 2011 
das Projekt „GL EmissionManager“ erfolg-
reich gestartet und wird ab 2013 sukzessi-
ve eigene und gecharterte Schiffe mit der 
entsprechenden Software ausstatten. Der 
EmissionManager ermöglicht erstmals die 
Sammlung aller umweltbezogenen Daten 
in einem Tool – und damit die Auswer-
tung der Umweltperformance eines Schif-

Nachhaltig auf Kurs
Die hamburger reederei hamburg süd hat ihren ersten responsibility report vorgelegt. er dokumentiert 

das soziale und ökologische engagement des unternehmens anhand zahlreicher konkreter Maßnahmen.

Making it our Business“ ist der Titel 
des ersten Responsibility Reports 
der Hamburg Süd-Gruppe. Er do-

kumentiert nicht nur die ökologische, son-
dern auch die soziale und gesellschaftliche 
Verantwortung, die das Unternehmen 
wahrnimmt. Gleichzeitig stellt er detailliert 
und anschaulich die konkreten Maßnah-
men vor, mit denen die Hamburg Süd und 
die Aliança dieser Verantwortung nach-
kommen.

volle transparenz
„Wir berücksichtigen den Schutz der natür-
lichen Ressourcen bei jeder unternehme-
rischen und organisatorischen Entschei-
dung“, sagt Dr. Ottmar Gast, Sprecher 
der Geschäftsführung der Hamburg Süd. 

„Dementsprechend hat unser 2010 einge-
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optiMierung:  
Maßnahmen zur effizienz-
steigerung dienen dem 
umweltschutz, Der report 
stellt diverse technische 
lösungen vor, mit denen 
die hamburg süd auf  
diesem gebiet Maßstäbe 
setzt. 

fes bzw. einer ganzen Flotte auf einer ver-
lässlichen, detaillierten Datenbasis.

Der Responsibility Report zeigt au-
ßerdem wesentliche Fortschritte in Schiffs-
technik und Schiffsbetrieb. Dazu gehören 
etwa die sechs neuen Schiffe der „Cap 
San“-Klasse, die u.a. durch eine optimierte 
Rumpfform eine signifikante Brennstoff-
einsparung ermöglichen. Darüber hinaus 
setzt die Hamburg Süd seit Jahresbeginn 
als erste Reederei bei Containerschiffen 
die „Becker Twisted Fin®“ ein – die Stahl-
konstruktion wurde bei den Schiffen der 

„Santa“-Klasse vor dem Propeller angebaut, 
um die negative Wirkung des Dralls im 
Propellernachstrom teilweise aufzuheben. 
Energieeinsparung: bis zu vier Prozent.

Neben Umweltschutz sind soziales 
und gesellschaftliches Engagement wich-
tige Eckpfeiler des Responsibility Reports. 
Dazu zählen ein breit gefächertes Portfolio 
an Aus- und Weiterbildungsmöglichkeiten 
und das vielfältige Leistungsangebot, mit 
dem die Hamburg Süd dem wachsenden 
Stellenwert einer attraktiven Work-Live-
Balance Rechnung trägt – ein wichtiger 
Beitrag zum Wohlbefinden der Belegschaft 
und für die langfristige Wettbewerbsfähig-
keit des Unternehmens.

leKtüre: Mit 70 
seiten umfang 

präsentiert sich  
der responsibility 

report als um-
fangreiches  

nachschlagewerk 
mit vielen hinter-
grundinformatio-

nen, illustrationen 
und infografiken.  
er lässt sich auf 

Deutsch oder eng-
lisch unter www.

hamburgsud.com 
als pdf herunter-
laden oder per e-

Mail (prinfo@
hamburgsud.com) 

bestellen.
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Neues Regelwerk für 
Probefahrten
ein neuer, von der iMo akzeptierter standard für testfahrten mit neubauten („sea trials“) bringt mehr  

sicherheit. experten der reederei e.r. schiffahrt haben daran maßgeblichen anteil.  text: andreas Kühner, fotos: sabine vielmo

Die Probefahrt eines neu gebauten 
Schiffs soll den Nachweis erbringen, 
dass das teure Ding tut, was es soll – 

insbesondere, was Fahrgeschwindigkeit 
und Antriebsleistung betrifft. Solange 
Bunkeröl billig und Umweltschutz kein 
Thema war, ging es dabei vor allem um 
die Geschwindigkeit, d.h. letztlich um die 
pünktliche Ankunft im Zielhafen. 

Der Nachweis der vertragsgemäßen 
Sollgeschwindigkeit war das Wichtigste, 
und jede Werft handhabte das Prüfverfah-
ren nach eigenem Gutdünken. Zwar gab 
es den ISO-Standard 15016, aber die Inter-
pretation der Testergebnisse erfolgte recht 
uneinheitlich und barg die Versuchung in 
sich, selektiv vorzugehen, um dem Kun-

den die Wunschergebnisse präsentieren zu 
können. 

Problematisch an Probefahrten war 
auch stets, dass Wind und Seegang einer 
objektiven Geschwindigkeits- und Leis-
tungsmessung hinderlich sind. Die ent-
sprechenden Korrekturfaktoren laut ISO 
15016 sind sehr komplex und gelten längst 
als irreführend und für moderne Schiffe 
ungeeignet. Außerdem stellt der neue Ef-
fizienzindex EEDI Anforderungen an die 
Qualität der Nachweisverfahren, die mit 
dem bisherigen Prozedere nicht zufrieden-
stellend erfüllt werden können.

Dass ISO 15016 nicht der Weisheit 
letzter Schluss war, zeichnete sich schon 
vor rund zehn Jahren ab, und einige Ree-

der taten sich mit dem holländischen Ma-
rine Research Institute zusammen, um sich 
ein neues, einheitlicheres und zuverlässige-
res Verfahren zur Durchführung und Aus-
wertung von Probefahrten auszudenken. 
Das war die Geburtsstunde des Sea Trial 
Analysis Joint Industry Project (STA-JIP).

gemeinsame fleißarbeit
Unterdessen ist der Schiffstreibstoff teuer 
geworden, Umweltschutz ist das Thema 
schlechthin, und Emissionsbegrenzung hat 
einen höheren Stellenwert als Geschwin-
digkeit. Wettbewerbsfähigkeit durch Kos-
tensenkung ist für Schiffsbetreiber über-
lebensnotwendig. Die STA-JIP Gruppe 
wuchs denn auch auf 36 Mitglieder an 

leerfahrt: Der 292 Meter 
lange neubau „e.r. buenos 

aires“ wird in die  
fahrrinne geschleppt.
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Teil II (Analyse der Probefahrtdaten zur 
Ermittlung des EEDI) angenommen. Teil 
I (Vorbereitung und Durchführung von 
Geschwindigkeits- und Antriebsleistungs-
tests) wird dem MEPC 65 im Juli 2013 zur 
Entscheidung vorliegen.

Mit dieser Richtlinie, die künftig als 
einzige zulässige Grundlage für Geschwin-
digkeits- und Leistungsanalysen für Schiffe 
von mehr als 100 m Länge betrachtet wird, 
steht der weltweiten Schifffahrt erstmals 

ein zuverlässiger Standard für die Modali-
täten und die Auswertung von Probefahr-
ten zur Verfügung. Werften und ihre Kun-
den haben damit eine zeitgemäße, solide 
Ausgangsbasis für die Verifizierung der 
Vertragserfüllung; das neue Verfahren ist 
transparent, eindeutig, präzise und praxis-
freundlich. Zugleich ist es als Nachweis der 
Einhaltung der IMO-Umweltvorschriften, 
insbesondere zur Ermittlung des Effizienz-
index EEDI, zugelassen. 

– darunter führende Reedereien, Werften, 
Forschungsinstitute und Klassifikationsge-
sellschaften aus aller Welt. Geleitet wird sie 
von E. R. Schiffahrt.

Die von der Arbeitsgruppe erarbeite-
ten Methoden stellen den gesamten Kom-
plex der Wind- und Seegangskompensa-
tion auf neue Beine. Um sicherzugehen, 
dass sich die neuen Analyseverfahren auch 
für Super-Containerschiffe eignen, führte 
man entsprechende Tests im Mittelmeer 
durch. Und nicht nur das: Die Experten 
legten auch gleich ein Softwarepaket vor, 
das die empirisch zusammengetragenen 
Verfahrensempfehlungen für Probefahrten 
in den Analyse- und Berichterstattungspro-
zess einbringt und sich unmittelbar nach 
jedem Probefahrtabschnitt einsetzen lässt. 

ein neuer standard für alle
Die Arbeit hat sich gelohnt: Die interna-
tionale Konferenz der Schlepptank-For-
schungsinstitute ITTC nahm die Ergebnis-
se dankbar an, kombinierte sie mit einem 
in Japan entwickelten Seegangs-Korrek-
turverfahren und legte das Ganze im Juni 
2012 als Richtlinienvorschlag ITTC 2012 
dem IMO-Umweltkomitee MEPC vor. 
Im September 2012 hat MEPC 64 bereits 

Vergleich der Analysemethoden 

die Tabelle zeigt die unterschiedlichen effekte von isO 15016 und sTa-Jip auf die eedi-
ergebnisse bei verschiedenen schiffstypen.

containerschiff, 
14.000 teu

lng-tanker, 
140.500m3 

containerschiff, 
7.200 teu

Kühlschiff 
(reefer), 160 m

beladung bei probefahrt unter ballast unter ballast unter ballast beladen unter ballast

geschwindigkeitsdifferenz 
zw. Korrekturmethoden 0,68 kn 0,40 kn – 0,07 kn 0,12 kn 1,02 kn

eeDi nach iso 15016  
(g co

2
/t-Meile) 14,662 11,826 16,514 17,219 17,559

eeDi nach sta-Jip  
(g co

2
/t-Meile) 15,072 12,072 16,470 17,302 18,367

testfahrt:  
Das werftteam in 
gunsan (südkorea) 
prüft einen bulker-
neubau von e.r. 
schiffahrt.
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Hoffnungsträger LNG
Das thema lng als schiffstreibstoff elektrisiert die branche. Doch weil es an einer flächendeckenden  

infrastruktur fehlt, ist vieles zukunftsmusik. unklar ist auch, wie der preis sich entwickelt.   text: hanns-stefan grosch

autofähre, Plattformversorger, Patrouil-
lenboot: Noch ist es nicht gerade die 
breite Masse an Schiffstypen, bei de-

nen das Zukunftsthema LNG als Treibstoff 
bereits in die Praxis umgesetzt ist.  

Containerfrachter, Bulker, Tanker? 
Fehlanzeige. Das zeigt: Noch liegt der flä-
chendeckende Einsatz von LNG in weiter 
Ferne. Aber immerhin: Inzwischen weisen 
zahlreiche Untersuchungen die praktische 
Umsetzbarkeit der umweltfreundlichen 
Antriebstechnik nach. Der finnische Mo-
torenhersteller Wärtsilä etwa hat eine de-

taillierte Studie eines LNG-betriebenen 
Kreuzfahrtschiffes vorgestellt. Germani-
scher Lloyd und MAN haben gemeinsam 

„Kosten und Vorteile von LNG als Brenn-
stoff für Containerschiffe“ analysiert – und 
in eine spezielle Kalkulation für Feeder 
auch ansonsten erforderliche Investitionen 
in Abgasreinigungsanlagen („Scrubber“) 
einbezogen. „Quantum“, „Triality“, „Ecore“, 

„Eco-ship“: Die Klassifikationsgesellschaft 
DNV hat Konzeptstudien für nahezu 

jeden Schiffstyp parat. Die Nor-
weger prognostizieren, dass es 

im Jahr 2020 schon 1.000 LNG-betriebe-
ne Schiffe geben könnte – aktuell sind es 
rund 40.

Das größte fahrende Schiff 
mit LNG-Antrieb ist derzeit 
der GL-klassifizierte Chemi-
kalientanker „Bit Viking“. Das 
Schiff wurde von Wärtsilä um-
gebaut und ist mit dem ersten 
von Wärtsilä entwickelten 
LNGPac ausgerüstet. Die LNG-
Lösung von Wärtsilä umfasst 
Bordbetankungsanlagen für 

transport:  
befüllung eines lng- 
tankers vor einer flüssig-
gas-produktionsanlage.
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das Flüssiggas, zwei Gastanks, Beförde-
rungs- und Sicherheitseinrichtungen so-
wie eine automatische Steuerungsanlage. 
Das Schiff verfügt über einen Dual-Fuel-
Antrieb und kann problemlos von Gas auf 
Schiffsdiesel umgestellt werden. Die 1.000 
Kubikmeter Tankkapazität reichen bei 
80-prozentiger Beladung für zwölf Tage 
im LNG-Modus.

engstelle bebunkerung
„Als Schiffskraftstoff bietet Flüssigerdgas 
sowohl ökologische als auch ökonomi-
sche Vorteile“, sagt Dr. Gerd-Michael 
Würsig, LNG-Experte bei der norwegi-
schen Klassifikationsgesellschaft DNV. 
LNG ist schwefelfrei, und weil es weniger 
Kohlenstoff enthält als Bunkeröl, kann es 
auch die CO2-Emissionen der Schifffahrt 
verringern. Die wirtschaftlichen Vorteile 
dürften sich deshalb vor allem dort zeigen, 
wo künftig Marinedieselöl (MGO) als 

Kraftstoff verwendet werden muss – wie 
in den Emissionskontrollzonen in Nord- 
und Ostsee. „LNG wird sich vermutlich 
als günstiger herausstellen und daher lang-
fristig Kostenvorteile bringen“, so Würsig.

Doch wann kommen große Frachter 
mit LNG-Antrieb? Ein Problem ist der 
beträchtliche Platzbedarf der Tanks, der 
zulasten der Stellplatzkapazität geht. Doch 
mittlerweile haben Schiffbauer wie die ja-

panische Kawasaki hier marktreife Design-
studien zur Hand. 

Der Knackpunkt bleibt aber die Be-
bunkerung. Im Klartext: Es fehlt an Tank-
stellen. „Bevor wir Schiffe mit LNG betrei-
ben können, muss die Infrastrukturfrage 
geklärt sein“, sagt Michael Behrendt, Prä-
sident des Verbands Deutscher Reeder 
(VDR). Schifffahrtsunternehmen könnten 
erst dann auf LNG setzen, wenn die wich-
tigen Häfen weltweit über die nötigen 

Bunkereinrichtungen verfügen 
– in Hongkong genauso 

wie in Shenzhen, Los 
Angeles und Hamburg. 
Behrendt: „Die Etab-
lierung der nötigen In-
frastruktur kann dau-

ern.“ Deshalb sehe er 
auf absehbare Zeit gute 
Chancen nur für kürzere 
Relationen und kleinere 
Schiffe. Tatsächlich 

55Deutsche seeschifffahrt 04/2013

Fo
to

: H
az

la
n 

Ab
du

l H
ak

im
/Is

to
ck

ph
ot

o.
co

m



lässt sich das Problem für Fähren 
und Offshore-Versorgungsschiffe, die von 
bestimmten Heimathäfen aus operieren 
oder regelmäßig auf festen Routen pendeln, 
deutlich leichter lösen als für Containerrie-
sen im weltweiten Einsatz. Entsprechend ist 
das Netz der LNG-Bunkerstationen noch 
recht dünn und vorwiegend auf Skandina-
vien begrenzt. Im norwegischen Hammer-
fest etwa wird LNG produziert und dient 
einer wachsenden Zahl von Plattform-
versorgern des Energiegiganten Statoil als 
Treibstoff.  

Doch auch in Deutschland wurden in 
jüngster Zeit Schritte zum Ausbau einer 
LNG-Infrastruktur unternommen. Bruns-
büttel erlaubt die Bebunkerung von Schif-
fen von LNG-Tankfahrzeugen aus und will 
bis 2015 ein Tanklager bereitstellen.  

Das Bundesverkehrsministerium hat 
eine Studie zur Bebunkerung von See-
schiffen in deutschen Häfen durch LNG-
Bunkerschiffe in Auftrag gegeben. Unter 
Federführung des Bundesamts für See-
schifffahrt und Hydrographie haben Ex-
perten Möglichkeiten einer LNG-Bebun-
kerung in deutschen Häfen ausgelotet. Im 
Fokus standen dabei Sicherheitsaspekte.

initiative der häfen
Am Beispiel des Hamburger Hafens wurde 
ein Konzept für die notwendige LNG-In-
frastruktur erarbeitet. Eine Option ist die 
Verteilung aus den nordeuropäischen Pro-
duktionsstätten über kleinere LNG-Tanker. 
Das LNG würde dann je nach Bedarf in 
einem Zwischenterminal gelagert. Die 
Verteilung erfolgte per LNG-Bunkerschiff. 

Übergangsweise ließen sich auch LNG-
Tanker oder speziell ausgerüstete Bunker-
schiffe zur Lagerung einsetzen. 

Leitlinien für Bunkeranlagen will ei-
ne internationale Arbeitsgruppe unter der 
Ägide der World Climate Initiative und 
der International Association of Ports and 
Harbours entwickeln. Mit dabei: Antwer-
pen, Bremen/Bremerhaven, Brunsbüttel, 
Göteborg, Hamburg, Le Havre, Los An-
geles, Long Beach, Rotterdam, Stockholm 
und Zeebrugge. „LNG ist ganz offensicht-
lich der Schiffsantrieb der Zukunft“, be-
gründen die Verbände ihre Initiative.  

Auch im Kleinen kommt das Thema 
voran: So will AIDA Cruises noch 2013 ei-
ne von Becker Marine Systems konzipier-
te LNG-Hybrid-Barge einsetzen, um ihr 
Kreuzfahrtschiff „AIDAsol“ während der 

pionier: Die „bit viking“ ist der erste erfolgreiche umbau auf lng-technik. 
Der produktentanker kann zwölf tage im lng-Modus operieren.

vision: Der japanische schiffbauer Kawasaki heavy 
industries hat ein 9.000-teu-containerschiff mit 
lng-antrieb entwickelt. Das 308-m-schiff verfügt 
über ein tankvolumen von 7.000 m3. Dnv hat das  
Design abgenommen. 

vorteil: fähren wie die neue „viking grace“, die zwischen finnland und 
schweden pendelt, können bereits auf die bestehende infrastruktur bauen.

UMWE LT  &  K ULTUr
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ECA*

Liegezeit im Hamburger Hafen umwelt-
freundlich mit Energie zu versorgen. 

eine frage des preises
Derzeit ist LNG günstiger als Marinedie-
selöl. Das ist auch Basis aller Kalkulati-
onen, wann sich höhere Investitionen in 
die Technik (Maschine, Leitungssysteme, 
Tanks) trotz geringerer Ladekapazitäten 
amortisieren. Sollte sich die Preisschere 
schließen – was einige Fachleute erwarten 

–, sähe die Sache womöglich anders aus. 
DNV-Experte Würsig ist aber optimistisch: 

„Eine zeitlang werden MGO und LNG mit-
einander konkurrieren, aber letztlich ist 
LNG die vorteilhaftere Alternative.“

proJeKt: eine lng-hybrid-barge soll aiDa-schiffe wäh-
rend der liegezeit in hamburgs hafen mit strom versorgen.

bebunKerung: Der gasspezialist linde ist einer der wichtigsten akteure beim ausbau 
einer funktionierenden lng-infrastruktur (hier: lokaler speicher in schweden).

*emission control area

Ost- und nordsee sind von der 
imO zu „emission control  
areas“ (eca) erklärt worden. 

Hier wird der seit März 
2010 auf maximal 1 % festge-
legte Schwefelgehalt im Treib-
stoff ab 2015 auf maximal 0,1 %  
gesenkt. In allen EU-Häfen 
dürfen seit dem 1. Januar 2010 
Schiffe während ihrer Liegezeit 
im Hafen nur noch Treibstoffe 
mit einem maximalen Schwefel-
gehalt von 0,1 % verwenden. 
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bestehende lng-produktionsanlagen
geplante lng-produktionsanlagen
vorgeschlagene lng-produktionsanlagen
bestehende kleine export-/bebunkerungsanlagen
vorgeschlagene kleine export-/bebunkerungsanlagen
bestehende lng-terminals
geplante und beschlossene lng-terminals
geplante, nicht beschlossene lng-terminals

Übersicht über existierende und geplante 
lng-produktions- und Terminal-standorte

LNG-Infrastruktur  
in Nordeuropa



die „Republik der Händler“ die besten 
Schiffe und besaß sehr gut ausgebildete 
Seeleute.

schifffahrt als grundstein
Wie kaum bei einer anderen Nation basiert 
die Gründungsgeschichte der Niederlande 
auf dem wirtschaftlichen Erfolg ihrer Han-
delsgesellschaften. Die „Vereinigte Ostin-
dische Kompanie“ (VOC) kontrollierte 
über Jahrhunderte den Gewürzhandel mit 
Asien. Rund 5.000 Reisen, die jeweils bis 
zu acht Monate dauern konnten, wurden 
von diesem Kaufmannskartell organisiert 
und legten den Grundstein für den Reich-
tum und die Unabhängigkeit der nieder-
deutschen Landstriche an Rhein- und 
Maas-Mündung. „Aus diesem Grund ist 
ein nationales Schifffahrtsmuseum für uns 
Niederländer auch so wichtig“, erklärt Wil-
lem Bijveld. Er ist Direktor des Niederlän-
dischen Schifffahrtsmuseums (Nederlands 
Sheepvaartsmuseum) in Amsterdam.

Das Haus zeigt, wie stark das Meer 
und die Seefahrt die niederländische 

Zeugen der Geschichte
Das niederländische schifffahrtsmuseum in amsterdam ist für die ganze  

familie geeignet. Die besucher können sich dort auf eine virtuelle reise  

in die vergangenheit begeben.  text: sebastian Meißner

De Gouden Eeuw – das Goldene Zeit-
alter. So nennen die Niederländer 
die rund 100 Jahre andauernde wirt-

schaftliche und kulturelle Blütezeit ihres 
Landes im 17. Jahrhundert. Auf dem Hö-
hepunkt dieser Ära, in der Mitte des Jahr-
hunderts, arbeiteten in den Niederlanden 
rund 700 Maler, die jährlich etwa 70.000 
Gemälde anfertigten. Die berühmtesten 
waren Jan van Goyen, Rembrandt Har-
menszoon van Rijn oder Jan Vermeer van 
Delft. Eine solche Produktivität ist in der 
gesamten Kunstgeschichte beispiellos.

Voraussetzung für diese Blüte war der 
Aufstieg der Republik der Sieben Vereinig-
ten Niederlande zur weltumspannenden 
See- und Handelsmacht. Die wirtschaft-
liche Basis lag vor allem im Ostseehandel, 
der seit dem frühen 15. Jahrhundert in 
erster Linie von der Provinz Holland und 
Amsterdam aus betrieben wurde. Im 17. 
Jahrhundert stieg die Nation zur Seemacht 
auf und gründete weltweit Kolonien, mit 
denen sie über die Seewege regen Handel 
trieb. Als Reeder und Werfteigner baute 

ansehnlich: Dem walfang ist ein eigener 
themenbereich gewidmet (oben). Die zahl der 
schiffsmodelle ist beeindruckend (unten).

eMpfang: Das monumentale 
hauptgebäude aus dem  
17. Jahrhundert wurde res-
tauriert und modernisiert.
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Das Niederländische 
Schifffahrtsmuseum 

adresse 
Kattenburgerplein 1, 1018 KK 
amsterdam
Telefon: +31 20 52 32 222
einTriTT Erwachsene: 15 Euro; 
Kinder und Jugendliche: 7,50 Euro
ÖFFnungsZeiTen  
täglich 9-17 Uhr
inTerneT  
www.hetscheepvaartmuseum.nl

Das nächste Mal gehen wir im 
Museum der Deutschen Binnen-
schifffahrt in Duisburg vor Anker.

Kultur formte und noch heute prägt. Das 
ehemalige Lagerhaus der Amsterdamer 
Admiralität, 1656 erbaut und nur wenige 
Gehminuten vom Amsterdamer Haupt-
bahnhof entfernt, ist aus Sandstein und 
ruht auf 18.000 Pfählen am Oosterdok. Es 
wartet mit einem großzügigen Innenhof 
auf, der mit einer spektakulären gläsernen 

Überdachung versehen wurde. Von hier 
aus gelangen Besucher nicht nur in die 
Ausstellungen, sondern können auch ohne 
Ticket zum Museumsladen „Het Pakhuys“, 
zum Restaurant „Stalpaert“, in die Biblio-
thek und zur Terrasse am Wasser.

Drei themenausstellungen
Die Sammlung umfasst unter anderem 
drei Themenausstellungen zum Goldenen 
Zeitalter, zum Walfang (die Niederlande 
waren seit den Zeiten von Willem Barents 
bis weit in die 60er-Jahre hinein eine gro-
ße Walfang-Nation) und zum Amsterda-
mer Hafen. 

Außerhalb des Museums lässt sich 
der originalgetreue Nachbau des Ostin-
dienseglers „Amsterdam“ bewundern. Der 
fast 43 Meter lange Dreimaster sank 1749 
bei seiner Jungfernfahrt vor der Küste 
Englands. Die Ausstellung zeigt darüber 
hinaus weitere Bootsmodelle und histo-
rische Schiffe, wie etwa das Dampfboot 

„Christiaan Brunings“ (1900) oder das 
Rettungsboot „Insulinde“ (1926). Beide 
Boote können für Fahrten und Festlich-
keiten gemietet werden. 

Ein weiteres Ausstellungsstück ist die 
Königsschaluppe, die das niederländische 
Staatsoberhaupt einst bei offiziellen Gele-
genheiten benutzte. Das vergoldete Schiff 

wurde zuletzt bei der silbernen Hochzeit 
von Königin Juliana und Prins Bernhard 
1962 eingesetzt.

virtueller trip
Eines der Highlights ist die Multimedia-
Projektion „Seereise“. Der virtuelle Trip 
beginnt vor 350 Jahren in der Kajüte von 
Admiral Michiel de Ruyter und begleitet 
dann den Matrosen Gerrit Bakker auf ei-
nem Küstenkutter im 19. Jahrhundert so-
wie die achtjährige Gerda Kuhn an Bord 
eines torpedierten Schiffes 1916. Dank 
liebevoller Inszenierung erfahren die 
Museumsbesucher hier lebensnah, was 
Menschen damals bei Stürmen und See-
schlachten an Bord mitmachen mussten. 

Oder sie fahren mit bei einem ra-
santen Segelrennen. Und währenddessen  
machen sie Bekanntschaft mit den Perso-
nen und Geschichten hinter den Expona-
ten aus der großen Kollektion des Schiff-
fahrtsmuseums.

repliK: Das Museumsschiff 
„amsterdam“ ist der nach-
bau eines ostindienfahrers, 
der 1749 vor england sank.

Malerei: Die zahlreichen gemälde  
zeigen niederländische Marineoffiziere 
und historische seeschlachten
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charternaMe bbc summer
iMo-nuMMer 9467158
reeDerei heino winter
charterer bbc
flagge liberia
ablieferung 06/2012

typ schwergutfrachter
tonnage 15.549 brz
tragfähigKeit 19.325 tDw
laDeKapazität 1.011 teu
werft Qingshan, wuhan (chn)
länge 166,17 Meter

breite 22,90 Meter
tiefgang 9,50 Meter
Motor Man-b&w  7l58/64cD
leistung 9.800 kw
geschwinDigKeit 17,5 Knoten
Klasse germanischer lloyd

tasManic winter

passero
iMo-nuMMer 9491886
reeDerei f. laeisz 
flagge gibraltar
ablieferung 09/2012
typ autotransporter
tonnage 47.053 brz
tragfähigKeit 12.780 tDw
laDeKapazität 4.900 pkw
werft yangfan group, zhoushan (chn)
länge 183,29 Meter
breite 31,50 Meter
tiefgang 8,75 Meter
Motor Man-b&w  9s50Mc-c
leistung 14.220 kw
geschwinDigKeit 21 Knoten
Klasse germanischer lloyd

helena schepers
iMo-nuMMer 9584487
reeDerei hs schiffahrt/schepers
flagge antigua & barbuda
ablieferung 01/2012
typ containerschiff
tonnage 10.318 brz
tragfähigKeit 13.031 tDw
laDeKapazität 1.036 teu
werft sainty shipbuilding, yizheng (chn)
länge 151,72 Meter
breite 23,40 Meter
tiefgang 8 Meter
Motor Man-b&w  8l48/60b
leistung 9.600 kw
geschwinDigKeit 18 Knoten
Klasse bureau veritas
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charternaMe      -
iMo-nuMMer 9501332
reeDerei hapag-lloyd
charterer     -
flagge Deutschland
ablieferung 09/2012

typ containerschiff
tonnage 142.295 brz
tragfähigKeit 142.028 tDw
laDeKapazität 13.200 teu (800 reefer)
werft hyundai heavy ind., ulsan (roK)
länge 366,52 Meter

breite 48,20 Meter
tiefgang 15,50 Meter
Motor Man-b&w  11K98Me
leistung 68.530 kw
geschwinDigKeit 23 Knoten
Klasse germanischer lloyd

iMo-nuMMer 9477610
reeDerei thomas schulte
flagge liberia
charterer hamburg süd
typ containerschiff
tonnage 40.542 brz
tragfähigKeit 49.857 tDw
laDeKapazität 4.250 teu (698 reefer)

werft Jiangsu new yangzijiang (chn)
länge 261 Meter
breite 32,25 Meter
tiefgang 11 Meter
Motor Man b&w  8K90Mc-c
leistung 36.560 kw
geschwinDigKeit 24,4 Knoten
Klasse germanischer lloyd

new yorK express

balthasar schulte
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Tausenden der Stahlboxen be- und ent-
laden werden. Auf dem Betriebsgelände 
stehen die VC in Reihe, diese kastenförmi-
gen Minikräne auf acht Rädern. Behände 
klettert Koehler die schmale Leiter zum 
offenen Fahrstuhl ihres rot-blauen VC 
empor.Der Lift bringt sie in ihr rundum 
verglastes Cockpit auf Haushöhe.

tonnenschwere lasten
„Schwindelfreiheit, ein gutes räumliches 
Vorstellungsvermögen und Fingerspitzen-
gefühl“ zählt die Nachwuchsfahrerin als 
unverzichtbar für ihren Job auf. Zwar hel-
fen ihr auch Bordcomputer, aber nachdem 
sie eine vom Schiff via Containerbrücke 
abgeladene Stahlbox an der Kaikante auf-
gegriffen hat, ist beim Stapeln der tonnen-
schweren Boxen im Gelände Genauigkeit 
gefragt. Vierfach übereinander werden sie 
hier am Tollerort geschichtet, millimeter-
genau Kante auf Kante.

Koehler sitzt im Fahrersessel seitlich 
zur Fahrtrichtung. „Dann ist der Con-
tainer direkt vor mir, reine Gewohnheit.“ 
Selbstsicher manövriert sie ihr Gefährt, 
reiht sich ein unter die Kollegen, rechts vor 

Hieven im Hafen
bei der hhla werden jährlich rund 7 Mio. teu umgeschlagen.  

sie werden auf drei terminals bewegt. am tollerort transportiert vc- 

fahrerin Denise Koehler die container an die Kaikante.  text: almut Kipp

links gilt auch hier – und Tempo 30. „Das 
ist fast wie Autofahren, nur nicht so scharf 
in der Kurve“, sagt die Logistikerin. „De-
nise, bist du auf Sendung?“ Dienstanwei-
sungen kommen direkt über Funk – und 
mal die Kollegen-Info, dass ein Kreuz-
fahrtschiff einläuft. Dann geht Koehlers 
sehnsüchtiger Blick zur Elbe – auch dafür 
liebt sie ihren Beruf.

 Etwa zehn Tage im Monat ist sie auf 
dem VC im Einsatz, maximal drei Stunden 
am Stück pro Schicht bis zur Pause. „Län-
ger nicht, damit sich durch Routine keine 
Fehler einschleichen“, erläutert Koehler.

Ihr „Zweitjob“ sind Kontrollschichten 
an der sogenannten Fuhre – dort, wo die 
Lkw-Fahrer ihre Container abladen und 
aufnehmen. Zu Koehlers Arbeitsgruppe 
mit 16 Mann gehört auch eine ein Jahr äl-
tere Kollegin.

Die Frauen können übrigens erst 
seit 2009 am Tollerort eingesetzt werden: 
Durch den Neubau des Terminalgebäudes 
sind seitdem die gesetzlich vorgeschrie-
benen Umkleiden und Sanitärräume für 
weibliche Gewerbliche vorhanden – und 
damit aussichtsreiche Jobs im Hafen.

von ihrer Kanzel 
aus hat Denise 
Koehler einen 

fast 360-Grad-Rund-
um-Blick. Aus rund 
zwölf Metern Höhe 
steuert sie ihr Ge-
fährt sicher über das Containerterminal 
Tollerort. Die 22-Jährige ist Fachkraft für 
Hafenlogistik und steuert einen Van-Car-
rier, kurz VC genannt. „Es bringt mir un-
fassbar viel Spaß“, sagt die junge Frau, und 
ihre Augen leuchten. Sie hat, diesen Ein-
druck vermittelt sie, ihren Beruf gefunden.

 Sie hat es probiert, im Büro, beim 
Praktikum. Aber Bürokauffrau, am 
Schreibtisch, das wäre für sie nichts gewe-
sen. Dazu wirkt die zierliche Hobbyhand-
ballerin zu agil. Aber im Hafen zu arbeiten, 
das war ihr Wunsch. Wie der Vater im 
Fruchtzentrum, wie der Bruder, der am 
benachbarten Burchardkai eine Contai-
nerbrücke steuert. „Du und VC im Hafen, 
mit lauter Männern!“ Den einst erstaunten 
Einwand ihrer Freundinnen lächelt Koeh-
ler heute noch weg. „Das sind hier alles 
liebe Menschen.“

 Am Tollerort, dem kleinsten und des-
wegen wohl auch familiärsten Container-
terminal des Hafenbetreibers HHLA, ist 
Koehlers täglicher Arbeitsplatz. Insgesamt 
arbeiten in diesem Betrieb 420 Menschen, 
darunter rund 20 Frauen. Vier Frauen fah-
ren VC, mit denen Containerschiffe mit 

MaritiMe  
Porträts

folge 41
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präzision:  
Das Manövrieren  
der lasten erfordert 
fahrerisches Können.
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Vor fünfzig Jahren…
a u s  „ K e h r w i e D e r “  4 / 1 9 6 3

Die Diskussion um wettbewerbsfreiheit und personalfragen  

ähnelt der heutigen. schiffbau und zulieferer machen einen  

enormen satz nach vorn.

Viel Politik und neue Technik

Aus dem Inhalt 

unsere seeschiffahrt in der eWg
politik unter der lupe
amerikanische außenhandelspolitik 
auf neuer grundlage
Flottenumschau
Keinen platz und keine Zeit mehr zum 
leben hatte der „cito“
hymne der schiffsoffiziere
Klar bei schmunzelauge
Was soll der rummel um sexualität 
und liebe
personal-Überhang und -mangel
rationell und speziell

Der Wachoffizier am Peilkompass fürchtet für die 
deutsche Seeschifffahrt EWG-dirigistische Beschrän-
kungen der Wettbewerbsfreiheit auf den Weltmeeren.   
Das neue Außenhandelsgesetz „Trade Expansion Act 
1962“, von Präsident Kennedy unterzeichnet, wird sehr 
kritisch unter die Lupe genommen. Es fördere vor al-
lem die eigene Wirtschaft, Erhaltung und Erweiterung 
ausländischer (Einfluss-)Märkte und verhindere die 
wirtschaftliche Durchdringung des Westens durch den 
Ostblock. Es sei eine „Waffe im Zollkrieg“. 

Ein deutscher Bergungstaucher hätte den Einsatz 
zur Hebung der englischen MS „Britkon“ vor einer 
Insel bei Oskarshamn aufgrund der stürmischen 
Wetterverhältnisse beinahe mit dem Leben bezahlt. 
Viele schiffbauliche Neuerungen werden vorgestellt: 
ein Düsenverstellseparator zur Automatisation der 
Brennstoffreinigung, ein neuer Sulzer-Zweitakt-Die-
selmotor, ein schwedischer 19.200-tdw-Spezialtanker  
zum Transport von Asphalt mit einer doppelten Hei-
zungsanlage in den Tanks (Foto u.). Die Blohm & Voss 
AG baut einen 35.000-tdw-Massengutfrachter für die 
Reederei A. C. Toepfer, und die Rheinstahl-Nordsee-
werke GmbH in Emden feiern 60-jähriges Bestehen. 
Fotografisch rücken die Winschmänner kraftvoll ins 
Bild (Foto o.) Die transportieren u. a. strahlungsinten-
sive Behälter beispielsweise mit Kobalt 60 von Ottawa 
in Kanada nach der Kernreaktorbau- und betriebsge-
sellschaft in Karlsruhe.

Aber auch der Personal-Überhang- und -Mangel 
sowie der „Rummel um Sex und Liebe“ werden im 
Heft diskutiert bzw. grundsätzlich beleuchtet. 

die ganze ausgabe: 
www.reederverband.de/vor50jahren.html
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der aufruf „rettet die Klassiker“ in der 
Zeitschrift „Freundeskreis Klassische Yach-
ten“ im Jahr 2005 und der anschließende 
besuch der internetseite des Freundes-
kreises führten den autor auf die schwarz-
Weiß-abbildung einer gaffelketsch, die er 
sofort als „gigantisch“ empfindet. gesucht 
wird „dringend ein neuer besitzer mit Zeit, 
geld und renovierungswut“. am nächsten 
Tag fährt er schnurstracks nach rödby und 
wird buchstäblich angesteckt vom „andro-
meda-Feuer“.

Nach hartnäckigen Verhandlungen 
mit den damaligen Besitzern kauft er das 
Schiff, das 2001 im Hafen von Rödby aus nie 
aufgeklärter Ursache ausgebrannt war. Dort 

Aus der Asche in 800 Tagen

oliver bahr und  
tobias friedrich:  

Das andromeda-feuer.  
vier Männer – eine leiden-

schaft. 228 seiten, geb. viele 
fotos u. abb. isbn: 978-3-000-

38856-9. preis: 29,80 euro.

hört er zum ersten Mal von der Geschichte 
des Schiffes und dessen Erschaffer Max 
Oertz. Oertz war einer der besten Yachtkons-
trukteure seiner Zeit und hatte das beinahe 
90 Jahre alte Schiff auf der Werft Abeking & 
Rasmussen bauen lassen. Dessen Historie 
ist letztlich der Stachel im Fleisch des Au-
tors, um die Jacht äußerlich originalgetreu 
zu restaurieren. Tagebuchartig, begleitet 
durch Originaldokumente, Abbildungen 
und Fotografien, wird die Suche nach dem 
Vorbesitzer Scheid, fachkundigen Ratgebern 
und unzähligen Helfern zum Wiederaufbau 
der Yacht beschrieben. Die Odyssee bis zur 
vorläufigen Fertigstellung der „Andromeda“ 
nach 800 Tagen Restaurierungsarbeiten 

in 2012 impliziert unglaubliche Abenteuer, 
Begegnungen und daraus resultierende 
Lösungswege. Ein Plädoyer für die Leiden-
schaft für die Bewahrung historischer Schät-
ze. Große Klasse!

wieDergeburt: Die 
„andromeda“ erstrahlt 
in neuer frische – hier 
bei der taufe 2012 in 
flensburg.

luxus: Der zweimaster 
1956 in der flensburger 
förde mit eigner  
plettenberg und gästen.

atlantiKfahrt:  
vor der new yorker 

freiheitsstatue ende der 
1970er-Jahre.

rettung: Das demolierte schiff auf dem weg 
zur aufwendigen restaurierung.
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die entstehung der meere und ihrer bewoh-
ner von den urzeiten bis heute – ein komple-
xes Thema wird verständlich und anschaulich 
erklärt mit durchweg farbigen Fotos und 
abbildungen.  

Vor allem die großformatigen Abbildungen 
der Meeresurbewohner in ihren Lebensbedin-
gungen, aber auch das Ein- und Vordringen 
des Menschen in die Meereswelt werden 
mit einem kurzen Einführungstext und den 
bildlichen Darstellungen sehr gut geschildert. 
Ein Abschnitt zur Gefährdung der Meere, die 
Abschnitte „Erstaunliche Fakten“ und „Fra-

gen und Antworten“ fassen grundsätzliche 
Antworten auf Kinderfragen zusammen. Am 
Ende werden die Weltmeere im Überblick cha-
rakterisiert. Mit ausgewählten Museums- und 
Internettipps für den deutschsprachigen Raum, 
einem Glossar und Register sowie heraus-
nehmbarem Riesenposter. Sehr anregend für 
die kindliche Neugier.

Miranda MacQuitty (text); frank greenaway (illust-
rationen: ozeane. sachbuch für Kinder ab 8 J., reihe 

„memo - wissen entdecken“. 72 s., geb., viele farb-
abb., isbn: 978-3-8310-1905-2. preis: 9,95 euro

Who is Who der Meere – memo wissen

das buch be-
schreibt die 
entwicklung 
der schleswig-
holsteinischen 
schifffahrtsge-
schichte, häfen 
und handelsflot-
ten ab dem 16. 
Jahrhundert.

Das Themenspektrum umfasst die 
sozialgeschichtliche und kommerzielle, 
aber auch die Marinegeschichte und 
Piraterie sowie ihre Akteure. Der Autor 
geht insbesondere auf das 18. Jahr-
hundert als „goldenes Zeitalter“ ein. 
Mit Glossar und detaillierter Zeitleiste.

Engagierte Geschichte

Jann Markus witt: seefahrtsgeschichte 
schleswig-holsteins in der neuzeit. 345 s., 
geb. zahlr. fotos u. abb. isbn: 978-3-
8042-1367-8. preis: 29,95 euro.

im sommer 1845 
geht der bremer 
Kaufmann eugen 
carl Wilhelm 
Traub auf die er-
sehnte große han-
delsreise in die 
ferne südsee.  

Er ist auf der 
Brigg „Arion“ für die Bremer Reederei 
Fritze unterwegs. Die Autoren zählen 
das handschriftliche Originaltagebuch 
Traubs zu den „bedeutendsten persön-
lichen Selbstzeugnissen“ der über-
seeischen Expansion des deutschen 
Seehandels im 19. Jahrhundert.

Traubs Südseetagebuch

volker harms und carl traub: südsee- 
tagebuch eines bremer Kaufmanns (1845–
1848). beihefte zum Deutschen schifffahrts-
archiv. 204 s., geb. s/w-fotos u. abb. isbn: 
978-3-86927-134-7. preis: 17,90 euro.

die raue Familien-
saga der norwegi-
schen Fischerdy-
nastie hansen und 
ihres Fangbootes 

„northwestern“ 
haben mehrere 
menschen aufge-
schrieben. 

Dies ist ein packender Roman 
über den Traum nordmannischer 
Fischer von Alaska, norwegische Fa-
milientradition, Stolz und Bruderliebe. 
Stimmungsvolle Farbfotos untermalen 
die Dramatik. Olaf Kanter hat das Buch 
aus dem Norwegischen übersetzt.

Albtraum Beringsee

Kapitän sig hansen, Mark sunden:  
northwestern. alaska. eine norwegische 
fischerfamilie. ihre saga. 327 s., geb. 
farbfotos. isbn: 978-3-940138-23-1. 
preis: 29,90 euro.

65Deutsche seeschifffahrt 04/2013



Kalender
a r p i l  2 0 1 3

Jazz im Reedereikontor 
trübsal und Krisenstimmung müssen 
Mitte april draußen bleiben, wenn eine 
der führenden deutschen reedereien, 
nsb, zur Jazznight in ihre räumlich-
keiten in buxtehude einlädt. bei der 
zusammen mit dem Kulturverein cul-
tissimo organisierten veranstaltung 
treten acht verschiedene Künstler und 
bands (u.a. abi wallenstein, Jazzpo-
lizei etc.) an fünf spielplätzen abends 
im reedereikontor auf. neben dem 
lager, empfang und Kasino wird auch 
der nsb-schiffssimulator in einen 
bühnensaal verwandelt. Der eintritt 
beträgt 20 euro, ein teil der erlöse 
wird der Deutschen seemannsmission 
gespendet.

12.04. buxtehuDe 
Konzert: nsb Jazznight  
www.cultissimo.de

april
02.-03.04. baltiMore (usa) 
the new intermodal age 
conference 
www.marinelog.com

02.-04.04. sao paolo (brasilien) 
intermodal south america 
www.intermodal.com.br

07.-12.04. singapur 
singapore Maritime week 
www.smw.sg

08.-09.04. Kiel 
8. nationale Maritime Konferenz 
www.bmwi.de

08.-10.04. singapur 
the oxford bunker course 
(advanced) 
www.petrospot.com

08.-11.04. singapur 
offshore support vessels 
conference 
www.osvconference.com

09.-11.04. singapur 
sea asia 
www.sea-asia.com

10.-11.04. haMburg 
ballast water Management 
www.acieu.net

10.-11.04. singapur 
Maritime hr & crew Development 
www.wplgroup.com

11.04. singapur 
bunkerspot lng asia 
www.petrospot.com

11.04. lübecK 
vortrag: Maritime software 
www.nautischer-verein-luebeck.de/
vortraege.htm

15.-16.04. shanghai (china) 
shipping china 2013 
www.nhstevents.com

15.-18.04. KapstaDt (südafrika) 
breakbulk africa 
www.breakbulk.com

15.-19.04. lonDon (großbritannien) 
background to shipping 
www.lloydsmaritimeacademy.com

15.-19.04. lonDon (großbritannien) 
international time and voyage 
charterparties 
www.lloydsmaritimeacademy.com

16.-18.04. MiaMi (usa) 
port & intermodal finance & 
investment 
www.infocastinc.com

17.-18.04. Kopenhagen (Dänemark) 
scandinavian shipping & ship 
finance conference 
www.informamaritimeevents.com

18.04. lonDon (großbritannien) 
5th annual ports policy 
conference 
www.waterfrontconferencecompany.
com

18.-19.04. lonDon (großbritannien) 
global liner shipping 
www.globallinershipping.com

22.-23.04. lonDon (großbritannien) 
laytime and Demurrage seminar 
www.lloydsmaritimeacademy.com

22.-24.04. washington (usa) 
sustainable ocean  
summit 
www.oceancouncil.org

22.-26.04. lonDon (großbritannien) 
background to shipping 
www.lloydsmaritimeacademy.com

22.-25.04. rotterDaM (niederlande) 
bunkerexperience 2013 
www.bunkerexperience.com

22.-26.04. lonDon (großbritannien) 
ship finance school  
spring course 
www.lloydsmaritimeacademy.com

23.-24.04. alexanDria (ägypten) 
Med ports 2013 
www.transportevents.com

23.-24.04. shanghai (china) 
tradewinds shipping china 
www.nhstevents.com

23.-25.04. birMinghaM (großbrit.) 
Multimodal 2013 
www.multimodal.org.uk

23.-25.04. helsinKi (finnland) 
arctic shipping forum 
www.informamaritimeevents.com

23.-25.04. liMassol (zypern) 
Digital ship cyprus 
www.thedigitalship.com

23.-25.04. rotterDaM (niederlande) 
ferry shipping conference 
www.shippax.se

23.-26.04. haMburg 
combating piracy update 
www.piracy-europe.com
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