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interview

EU-Verkehrskommissar Siim 
Kallas über fairen Wettbewerb 
und maritimen Umweltschutz 

leichtmatroSe

Schiffsmaskott-
chen Fred auf  
großer Fahrt

finanzierunG

Simon Madej  
über neue 
Geschäftsmodelle
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Von sauberer Arbeit, fairem  
Wettbewerb und kompakten Fakten

Ein Meilenstein für die Rechte der Seeleute in aller Welt: Die Maritime Labour  
Convention (MLC) ist am 20. August in Kraft getreten. Deutschland hat sie (als 47. Staat) 
ratifiziert und mit dem neuen Seearbeitsrecht umgesetzt. Die Konvention regelt  
Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten an Bord. Und weil die Standards im 
Rahmen der Hafenstaatkontrollen überprüft werden, kann sich ihnen niemand ent-
ziehen. Deshalb befördert die MLC zugleich den fairen Wettbewerb unter den Schiff-
fahrtsnationen – mit Sozialdumping jedenfalls ist kein Staat mehr zu machen, wie 
unsere Titelgeschichte zeigt (ab Seite 14).

Faire Wettbewerbsbedingungen sind auch EU-Verkehrskommissar Siim Kallas ein 
besonderes Anliegen: Im Interview erläutert der Este, wie er Europas  
Häfen voranbringen will, wie wichtig globale Regelungen in Sachen maritimer  
Umweltschutz sind und warum er an LNG als Schiffsbrennstoff glaubt (ab Seite 22).

Viele Fans hat auch Fred: Das Plüschtier ist seit drei Jahren als Schiffsmaskottchen 
an Bord unzähliger Schiffe unterwegs und erlebt dabei die tollsten Sachen (ab Seite 48).

Alle Jahre wieder: Unten finden Sie die „Daten der deutschen Seeschifffahrt“ – ein 
kompakter Überblick über die Branche. Auch dabei wünsche ich: anregende Lektüre!
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•••editorial

Daten der deutschen Seeschifffahrt 
Ausgabe 2013

VDR-Daten_Fakten_2013 GO.indd   1 12.08.13   14:01

Dr. Dirk Max Johns, Chefredakteur 

Sollten hier die „Daten der deutschen Seeschifffahrt 2013“  
fehlen, können Sie Ihr Exemplar beim VDR anfordern:

Verband Deutscher Reeder
Claudia Ebeling

Esplanade 6
20354 Hamburg

oder einfach per Mail an 
ebeling@reederverband.de

Die weltweite Seeschifffahrt durch-
lebt gegenwärtig die schwerste und 
mittlerweile auch längste Krise in 

Friedenszeiten. Immer mehr Marktteil-
nehmer gehen davon aus, dass mit ei-
ner Erholung frühestens 2014 gerechnet 
werden kann. Gemessen daran schlägt 
sich der Schifffahrtsstandort Bremen 
laut Jahresbericht des Bremer Rheder-
vereins recht wacker. Das liegt vor allem 
an seinem mittelständischen Charakter: 
Rund 50 Prozent der Reeder besitzen zwi-
schen 6 und 20 Schi� e, knapp 40 Prozent 
weniger als fünf. 

Die Gesamtzahl der in Bremen be-
reederten Schi� e liegt damit bei 340. Das 
ist gegenüber dem Vorjahr ein leichter 
Rückgang, dramatische Unternehmensin-
solvenzen sind jedoch nicht zu beklagen. 

„Der Verzicht auf spekulative Bestellungen 
von Tonnage und solide Kaufmannscha�  
halten die Reeder mit ihren Schi� en im 
Markt“, sagt Michael Vinnen, Vorsitzer des 
Bremer Rhedervereins.

Mittler im maritimen Geschehen
Die Bremer Reeder stehen im kontinu-
ierlichen Meinungsaustausch mit Politik, 
Verwaltung und Vertretern des maritimen 
Clusters. Ihre Aktivitäten p� egen und si-
chern die Kommunikation und Zusam-
menarbeit zwischen den Beteiligten. Dazu 
gehören die Mitgliederversammlungen, 
Inspektoren- und Personaler-Stammtische 
sowie der hochkarätig besetzte „Bremer 

Rhederabend“, der Anfang Juni zum sieb-
ten Mal ausgerichtet wurde – diesmal mit 
Dr. Ottmar Gast, Sprecher der Geschä� s-
führung von Hamburg Süd, als Keynote-
Speaker.  

Eine Institution ist auch der „Bremer 
Schi� fahrtskongress“, den die Hochschu-
le Bremen in Kooperation mit anderen 
nautischen Ausbildungsstätten, darunter 
dem Rhederverein, organisiert. Im Okto-
ber 2013 steht  außerdem die „Sustainable 
Shipping“ auf dem Programm. Im Fokus 
des Kongresses stehen Aspekte der Nach-
haltigkeit in maritimen Logistikketten, 
Innovationen im Schiffbau und „Green 
Finance“ – Themen, die auch Bremens 
Reeder in den vergangenen zwölf Monaten 
beschä� igt haben.

Bündnis hat Bestand
Im Rückblick wird besonders die achte Na-
tionale Maritime Konferenz in Kiel gewür-
digt: Die Zusage der Bundesregierung, die 
Beihilfen für Ausbildung und Beschä� i-
gung im Rahmen des Maritimen Bündnis-
ses zu verstetigen, sei ein wichtiges Signal. 
Lob � ndet in diesem Zusammenhang auch 
die Gründung der „Stiftung Schifffahrt-
standort Deutschland“, über die die Reeder 
einen namha� en � nanziellen  Beitrag zum 
Bündnis leisten. 

In der aktuellen wirtschaftlichen 
Situation bedeuteten die zusätzlichen Mit-
tel für viele Reeder eine starke Belastung. 
Doch das Maritime Bündnis werde so 

gesichert und die Ausbildung gefördert. 
„Für besonders sinnvoll halten wir es, dass 
auch das Ausfahren der Patente der jungen 
O�  ziere von der Sti� ung gefördert werden 
soll“, sagt Vinnen.

Starker Standort

Faire Arbeits- und Lebensbedingungen für Seeleute an 

Bord: Diesem Ziel ist die weltweite Schifffahrt mit 

dem Inkrafttreten des Seearbeitsübereinkommens 

(MLC, 2006) am 20. August einen Riesenschritt näher 

gekommen. Deutschlands Reeder spielen hier schon 

länger eine Vorreiterrolle. Text: Hanns-Stefan Grosch

Saubere 
Arbeit
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DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Herr Kallas, Sie 
stammen aus Tallinn, einer jahrhunder-
tealten Hafenstadt. Schärft dies ihren 
Blick für die Schifffahrt? 
SIIM KALLAS: Als Teil der Hanse war Tallin 
ein Ort für Kau� eute und Handel mit der 
ganzen Welt. Die Schi� fahrt ist von Na-
tur aus ein globales Geschä�  – daraus er-
wachsen zugleich Vorteile und Herausfor-
derungen. Noch heute sind die Häfen die 
Tore für den EU-Handel mit der übrigen 
Welt. Aber alle Verkehrsträger haben für 
sich jeweils bestimmte Vorteile. Daher ist 
es entscheidend, ihr Ineinandergreifen zu 
verbessern, um ein leistungsfähiges Trans-
portsystem für Europa zu gewährleisten.

DS: Sie haben im Mai neue Vorschläge zur 
europäischen Hafenpolitik eingebracht, 
die nun in der gesamten maritimen Wirt-
schaft diskutiert werden. Was verspre-
chen Sie sich davon? 
KALLAS: Die Europäische Kommission hat 
die neue Initiative zur Verbesserung des 
Betriebs und der Hinterlandanbindun-
gen der Seehäfen in der EU eingebracht. 
Die Vorschläge sollen die Hafenbetreiber 
in die Lage versetzen, ihre Dienste und 
Einrichtungen zu verbessern, und ihnen 
mehr � nanzielle Autonomie verscha� en. 
Die neue Verordnung möchte eini-
ge wesentliche Grundsätze sicherstel-
len, nämlich die � nanzielle Transparenz 
bei der Verwendung ö� entlicher Mittel, 
faire Preise für Hafendienstleistungen 
durch Anbieter mit ausschließlichen 
Rechten, Transparenz bei der Festset-
zung der Hafeninfrastrukturentgelte 
und die Überwachung durch unabhän-

gige nationale Stellen, z.B. das Kartell-
amt, um Diskriminierung zu vermeiden.
Wir erwarten uns davon leistungsfähigere 
Häfen und eine Marktdynamik, die den 
Seeverkehr und die Küstenschi� fahrt in 
allen Seeregionen der EU fördert.

DS: Warum kamen Ihre Vorschläge erst 
zum Ende der Legislaturperiode? 
KALLAS: Wir haben mit der Anhörung al-
ler interessierten Stellen ab Ende 2011 
begonnen. Es war ein langer Beteiligungs- 
und Diskussionsprozess. Der Vorschlag 
kommt zum richtigen Zeitpunkt: EU-
Parlament und -Ministerrat haben sich 
soeben über das transeuropäische Ver-
kehrsnetz (TEN) und das Finanzierungs-
instrument „Connecting Europe Facility“ 
geeinigt. Damit stehen von 2014 bis 2020 
mehr als 23 Mrd. Euro zur Verbesserung 
der Verkehrsinfrastruktur zur Verfügung. 
Die Häfen und ihre Hinterlandanbindun-
gen sind dabei eine der wichtigsten Priori-
täten von TEN und Strukturfonds. 

DS: Beim Warenverkehr innerhalb der EU 
muss die Schifffahrt hohen administra-
tiven Aufwand – etwa beim Zoll – schul-
tern, während der Gütertransport per 
Lkw und Bahn problemlos ist. Warum ist 
es so schwierig, den EU-Binnenmarkt 
auch aufs Wasser auszudehnen?
KALLAS: Im Kurzstreckenseeverkehr sind 
wir mit der Tatsache konfrontiert, dass 
die Hoheitsgewässer zugleich die Außen-
grenzen der EU sind. Dies führt dazu, dass 
auch Schi� e, die zwischen Häfen der EU 
verkehren, den Zollbereich der EU ver-
lassen. Die transportierten Güter wer-

Siim Kallas, EU-Kommissar für Verkehr und Vizepräsident der 

EU-Kommission, will Europas Häfen, die Wettbewerbsfähigkeit der 

Schifffahrt und den Umweltschutz voranbringen.  Interview: Daniel Hosseus und Christof Lauer

„Hürden beseitigen, die den 
freien Handel behindern“

Siim Kallas

  geboren am 2. Oktober 1948 in 
Talinn, Estland
  promovierter Volkswirt
  1991 bis 1995 Präsident der  
estnischen Nationalbank, Außen- 
(bis 1996) und Finanzminister 
(bis 2002). anschließend Minis-
terpräsident (bis 2003)

  seit 1. Mai 2004 EU-Kommissar, 
u.a. für Wirtschaft und Währung 
sowie Verwaltung und Betrugs-
bekämpfung

   seit Februar 2010 Kommissar 
für Verkehr und Vizepräsident 
der EU-Kommission

WIR T SC HAFT  &  POL I T IK
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Das Spiel des Lichts auf dem Wasser kann Fotografen 
und Künstlern ungeahnte Details und Nuancen offen-

baren. Das gilt auch für den Blick aus dem Weltraum auf die 
Erde. Das Spektroradiometer an Bord des NASA-Satelliten 
„Terra“ hatte hier Mitte Juni die Kanarischen Inseln im Visier. 
Der Atlantik hat infolge des Sonnenschimmers größtenteils 
eine silbrige oder milchige Farbe. Sonnenlicht wird von der 
Meeresoberfläche direkt zum Bildrechner des Satelliten 
reflektiert und zeigt aufschlussreiche Details der Wasser-
oberfläche oder Strömungen, die sonst nicht erkennbar 
wären – etwa gewellte, windsackähnliche Schwänze, die vom 
Südwesten jeder der Inseln abgehen. 

Die Muster sind wahrscheinlich Folge von Winden, die 
die Wasseroberfläche an verschiedenen Stellen aufrauen 
oder glätten. In der Gegend herrschen Winde von Nordost 
vor. Die felsigen Vulkaninseln schaffen hier offenbar eine Art 
Windschatten. Nach Erfahrung von Seeleuten blasen Winde 
auf der Lee-Seite der Kanaren oft in die entgegengesetzte 
Richtung der vorherrschenden Winde.

Windspiele im Wasser
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Personalien

Aug. Bolten

Wieder einen hochkaräti­
gen Job in der Schiff­
fahrtsbranche hat Thors-
ten Mackenthun. Vom  
1. September an ist er ne­
ben Ole Kraft Geschäfts­
führer bei der Hamburger 
Reederei Aug. Bolten Wm. 
Miller‘s Nachfolger, die 

sich in siebter Generation in Privatbesitz befin­
det. Gerhard Binder und Dr. Johann Killinger 
sind als Mehrheitsgesellschafter Geschäfts­
führer der übergeordneten Bolten Holding. 
Der erfahrene Schifffahrtsmanager Macken­
thun, der zu den Mitbegründern der Bremer 
Hanseatic Lloyd­Gruppe zählte und mehrere 
Jahre dem Bremer Rhederverein vorstand,  
folgt auf Michael Say, der aus der Geschäfts­
führung ausgeschieden ist. 

 
Hafen Rotterdam

Neuer Präsident und CEO 
der Port of Rotterdam Au­
thority wird Anfang 2014 
Allard Castelein. Caste­
lein, Jahrgang 1958,  
kommt von Shell, wo er 
seit mehr als 25 Jahren 
tätig ist und unter ande­
rem in Rotterdam, London 

sowie im Mittleren und Fernen Osten einge­
setzt war. Aktuell ist er Vice President Environ­
ment. Der Vertrag von Casteleins Vorgänger 
Hans Smits (63), neun Jahre CEO des größten 
Hafen Europas, läuft zum Jahresende aus.  

Kühne Logistics University

Neuer Präsident der pri­
vaten Kühne Logistics 
University in Hamburg 
w i rd  Prof.  Thomas 
Strothotte. Der 53­Jähri­
ge war von 2009 bis März 
2013 Rektor der Universi­
tät Regensburg und be­
kleidete zuvor die gleiche 

Funktion an der Uni Rostock. Strothotte hat in 
Vancouver Physik und Informatik studiert und 
1984 in Montreal promoviert. 1990 wurde er als 
Professor für Interaktive Systeme an die Ber­
liner FU berufen. Strothotte ist Nachfolger von 
Gründungspräsident Dr. Wolfgang Peiner. Der 

frühere Hamburger Finanzsenator war bereits 
Anfang 2012 ausgeschieden.

Hochschule Wismar

Das Ministerium für Bil­
dung, Wissenschaft und 
Kultur Mecklenburg­Vor­
pommern hat  Dr. Meike 
Quaas zur neuen Kanzle­
rin der Hochschule Wis­
mar ernannt. Sie bringt 
Expertise aus verschiede­
nen leitenden Tätigkeiten 

an der Universitätsmedizin Göttingen mit – zu­
letzt als Leiterin des Geschäftsbereichs For­
schung und Allgemeine Akademische Angele­
genheiten. In Wismar übernimmt sie die 
zentrale Verwaltung mit den Bereichen Haus­
halt, Personal, Recht und Liegenschaften.

Seemannspastorat

Der Hamburger  Matthias 
Ristau wird neuer See­
mannspastor der Nord­
kirche. Im Oktober tritt 
der 44­Jährige die Nach­
folge von Pastorin Heike 
Spiegelberg an. Als See­
mannspastor ist Ristau 
für die seelsorgerische 

Begleitung von Seeleuten und ihren Familien 
zuständig. „Die Welt der Seefahrt ist sehr 
spannend, und ich freue mich auf die Begeg­
nungen mit vielen verschiedenen Kulturen und 
Religionen“, so Ristau. Zu seinen Aufgaben 
zählt die Kommunikation und Zusammenar­
beit zwischen der Arbeitswelt der Seeleute 
und der Leitung der Nordkirche. Ristau hat in 
Hamburg und Ostberlin Theologie studiert und 
arbeitete nach dem Examen für zwei Jahre 
beim Ökumenischen Bibelzentrum in Brasili­
en mit. Zuletzt war er seit 2009 Pastor an der 
Sozialkirche St. Matthäus in Kiel.

EUNAVFOR

Nachfolger des Portugie­
sen Commodore Jorge 
Novo Palma als Task­
Force Commander der 
EU Naval Force Somalia 
Operation Atalanta wird  
C o m m o d o re  P e t e r 
Lenselink. Damit steht 

der Marineverband bis Dezember unter nie­
derländischer Führung.  Die Schiffe der mutli­
nationalen Task­Force sind Bestandteil der 
Anti­Piraterie­Mission am Horn von Afrika. 
 
Deutsche Marine

Neuer Stellvertreter des 
Inspekteurs der Marine, 
Vizeadmiral Axel Schimpf,  
wird Vizeadmiral Andreas 
Krause. Sein Vorgänger, 
Vizeadmiral Heinrich 
Lange, wechselt als Ab­
teilungsleiter Führung 
Streitkräfte zum Bundes­

ministerium der Verteidigung. Krause, Jahr­
gang 1956, ist Diplompädagoge und ehemali­
ger U­Boot­Kommandant. Zuletzt war er 
stellvertretender Befehlshaber des Allied Ma­
ritime Command in Neapel. 

Förderpreis

verleihunG: konteradmiral a.D. hoch, preisträge-
rin anne kunze, ministerpräsident Stephan weil.

Anne Kunze ist die Preisträgerin des ersten 
Förderpreises des Nautischen Vereins Wil­
helmshaven­Jade. Sie erhielt im Rahmen des 
34. Deutschen Seeschifffahrtstages den mit 
1.000 EUR dotierten Förderpreis. Kunze ist 26 
Jahre alt und Studentin im Studiengang Mecha­
tronik mit der Studienrichtung Meerestechnik 
an der Jade Hochschule Wilhelmshaven­Olden­
burg–Elsfleth. Ihre Studienzeit hat sie durch 
Praktika u.a. bei der Fassmer Werft und ein 
Austauschjahr in den USA angereichert.
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Der VDR zieht um
Ab dem 1. Oktober 2013 lautet die 
Adresse des Verbandes: 
  Burchardstraße 24 
  20095 Hamburg

ab dem 1. Oktober 2013 lautet die 
Adresse des Verbandes: 
  Burchardstraße 24 
  20095 Hamburg
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R a l f  N a g e l

Ralf Nagel

Geschäftsführendes  
Präsidiumsmitglied des  
Verbands Deutscher Reeder
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Der 20. August 2013 wird zu Recht als eines der wichtigsten Daten 
in die Schifffahrtsgeschichte eingehen. Die Schifffahrt zeigt der 
Welt, dass es möglich ist, globale soziale Standards zu setzen. Die 
Branche setzt damit ein wichtiges Zeichen, dass internationale  
Zusammenarbeit auch im sozialen Bereich möglich ist. Die Schiff-
fahrt zeigt, dass selbst komplexe Verhandlungen zwischen Regie-
rungen, Arbeitgebern und Arbeitnehmern aus über 180 Staaten 
zu einem gemeinsam getragenen Ergebnis führen können, das ein 
maximaler gemeinsamer Nenner ist. 

Das Seearbeitsübereinkommen verlangt den Reedern viel ab. 
Die Bürokratie nimmt zu, der Aufwand der Umstellung von Ver-
trägen ist hoch. Betriebsabläufe und Schiffskonstruktionen müssen 
geändert werden. Dennoch haben die Reeder das Übereinkommen 
maßgeblich vorangetrieben, geprägt und tragen es vollständig mit. 
Mit etwas Stolz kann der VDR für sich reklamieren, als interna-
tionaler Verhandlungsführer zu den Vätern der Konvention zu 
gehören. 

Der Schritt, den die Reeder mit der Maritime Labour Conven-
tion zusammen mit den Seeleuten gehen, ist groß. Er zeigt, dass 
die Wirtschaft in der Lage ist, progressiven Wandel zu initiieren, 
zu gestalten und umzusetzen. Das kann sie aber nicht alleine tun. 
Einseitige Selbstverpflichtungen haben ihre Berechtigung im ge-
sellschaftlichen Miteinander. Große Veränderungen aber müssen 
gesellschaftlich getragen werden. Sie müssen in den Institutionen 
fundiert sein, die dazu demokratisch und international legiti-
miert sind. Für die Maritime Labour Convention war dies die 
Internationale Arbeitsorganisation ILO in Genf. Der Erfolg, die 
Durchschlagskraft und die Vision der Maritime Labour Conventi-
on zeigen auch, dass andere Ziele – ganz egal ob im Umwelt-, Kli-
ma- oder Tierschutz – nur in den legitimierten Gremien wirksam 
vorangetrieben werden können. 

Wichtig ist jetzt, dass die Maritime Labour Convention nicht 
von Kontrolleuren der Hafenstaaten missbraucht wird, um einen 
schnellen Dollar zu erpressen. Wenn die Konvention aber erfüllt, 
was sie verspricht, nämlich soziale Gerechtigkeit für eine Million 
Seeleute zu schaffen, dann tut sie auf der globalen Bühne etwas für 
den sozialen Frieden. Dann wäre die ILO eine würdige Kandidatin 
für eine hohe internationale Auszeichnung.

Yes we can: Die Schifffahrt 
schafft soziale Fakten 

Kommentar
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oxmoxom: auszeich-
nung des deutschen 
avpD mit der einsatz-
medaille durch konter-
admiral Dupont
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Finanzstarke Reeder investieren in den Standort Deutschland 

Die beiden Hamburger Unternehmen E.R. 
Capital Holding und Schulte Group haben 
das Gemeinschaftsunternehmen Quayside 
Maritime Partners (QMP) für Schiffsinvest-
ments gegründet. 

Beide Partner stellen signifikantes Ei­
genkapital zur Verfügung, um die aktuellen 
Marktchancen gezielt zu nutzen, ein Portfolio 
von Schiffen zu attraktiven Preisen zu erwer­
ben und in einer Markterholungsphase zu 
einem angemessenen Wert zu verkaufen. Die 
Kooperation von Bernhard Schulte Shipma­

nagement und der Reederei E.R. Schiffahrt 
gewährleistet eine umfassende Expertise bei 
allen maritimen Dienstleistungen. 

„Zusammengerechnet managen die bei­
den Unternehmen heute eine Flotte von rund 
800 Schiffen und beschäftigen über 20.000 
Seeleute weltweit. Die Verbindung ermöglicht 
Quayside Maritime Partners einen optimier­
ten technischen und kommerziellen Betrieb 
sämtlicher Schiffstypen, von Container­ und 
Massengutschiffen über Tanker bis zu Platt­
formversorgern und Ankerziehschleppern“, 

sagt Ian Beveridge, CEO der Schulte Group. 
Das erste bereits angebundene Schiff ist ein 
Panamax­Containerschiff.

„QMP profitiert von dem umfassenden 
internationalen Netzwerk der Gründerunter­
nehmen und den vielen Kontakten zu Linien­
reedereien, Fremd­ und Eigenkapitalgebern. 
Nach dem Aufbau eines Initialportfolios kön­
nen sich auch weitere interessierte Investoren 
an der Quayside Maritime Partners beteili­
gen“, betont Nicholas Teller, CEO der E.R. Ca­
pital Holding.  www.er-capital.com

Neuer Schiffsmakler startet

Die Neugründung Ernst Russ Shipbroker hat 
zum 1. August den Betrieb aufgenommen.

In dem Unternehmen wurden die Befrach­
tungaktivitäten mehrerer Reedereien gebün­
delt: von Peter Döhle die Containertonnage bis 
1.400 TEU, von Ernst Russ u.a. Schwergut­ und 
Mehrzweck­Tonnage, Dry Cargo­ und Bulk­
Chartering bis Capesize sowie die Befrachtung 
aller Ernst­Russ­eigenen Schiffe, von Stüwe 
& Co. Containerschiffe bis 3.000 TEU und Dry­
Cargo. Die Gründung des Unternehmens war 
im Mai angekündigt worden, nun sei „eine der 
größten Fusionen in der Schiffsmaklerbranche 
abgeschlossen“, hieß es.  www.russbroker.de

Pionier „ Peleus“ 

Die „Peleus“ der Wessels Reederei 
hat als erstes Schiff vom Germani-
schen Lloyd (GL) das Klassenzeichen 
Environmental Passport-Operation 
(EP-Operation) erhalten.

Das Klassenzeichen EP­Operati­
on ist das Ergebnis eines Pilotprojekts 
der Reedereien Wessels, Hartmann 
und TT­Line mit dem GL. Hintergrund 
sind Bestrebungen der EU, in Zukunft 
einen verpflichtenden Monitoring­
Reporting­Verification­Prozess für 
wesentliche Emissionen von Schiffen, 
die EU­Häfen anlaufen, vorzuschrei­
ben. Das Monitoring und Reporting 
erfolgen auf Basis von verpflichtender 

und allgemein gebräuchlicher Borddo­
kumentation, wie beispielsweise Noon 
Report oder Logbücher. Zusätzliche 
Messsysteme sind daher nicht erfor­
derlich.  www.gl-group.com

zertifikatSüberGabe: martin köpke, Dr. 
jörg lampe (Gl), michael eulrich und Gerd 
wessels (wessels reederei) (v.l.n.r.).
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partner: e.r. capital holding-ceo nicholas  
teller (l.) und ian beveridge, ceo der Schulte 
Group, wollen gemeinsam investments schultern.

http://www.er-capital.com


Berufsbegleitend studieren 

Fürs berufsbegleitende Shipping-Studium an 
der HSBA sind noch Plätze für 2013 frei.

Schnellentschlossene können sich am  
9. September in einer Online­Infoveranstaltung 
über den berufsbegleitenden MBA­Studien­
gang Shipping mit Start im Herbst 2013 infor­
mieren. Von 18 bis 19.30 Uhr stellen der Leiter 
des Studiengangs, Prof. Orestis Schinas, sowie 
Mitarbeiter der HSBA Studieninhalte vor und 
beantworten Fragen zur Bewerbung und Zulas­
sung. Der englischsprachige Studiengang Ship­
ping führt in 24 Monaten zum MBA­Abschluss. 
In der Fast­Track­Variante kann der Studien­
gang in zwölf Monaten studiert werden. 

Bestandteil des Studiums sind auch Se­
minare und Case Studies in London, Dubai und 
Athen/Piräus. Das berufsbegleitende Studium 
bietet Mitarbeitern aus der maritimen Wirt­
schaft die Möglichkeit, weitere branchenspe­
zifische Qualifikationen auf akademischem 
Niveau zu erwerben und sich auf künftige 
Führungsaufgaben vorzubereiten. Gleichzeitig 
bleiben sie in ihr Unternehmen integriert. Infos 
und Link zur Onlineveranstaltung:  www.hsba.de
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NSB-Schiffe retten Seeleute aus Bangladesch

Zwei Containerschiffe der Reede-
rei NSB haben in einer viertägigen 
Search and Rescue Operation unter 
schwierigsten Wetterverhältnissen 
Seeleute der havarierten „MV Hope“ 
aus Seenot gerettet.

Fünf Seeleuten aus Bangladesch 
konnte die Besatzung der „Buxmoon“ 
das Leben retten. Nach etwa 12­stün­
diger Suche nach weiteren Vermiss­
ten setzte die „Buxmoon“ ihre Reise 

nach Chittagong fort. Ein weiteres 
Schiff der Reederei NSB, die „MV 
Buxlagoon“, übernahm die Search 
and Rescue Operation vor Ort. Im 
Verlauf der weiteren dreitägigen Su­
che wurden weitere vier Seeleute der 

„Hope“ gerettet.  www.reederei-nsb.com

Zwei Schiffe für Hansa Heavy Lift

Durch die Übernahme weiterer zwei 
Schiffe hat die Hamburger Reederei 
Hansa Heavy Lift ihre Flotte auf 22 
Schiffe erweitert. 

Die sogenannten „F­Typen“ 
stammen aus dem Bestand einer 
nicht genannten anderen Reederei. 
Die Spezialschiffe fahren künftig un­
ter den Namen „HHL Elbe“ und „HHL 
Tyne“. Insgesamt verfügt das auf 
Schwergut­ und Projektladung spe­
zialisierte Unternehmen mittlerweile 
über 22 Schiffe. Langfristig strebe 
man weiterhin eine größere Flotte an, 

heißt es aus dem Hansa Heavy Lift­
Management. Außerdem übernimmt 
HHL ein Schwergutschiff der Amber­
Klasse in Langzeitcharter („HHL Eve­
rest“).   www.hansaheavylift.com 

auSbau: Die hhl-flotte wächst.
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hSba: erste adresse für betriebswirtschaftliche 
Studiengänge mit maritimem bezug. 

Sicherheit: wind, regen und starker 
wellengang erschwerten den rettungs-
einsatz in der Straße von malakka. 



Hapag Lloyd: schwarze Zahlen im 2. Quartal

Hapag-Lloyd ist im zweiten Quartal 
des laufenden Geschäftsjahres in die 
schwarzen Zahlen zurückgekehrt. 

Von April bis Juni 2013 erreichte das 
Unternehmen ein positives Konzerner­
gebnis von 20,9 (Vorjahr ­7,3) Mio. Euro. 
Das operative Ergebnis lag mit 66,7 Mio. 
Euro sogar mehr als doppelt so hoch wie 
der Vorjahreswert (30,8 Mio. Euro). Grund 
waren trotz einer aufgrund des scharfen 
Wettbewerbs unbefriedigenden Ratensi­
tuation vor allem deutliche Kosteneinspa­
rungen sowie ein leichter Rückgang des 

Bunkerverbrauchspreises. Die Brenn­
stoffkosten lagen mit durchschnittlich 
622 USD/Tonne zwar unter dem Vorjah­
reswert (694 USD/Tonne), jedoch immer 
noch dreimal so hoch wie Anfang 2009.

Die durchschnittliche Frachtrate fiel 
mit 1.499 USD/TEU niedriger aus als im 
Vorjahr (1.594 USD/TEU).„Ratenerhöhun­
gen sind unverzichtbar, um wieder zu ei­
ner vernünftigen Ergebnissituation für die 
Linienreedereien zurückzukehren“, sagte 
Michael Behrendt, Vorsitzender des Vor­
standes von Hapag­Lloyd.  www.hlag.com

„chicaGo expreSS“: niedrige frachtraten und hohe bunkerpreise bereiten nach wie vor Sorgen.

Über 600 SEEMP Statements of Compliance 

Für mehr als 20 Reedereien hat der 
Germanische Lloyd (GL) bis dato weit 
über 600 SEEMP Statements of Com-
pliance ausgestellt. 

Seit Januar 2013 sind alle Neu­
bauten und existierenden Schiffe über 
400 BRZ gemäß erweitertem MARPOL 
Annex VI verpflichtet, einen schiffs­

spezifischen Managementplan für die 
Energieeffizienz (Ship Energy Effici­
ency Management Plan, SEEMP) an 
Bord mitzuführen. Entsprechend groß 
ist die Nachfrage nach dem zugehöri­
gen Zertifikat über dessen erfolgreiche 
Implementierung bei einer Flotte. Der 
GL bietet den Service seit 2012 an.

Hatlapa wird finnisch

Der Winden-Spezialist Hatlapa wird 
Teil der finnischen MacGregor-Gruppe.

Die Firma aus Uetersen existiert 
seit 1919 und machte zuletzt mit 585 
Mitarbeitern einen Jahresumsatz von 
rund 120. Mio. Euro. MacGregor ist Teil 
von Cargotec und  vor allem für Luken­
deckel bekannt. Durch die Akquisition 
wird das Unternehmen zu einem der 
weltweit führenden Windenhersteller. 

„Gemeinsam werden wir ein sehr star­
kes Team bilden“, so MacGregor­Prä­
sident Mikael Mäkinen. www.cargotec.com
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Sicherheit gefragt 

Der 34. Deutsche Seeschifffahrts-
tag in Wilhelmshaven (Motto: „Si-
cherer Kurs für die Schifffahrt“) 
endet mit Forderungen an die Politik.

Ein sicherer Kurs bedeute nicht nur Safe­
ty – also Sicherheit vor Überfällen und anderen 
Gefahren –, sondern auch die Sicherheit einer 
Zukunftsfähigkeit des Wirtschaftszweiges See­
schifffahrt unter der Berücksichtigung aller 
technologischen und ökonomischen Bedin­
gungen. Das gelinge nur, wenn kontinuierlich 
der Dialog von Wirtschaft und Politik gesucht 
werde. An der Veranstaltung mit Bundesprä­
sident Gauck nahmen zahlreiche Reeder, dar­
unter die VDR­Präsidenten Roerd Braren und 
Frank Leonhardt sowie das geschäftsführende 
Präsidiumsmitglied Ralf Nagel, teil. 

vorbilD: auch 
der Seemp soll 
die energieeffi-
zienz von Schif-
fen optimieren 
helfen.

kran: macGregor zieht hatlapa an land.

reDe: bundespräs-
dent Gauck würdigte 
die rolle der Schiff-
fahrt. 
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Zertifizierung der Sicherheitsdienste läuft 

Auch auf Druck der deutschen Reeder 
hat kürzlich das Zulassungsverfahren 
für den Einsatz privater Sicherheitsun-
ternehmen an Bord begonnen. Ziel ist es, 
den Schutz unter deutscher Flagge fah-
render Schiffe vor Piraten zu verbessern. 

Ab 1. Dezember dürfen auf Schiffen 
unter deutscher Flagge nur noch Sicher­
heitsunternehmen tätig sein, die vom 
Bundesamt für Wirtschaft und Ausfuhr­
kontrolle (BAFA) zugelassen sind. Seit En­
de Juni können private Sicherheitsdienste 
dort eine Zulassung für den bewaffneten 
Schutz deutscher Handelsschiffe bean­
tragen. Bis Ende Juli hatte rund ein Dut­
zend Firmen einen Antrag gestellt, so die 
zuständige BAFA­Referatsleiterin. Sie 
rechnet insgesamt mit gut 40 Interessen­

ten – insbesondere auch aus Großbritan­
nien und den USA, wo Unternehmen tra­
ditionell Sicherheitsdienstleistungen auf 
Schiffen anbieten. Ende August hat das 
BAFA in Frankfurt eine Informationsver­
anstaltung zum Thema ausgerichtet. 

An Bord müssen die Sicherheitsleute 
allerdings ohne schwere Waffen auskom­
men, Kriegswaffen sind tabu. Die seien 
aber meist auch gar nicht nötig, so VDR­
Sprecher Christof Lauer. Noch nie sei ein 
Schiff mit Sicherheitsleuten an Bord auf­
gebracht worden – die Piraten drehten 
beim kleinsten Anzeichen von Widerstand 
bei. Den Reedern ist es wichtig, dass sie 
zum Starttermin im Dezember eine ausrei­
chende Liste von geeigneten Dienstleistern 
zur Auswahl haben.  www.reederverband.de

200 Mio. GT mit Klasse ABS 

ABS (American Bureau 
of Shipping) hat die 200 
Millionen-GT-Grenze 
bei der betreuten Ton-
nage überschritten.

Insgesamt fahren 
derzeit knapp 12.000 
Schiffe unter 105 ver­
schiedenen Flaggen mit 
ABS­Klasse. Bei Frach­
ter­Neubauten hat die US­Klassifikationsge­
sellschaft mittlerweile einen Marktanteil von 
21 Prozent. Deutschland zählt ABS zu den 
Top­Märkten. Von Hamburg aus wird Nord­
europa betreut.  www.eagle.org

Fondsschiffe verkauft 

Im 1. Halbjahr 2013 haben die deutschen 
Schiffsfonds 100 Schiffe verkauft.

2012 waren es nach Angaben des Ana­
lyseunternehmens Deutsche Fondsresearch 
insgesamt nur 86. Damit haben mehr Schiffe 
als zuvor einen neuen Eigentümer gefunden. 
Erfreulich ist dabei, dass ein Teil der Schiffe 
weiterhin vom Standort Deutschland aus be­
reedert wird.  www.deutsche-fondsresearch.de
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Schutz: Der einsatz von marineeinheiten kann künftig 
durch private Sicherheitsteams flankiert werden.

erfolG: abS-
boss christopher j. 
wiernicki.
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Die weltweite Seeschifffahrt durch-
lebt gegenwärtig die schwerste und 
mittlerweile auch längste Krise in 

Friedenszeiten. Immer mehr Marktteil-
nehmer gehen davon aus, dass mit ei-
ner Erholung frühestens 2014 gerechnet 
werden kann. Gemessen daran schlägt 
sich der Schifffahrtsstandort Bremen 
laut Jahresbericht des Bremer Rheder-
vereins recht wacker. Das liegt vor allem 
an seinem mittelständischen Charakter:  
Rund 50 Prozent der Reeder besitzen zwi-
schen 6 und 20 Schiffe, knapp 40 Prozent 
weniger als fünf. 

Die Gesamtzahl der in Bremen be-
reederten Schiffe liegt damit bei 340. Das 
ist gegenüber dem Vorjahr ein leichter 
Rückgang, dramatische Unternehmensin-
solvenzen sind jedoch nicht zu beklagen. 

„Der Verzicht auf spekulative Bestellungen 
von Tonnage und solide Kaufmannschaft 
halten die Reeder mit ihren Schiffen im 
Markt“, sagt Michael Vinnen, Vorsitzer des 
Bremer Rhedervereins.

mittler im maritimen Geschehen
Die Bremer Reeder stehen im kontinu-
ierlichen Meinungsaustausch mit Politik, 
Verwaltung und Vertretern des maritimen 
Clusters. Ihre Aktivitäten pflegen und si-
chern die Kommunikation und Zusam-
menarbeit zwischen den Beteiligten. Dazu 
gehören die Mitgliederversammlungen, 
Inspektoren- und Personaler-Stammtische 
sowie der hochkarätig besetzte „Bremer 

Rhederabend“, der Anfang Juni zum sieb-
ten Mal ausgerichtet wurde – diesmal mit 
Dr. Ottmar Gast, Sprecher der Geschäfts-
führung von Hamburg Süd, als Keynote-
Speaker.  

Eine Institution ist auch der „Bremer 
Schifffahrtskongress“, den die Hochschu-
le Bremen in Kooperation mit anderen 
nautischen Ausbildungsstätten, darunter 
dem Rhederverein, organisiert. Im Okto-
ber 2013 steht  außerdem die „Sustainable 
Shipping“ auf dem Programm. Im Fokus 
des Kongresses stehen Aspekte der Nach-
haltigkeit in maritimen Logistikketten, 
Innovationen im Schiffbau und „Green 
Finance“ – Themen, die auch Bremens 
Reeder in den vergangenen zwölf Monaten 
beschäftigt haben.

bündnis hat bestand
Im Rückblick wird besonders die achte Na-
tionale Maritime Konferenz in Kiel gewür-
digt: Die Zusage der Bundesregierung, die 
Beihilfen für Ausbildung und Beschäfti-
gung im Rahmen des Maritimen Bündnis-
ses zu verstetigen, sei ein wichtiges Signal. 
Lob findet in diesem Zusammenhang auch 
die Gründung der „Stiftung Schifffahrt-
standort Deutschland“, über die die Reeder 
einen namhaften finanziellen  Beitrag zum 
Bündnis leisten. 

In der aktuellen wirtschaftlichen  
Situation bedeuteten die zusätzlichen Mit-
tel für viele Reeder eine starke Belastung. 
Doch das Maritime Bündnis werde so 

gesichert und die Ausbildung gefördert. 
„Für besonders sinnvoll halten wir es, dass 
auch das Ausfahren der Patente der jungen  
Offiziere von der Stiftung gefördert werden 
soll“, sagt Vinnen.

Starker Standort

faire arbeits- und lebensbedingungen für Seeleute an 

bord: Diesem ziel ist die weltweite Schifffahrt mit 

dem inkrafttreten des Seearbeitsübereinkommens 

(mlc, 2006) am 20. august einen riesenschritt näher 

gekommen. Deutschlands reeder spielen hier schon 

länger eine vorreiterrolle. text:  hanns-Stefan Grosch

Saubere 
Arbeit
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rund 65.000 Handelsschiffe sind welt-
weit unterwegs: Die Dimensionen 
sind teilweise gewaltig, die Technik 

wird immer moderner, die Antriebe wer-
den immer umweltfreundlicher – doch 
ohne ihn geht es immer noch nicht: den 
Menschen. 1,2 Millionen Seeleute arbei-
ten an Bord, vom Oiler bis zum Elektriker, 
vom Koch bis zum Chief, vom Schiffsme-

chaniker bis zum Kapitän. Und ein jeder 
hat seine spezifischen Aufgaben an Bord, 
die einen reibungslosen und sicheren 
Transport der Güter auf See gewährleis-
ten. Die Seeleute tragen Verantwortung für 
Schiff und Ladung und sind damit Garan-
ten für den weltweiten Warenaustausch.

Doch anders als in Deutschland 
wurden nicht überall auf der Welt die 

Arbeitgeber auch der Verantwortung ih-
ren Mitarbeitern gegenüber gerecht. Um 
Arbeitnehmer vor menschenunwürdigen 
Zuständen zu schützen, setzt sich die In-
ternationale Arbeitsorganisation (ILO) 
seit Jahren für einheitliche Arbeits- und 
Lebensbedingungen an Bord ein. Jetzt ist 
der Durchbruch da: Am 20. August ist 
das Seearbeitsübereinkommen (Mariti-

Die Bilder der Titelgeschichte: Ausstellung „Seeleute“

Fotos, die interessante Menschen 
zeigen, faszinieren uns beson­
ders. Solche Motive sind es auch, 
die derzeit im Kehdinger Küsten­
schiffahrts­Museum ausgestellt 
sind. 28 Fotografien von Seeleu­
ten auf Frachtschiffen – bei der 
Arbeit an Deck, in der Kombüse, 
auf der Brücke oder in ihrer Frei­
zeit. Jene Menschen, die täglich 
dafür sorgen, dass die globalen 
Warenströme fließen, und die 

monatelang nur an Bord leben. 
Die Aufnahmen, mit denen auch 
unsere Titelgeschichte bebildert 
ist, hat der Autor und Fotograf 
Bernd Ellerbrock gemacht. 

Entstanden sind sie im Rah­
men seiner zahlreichen Reisere­
portagen. Ellerbrock, ehemaliger 
Leiter der Haushaltsabteilung im 
niedersächsischen Finanzminis­
terium, hat vor einigen Jahren 
seine Leidenschaft fürs Foto­

grafieren und Schreiben über 
Frachtreisen entdeckt. „Früher 
war ich für die Finanzierung 
des JadeWeserPorts zuständig. 
Da haben mir die Leute von der 
Hafenwirtschaft gesagt, ich solle 
doch mal mitfahren, damit ich ein 
Gespür für das Projekt bekom­
me.“ Mittlerweile hat er seinen 
sicheren Behördenjob für seine 
Leidenschaft an den Nagel ge­
hängt. „Auf meinen Reisen habe 

ich auch immer den Kontakt zu 
den Beschäftigten an Bord ge­
sucht“, berichtet Ellerbrock. 

Seine Fotografien zeigen 
Seeleute aus vielen Nationen – 
darunter Polen, Russen, Litauer, 
Ukrainer, Deutsche, Filipinos, 
Cap Verdianer und Schweden –, 
die als Crew auf den Schiffen 
meist monatelang miteinander 
auskommen müssen. „Und sie 
sind wirklich so wie auf den Bil­

toleranz: Die kulturelle vielfalt an bord ist für die Seeleute zugleich bereicherung und herausforderung. in der regel funktioniert das miteinander gut.
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dern: rau, aber herzlich.“ Und wie 
schafft Ellerbrock es, die Besat­
zungsmitglieder vor die Kamera 
zu bekommen? „Viele – vor allem 
die Filipinos –  haben sich gern in 
Positur gestellt“, bei anderen ha­
be  es „einiger Überredungskünste“ 
bedurft. 

Eine Auswahl seiner Bilder 
ist noch bis zum 17. November im 
Kehdinger Küstenschiffahrts­Mu­
seum zu sehen. Motto: „Seeleute 

– Wer sind die Menschen auf den 
Schiffen?“ 

Informationen 
kehdinger küstenschiffahrts-museum

unterm Deich 7, 21737 wischhafen;  

ÖffnunGSzeiten: samstags, sonn- und  

feiertags 10 bis 12 uhr und 13 bis 18 uhr, bis  

30. September täglich außer montags.  

eintritt: erwachsene 3 euro, ermäßigt: 1 euro;   

www.kuestenschiffahrtsmuseum.de

me Labour Convention, MLC 2006) der 
ILO in Kraft getreten – ein Meilenstein 
für die Seeleute weltweit. „Das Seearbeits-
übereinkommen beruht auf 37 bisherigen 
Einzelübereinkommen und Empfehlungen 
und fasst sie zu einem einzigen, rechtlich 
bindenden Regelkanon zusammen“, sagt 
Cleopatra Doumbia-Henry, Leiterin der 
Abteilung Internationale Arbeitsstandards 
bei der ILO. 

Zusammen mit ihren ILO-Kollegen 
und Vertretern der Reeder- und Seeleute-
verbände – der VDR hatte hier federfüh-
rend auf Arbeitgeberseite verhandelt – war 
sie seit 2000 an dem MLC-Prozess betei-

ligt und hatte entscheidenden Anteil an der 
Entwicklung. Insbesondere die zentralen 
Bestimmungen in Artikel IV („Beschäf-
tigungs- und Sozialrechte der Seeleute“) 
verleihen der MLC laut Doumbia-Henry 
den Rang einer „Grundrechtecharta der 
Seeleute“. Der Artikel 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 Lebensbe-
dingungen an Bord.

   Alle Seeleute haben ein Recht auf Ge-
sundheitsschutz, medizinische Betreu-
ung, soziale Maßnahmen etc.

vier Säulen der Schifffahrt
Mit dem Seearbeitsübereinkommen der 
ILO gelten weltweit einheitliche Standards 
für die Arbeits- und Lebensbedingungen 
an Bord von Seeschiffen – und zwar unab-
hängig von der Flagge, die ein Schiff führt. 
Der Verband Deutscher Reeder begrüßt 
das Inkrafttreten ausdrücklich: „Das See-
arbeitsübereinkommen ist ein wichtiger 
Riegel gegen Sozialdumping“, sagt VDR-
Präsident Michael Behrendt. Das 

einSatz: cleopatra Doumbia-henry, Direktorin 
der internationalen arbeitsorganisation ilo, 
hatte an der vierten Säule des internationalen 
regelwerks für die Seeschifffahrt  
maßgeblichen anteil.

auSStellunG: museumsleiter volker von bargen mit dem fotografen 
bernd ellerbrock vor dem küstenschifffahrtsmuseum.
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unterhaltunG: alle Schiffe müssen freizeiteinrichtungen vorweisen.

perSpektive: Die mlc regelt arbeits- und ruhezeiten verbindlich.

kontrolle: in den 
häfen wird die ein-
haltung der konven-
tion überprüft.

kommunikation: für beschwerden stehen vertrauenspersonen zur verfügung.

kombüSe: für die küche gelten besonders strenge hygienevorschriften.

Das Seearbeitsübereinkommen ist ein wichtiger 
Riegel gegen Sozialdumping. Es stärkt auch die 
Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Reeder,  
die viele Punkte heute schon erfüllen. 
  Michael Behrendt, Präsident des Verbands Deutscher Reeder (VDR)
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Übereinkommen verankert zahlrei-
che verbindliche Standards, zum Beispiel 
für die Arbeits- und Ruhezeiten, zur me-
dizinischen Betreuung an Bord und an 
Land sowie für die Unterkünfte und Ver-
pflegung der Seeleute. Auch Schiffe unter 
Flaggen von Staaten, die die Konvention 
nicht ratifiziert haben, können sich den 
Standards nicht entziehen, sobald sie Hä-
fen von Unterzeichnerstaaten anlaufen. 
Fallen bei den Hafenstaatkontrollen Ver-
stöße gegen die Konvention auf, drohten 
harte Sanktionen von Geldbußen bis zum 
Festhalten des Schiffes.

„Das Übereinkommen stärkt auch die 
Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Ree-
der, die viele Punkte schon erfüllen“, betont 
Behrendt. Ein Beispiel: Bereits in der Ver-

gangenheit war auf Schiffen deutscher Ree-
der die Lohnfortzahlung im Krankheitsfall 
gesichert. Auf Schiffen anderer Provenienz 
kam es vor, dass Seeleute, die krank wur-
den, von Bord gehen und auf eigene Kos-
ten z.B. auf die Philippinen zurückfliegen 
mussten.

Mit dem MLC tritt die vierte Säule 
zum internationalen Schifffahrtsregel-
werk hinzu. Daneben stehen das Interna-
tionale Übereinkommen zum Schutz des 
menschlichen Lebens auf See (SOLAS), 
das Übereinkommen zum Schutz der 
Meeresumwelt (MARPOL) und das Inter-
nationale Übereinkommen über Normen 
für die Ausbildung, die Erteilung von Be-
fähigungszeugnissen und den Wachdienst 
von Seeleuten (STCW). „Damit ist die 

Seeschifffahrt die weltweit einzige Bran-
che, die über ein so dichtes und wirksames 
Regelwerk verfügt“, so Behrendt.

Die deutschen regeln 
Deutschland hat bereits im Vorfeld gesetz-
geberisch reagiert: Seit Anfang August gilt 
das neue Seearbeitsgesetz, das den inter-
nationalen Anforderungen entspricht.  Es 
löst das alte Seemannsgesetz ab, das seit 
1957 Bestand hatte. Zeitgleich traten sechs 
Rechtsverordnungen in Kraft. Neu geregelt 
werden dabei etwa die Inhalte des Heu-
ervertrages (Arbeitsvertrag für Seeleute), 
regelmäßige Heuerzahlungen, bezahlter 
jährlicher Mindesturlaub, Arbeits- und 
Ruhezeiten, Unterkunft, Verpflegung, Ar-
beits- und Gesundheitsschutz sowie 

arbeitSbeDinGunGen: auf deutschen Schiffen entsprechen die Standards schon in weiten teilen den neuen mlc-anforderungen.
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die medizinische Betreuung an Bord 
von Handelsschiffen. Profitieren werden 
12.500 deutsche Seeleute. Wenn beispiels-
weise ein Seemann erkrankt, muss ihm 
der Reeder seine Heuer 16 Wochen lang 
weiterzahlen – das sind sechs Wochen län-
ger als bisher, heißt es vonseiten der BG 
Verkehr. Außerdem können sich Seeleute 
direkt bei der Behörde beschweren, wenn 
gesetzliche Vorgaben an Bord nicht einge-
halten werden. Überhaupt ist der Ablauf 
von Beschwerden neu geregelt (s. Grafik 
rechts).

„Wichtig ist vor allem, dass die Heu-
erverträge und das Beschwerdeverfahren 
den neuen Anforderungen entsprechen“, 

sagt Christian Bubenzer, Jurist in der 
Dienststelle Schiffssicherheit bei der BG 
Verkehr, bei der künftig alle Aufgaben im 
Seearbeitsrecht gebündelt sind. 

Für die Reeder bedeuten die Änderun-
gen zunächst viel Arbeit. Dazu gehört etwa, 
alle Heuerverträge zu erneuern, weil die 
alten Heuerscheine nicht die vorgeschrie-
benen Mindestbestimmungen explizit ent-
halten (s. Kasten rechts). Trotzdem ist der 
VDR voll des Lobes: „Das Seearbeitsgesetz 
stärkt die Rechte der Seeleute an Bord. Wir 
begrüßen, dass der Bundestag damit die 
vierte Säule des internationalen Seeschiff-
fahrtsrechts in deutsches Recht umgesetzt 
hat“, sagt VDR-Präsident Behrendt. Die 

Bundesrepublik Deutschland hat die MLC 
am 16. August 2013 ratifiziert.

Strikte kontrollen
Das Seearbeitsgesetz und die auf ihm be-
ruhenden Rechtsverordnungen setzen alle 
Anforderungen aus dem internationalen 
Seearbeitsübereinkommen in nationales 
Recht um.

Wichtig ist, dass die bereits bestehen-
den regelmäßigen Kontrollen auf deut-
schen und ausländischen Schiffen nun 
auch auf die Überwachung der Arbeits- 
und Lebensbedingungen der Besatzungs-
mitglieder ausgeweitet werden. Es werden 
auch die Schiffe kontrolliert, die das inter-

Die weltweite Geltung und Überwachung des See-
arbeitsübereinkommens wird dafür sorgen, dass der 
internationale Wettbewerb um Fracht und Passagiere 
nicht auf Kosten der Arbeits- und Lebensbedingungen 
der Seeleute ausgetragen wird. 
  Bundesarbeitsministerin Ursula von der Leyen

Sicherheit: arbeitsschutzkleidung mit helm und handschuhen ist für die meisten arbeiten an bord obligatorisch.
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Freizeiteinrichtungen und Vertrauenspersonen

Bei Hamburg Süd sind derzeit alle ree-
dereieigenen Schiffe nach den MLC-
Vorschriften auditiert. Die Reederei 
zählt hier zu den Vorreitern.

Ein erstes Probeaudit hat bereits 
Anfang März auf der „Cap Jackson“ in 
Santos stattgefunden. „In einigen Pas­
sagen der MLC sieht man deutlich den 
Einfluss der deutschen Gesetzgebung“, 
sagt Mathias Günther, Designated Per­
son Ashore (DPA) der Hamburg Süd­
Tochter Columbus Shipmanagement. 

Viele Bedingungen, die im ILO­
Abkommen verankert sind, seien von 
Hamburg Süd auch bislang schon um­
gesetzt worden. „Einige Dinge mussten 
wir nur entsprechend den MLC­Verfah­
rensanweisungen systematisieren und 
erstmals dokumentieren“, sagt Gün­
thers Mitarbeiterin Eva­Maria Hippert. 
Ein Beispiel: „Das Abkommen verlangt 
für die Crew bestimmte Freizeiteinrich­
tungen an Bord. Davon gibt es auf un­
seren Schiffen sehr viele, wir hatten sie 
aber bislang nicht explizit aufgeführt.“

Aber es gibt für das Hamburg Süd­
Team auch einige „Knackpunkte“ – et­
wa die Umstellung aller Arbeitsverträge, 

das Beschwerdeverfahren und die Ver­
mittlung von Seeleuten durch Crewing 
Agencies. „Die MLC fordert bei den Ar­
beitsverträgen die Einhaltung gewisser 
Standards, die bei Altverträgen nicht 
ausreichend geregelt waren. Deshalb 
haben die Rechtsabteilung der Ham­
burg Süd und die Personalabteilung 
Crewing gemeinsam die Verträge neu 
ausgearbeitet“, sagt Mathias Günther. 

Auch das Beschwerdeverfahren 
ist jetzt stärker formalisiert (s. Grafik): 

„Natürlich durften sich unsere See­
leute auch bisher schon beschweren. 
Allerdings geschah das meistens per 
Mail an die Leitung des Crewings oder 
auch an mich. Künftig sind bestimmte 
Vorgehensweisen vorgeschrieben“, so 
Günther. So gibt es jetzt unter anderem 
einen standardisierten Beschwerdebo­
gen. Außerdem ist die Einsetzung von 
Vertrauenspersonen an Bord und an 
Land verpflichtend. Das Beschwerde­
management spielt bei den laufenden 
Audits eine wichtige Rolle. Deshalb 
wurden die Schiffsleitungen aufgefor­
dert, die Besatzungen darüber beson­
ders zu informieren.  www.hamburgsud.com

nationale Übereinkommen nicht ratifiziert 
haben. „Schiffe, deren Flaggenstaaten die 
MLC, 2006 noch nicht ratifiziert haben, 
können künftig nicht mit entgegenkom-
mender Behandlung rechnen“, bestätigt 
ILO-Expertin Doumbia-Henry. Vor die-
sem Hintergrund führe die bloße Tatsache 
der Hafenstaatkontrollen dazu, dass Nicht-
unterzeichnerländer und Reedereien, die 
in ein solches Land umflaggen, keinerlei 
Vorteile hätten. Der Druck auf die Reede-
reien, ihre international fahrenden Schiffe 
fit für das Übereinkommen zu machen, ist 
seit dem 20. August deutlich gestiegen.

Auch die Bundesregierung hebt die 
Vorteile der internationalen Regelung 
hervor: „Die weltweite Geltung und Über-
wachung des Seearbeitsübereinkommens 
wird dafür sorgen, dass der internationa-
le Wettbewerb um Fracht und Passagiere 
nicht auf Kosten der Arbeits- und Le-
bensbedingungen der Seeleute ausgetra-
gen wird. Das neue Seearbeitsgesetz leis-
tet dazu einen wichtigen Beitrag. Jetzt ist 
entscheidend, dass sich rasch möglichst 
viele weitere Staaten diesem internationa-
len Übereinkommen anschließen“, fordert 
Bundesarbeitsministerin Ursula von der 
Leyen.

anSprechpartner: mathias Günther ist bei hamburg 
Süd für den mlc-auditierungsprozess verantwortlich. 

abSchluSS:  
Die „Santa cruz“ war das 
letzte hamburg Süd-Schiff, 
das vom Germanischen lloyd  
mlc-auditiert wurde.

Bevorzugter  
Beschwerdegang Eingereichte  

Beschwerde
Weiterleitung der  
Beschwerde in  
Absprache mit dem 
Seefahrer
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DeutSche SeeSchifffahrt: Herr Kallas, Sie 
stammen aus Tallinn, einer jahrhunder-
tealten Hafenstadt. Schärft dies ihren 
Blick für die Schifffahrt? 
Siim kallaS: Als Teil der Hanse war Tallin 
ein Ort für Kaufleute und Handel mit der 
ganzen Welt. Die Schifffahrt ist von Na-
tur aus ein globales Geschäft – daraus er-
wachsen zugleich Vorteile und Herausfor-
derungen. Noch heute sind die Häfen die 
Tore für den EU-Handel mit der übrigen 
Welt. Aber alle Verkehrsträger haben für 
sich jeweils bestimmte Vorteile. Daher ist 
es entscheidend, ihr Ineinandergreifen zu 
verbessern, um ein leistungsfähiges Trans-
portsystem für Europa zu gewährleisten.

DS: Sie haben im Mai neue Vorschläge zur 
europäischen Hafenpolitik eingebracht, 
die nun in der gesamten maritimen Wirt-
schaft diskutiert werden. Was verspre-
chen Sie sich davon? 
kallaS: Die Europäische Kommission hat 
die neue Initiative zur Verbesserung des 
Betriebs und der Hinterlandanbindun-
gen der Seehäfen in der EU eingebracht. 
Die Vorschläge sollen die Hafenbetreiber 
in die Lage versetzen, ihre Dienste und 
Einrichtungen zu verbessern, und ihnen 
mehr finanzielle Autonomie verschaffen.  
Die neue Verordnung möchte eini-
ge wesentliche Grundsätze sicherstel-
len, nämlich die finanzielle Transparenz 
bei der Verwendung öffentlicher Mittel, 
faire Preise für Hafendienstleistungen 
durch Anbieter mit ausschließlichen 
Rechten, Transparenz bei der Festset-
zung der Hafeninfrastrukturentgelte 
und die Überwachung durch unabhän-

gige nationale Stellen, z.B. das Kartell-
amt, um Diskriminierung zu vermeiden. 
Wir erwarten uns davon leistungsfähigere 
Häfen und eine Marktdynamik, die den 
Seeverkehr und die Küstenschifffahrt in 
allen Seeregionen der EU fördert.

DS: Warum kamen Ihre Vorschläge erst 
zum Ende der Legislaturperiode? 
kallaS: Wir haben mit der Anhörung al-
ler interessierten Stellen ab Ende 2011 
begonnen. Es war ein langer Beteiligungs- 
und Diskussionsprozess. Der Vorschlag 
kommt zum richtigen Zeitpunkt: EU-
Parlament und -Ministerrat haben sich 
soeben über das transeuropäische Ver-
kehrsnetz (TEN) und das Finanzierungs-
instrument „Connecting Europe Facility“ 
geeinigt. Damit stehen von 2014 bis 2020 
mehr als 23 Mrd. Euro zur Verbesserung 
der Verkehrsinfrastruktur zur Verfügung.  
Die Häfen und ihre Hinterlandanbindun-
gen sind dabei eine der wichtigsten Priori-
täten von TEN und Strukturfonds. 

DS: Beim Warenverkehr innerhalb der EU 
muss die Schifffahrt hohen administra-
tiven Aufwand – etwa beim Zoll – schul-
tern, während der Gütertransport per 
Lkw und Bahn problemlos ist. Warum ist 
es so schwierig, den EU-Binnenmarkt 
auch aufs Wasser auszudehnen?
kallaS: Im Kurzstreckenseeverkehr sind 
wir mit der Tatsache konfrontiert, dass 
die Hoheitsgewässer zugleich die Außen-
grenzen der EU sind. Dies führt dazu, dass 
auch Schiffe, die zwischen Häfen der EU 
verkehren, den Zollbereich der EU ver-
lassen. Die transportierten Güter wer-

Siim kallas, eu-kommissar für verkehr und vizepräsident der  

eu-kommission, will europas häfen, die wettbewerbsfähigkeit der 

Schifffahrt und den umweltschutz voranbringen.  interview: Daniel hosseus und christof lauer

„Hürden beseitigen, die den 
freien Handel behindern“

Siim Kallas

  geboren am 2. Oktober 1948 in 
Talinn, Estland
  promovierter Volkswirt
  1991 bis 1995 Präsident der  
estnischen Nationalbank, Außen- 
(bis 1996) und Finanzminister 
(bis 2002). anschließend Minis-
terpräsident (bis 2003)

  seit 1. Mai 2004 EU-Kommissar, 
u.a. für Wirtschaft und Währung 
sowie Verwaltung und Betrugs-
bekämpfung

   seit Februar 2010 Kommissar 
für Verkehr und Vizepräsident 
der EU-Kommission
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Die Häfen und 
ihre Anbindung 
genießen bei 
Programmen 
zur Verkehrs-
infrastruktur 
Priorität.

Siim kallaS, 
eu-verkehrSkommiSSar

den somit zu Ex- bzw. Importgütern 
im Ausreise- und Bestimmungshafen. Zur 
Vereinfachung der oftmals sehr komplexen 
und zeitaufwendigen Zollformalitäten ar-
beitet die Kommission zusammen mit den 
Mitgliedstaaten am „Blue Belt“-Projekt. 

Wir haben im Juni Maßnahmen zur 
Vereinfachung des direkten Warenverkehrs 
für regelmäßige Verbindungen zwischen 
EU-Häfen vorgestellt. Da die meisten Con-
tainerschiffe jedoch gleichzeitig EU- und 
andere Güter befördern und Zwischenziele 
außerhalb der EU anlaufen, planen wir die 
Einführung eines sogenannten „eManifest“, 
das die bessere Verfolgung von EU-Gütern 
und für diese damit die Anwendung der 
vereinfachten Regelungen erlauben wird. 

DS: Die Schifffahrt steckt in einer Krise. 
Bei vielen neuen Auflagen – etwa zu 
Schiffssicherheit oder Umweltschutz – 
entsteht Nachrüstungsbedarf für Schiffe, 
die bereits in Fahrt sind. Was tut die 
Kommission, damit neue Auflagen auch 
ökonomisch umsetzbar sind? 
kallaS: Wir arbeiten mit der Schifffahrts-
industrie und den Mitgliedstaaten an der 
Umsetzung eines Bündels von Maßnah-
men, der sogenannten „Toolbox“. Ziel ist 
es, Umweltverträglichkeitsmaßnahmen zu 
ermöglichen und die Wettbewerbsfähig-
keit des maritimen Sektors zu erhalten bzw. 
zu stärken. Dazu gehören auch eine Reihe 
von finanziellen Fördermöglichkeiten auf 
europäischer und nationaler Ebene, wie sie 
z.B. Finnland kürzlich umgesetzt hat.

DS: Wie kann die europäische Schifffahrt 
und wie können europäische Seeleute im 
internationalen Wettbewerb bestehen? 
kallaS: Die europäische Schifffahrt hat in 
ihren Stärken (und auch Schwächen) vie-
le Gemeinsamkeiten mit anderen global 
orientierten europäischen Industriezwei-
gen. Wir können und wollen sicherlich 
keinen globalen Wettlauf um die gerings-
ten Kosten durch Umsetzung niedrigster 
Standards gewinnen. Die europäische 
Schifffahrt besticht durch hohe Qualität 
und Sicherheit sowie flexible, kunden-
bezogene Dienstleistungen. Wir müssen 
dafür sorgen, dass die Rahmenbedingun-
gen in Europa weitere Innovationen und 
Verbesserungen erlauben – ohne die Kos-
tenschraube zu überdrehen –, und wollen 
eine weltweite Anwendung hoher Stan-

dards erreichen. Hier sind wir auf gutem 
Wege, auch durch unseren regelmäßigen 
Austausch mit den USA, China, Japan, 
Brasilien und anderen wichtigen Handels- 
und Schifffahrtsnationen. Die EU hält eine 

„State of the art“-Umsetzung von interna-
tionalen Abkommen für wesentlich, um 
die europäische Schifffahrtsindustrie zu 
fördern. Denn sie kann dazu beitragen, 
die europäischen Regeln für die Sicherheit 
auf See zu stärken – etwa indem sie die Le-
bens- und Arbeitsbedingungen an Bord 
verbessert, ohne die Wettbewerbsfähigkeit 
unserer Industrie zu beeinflussen. 

DS: Was bedeutet das konkret? 
kallaS: Zum Beispiel, dass die EU eine 
Vorreiterrolle bei der Anwendung der Ma-
ritime Labour Convention (MLC) über-
nommen hat. Sie ist am 20. August in Kraft 
getreten und bringt erhebliche Verbesse-
rungen. Sie fördert anständige Lebens- 
und Arbeitsbedingungen für die Seeleute 
und einen gerechteren Wettbewerb der 
Reedereien weltweit. Über die Flaggenstaa-
ten und Hafenstaatkontrollen werden die 
Regelungen Teil des EU-Rechts und ver-
helfen den sozialen Rechten aus der MLC 
so zur Durchsetzung. Für Hunderttausen-
de Seeleute wird dadurch die effektive und 
einheitliche Umsetzung der Konvention 
nicht nur durch die Flaggenstaaten ge-
währleistet, sondern auf jedem der Schiffe, 
die einen Hafen der EU anlaufen.

DS: Immer wieder scheint es Kompe-
tenzgerangel zwischen EU und den Mit-
gliedstaaten bzw. zwischen der EU und 
internationalen Organisationen zu geben. 
Wo liegt hier die richtige Balance? 
kallaS: Die Aufgaben von EU und Mit-
gliedstaaten sind in den Europäischen Ver-
trägen klar abgegrenzt. In der Praxis müs-
sen gangbare Vereinbarungen gefunden 
werden, wenn Organisationen wie die In-
ternationale Seeschifffahrts-Organisation 
(IMO) eine regionale Struktur wie die EU 
nicht vorsehen. Dann fällt den Mitglied-
staaten die Aufgabe zu, die Interessen der 
Union zu vertreten.

Unabhängig davon sollte unser 
Hauptaugenmerk immer darauf liegen, 
unsere Ziele zu erreichen – beim Thema 
Sicherheit, beim Umweltschutz oder beim 
Streben nach gleichen Wettbewerbsbedin-
gungen – und innerhalb der bestehenden 

Regeln die besten Wege zu nutzen, um die 
Ziele zu erreichen. Die Zusammenarbeit 
zwischen Union und Mitgliedstaaten ist 
entscheidend und kann uns international 
nur stärken. Für mich gibt es keinen Wett-
bewerb zwischen EU-Kommission und 
IMO. Das persönliche Verhältnis zu Ge-
neralsekretär Sekimizu ist sehr offen und 
vertrauensvoll. Seeschifffahrt ist internati-
onal und sollte auf globaler Ebene geregelt 
werden, wo immer es möglich ist. Daher 
arbeiten wir aktiv mit weltweiten Partnern 
und den Mitgliedern der IMO zusammen.

DS: Wichtige internationale Rahmenbe-
dingungen werden oft durch regionale 
Vorstöße – auch aus der EU – verzerrt 
und bisweilen sogar ausgehebelt. Wie 
zuversichtlich sind Sie etwa, dass man 
so beim Klimaschutz vorankommt? 
kallaS: Ich bin fest davon überzeugt, dass 
die IMO das richtige Gremium ist, die He-
rausforderungen des Klimawandels für die 
Schifffahrt anzugehen. Für eine globale In-
dustrie wie die Schifffahrt sind internatio-
nale Regeln immer die beste Lösung –nicht 
nur für gleiche Spielregeln weltweit, son-
dern auch, um globale Herausforderungen 
wie den Klimawandel effektiv anzugehen.

Die IMO hat bewiesen, dass sie kon-
krete Entscheidungen treffen kann: Die 
Einführung des Energy Efficiency Design 
Index für alle neuen Schiffe war die erste 
wirklich globale Klimaschutzmaßnahme. 
Und die IMO ruht sich nicht darauf aus. 
In vollem Gange sind die Diskussionen um 
eine bessere Erfassung der Schiffsemissio-
nen, die weitere Verbesserung der Schiffs-
effizienz und – als langfristige Frage –, wel-

WIR T SC H AFT  &  P OL I T IK

24 DeutSche SeeSchifffahrt 09/2013



che marktbasierten Maßnahme am besten 
helfen würde, die Emissionen noch wei-
ter als mit den heutigen Technologien zu 
senken. Ich begrüße diese Anstrengungen 
sehr und versichere, dass sich die Kommis-
sion, zusammen mit den Mitgliedstaaten, 
voll in diese internationalen Diskussionen 
einbringt, um die besten Lösungen für die 
Schifffahrt und das Klima zu finden.

DS: Durch die strengen Schwefelgrenz-
werte für Schiffstreibstoff in Nord- und 
Ostsee ab 2015 drohen sich Verkehre 
weg vom klimafreundlichen Schiff zu 
verlagern. Mehr Lkws auf den Straßen 
des Baltikums: Ist das klimapolitisch 
nicht kontraproduktiv?
kallaS: Die strategische Ausrichtung der 
EU-Verkehrspolitik ist hier eindeutig. Ers-
tens: Wir wollen und müssen sowohl die 
Emissionen der einzelnen Verkehrsträger 
als auch die Gesamtemissionen drastisch 
senken. Dies gilt für alle schädlichen Subs-

tanzen. Die von der IMO unter aktiver 
Mitarbeit der EU-Mitgliedstaaten 2008 
beschlossenen Schwefelgrenzwerte haben 
wir daher auf EU-Ebene mit der entspre-
chenden Richtlinie vor Kurzem umgesetzt. 

Zweitens: Eine Rückverlagerung auf 
den Straßenverkehr ist nicht erwünscht. 
Im Gegenteil, wir wollen die Verlagerung 
des Gütertransportes über 300 km von der 
Straße auf Bahn und Wasserwege – und 
zwar von 30 Prozent bis 2030 und von 50 
Prozent bis 2050. Mit der bereits erwähn-
ten „Toolbox“ und der Unterstützung 
durch die Experten im „European Sustai-
nable Shipping Forum“ arbeiten wir weiter 
mit Hochdruck an der Vereinbarkeit von 
Umwelt- und Marktanforderungen. 

DS: Die deutschen Reeder begrüßen die 
Initiative „Saubere Energie für den Ver-
kehr“ der EU-Kommission. Danach sol-
len in allen wichtigen Häfen Tankstellen 
für LNG geschaffen werden. Doch keiner 

investiert in LNG-Schiffe, wenn es kei-
ne Tankstellen gibt. Und niemand baut 
Tankstellen, wenn kein Kunde LNG tankt. 
Wie ist das Problem zu lösen? 
kallaS: Das „Henne-Ei-Problem“ steht im 
Mittelpunkt des Vorschlags der Kommis-
sion über den Aufbau der Infrastruktur 
für alternative Kraftstoffe. Für LNG-Tank-
möglichkeiten wurde ein entfernungsab-
hängiger Ansatz gewählt, um eine Min-
destinfrastrukturdichte an den wichtigsten 
Häfen zu erreichen. Dafür werden Mittel 
aus dem EU-Infrastrukturfonds (Connec-
ting Europe Facility) verfügbar sein. 

Ich denke, wir haben hier eine gute 
Kombination aus den von der Kommis-
sion vorgeschlagenen Maßnahmen zur 
verpflichtenden Bereitstellung von LNG 
an wichtigen Verkehrsnetzwerkhäfen ab 
2020, den Standardisierungsarbeiten zu-
sammen mit EMSA, europäischen und in-
ternationalen Partnern und der Nutzung 
verfügbarer Finanzmittel. In Diskussionen 
mit Hafen- und Energiewirtschaft sehen 
wir nicht nur großes Interesse, sondern 
eine Vielzahl konkreter industriegetriebe-
ner Projekte. Dies spiegelt sich auch in der 
steigenden Zahl von Anträgen auf Unter-
stützung. Hier entwickelt sich gerade ein 
neuer Markt, und viele vorausschauende 
Akteure investieren frühzeitig und mit 
Blick auf den zukünftigen Bedarf. Ich bin 
zuversichtlich, dass wir in einigen Jahren 
ein flächendeckendes europäisches LNG-
Tankstellennetz für Schiffe haben werden.

DS: Wenn Sie die europäischen Verträge 
neu fassen dürften, was würden Sie mit 
Blick auf den Verkehr verändern? 
kallaS: Ich bin Pragmatiker. Ich möchte, 
dass Dinge getan und verbessert werden. 
Ich arbeite nach dem Grundsatz, dass die 
EU nur dann handeln sollte, wenn dies 
einen Mehrwert hat. Jede Maßnahme 
muss sorgsam geprüft werden, denn die 
Mitgliedstaaten wissen üblicherweise am 
besten, was getan werden muss. Seitdem 
ich das Amt übernommen habe, arbeite 
ich allerdings mit einer klaren Zielvorstel-
lung vor Augen: Hemmnisse zu beseitigen. 
Das setzt eine kontinuierliche Arbeit vo-
raus, um manifeste, technische und regu-
latorische Hürden zu beseitigen, die immer 
noch den freien Verkehr und Handel in ei-
nem zusammenhängenden europäischen 
Transportgebiet behindern.
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auch wenn die militärische Ein-
dämmung durch die Operation  
 „ATALANTA“ und die Investition 

der Reeder in Sicherheitsmaßnahmen 
Linderung gebracht hat: Der Schlüssel zur 
wirksamen Eindämmung der Piraterie am 
Horn von Afrika ist eine gute wirtschaftli-
che und soziale Entwicklung an Land.  

Aus diesem Grund haben der VDR 
und „SOS-Kinderdörfer weltweit“ eine 
Kooperation vereinbart, um die Bildung 
junger Menschen in der Region zu fördern. 
Sie sollen echte Berufsperspektiven be-
kommen und ihren Lebensunterhalt nicht 
durch kriminelle Handlungen bestreiten 
müssen. Pilotprojekt ist ein gemeinsames 
Ausbildungszentrum in Dschibuti, das sich 
besonders an somalische Flüchtlinge rich-

tet. Dschibuti gilt als Tor zu Ostafrika und 
bietet mit seinem Hafen viele Potenziale 

– nicht nur für Investoren, sondern auch 
für neue Arbeitsplätze. Von dort aus las-
sen sich Projekte in ganz Ostafrika planen 
und steuern. Das als E-Learning-Zentrum 
geplante Bildungsprojekt soll Modellcha-
rakter für die gesamte Region haben. Eines 

Tages könnten auch Ausbildungszentren 
im vom jahrelangen Bürgerkrieg betroffe-
nen Somalia entstehen.

bau des ausbildungszentrums bis 2014
Das E-Learning-Zentrum entsteht auf ei-
nem 2.500 m2 großen Gelände in Balbala, 
einem Armenviertel in Dschibuti-Stadt. 
Nach den Grundsätzen der Entwicklungs-
zusammenarbeit erfolgen Planung und 
Bau des Zentrums mit lokalen Unterneh-
men. Auch die Architektur des Gebäudes 
fügt sich in die landestypische Kultur ein.

„Der VDR wird sich langfristig mit 
einem sehr substanziellen Beitrag am ge-
meinsamen Bildungsprojekt beteiligen“, 
sagt Ralf Nagel, geschäftsführendes VDR-
Präsidiumsmitglied. Im Herbst 2012 ist 

ortStermin: ralf nagel, Geschäftsführendes 
präsidiumsmitglied des vDr, besichtigt mit einer 
Delegation den bauplatz im Stadtteil balbala.

Der Piraterie den  
Boden entziehen
Der vDr unterstützt ein ausbildungszentrum in Dschibuti. ein breites bildungs angebot 

hilft, somalischen flüchtlingen echte berufsperspektiven zu eröffnen.  von christof lauer
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Computerkenntnisse aber notwendige Vo-
raussetzung.

Neben Computerkursen für Office-
Anwendungen gehören auch Online-
Sprachkurse und Aufklärungsangebote 
zu den Gefahren von Drogen und Krimi-
nalität zum Programm. Berufseinsteiger 
können sich beraten lassen und ein Be-
werbungstraining absolvieren. Eine digi-
tale Bibliothek sowie der Internetanschluss 
bieten einen breiten Wissenszugang. 

Ergänzt wird das Angebot durch 
sportliche und kulturelle Aktivitäten, die 
auf dem Außengelände des Zentrums 
stattfinden können. Das E-Learning-Zent-
rum wird den jungen Menschen Chancen 
eröffnen, an der wirtschaftlichen Entwick-
lung des Landes teilzuhaben.

Schlüssel zum Erfolg 

Ausbildung hat sich als Instrument im 
Kampf gegen Armut und Jugendkri-
minalität bewährt.

Besonders gute Erfahrungen 
haben die SOS­Kinderdörfer mit E­
Learning gemacht: „Wir betreuen 
dazu schon in verschiedenen afrika­
nischen Ländern erfolgreiche Projek­
te“, sagt Dr. Wilfried Vyslozil, Vorstand 
der Organisation. Eine elektronische 
Bibliothek mit Computern, wie sie in 
Dschibuti geplant ist, ermöglicht den 
Schülern die Lektüre von Schulbü­
chern und Literatur, die Nutzung von 
Lernsoftware, die Kommunikation mit 
Partner­Schulen im In­ und Ausland 

– und ist letztlich auch ein Ort der Be­
gegnung für lernbereite Zielgruppen. 
  www.sos-kinderdoerfer.de

das Bundesministerium für wirtschaftli-
che Zusammenarbeit und Entwicklung 
(BMZ) als weiterer Projektpartner hin-
zugekommen. Nachdem die detaillierten 
Baupläne vorgelegt und Aufträge an die 
lokalen Unternehmen vergeben wurden, 
wird im Herbst 2013 mit dem Bau begon-
nen. Die Eröffnung ist für das Frühjahr 
2014 geplant.

computerkurse und berufsberatung
Das vielfältige Bildungsangebot wird sich 
vorwiegend an Kinder und Jugendliche so-
wie ältere Schüler und Studierende rich-
ten. Viele von ihnen haben zu Hause keine 
Computer und damit auch keine Möglich-
keit, das Internet zu nutzen. Für moderne 
Berufe, etwa im Hafen von Dschibuti, sind 

konzept: luftig und mit Grünanlagen – der  
Querschnitt zeigt, wie das Gebäude auf dem 
2.500 m2 großen Grundstück aussehen wird.

renDerinG: Die Seminarräume und ein innenhof bieten viele möglichkeiten 
zum lernen – und zwischendurch ein schattiges plätzchen zum ausruhen.
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Silbermedaille für Deutschland: Unter 
den gelisteten Flaggenstaaten belegt 
die Bundesrepublik nach Spitzenreiter 

Frankreich und vor Hongkong den zwei-
ten Platz. Der Bericht des Paris Memoran-
dum of Understanding (s. Kasten) wertet 
die Ergebnisse von Hafenstaatkontrollen 
aus und unterteilt die Flaggenstaaten nach 
Risiken in drei Gruppen: niedriges Risi-
ko („White List“), mittleres Risiko („Grey 
List“) und hohes Risiko („Black List“). 

Die Platzierung in der jeweiligen Liste 
zeigt das jeweilige Sicherheitsniveau. Die 
Zahl der weißen Schafe wächst: Im ver-
gangenen Jahr rückten die Färöer-Inseln, 
der Iran, Lettland und Vanuatu in die 
Spitzengruppe auf. Dieses Jahr wurden 
außerdem die USA und Thailand hoch-
gestuft. Syrien und die Ukraine schafften 
es vom Hochrisikosegment in die Graue 
Liste. Innerhalb der Reihenfolge in der 
Weißen Liste verbesserten sich Frankreich, 

Hongkong, Griechenland, Norwegen und 
die Bahamas beträchtlich und sind jetzt in 
den Top-10. Dagegen mussten Großbri-
tannien, Norwegen und Singapur Einbu-
ßen hinnehmen und sind nicht mehr unter 
den besten zehn. 

Die Liste der weißen Flaggen stieg ge-
genüber dem Vorjahr um zwei auf 45. „Für 

die deutschen Reeder lässt sich erneut fest-
stellen, dass sämtliche Schiffe unter einer 
Flagge fahren, die zur Top-Kategorie zählt“, 
sagt Ralf Nagel, geschäftsführendes Präsi-
diumsmitglied beim Verband Deutscher 
Reeder (VDR).

wichtiger beitrag zur Sicherheit
Jährlich finden in den Paris-MoU-Häfen 
mehr als 18.000 Kontrollen an Bord aus-
ländischer Schiffe statt. Die Organisation 
besteht aus den 27 Hafenstaatverwaltun-
gen und umfasst die Gewässer der euro-
päischen Küstenstaaten und den Atlantik 
zwischen Nordamerika und Europa. 
Im vergangenen Jahr feierte das Pa-
ris MoU 30-jähriges Bestehen – für 
den Vorsitzenden Brian Hogan 
eine Erfolgsgeschichte: „Die Be-
ziehungen zwischen der Paris 
MoU und anderen Hafen-
staatkontroll-Mechanis-

Unter weißer Flagge
Der aktuelle bericht des paris memorandum of understanding (mou) bewertet die Qualität der einzelnen 

flaggen. Die anzahl der „weißen“ flaggen wächst. Deutsche reeder bleiben vorbildlich.  text: hanns-Stefan Grosch

Der unter liberianischer Flagge fahrende Öltanker „Amoco Cadiz“ lief 1978 
vor der Bretagne auf Grund und zerbrach. Rund 200.000 Tonnen Rohöl 

flossen ins Meer – die größte Ölkatastrophe Europas. 
Bei der Ursachenforschung zeigten sich Lücken in der 

Überwachung des technischen Zustands des Schiffs. Außerdem 
gab es Schwierigkeiten bei der Suche nach dem Eigner und 

den Verantwortlichen für den Schaden. Auf Frankreichs In­
itiative wurde vier Jahre später mit Unterstützung von 

14 europäischen Staaten eine übergeordnete Einrich­
tung gegründet, um eine qualitative Einstufung 

Top-5-Klassen
1. ABS (USA)

2. DNV (Norwegen)

3. Lloyds Register (Großbritannien)

4. CCS (China)

5. KRS (Korea)

Hintergrund: Paris MoU

maSSnahme: treten bei der kontrolle mängel  
zutage, kann das Schiff festgehalten werden.
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men wachsen, und wir sind sehr stolz 
auf unsere Zusammenarbeit mit anderen 
MoUs, der US-Küstenwache, und auf die 
Rolle, die die IMO dabei spielt, zusammen 
mit den MoUs die gemeinsamen Ziele – si-
chere Schiffe in sauberen Meeren – zu er-
reichen.“ Neben einem Ranking der Flag-
gen ergibt sich aus den Kontrollen auch 
eine Bewertung der Klassifikationsge-
sellschaften. Aktuell ist der Germanische 
Lloyd, jahrelang unter den Top 5, aus der 
Spitzengruppe gefallen, erreicht aber nach 
wie vor den „High Performance Level“.

Schwarze Schafe im visier
Dass es nach wie vor Handlungsbedarf 
gibt, zeigt die traurige Anzahl der Flaggen 
auf der „Schwarzen Liste“. Die Paris-MoU-
Verantwortlichen wollen deshalb noch 
stärker in die Ausbildung der Inspektoren 
investieren. „Das Ziel der Paris MoU ist 
es, Schiffe, die die Standards nicht erfül-
len, von unseren Meeren zu entfernen“, 
sagt Generalsekretär Richard 

W. J. Schiferli. Er begrüßte 
ausdrücklich, dass mit dem 

Inkrafttreten des Seearbeits-
überkommens (MLC) der ILO 

nun ein weiteres international ver-
bindliches Regelwerk besteht, um 

schwarze Schafe auszusieben. 
Dazu gehört unter den Klassifika-

tionsgesellsachaften, die als „Recognized 
Organization“ hoheitliche Aufgaben über-
nehmen, etwa das Schlusslicht Phoenix 
Register of Shipping (Piräus, Griechen-
land). In Kombination mit dem Flaggen-
staat Sierra Leone ergab sich hier eine Fest-
haltequote von 41 Prozent – im Klartext: 
Von zehn kontrollierten Schiffen durften 
vier wegen gravierender Mängel nicht 
mehr auslaufen. 
alle Details: www.parismou.org/annual report

Top-5-Flaggen
1. Frankreich

2. Deutschland

3. Hongkong

4. Schweden

5. Griechenland

Anteil Festhaltungen
Weiße Liste:  482 Schiffe bei 16.092 Kontrollen = 3,00 Prozent

Graue Liste:  65 Schiffe bei 1.017 Inspektionen = 6,39 Prozent

Schwarze Liste:  114 Schiffe bei 1.090 Kontrollen = 10,46 Prozent

der Flaggenstaaten und der Klassifikationen zu ermöglichen. In Paris wurde 
das „Memorandum of Understanding on Port State Control“ unterzeichnet, 
allgemein als Paris MoU oder „Port State Control“ bekannt. Darin wur­
de festgeschrieben, dass die Staaten in ihren Häfen Handelsschiffe 
unter fremder Flagge ohne Voranmeldung zu kontrollieren haben. 
Das Memorandum haben 27 Staaten unterschrieben. Es wer­
den jährlich Berichte erstellt, in denen vollständig transparent 
Flaggenstaaten und Klassifikationsgesellschaften in einem 
strengen Ranking beurteilt werden. Die Hafenstaatkont­
rolle ist in neun regionale MoU­Gebiete unterteilt. 
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hoch qualifizierte Nachwuchskräfte aus 
aller Welt treffen auf international re-
nommierte Spezialisten: Vom 21. Juli 

bis 16. August lud die Internationale Stif-
tung für Seerecht (International Founda-
tion for the Law of the Sea – IFLOS) zur 
Summer Academy ein. „Es war wieder 
eine bemerkenswerte Veranstaltung“, sagt 
Joachim (Jo) König, Direktor der Summer 
Academy.

würdige rahmenbedingungen
Austragungsort der vierwöchigen Reihe ist 
jedes Jahr das Gelände des Internationalen 
Seegerichtshofes (International Tribunal 
for the Law of the Sea – ITLOS) an der 
Hamburger Elbchaussee. Im imposan-
ten Neubau aus Glas und Beton sind der 
Hauptgerichtssaal für Plenarsitzungen des 
Gerichtshofes sowie zwei weitere moderne 

Gerichtssäle, in denen die Kammern des 
Gerichtshofes tagen, beheimatet. Direkt 
nebenan steht die Villa Schröder aus dem 
19. Jahrhundert, in der die Geschäftsräume 
der Stiftung untergebracht sind.

„Zweck der Stiftung ist die Förde-
rung von Wissenschaft und Forschung 
im Bereich des Seevölkerrechts und des 
Seehandelsrechts. Besonders das UN-See-
rechtsübereinkommen sowie die Aus- und 
Weiterbildung liegen uns am Herzen“, sagt 
König. Das Hauptprojekt der Stiftung ist 
die Summer Academy. 

Unterrichtet wird in zwei Lernmo-
dulen: In den ersten zwei Wochen stehen 
Kurse, Workshops und Seminare zum 
Thema „Öffentliches Seerecht“ auf dem 
Stundenplan. Die zweite Hälfte des Som-
merkurses widmet sich dann dem „See-
handelsrecht“ und Themen der maritimen 

Wirtschaft. „Diese Kombination ist welt-
weit einzigartig“, sagt Jo König. Ebenfalls 
einmalig sind die intensive Betreuung und 
die kleine Teilnehmerzahl. Im Schnitt gibt 
es einen Dozenten je Teilnehmer. Und die 
Referenten sind durchweg ehrenamtlich 
tätige Hochkaräter aus Recht, Wirtschaft, 
Wissenschaft und Politik, die meisten mit 
internationaler Reputation. 

Unter ihnen waren diesmal unter 
anderem Shunji Yanai (Japan), Präsident 
des Seegerichtshofes, Prof. Thomas A. 
Mensah (Ghana), der erste Präsident in 
der Geschichte des Seegerichtshofes und 
einer der Väter des UN-Seerechtsüber- 
einkommens, sowie Dr. Martin Stopford 
(Großbritannien), Gründer und Präsident 
von Clarkson Research Services. Zusam-
mengestellt wird das Programm auch in 
Kooperation mit den institutionellen Part-

Wissen und Werte
Die Summer academy der ifloS ist weltweit einzigartig. hier bringen sich die  

entscheidungsträger der zukunft in Sachen internationales See- und Seehandelsrecht 

auf den neuesten Stand – und schließen freundschaften fürs leben. text: Sebastian meißner

verhanDlunG: auch praktische übungen – wie das aushandeln von hoheitsgebieten – sind teil der fortbildung.   
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nern der Stiftung – etwa dem Internationa-
len Seegerichtshof, dem Max-Planck-Ins-
titut, dem Comité Maritime International 
sowie der Bucerius Law School.

blick in die zukunft
Zu den großen Themen in diesem Jahr 
gehörten im Bereich des öffentlichen See-
rechts der maritime Umweltschutz – etwa 
Artenschutz und die Auflagen für Reede-
reien und Offshore-Plattformen – sowie 
Piraterie. „Wir erarbeiten hier gemeinsam 
Strategien für den Umgang mit den aktu-
ellen Gegebenheiten“, sagt König. Ebenfalls 
ganz oben auf der Agenda steht das Thema 

„genetische Ressourcen“. „Wir stellen uns 
die Frage, was mit den Ozeanen im nächs-
ten Jahrhundert geschehen wird“, so König. 
In der zweiten Hälfte des Programms be-
schäftigen sich die Teilnehmer vor allem 
mit Themen der maritimen Wirtschaft, 
etwa Fragen der Schiffsfinanzierung. Aber 
auch zivilrechtliche Fragen rund um die 
Schifffahrt sowie Haftungsfragen bei Un-
fällen werden im seehandelsrechtlichen 
Block intensiv erörtert.

Zwischen den Kursen werden Work-
shops durchgeführt. „Gleich in der ersten 
Woche wurden die Teilnehmer in zwei 
Gruppen aufgeteilt, die als Staaten ihre 
Hoheitsgebiete auf See gegeneinander ab-
grenzen und auf der Grundlage geltenden 
Seerechts aushandeln sollten“, sagt König. 
Am Ende des Kurses messen sich die Teil-
nehmer in einem „Moot Court“-Wettbe-
werb – einer fingierten Verhandlung eines 
seerechtlichen Streitfalles vor dem Interna-
tionalen Seegerichtshof. Zum praktischen 
Teil der Academy gehören auch Besichti-
gungen von Werften und Ausflüge an die 
Ostsee und nach Berlin.

Gang über Grenzen
Seit dem Start im Jahr 2007 haben insge-
samt 220 Teilnehmer aus 92 Nationen an 
der Summer Academy teilgenommen. In 

diesem Jahr sind es 37 Nachwuchsfüh-
rungskräfte. Unter ihnen auch Helena 
Patton aus England und Lucas Seabra aus 
Brasilien. „Es ist eine tolle und sehr inten-
sive Zeit hier. Wir lernen die Hintergründe 
der Branche kennen, und das aus unter-
schiedlichen Perspektiven“, sagt Patton. 
Seabra lobt neben der fachlichen Qualität 
auch das kulturelle Miteinander: „Wir ler-
nen auch voneinander. Es ist toll zu sehen, 
dass religiöse und ethnische Grenzen ver-
schwimmen und wir zu einer Familie zu-
sammenwachsen.“ 

Die Kontakte, die die Teilnehmer 
während der Academy knüpfen, bleiben 
oft auch darüber hinaus bestehen. Um den 
Netzwerkgedanken auch aktiv zu fördern, 
hat König vor drei Jahren eine geschlos-
sene Alumni-Gruppe auf Facebook einge-
richtet. Mehr als 80 Prozent aller Teilneh-
mer treten hier bei. 

Die Anforderungen an die Teilnehmer 
sind hoch. „Unser Angebot richtet sich an 
zukünftige Entscheidungsträger. Daher 
sind ein Bachelor- und Masterabschluss 
ebenso Voraussetzung wie einige Jahre 

Berufserfahrung in verantwortungsvoller 
Position“, sagt König. Unter den Bewer-
bern sind junge Wissenschaftler, Diploma-
ten und Professionals zwischen 25 und 40 
Jahren. Die Kosten pro Teilnehmer liegen 
bei etwa 2.100 Euro, beinhalten neben den 
vier Wochen Unterricht auch Unterkunft, 
Verpflegung und sämtliche Ausflüge. Die 
Hälfte aller Teilnehmer erhielt laut König 
ein Vollstipendium.

„Wir vermitteln im Rahmen der Sum-
mer Academy nicht nur Wissen, sondern 
auch Werte. Zum einen lernen die Teil-
nehmer, wie wichtig friedliche Streitbei-
legung ist. Zum anderen – und das betrifft 
in besonderer Weise die Teilnehmer aus 
den Entwicklungsländern – heben wir 
den Stellenwert von Umwelt- und Mee-
resschutz hervor“, sagt König. Vom Aus-
wärtigen Amt wird die Summer Academy 
deshalb finanziell unterstützt.

fortsetzung folgt
Mit dem Verlauf der diesjährigen Sum-
mer Academy ist König hochzufrieden. 
Die Veranstaltungsreihe soll auch in den 
nächsten Jahren fortgeführt werden. König 
selbst wird dann wieder die Organisation 
übernehmen – alles ehrenamtlich. „Ich 
werde mit Spaß bezahlt und mit der Ge-
wissheit, etwas Gutes zu tun“, sagt König, 
der mit der Präsidentin der Bucerius Law 
School verheiratet ist. „Die junge Gene-
ration ist hervorragend ausgebildet, stark 
engagiert und mehrsprachig begabt. Jede 
Klasse bringt immer noch höhere Qualität 
als die vorherige“, so König. Die Summer 
Academy der IFLOS setzt hier quasi noch 
einen drauf.

Geschichte: In diesem Jahr fand die Sum­
mer Academy der Internationalen Stiftung 
für Seerecht bereits zum siebten Mal statt. 
Ort: Die Summer Academy findet in den 
Räumlichkeiten der Villa Schröder statt.
Information: Wissenswertes und Anmel­
deformulare gibt es im Internet unter  
www.iflos.org/de/academy

Die Summer Academy

hockaräter: teilnehmer und referenten der diesjährigen Summer academy in hamburg.  
in der mitte vorne die ifloS-vorstandsvorsitzende, prof. Doris könig,  
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auSrüStunG: mit den 
neuen containerbrücken 

bereitet sich hamburg auf 
die Superschiffe vor.

GiGant: Der fast 400 m lange contai-
nerriese „maersk mc kinney møller“ zu 
besuch in bremerhaven.
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Fit für die neuen Achtzehntausender 

Mit vier neuen Containerbrücken schafft die HHLA 
die Voraussetzung dafür, dass Schiffe mit 18.000 
TEU an ihren Anlagen abgefertigt werden können.  . 

Die neuen Brücken von Weltmarktführer 
ZPMC (Shanghai) sind für Containerschiffe mit 24 
Containerreihen quer ausgelegt und dank ihrer 
74 Meter langen Ausleger für die ersten gerade 
in Dienst gestellten 18.000-TEU-Schiffe mit ihren 
23 Containerreihen sehr gut gerüstet. Auch in der 
Höhe des Auslegers wurden die Brücken optimiert: 
Sie können neun an Deck übereinanderstehende 

Container abfertigen. Außerdem können sie auch 
im Tandembetrieb arbeiten. Mit einem Hub ist es 
möglich, zwei 40-Fuß-Container oder vier 20-Fuß-
Container zu bewegen. Jede Brücke wiegt 2.400 t 
und hat eine maximale Nutzlast von 110 t.

Unterdessen hat einer der potenziellen 
„Kunden“ in Bremerhaven Station gemacht: Die  
„Maersk Mc Kinney Møller“ ist mit einer Kapazität 
von 18.300 TEU derzeit das größte Containerschiff 
der Welt und setzt Maßstäbe in Sachen Effizienz. 

 www.hhla.de
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Suezkanal schwächelt

Der Suezkanal hat im ersten Halbjahr 2013 
deutliche Einbußen verzeichnet.  

Zwar führen die politischen Unruhen 
in Ägypten laut Kanalbehörde SCA nicht zu 
Störungen. Trotzdem sank die Zahl der Pas­
sagen um 6,6 Prozent auf gut 8.000. Auch 
die transportierte Gütermenge schrumpfte 

– um 1,8 Prozent. Besonders betroffen waren 
Rohöl und Treibstoff.  www.suezcanal.gov.eg

kanal: Die zahl südgehender passagen brach ein.

Hamburgs Hafen wächst gegen den Trend

Der Hamburger Hafen ist in den ers-
ten sechs Monaten des Jahres überra-
schend stark gewachsen. 

Der Güterumschlag legte gegen­
über dem Vorjahreszeitraum um 3,5 
Prozent auf 68,1 Mio. Tonnen zu. Der 
Containerumschlag erhöhte sich um 
2,1 Prozent auf 4,5 Mio TEU.

Gleichzeitig ging der Umschlag in 
den anderen großen Häfen Nordwest­

europas zurück, sodass sich die Markt­
anteile des Hamburger Hafens erhöh­
ten. „Die Zahlen sind wunderbar, wir 
können uns eigentlich nicht beklagen“, 
sagte Axel Mattern, Vorstand von Hafen 
Hamburg Marketing. Der Umschlag 
von Massengütern wie Kohle, Erz, Öl, 
Getreide und Futtermittel nahm um 4,4 
Prozent auf 20,7 Mio. Tonnen zu.  

  www.hafen-hamburg.de

Dynamik: buntes container-treiben  
an den hamburger terminals.
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Eurogate macht Wind

Eurogate hat eine eigene Windenergie-
anlage in Betrieb genommen. Das Un-
ternehmen will damit bis zu 50 Prozent 
des Terminal-Energiebedarfs aus eige-
ner Produktion decken. 

Der Eurogate Container Terminal 
Hamburg betreibt als erster eine eigene 
Windenergieanlage und nutzt den Strom 
selber. Die Nordex­Anlage hat eine Leis­
tung von 2,4 Megawatt. Mit 200 Metern 
ist sie die höchste Windenergieanlage 
Hamburgs. Die Rotoren haben eine Län­
ge von 58,5 Metern. Die Windenergiean­
lage erzeugt 8,7 Mio. kWh pro Jahr. Das 
führt zu einer jährlichen CO2­Einsparung 
von 4.600 Tonnen. Der Bau weiterer 
Windenergieanlagen an anderen Stand­
orten wird derzeit geprüft. www.eurogate.de
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verleihunG: Gl-experten übergeben das zertifi-
kat an die verantwortlichen der reederei offen.

Reederei Offen lädt flexibler

Die Hamburger Reederei Claus-Peter Offen  
hat vom GL das Klassenzusatzzeichen für 
routenabhängige Containerstauung (RCDS) 
erhalten. 

Mit RCDS können Reeder mehr Con­
tainer an Deck laden und den Frachtbetrieb 
im Hafen beschleunigen. Werner Teichmann, 
Leiter der nautischen Abteilung der Reede­
rei Claus­Peter Offen, erhielt das Zertifikat 
an Bord der „Maersk Surabaya“, dem ersten 
von zwölf Schiffen, die RCDS­zertifiziert wer­
den sollen. Die routenabhängige Container­
stauung basiert auf statistischen Daten einer 
Langzeitstudie über Wellenbewegungen. „Mit 
dem Zusatzzeichen können wir von erhöhter 
Flexibilität profitieren und dabei das gleiche 
Maß an Sicherheit aufrechterhalten“, so 
Teichmann.   www.offenship.deStromverSorGunG: mit windenergie wird 

der terminal noch umweltfreundlicher.
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BV zertifiziert Lösung für LNG-Bebunkerung

Das Hamburger Ingenieur- und Bera-
tungsbüro Marine Service hat von der 
Klassifikationsgesellschaft Bureau Ve-
ritas (BV) ein Zertifikat für seinen LNG-
Tankcontainer erhalten.

Das auf der SMM 2012 als Welt­
premiere präsentierte Produkt wurde für 
den Einsatz von LNG als Schiffskraftstoff 
konstruiert – etwa auf Container­Feedern. 

„Das Besondere an diesem Tank ist die 
Zulassung für Straße, Schiene und Schiff 
sowie die Zulassung als Vorratstank nach 
dem IGC­Code (International Code for 
the Construction and Equipment of Ships 
carrying Liquefied Gases in Bulk)“, betont 
Hans J. Gätjens, Vice President Marine 
von BV, der das Zertifikat überreicht hat. 
 www.marine-service-gmbh.de
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Der maritime Standort rostock blickt auf eine lange Geschichte  

zurück – und präpariert sich für die zukunft.  text: Sebastian meißner

Aufstieg zur 
Nummer 1

es ist jedes Jahr aufs Neue ein überwäl-
tigender Anblick – und der eindeutige 
Höhepunkt der Hanse Sail in Rostock: 

Bei der großen Geschwaderausfahrt fah-
ren bis zu 300 Traditionssegler und Mu-
seumsschiffe auf der Ostsee. Immer Ende 
August findet das größte maritime Event 
in Mecklenburg-Vorpommern statt. Über 
eine Million Besucher machen die Unter-
warnow zwischen Rostocker Stadthafen 
und Warnemünde zu einem ausgelassenen 
Mekka der Seefahrt. „Wir in Mecklenburg-
Vorpommern sind stolz auf die Hanse Sail, 
eines der größten und schönsten mariti-
men Feste weltweit“, sagt Ministerpräsident 
Erwin Sellering (SPD).

bewegte Geschichte
Die Geschichte des Rostocker Hafens 
reicht bis ins Mittelalter zurück. Zu Zei-
ten der Hanse (Mitte des 12. Jahrhunderts 

und Mitte des 17. Jahrhunderts) war er 
ein wichtiger Dreh- und Angelpunkt des 
Handels mit Skandinavien, dem Balti-
kum, West-und Südeuropa. Mit dem Nie-
dergang der Hanse verlor der Hafen an 
Bedeutung. Nach einer kurzen Blütezeit 
Mitte des 19. Jahrhunderts, bedingt durch 
Getreideexporte, hatte er anschließend 
lange Zeit nur noch lokale Bedeutung.

Heute ist der Hafen der Hansestadt 
universaler Umschlagplatz mit einem 
modernen Ölhafen, Anlagen für den 
Getreide-, Kohle-, Düngemittel- und Ze-
mentumschlag und einem Terminal für 
den Umschlag von Stückgütern. Dank der 
guten land- und seeseitigen Erreichbarkeit 
und der hohen Investitionen in die Infra-
struktur stieg der Hafen an der Warnow 
auf Platz zwei der deutschen Ostseehäfen 
auf. Im ersten Halbjahr 2013 gingen ins-
gesamt 11,3 Millionen Tonnen (brutto) 

im wanDel Der zeit: Der rostocker hafen damals 
(mitte des 17. jahrhunderts) und heute.

Foto: R
ostock Port/nordlicht

Güter über die Kaikanten. Davon wurden 
10,4 Millionen Tonnen im Seehafen und 
900.00 Tonnen in anderen Rostocker Ha-
fenanlagen wie dem Chemiehafen Yara 
sowie im Fracht- und Fischereihafen um-
geschlagen.

Im Passagierverkehr zwischen Nord-
europa und Deutschland ist Rostock seit 
Jahren die Nummer 1. Die Zahl der beför-
derten Fährpassagiere von Januar bis Juni 
2013 lag bei 816.000.

auf rekordjagd
Der Passagierhafen Warnemünde Cruise 
Center zählt zu den beliebtesten deutschen 
Häfen für die Riesen der Meere. Mit der 
Neueröffnung des Terminals 2005 begann 
der rasante Aufstieg Rostocks zu einer 
Kreuzfahrt-Hochburg. Jedes Jahr laufen 
weit über 100 Kreuzfahrtschiffe den War-
nemünder und Rostocker Hafen an. Mit 
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und beschäftigt mehr als 500 Mitarbeiter. 
Sie konzentriert sich neben der Fertigung 
von Bauteilen für LPG-Gastanker oder 
Luxusliner vor allem auf den Bau mo-
dernster Flusskreuzfahrtschiffe. Die Ros-
tocker Tochterfirma der Meyer Werft hat 
allein 2012 sieben Flusskreuzfahrtschiffe 
fertiggestellt. Erst Anfang August verließ 
das Flusskreuzfahrtschiff „Viking Atla“ die 
Werft. Weil das Auftragsbuch gut gefüllt 
ist, findet der Bau des Forschungsschiffs 

„Sonne“ nicht in Rostock, sondern bei der 
Mutter Meyer in Papenburg statt.

Mit 1.150 Mitarbeitern ist Nordic 
Yards (Wismar und Warnemünde) einer 
der größten Arbeitgeber der Region. Im 
modernsten überdachten Trockenbau-
dock in Europa herrscht reger Betrieb: Im 
Auftragsbuch der Werftengruppe finden 
sich u.a. vier Konverterplattformen für 
Offshore-Windenergie. Anfang August er-
hielt Nordic einen 30-Mio.-Euro-Auftrag 
über den Bau des 2.500 Tonnen schweren 
Deckshauses für den weltgrößten konven-
tionellen Eisbrecher „Viktor Tschernomyr-
din“. Im Sommer wurde Nordic als eines 
der Top 100 der innovativsten Unterneh-
men ausgezeichnet.

Die Innovationsfreude am Standort 
wird auch durch die Hochschulen be-
fördert. Die Uni besitzt eine Fakultät für 
Maschinenbau und Schiffstechnik, die 
Hochschule Wismar bildet in Warnemün-
de Nautiker für die Seeschifffahrt aus.

expertiSe:  
Die neptun werft 
ist auf den bau 
von komfortablen 
flusskreuzfahrt-
schiffen speziali-
siert.

freQuenz: Das warnemünde cruise center erwartet 
in diesem jahr rund 200 kreuzfahrtschiffe.

innovation:  
nordic yards ist 
bei konverter-
plattformen für 
offshore-wind-
energie welt-
marktführer.

paraDe: bei der 
hanse Sail fahren 

rund 300 traditi-
onssegler und 

museumsschiffe 
auf der ostsee.

181 angemeldeten Kreuzfahrtschiffsanläu-
fen wurde 2012 der bisherige Rekord von 
2011 überboten. Damit ist Rostock klare 
Nummer 1 in Deutschland. Für 2013 steht 
der nächste Rekord an: 28 Kreuzfahrtree-
dereien aus aller Welt haben 198 Anläufe 
von 40 Schiffen bei der Hafen-Entwick-
lungsgesellschaft Rostock angemeldet. 

„Das spricht für den Hafen, die Region 
und alle rund um die Kreuzschifffahrt 
agierenden Dienstleistungsunternehmen 
und Behörden“, sagt Ulrich Bauermeister, 
Geschäftsführer der Hafen-Entwicklungs-
gesellschaft. 

Der Hafen wird von wichtigen Reede-
reien als Start- und Endhafen der Kreuz-
fahrten genutzt – zum Beispiel von AIDA 
Cruises, der deutsch-dänischen Reederei 
Scandlines, Costa Crociere, Norwegian 
Cruise Line und Princess Cruises. Ab 2014 
gehört auch MSC Kreuzfahrten dazu. Vie-

le Kreuzfahrttouristen nutzen Warnemün-
de als Ausgangspunkt für Ausflüge nach 
Rostock, Berlin, Hamburg oder Lübeck. 
Neben Deutschlands Kreuzfahrtmarkt-
führer AIDA mit rund 6.900 Mitarbeitern 
haben auch Reedereien wie das Traditions-
unternehmen F. Laeisz hier ihren Sitz. Um 
die Interessen besser bündeln zu können, 
wurde Mitte Juni in Warnemünde der Ros-
tocker Reeder-Verein gegründet. Grün-
dungsmitglieder sind AIDA Cruises, Hugo 
Stinnes Schifffahrt, Reederei F. Laeisz, Ros-
tock Ferry Services (TT Line), Scandlines 
Deutschland, Schifffahrtskontor Warnow 
und Stena Line. 

innovativ beim Schiffbau
Auch beim Schiffbau hat der Standort Ros-
tock in Deutschland eine Führungspositi-
on inne. Die Neptun Werft GmbH blickt 
auf 150 Jahre Schiffbautradition zurück 

Fo
to

: R
os

to
ck

 P
or

t/
no

rd
lic

ht
Fo

to
: F

ot
o:

 A
rc

hi
v 

H
an

se
 S

ai
l R

os
to

ck

Fo
to

: N
or

di
c 

Ya
rd

35DeutSche SeeSchifffahrt 09/2013

Fo
to

: N
ep

tu
n 

W
er

ft



experte:  
Simon madej  

ist leiter Ship-
ping bei hSh 

corporate  
finance.
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Simon madej, leiter Shipping des beratungsunternehmens hSh corporate 

finance, über neue modelle zur finanzierung und herausforderungen für die 

reedereien.  interview: hanns-Stefan Grosch

„Geschäftsmodelle 
hinterfragen“

DeutSche SeeSchifffahrt: Herr Madej, die 
Schifffahrtsbranche ist in Bewegung. Für 
Aufsehen hat etwa Ihre Konzernmutter 
HSH gesorgt, die mithilfe der griechi-
schen Reedereigruppe Navios einige 
Problemkredite abgebaut hat. Was war 
der Hintergrund?
Simon maDej: Wir haben beraten und gerech-
net – und waren insofern intensiv an der 
Vorbereitung des Geschäfts beteiligt. Die 
Transaktion, die unter Federführung des 
HSH-Managers Wolfgang Topp erarbeitet 
wurde, ist sehr ausgewogen und hilft der 
Bank, die Vorgaben der EU zu erfüllen, 
nämlich das Kreditportfolio in dem Be-
reich abzubauen.

DS: Wie sieht das konkret aus?
maDej: Es geht um ein Gesamtvolumen 
von 300 Mio. Euro. Navios steuert 130 
Mio. Euro bei, davon 120 Mio. Fremdkapi-
tal und 10 Mio. Eigenkapital. Bei der HSH 
verbleiben 170 Mio. Euro, die auch weiter 
vom Garantieschirm abgedeckt sind. Das 
Schiffskreditportfolio der HSH verringert 
sich also um 130 Mio. Euro. Navios kommt 
mit relativ wenig Geld an ein Portfolio von 
zehn Schiffen und erhält einen Anteil vom 
Cashflow. Die Bank baut Kreditrisiken ab 
und wahrt über den restlichen Cashflow-
Anteil ihre Chancen, wenn die Marktlage 
sich aufhellt.

DS: Was kann schiefgehen?
maDej: Wenn die Schiffe ihren Schulden-
dienst nicht einfahren, funktioniert das 
Konstrukt nicht. Die Alternative wäre 
gewesen, die Schiffe zum heutigen Markt-
preis zu verkaufen. Da das die Schulden 

nicht decken würde, hieße das: Verlust. In-
sofern könnte das Modell Schule machen. 

DS: Wann gibt es den ersten Deal dieser 
Art mit einem deutschen Partner?
maDej: Wir sehen großes Interesse bei 
deutschen Partnern, und es werden schon 
konkrete Gespräche geführt. Einen genau-
en Termin können wir derzeit aber noch 
nicht nennen.

DS: Ein weiterer Trend in der Branche 
sind sogenannte Plattformen, in denen 
Schiffe gebündelt werden. Helfen die im 
Ernstfall weiter?
maDej: Da gibt es durchaus solide Modelle, 
bei denen die Schiffe besser gemanagt wer-
den. Aber wenn man nur ein neues Logo 
draufklebt und die Schulden bleiben, än-
dert das für die Bank wenig.

DS: Was ist das Grundproblem?
maDej: Bei heutigen Charterraten und 
Bunkerkosten kann man bei vielen älteren 
Schiffen zum Schluss kommen: Das lohnt 
sich nicht mehr. Gerade bei Einschiffs-
KGs ist die Lage problematisch. Wegen 
der Ausschüttungen ist kein Puffer da, und 
wenn die Schulden den aktuellen Wert des 
Schiffes übersteigen, wird es kritisch. Die 
Anleger wollen nicht nachschießen, son-
dern eine risikoadäquate Rendite. Mit 
Transaktionen nach dem Navios-Modell 
lassen sich aber Notverkäufe vermeiden.

DS: Niedrige Schiffspreise sind aber  
auch verlockend. Wo könnten dafür  
Investoren herkommen?
maDej: In Deutschland ist viel Kapital zum 

Investieren da. Die Deutschen stecken ihr 
Geld gern in Immobilien. Doch da sind 
die Preise enorm gestiegen. Dagegen sind 
Schiffe günstig wie selten zuvor. Da der 
Gewinn bekanntlich im Einkauf liegt, ist 
jetzt eigentlich der ideale Einstiegszeit-
punkt. Selbst bei den aktuell niedrigen 
Charterraten lässt sich da eine ordentliche 
Rendite einfahren. Aber weil die Schiff-
fahrt sehr volatil ist, ist das nur was zur 
Beimischung. Im Klartext: Wer 10.000 
Euro in Schifffahrt investiert, sollte schon 
100.000 bis 200.000 Euro verfügbares Ver-
mögen haben – das ist also eher nicht der 
Sparstrumpf des Rentnerehepaars. 

DS: Hat das KG-Modell eine Zukunft?
maDej: Das KG-Modell ist eigentlich nicht 
schlecht, aber es ist einfacher, sich mit 
zehn Anlegern zusammenzusetzen, als mit 
500. In Ländern wie Dänemark ist die An-
zahl der Investoren entsprechend begrenzt.  
Die Einschiffs-KGs haben bedingt durch 
die gängige Ausschüttungspolitik keinen 
Puffer gebildet. Wenn dann beispielsweise 
nach 15 Jahren die teure Klassenerneue-
rung ansteht, kann es eng werden. Deshalb 
sehen wir den Trend, dass zunehmend 
auch nach üblichen Maßstäben nicht sehr 
alte Containerschiffe verschrottet werden. 

DS: Könnten hier nicht internationale  
Investoren einspringen?
maDej: Weil der Aufwand zu groß wäre, 
sind Einzelschiffe nicht auf dem Radar in-
ternationaler Akteure – ein Investmentun-
ternehmen braucht ein bestimmtes Min-
destvolumen für Transaktionen. Wenn 
man größer ist, kommt man leichter 
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mit Investoren ins Gespräch. Das 
zeigt das Beispiel Rickmers. Die Reederei 
hat mit großem Aufwand ihr Management 
professionalisiert und für die nötige Trans-
parenz und Kapitalmarktfähigkeit gesorgt. 
Nun arbeitet das Unternehmen zur Finan-
zierung neuer Schiffe mit der US-Invest-
mentfirma Oaktree zusammen und hat 
gerade erfolgreich eine Anleihe begeben. 
Diese Diversifizierung bei der Finanzie-
rung ist ein Vorbild für die Branche. 

DS: Gibt es international weitere Beispie-
le?
maDej: Wer seine Sichtbarkeit erhöht, er-
hält auch Kontakt zu neuen Anlegern 
und kommt leichter an Kapital. Das gilt 
übrigens auch für reine Dienstleister oh-
ne eigene Schiffe: Die auf der Isle of Man 
beheimatete Reederei V-Ships etwa beree-
dert rund 1.000 Schiffe  – und erzielt damit 
Margen, die sie auch für Private-Equity-
Fonds und Pensionskassen interessant 
machen. Die griechische Reedereigruppe 
Navios ist börsennotiert. Sie hat sich seit 
Anfang der Krise 2,8 Mrd. Dollar am Ka-
pitalmarkt besorgt – auch, um Schiffe zu 
kaufen.

DS: Gibt es nicht sowieso zu viele Schiffe 
auf dem Markt?
maDej: Schiffe haben eine endliche Lebens-
dauer, durch Insolvenzen verschwinden 
Schiffe. Die Branche braucht mittelfristig 
den Zufluss neuer Schiffe, um das Be-
reederungsniveau zu halten. Wenn man 
sieht, dass man nicht mehr an neue Schiffe 
kommt, muss man sich die Frage stellen: 
Ist mein Geschäftsmodell noch richtig? 
Angesichts hoher Kosten und niedriger 
Erträge können etwa Bereederungsge-

meinschaften sinnvoll sein – doch für Un-
ternehmen mit traditionsreichem Famili-
ennamen heißt das oft, dass sie über ihren 
Schatten springen müssen.

DS: Die deutsche Schifffahrt ist ins-
gesamt mittelständisch geprägt. Wo 
müssen die Unternehmen nachjustieren, 
um langfristig am Markt bestehen zu 
können?
maDej: Wichtig ist es, die Kostenstruktu-
ren anzupassen. Gerade für mittelgroße 
Reedereien besteht die Herausforderung 
darin, sich professionell aufzustellen und 
für mehr Transparenz zu sorgen. Das 
heißt etwa, dass Geschäftszahlen zeitnah 
und nicht erst im September des Folgejah-
res erscheinen. Transparenz ist auch Vo-
raussetzung für den Zugang zu Finanzie-
rungsmodellen wie Mittelstandsanleihen 
und Schuldscheindarlehen, die auch für 
mittelgroße Reedereien interessant sind. 
Wohlgemerkt, als Ersatz für Fremdkapital. 
Eigenkapital muss in jedem Fall vorhan-
den sein. Eine Finanzierung ist leichter, 
wenn Assets da sind – und sich Forderun-

gen nicht auf einzelne Schiffe, sondern aufs 
Unternehmen erstrecken.

DS: Sehen Sie einen Trend zur Konsoli-
dierung?
maDej: Der ist unvermeidlich. Zusammen-
schlüsse, Kooperationen oder Einkaufs-
gemeinschaften helfen, Skaleneffekte zu 
nutzen. Für viele Charterreedereien wird 
es grundsätzlich darauf ankommen, ihr 
Geschäftsmodell zu überprüfen. Wer nur 
verchartert, ist abhängig von anderen und 
deckt einen relativ geringen Teil der Wert-
schöpfungskette ab. Das Auf und Ab bei 
den Charterraten schlägt direkt aufs Ge-
schäft durch. Wer Zugang zur Fracht hat, 
hat die Chance, sich zum Logistikunter-
nehmen zu entwickeln. 

DS: Wann kommt endlich der ersehnte 
Aufschwung für die Branche?
maDej: Schifffahrt ist etwas, was die Welt-
wirtschaft braucht. Nahezu alles, was wir 
benutzen, ist mit einem Schiff transpor-
tiert worden. Die Fundamentaldaten ma-
chen Hoffnung. Die Weltwirtschaft wächst, 
wenn auch derzeit nicht allzu schnell. Es 
wird noch ein bis zwei Jahre dauern, bis 
die Balance zwischen Angebot und Nach-
frage hergestellt ist. Je mehr neue Schiffe 
bestellt werden, desto mehr verschiebt sich 
das natürlich nach hinten. Zwar kann es 
für Linienreedereien durchaus sinnvoll 
sein, jetzt neue Schiffe zu bestellen – wenn 
sie die Finanzierung hinbekommen. Dem 
Gesamtmarkt allerdings hilft das naturge-
mäß nicht. 

Grundsätzlich gilt aber: Die Krise bie-
tet für die Unternehmen auch die Chance, 
sich neu aufzustellen – unser Job ist es, sie 
dabei zu unterstützen.

Simon Madej leitet seit Ende letz­
ten Jahres den Bereich Schifffahrt 
beim Beratungsunternehmen HSH 
Corporate Finance. Der gebürtige 
Pole ist in Schweden aufgewachsen 
und arbeitete zuletzt in London und 
Zürich. HSHCF ist eine 100­prozen­
tige Tochter der HSH Nordbank und 
berät u.a. Unternehmen aus dem 
Kundenkreis der Bank in Sachen 
Finanzierung, Restrukturierung, 
Übernahmen und Fusionen  
(Mergers & Acquisitions). 

Profil

Die Herausforderung 

für mittelgroße Ree-

dereien besteht darin, 

sich professionell 

aufzustellen und für 

mehr Transparenz zu 

sorgen. 
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es ist der visionären Beharrlichkeit des 
kürzlich verstorbenen ehemaligen 
IMO-Generalsekretärs C. P. Srivastava 

zu verdanken, dass die WMU im Sommer 
1983 gegründet wurde. Er wollte die Wis-
sensdefizite zwischen den etablierten und 
den aufstrebenden Schifffahrtsnationen 
abbauen. Das geeignete Mittel aus seiner 
Sicht: die Gründung einer Universität. Er 
überzeugte die anfangs zögerlichen Mit-
gliedstaaten von der Notwendigkeit dieses 
im IMO-Kontext ungewöhnlichen Projek-
tes. Die heute sichtbare Erfolgsbilanz die-
ser bemerkenswerten Einrichtung bestätigt 
ihn und seine Nachfolger.

Globale aufgabenstellung
Angeboten werden am Standort Malmö 
in Schweden gegenwärtig ein Masterstu-
diengang mit sechs Vertiefungsrichtun-
gen (Maritime Safety and Environmental 
Administration, Maritime Law and Policy, 
Maritime Education and Training, Mari-
ne Environment and Ocean Management, 
Shipping Management and Logistics und 
Port Management) und die Möglichkeit 
der Promotion zum PhD in Maritime Af-
fairs. 

Um ihrer globalen Aufgabenstellung 
gerecht zu werden, hat die WMU darüber 
hinaus Partnerprogramme mit Universi-
täten in China, Schweden und dem Verei-
nigten Königreich aufgesetzt. Hinzu kom-
men zahlreiche Weiterbildungskurse, die 

weltweit angeboten werden. Insgesamt gibt 
es heute 3.477 Absolventen aus 164 Staaten 
und Territorien. 

Die WMU ist häufig kopiert worden, 
aber keine andere Einrichtung hat es über 
einen so langen Zeitraum geschafft, stetig 
einen Mix aus 30 bis 40 Nationalitäten pro 
Jahrgang in Malmö zusammenzubrin-
gen. Dieses einzigartige Charakteristikum 
macht zu einem großen Teil das besondere 
Flair dieser Einrichtung aus. Um dies zu 
schaffen, sind jedes Jahr enorme Anstren-
gungen nötig. Das rührt daher, dass bei der 
Gründung vor 30 Jahren an vieles gedacht, 
aber nicht alles ideal gelöst werden konnte. 
So schafften es die Mitgliedstaaten nicht, 
sich auf eine regelmäßige Finanzierung 
der WMU zu einigen. Von daher war und 
ist die Gruppe der Unterstützer der WMU 
stets überschaubar. Das Königreich Schwe-
den, die Stadt Malmö und die private Nip-
pon Foundation tragen heute die größten 
Anteile zum jährlichen Budget bei. 

Die Verbindungen zwischen der 
WMU und der deutschen maritimen Ver-
waltung und Wirtschaft sind immer sehr 
eng gewesen. Günther Zade, ehemaliger 
Rektor der Bremer Seefahrtschule, war 
in den ersten 20 Jahren Vice Rector der 
WMU und hat maβgeblich dazu beigetra-
gen, dass die WMU-Studenten auf ihren 
Feldstudienreisen die maritimen Schwer-
punkte in Bremen, Hamburg und Rostock 
kennenlernen. BMVBS und BMZ haben 

lange Jahre dabei geholfen, dass Studenten 
aus aufstrebenden Schifffahrtsnationen an 
der WMU studieren können. 

Der VDR sowie die Deutschen Afri-
kalinien und der Germanische Lloyd ha-
ben ebenfalls Stipendien vergeben. Auch 
wenn die Bereitschaft zur finanziellen 
Unterstützung der WMU zuletzt nachge-
lassen hat, ist es doch erfreulich, dass zum 
30-jährigen Jubiläum wieder Stipendien 
durch BMZ und BMVBS gefördert wur-
den. Besonderer Dank gilt an dieser Stelle 
dem Bundestagsabgeordneten Eckhardt 
Rehberg.

Anfang 2015 wird die WMU in neue 
Räume im Hafenviertel von Malmö ziehen. 
Das BMVBS will sich mit einer Spende an 
der WMU-Bibliothek beteiligen. Das En-
gagement vieler Beteiligter im Jubiläums-
jahr macht Mut für die nächsten 30 Jahre  

– und verdeutlicht, dass die Idee der WMU 
noch längst kein alter Hut ist.

30 Jahre WMU

malmÖ: Der Deutsche jens Schröder-hinrichs ist 
professor an der wmu. Die zeichnung zeigt den 
geplanten neubau, der 2015 fertig sein soll.

Die world maritime university in malmö wurde im Sommer 1983  

gegründet. eine würdigung von wmu-professor jens Schröder-hinrichs.

internationalität: Die wmu hat es über jahre 
geschafft, einen einmaligen mix von Studierenden 
aus 30 bis 40 verschiedenen nationalitäten  
zusammenzubringen. 
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tionen basierende Bewertung durchzuführen. 
Als Reaktion auf die Marktstörung hatten 
Schiffsmakler, Reeder, Banken und Wirt­
schaftsprüfer nicht nur eine Modifizierung 
der bisherigen Bewertungspraxis gefordert, 
sondern mit dem LTAV auch ein alternatives 
Schiffsbewertungsverfahren entwickelt.

Der Verband Deutscher Reeder (VDR) und 
der Zentralverband Deutscher Schiffsmak-
ler (ZVDS) begrüßen die im Zusammenhang 
mit dem neuen Kapitalanlagengesetzbuch 
(KAGB) vorgelegten Neuregelungen zur 
Schiffsbewertung. „Damit vollzieht der Ge-
setzgeber einen Paradigmenwechsel“, so 
ZVDS-Geschäftsführer Dr. Alexander Geisler. 

Die zusammen mit dem KAGB in Kraft 
getretene Kapitalanlage­Rechnungslegungs­ 
und Bewertungsverordnung (KARBV) erkennt 
das Ertragswertverfahren als Standard zur 
Ermittlung des Verkehrswertes von Schiffen 
an. „Mit den neuen Regelungen kommt die 
Bundesregierung nicht nur einer Forderung 
der maritimen Verbände nach“, betont Ralf 
Nagel, Geschäftsführendes Präsidiumsmit­
glied des VDR. „Vielmehr setzt sie damit auch 
ein gemeinsam auf der 8. Nationalen Mariti­
men Konferenz erarbeitetes Ziel zeitnah um.“

Das LTAV­Konzept (s. Kasten) als alter­
natives, langfristig orientiertes Bewertungs­
verfahren kann die Volatilität an den Schiff­
fahrtsmärkten reduzieren. „LTAV kann den 
Reedereien und schiffsfinanzierenden Ban­
ken dabei helfen, die schwere Schifffahrtskri­
se zu durchfahren. Deshalb ist es besonders 
erfreulich, dass erste legislative Schritte zur 
Verankerung eines Bewertungsverfahrens 
gemacht worden sind, das in anderen Be­

reichen längst Standard ist“, so Nagel. Bis­
lang wurde der Wert von Schiffen vor allem 
im Rahmen eines Vergleichswertverfahrens 
bestimmt. Dies hatte sich in der Folge der an­
haltenden Finanz­ und Wirtschaftskrise viel­
fach als untauglich erwiesen. Mangels einer 
ausreichenden Anzahl von repräsentativen 
Schiffsankäufen und ­verkäufen sahen sich 
immer mehr Sachverständige und Makler 
außerstande, die übliche, auf Markttransak­

Wie Immobilien: Paradigmenwechsel in der Schiffsbewertung

vDr: Das geschäftsführende präsidiumsmitglied 
ralf nagel lobt den neuen bewertungsansatz.

Beim LTAV (Long Term Asset Value) 
handelt es sich um eine von Marktstö­
rungen unabhängige, am langfristigen 
und nachhaltigen Ertragspotenzial 
eines Schiffes orientierte Bewertungs­
grundlage. Bei gestörten Märkten 
kann der LTAV bei Marktunter­ wie 

­übertreibungen zur Beurteilung he­
rangezogen werden. Als Basis dienen 
das Barwertverfahren bzw. das DCF­
Verfahren, die an die Erfordernisse 
der Schiffsbewertung angepasst 
wurden. Bei der Entwicklung wurden 
nachhaltige, statistisch belegbare und 
transparente Ansätze gewählt, um die 
Volatilität der Schifffahrtsmärkte an­
gemessen zu berücksichtigen. 

Hintergrund
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01 Lloyd Fonds schafft  
Refinanzierung 

Lloyd Fonds hat sechs Mehrzweckfrachter aus 
Einschiffgesellschaften in der Ocean Multi-
purpose Schifffahrtsunternehmen GmbH & 
Co KG (Ocean MMP) zusammengeführt, um 
die Anschlussfinanzierung sicherzustellen. 
Die Frachter lagen bei der Abbaubank der 
HSH Nordbank mit einem Finanzierungsvo-
lumen von insgesamt 50 Mio. Dollar und wer­
den nun von der Deutschen Bank finanziert. 
Die Gesellschafter stellen insgesamt 13,5 Mio. 
Dollar Neukapital zur Verfügung. Zum neuen 
Flottenfonds zählen die Mehrzweckfrachter 

„San Antonio“, „San Vicente“, „San Pedro“, 
„San Rafael“, „San Fernando und „San Pablo“. 

Das Projekt ist die erste erfolgreiche Re-
finanzierung mehrerer Schiffe auf Flottenba­
sis im deutschen KG­Markt. Die Anleger blei­
ben über ihren bisherigen Fonds Anteilseigner 
am Ocean MPP und damit eines Corporates 

mit  sechs Schiffen. Lloyd Fonds­Chef Tors­
ten Teichert dankten den Anlegern und den 
Banken für ihr Engagement. www.lloydfonds.de

02 Buss Capital zieht posi-
tives Halbjahresfazit 

Buss Capital hat bis Jahresmitte rund 40 Mio. 
Euro Eigenkapital eingeworben. Damit konnte 
das Fondshaus seine Umsätze mit Container­
Investments im Vergleich zum Vorjahr leicht 
ausbauen. Unterdessen haben fünf Fonds den 
schrittweisen Verkauf ihres gemeinsamen 
Container-Portfolios abgeschlossen. Dabei 
wechselten insgesamt etwa 55.500 Container 
für rund 118 Mio. Dollar den Besitzer. Parallel 
hat Buss Capital zwei große Container­Fonds 
geschlossen. Aktuell hat Buss das Direkt-An-
gebot „Container 26“ im Vertrieb. Im zweiten 
Halbjahr 2013 will das Emissionshaus weitere 
Direktinvestments, eine Container­Anleihe 
und einen Container­Fonds herausbringen, 

der den Vorgaben des Kapitalanlagegesetz­
buchs entspricht. Fünf Buss­Fonds verkauf­
ten ihr verbleibendes Container­Portfolio von 
3.000 Containern für zwölf Mio. Dollar an 
schwedische Investoren. Die zwischen 2004 
und 2006 aufgelegten Fonds hatten 2012 be­
reits 85 Prozent ihrer Container verkauft. Die 
Fonds sollen Ende 2013 aufgelöst werden. Vo­
raussichtliche Gesamtrückflüsse: zwischen 
126 und 157 Prozent. www.buss-capital.de

03 Zweitmarkt mit  
Umsatz-Anstieg 

Der Zweitmarkt der Fondsbörse Deutschland 
Beteiligungsmakler AG hat im Juli geschlos­
sene Fondsanteile im Nominalwert von 28,4 
Mio. Euro vermittelt – deutlich mehr als im 
Vormonat (14,9 Mio. Euro). Bei Immobilien­
fonds verdoppelte sich der Umsatz. Doch auch 
im Segment Schiffsbeteiligungen stieg er von 
3,4 auf 5,8 Mio. Euro.  www.zweitmarkt.de
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Im Juli verzeichnete der SFI Gesamtindex einen 
Rückgang von ca. 0,13 % gegenüber dem Vormonat.

Die Charterraten für Containerschiffe entwi­
ckelten sich gegenüber dem Vormonat uneinheitlich, 
zeigten aber nur geringe Veränderungen. Neubau­ 
und Second­Hand­Preise stiegen in fast allen Grö­
ßensegmenten geringfügig an.

Die Charterraten für Produktentanker gaben 
leicht nach, für die größeren Kategorien blieben sie 
stabil. Die Neubaupreise hielten weitgehend ihr Ni­
veau. Die Second­Hand­Preise für Produkten­, Pa­
namax­ und Aframax­Tanker legten zu. In den übri­
gen Größensegmenten stagnierten sie weitgehend.

Die Charterraten bei den kleineren Bulkern 
blieben auf dem Niveau des Vormonats, bei den grö­
ßeren Schiffsklassen gab es Zuwächse. Die Neubau­
preise stiegen in fast allen Größensegmenten leicht 
an. Die Second­Hand­Preise blieben weitgehend 
konstant. Der schwächere Dollar drückte insgesamt 
die Indizes. www.boersenag.de     www.zweitmarkt.de

SFI TKL.Ship: Erneut Seitwärtsbewegung beim Gesamtindex
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Leichte Entspannung 

Immer mehr börsennotierte Reedereien ver-
melden gute Zwischenresultate. Der Mut für 
neue IPOs wächst in Oslo und New York.  

Seaspan als maritimer Darling des  
New Yorker Parketts konnte in den letzten 
zwölf Monaten schon um ein Drittel zulegen.  
Analysten fragen sich lediglich, ob die Divi­
dende bei stabilen Gewinnen nicht noch et­
was höher ausfallen könnte. Ein Luxusprob­
lem, von dem Spezialisten im Bulkbereich 
derzeit nur träumen können. Dryships & Co. 
bewegen sich auf historisch niedrigem Ni­
veau bestenfalls horizontal. Vielleicht aber 
ein guter Moment, um in volatile Werte ein­
zusteigen. 

Von zunehmenden Neubestellungen 
von Tonnage mit dem Label „Green Ship­
ping“ profitieren die ersten Werften. So kann 
Hyundai Heavy Industries seit Juli wieder 

von steigender Wertschätzung der Börsia­
ner profitieren. Mit großem Interesse verfolgt 
wird weiterhin die Performance von Norwe­
gian Cruise Lines, dem letzten größeren IPO 

einer Reederei. Bislang konnte der Kreuz­
fahrer die Investoren mit einem Wertzu­
wachs von 33% erfreuen – möglicherweise 
ein gutes Omen für weitere Börsengänge.  
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Seit nunmehr drei Monaten ist es dem New 
Contex nicht gelungen, seinen Seitwärts-
trend zu beenden. 

Der Gesamtindex erreichte zuletzt 377 
Punkte – im Monatsvergleich wurde damit  
das Niveau exakt gehalten. Der Index wird ak­
tuell weiter von steigenden Raten in den klei­
neren Kategorien gestützt: 1.100­TEU­Schiffe 
werden nun für 12­Monats­Kontrakte um 
40 Dollar (0,6 %) höher bewertet, 1.700 ­EU­
Schiffe können 58 Dollar (0,8 %) mehr erzielen.

Die Gegenbewegung bilden die 24­Mo­
nats­Bewertungen der 3.500­TEU­Schiffe 
(minus 99 Dollar bzw. 1,1 %) und der 4.250­ 
TEU­Panamax­Einheiten, die nun 2 % oder 
233 Dollar niedriger ausfielen. Das Ende der 
Urlaubszeit nährt allerdings die Hoffnung auf 
ein höheres Aktivitätsniveau. www.vhss.de

New ConTex: Index übt sich weiter in Bewegungslosigkeit
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North P&I will mit Fischereiversicherer zusammengehen  text: michael hollmann

Zwei bedeutende britische Gegenseitigkeits-
versicherer, die bereits seit Anfang 2012 ko-
operieren, streben jetzt eine Fusion an: der 
auf Handelsschiffe spezialisierte North P&I 
Club mit Sitz in Newcastle und die in Durham 
beheimatete Sunderland Marine Mutual In-
surance Company (SMMI). Die Gremien bei-
der Vereine hätten grünes Licht für Verhand-
lungen gegeben. Über den Zwischenstand 
soll im Oktober informiert werden, hieß es 
in einer gemeinsamen Mitteilung. 

Schon seit Anfang 2012 arbeiten North 
P&I und SMMI eng zusammen, wobei North 
das P&I­Versicherungsbuch des kleineren 
Mitstreiters rückversichert. Der Club hat in 
den letzten Jahren ein stürmisches Wachs­
tum hingelegt und sich am UK Club vorbei auf 
Platz zwei unter den P&I Clubs der Internati­
onal Group vorgekämpft. Sein Marktanteil am 
Tonnage­Kuchen aller 13 IG­Clubs liegt nach 
Berechnung des Londoner Versicherungs­
maklers Tysers inzwischen bei 12,26 %. 

Diversifizierung geplant
SMMI ist ebenfalls ein Versicherungsverein 
auf Gegenseitigkeit, operiert aber in einem 
anderen Segment der maritimen Wirt­
schaft: Der Club deckt die Kasko­, P&I­ und 
Kriegsrisiken von Fischereifahrzeugen und 
kleineren Booten und ist in diesem kleintei­
ligeren Markt an 13.500 Policen für Schiffe 
und Fischfarmen beteiligt. North deckt die 
Haftungsrisiken von rund 3.500 Seeschiffen 
ab und schaut sich schon seit Jahren nach 
neuen Geschäftszweigen um. 2011 hatte der 
Verein einen Vorstoß ins Seekaskogeschäft 
wagen wollen, das Projekt aber kurz vor dem 
avisierten Start des neuen Deckungsprodukts 
abgebrochen. Auch die geplante Übernahme 
der Portfolio­Abwicklung für Marine Shipping 
Mutual Insurance – einen kleinen Kaskoversi­
cherungsverein – wurde abgeblasen. Als Be­
gründung nannten die North­Geschäftsführer 
Alan Wilson und Paul Jennings die schwieri­
gen Marktbedingungen im Seekaskosegment. 

Die Diversifizierungsbemühungen des 
Clubs erinnern stark an das universelle Ge­
schäftsmodell des größten P&I Clubs Gard, 
der sich ein ebenso starkes Standbein in der 
Seekaskoversicherung aufgebaut hat und 
zum größten Anbieter im nordischen See­
versicherungsmarkt avanciert ist. Auf dem 
Haftpflichtgeschäft allein will sich auch North 

P&I nicht ausruhen, zumal 
die Marktbedingungen 
sehr schwierig geworden 
sind. Die Reeder, die den 
Mitgliedskreis der Clubs 
bilden und diese finanzie­
ren, stecken in der tiefsten 
Branchenkrise seit den 
1980er­Jahren. Zuerst bra­
chen die Märkte in der auf 
die Lehman­Pleite folgen­
den globalen Rezession ein. 
Nach einem kurzen Zwi­
schenhoch 2011 steht das 
weltweite Seetransportge­
schäft vor allem aufgrund 
der europäischen Staats­
schuldenkrise seit zwei 
Jahren erneut stark unter 
Druck. Bei ihren Mitglie­
dern können die P&I Clubs 
kaum die nötigen Mittel 
einwerben, um die Schä­
den zu decken. Von den 13 
Vereinen der International 
Group schrieben elf im ver­
gangenen Jahr operative 
Verluste. Nur mittels Ka­
pitalerträgen und dank der 
Börsenrallye erzielten die 
meisten noch einen Über­
schuss.

Durch einen Zusammenschluss würden 
North und SMMI zu den weltweit größten See­
versicherern aufschließen, was den Mitglie­
dern mehr finanzielle Stabilität bringen und 
die Wettbewerbsposition der Clubs deutlich 
verbessern würde, erklärte der North­Vorsit­
zende Pratap Shirke, Chef der internationalen 
Bereederungsfirma ASP Ship Management. 
Der Charme liegt für beide Partner darin, 
dass sie völlig unterschiedliche Marktseg­
mente beackern und sich damit gut ergänzen 
könnten. Das gilt auch geografisch. So verfügt 
North außerhalb Großbritanniens über Büros 
in Griechenland, Hongkong, Japan und Sin­
gapur, während SMMI in Australien, Kanada, 
den Niederlanden, Neuseeland, Südafrika 
und den USA vertreten ist. 

bonität gesichert
Die Ratingagentur Standard & Poor’s beur­
teilt eine mögliche Fusion relativ neutral in 

Bezug auf die Bonität von North. Einerseits 
könnte sich die Wettbewerbsfähigkeit des 
Clubs durch Diversifizierung in den Kasko­
bereich verbessern. Andererseits würde die 
finanzielle Flexibilität möglicherweise etwas 
leiden, weil das SMMI­Kaskogeschäft auf 
fest fixierten Prämien basiert und dort keine 
Nachschüsse zur Deckung von Fehlbeträgen 
wie im eigenen P&I­Segment möglich sei­
en. An der guten Bonitätsnote von North (‚A’) 
werde sich aus derzeitiger Sicht wohl nichts 
ändern, so Standard & Poor’s.

verhanDlunGen: (von links 
nach rechts) alan wilson, paul 
jennings (beide Geschäftsführer 
north p&i) und Geoff parkinson 
(vorstandschef Smmi).
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Die möglichen Partner

North P&I Club
Gründung: 1860
Sitz: Newcastle
Mitarbeiter: 233
Rating: A (S&P)

SMMI Sunderland 
Marine Mutual  
Insurance
Gründung: 1882
Sitz: Durham
Mitarbeiter: 171
Rating: BBB+ (S&P)
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Gestiegenes Arrestrisiko nach Befrachter-Pleiten

Deutsche Tramp-Reeder und Fonds-
schiffe sehen sich nach einer Serie 
von Insolvenzen unter Charterern in 
den vergangenen Monaten mit einem 
erhöhten Risiko von Arrestierungen in 
den Häfen konfrontiert. 

Angesichts der massiven Frach­
ten­Baisse vor allem in der Dry­Bulk­
Schifffahrt wurden mehrere große Ge­
sellschaften kürzlich zahlungsunfähig, 
darunter die koreanische Reederei STX 
Pan Ocean, die taiwanesische Gesell­
schaft TMT und die an der New Yorker 
Börse gelistete Schifffahrtsfirma Excel 
Maritime. Häufig richten die Geprellten 
wie Bunkerlieferanten oder Stauer bei 
Ausfall des Befrachters ihre Ansprüche 
gegen die eingecharterten Schiffe, auch 
wenn diese gar nicht für die Beschaf­
fung von Brennstoff oder Umschlag­
dienstleistungen verantwortlich waren. 

hohe forderungen möglich
Je nach Gesetzeslage in den Hafenstaa­
ten sowie im Flaggenstaat der betroffe­
nen Schiffe haben die Lieferanten aber 
die Möglichkeit, Schiffsgläubigerrechte 
anzumelden. Beim Schutzverein Deut­
scher Rheder ist von Fällen die Rede, in 
denen Schiffsgesellschaften Forderun­
gen in Höhe von 500.000 bis 1.000.000 
US$ abwehren müssen. „Da einige 
Bunkerlieferanten den Zeitbefrachtern 
Kreditlinien von mehreren Millionen 
US­Dollar gewähren, können sich Ree­
dereien mit sehr hohen Forderungen 

konfrontiert sehen“, warnt der Schutz­
verein in seinem jüngsten Rundschrei­
ben. Zuletzt hätten Bunkerlieferanten 
vor allem in Südkorea erfolgreich Schif­
fe an die Kette legen lassen. In dem 
Land beziehe man sich bei der Prüfung, 
ob Schiffsgläubigerrechte bestehen, auf 
das Recht des Staates, dessen Flagge 
das jeweilige Schiff führt. „Leider se­
hen die Rechtsverordnungen vieler po­
pulärer Flaggenstaaten Schiffsgläubi­
gerrechte für Bunkerlieferungen vor“, 
warnt der Schutzverein. In solchen 
Fällen bestehe fast keine Chance, sich 
gegen einen Arrest in koreanischen Hä­
fen zur Wehr zu setzen. Deshalb soll­
ten Reedereien bereits bei der Auswahl 
der Flagge mit berücksichtigen, ob das 
Recht des Flaggenstaates weitgehende 
Schiffsgläubigerrechte vorsieht.

Das Team um Schutzvereins­Ge­
schäftsführer Wolf­Dietrich Gerlach 
weist darauf hin, dass Gläubiger sich 
auch Pfandrechte am Schiff sichern 
können, wenn die Gesetzeslage des 
Flaggenstaats dies nicht vorsieht – so 
z.B. nach US­Recht. Generell sollten 
Reedereien deshalb genau überwachen, 
welche Lieferanten vom Charterer ein­
geschaltet werden, um diese schriftlich 
darauf hinzuweisen, dass Schiffsgläu­
bigerrechte laut Zeitfrachtvertrag aus­
geschlossen sind. Eine entsprechende 

„Prohibition of Lien“­Klausel müsse 
stets im Chartervertrag verankert wer­
den.

UK P&I Club mahnt Eile bei Ballastwas-
ser an. Der Haftpflichtversicherer hat seine 
Mitglieder aufgerufen, bei der Vorbereitung 
auf die IMO­Ballastwasser­Konvention keine 
Zeit verstreichen zu lassen. Angesichts einer 
geplanten Übergangsfrist für den Einbau von 
Anlagen zur Ballastwasserbehandlung, die 
Ende des Jahres auf der IMO­Vollversamm­
lung beschlossen werden soll, bekämen die 
Reeder zwar etwas mehr Spielraum. Das 
Thema sei aber so komplex, dass die Vorbe­
reitungen nicht aufgeschoben werden dürfen.

Neuer Makler in Hamburg. Seit Jahres­
anfang ist mit Kingfisher Insurance Broker 
ein neuer Schiffsversicherungsmakler in der 
Hansestadt aktiv. Geschäftsführer und Mehr­
heitsgesellschafter ist der Jurist Dr. Jan Joa­
chim Rieckhoff, langjähriger Leiter der Scha­
densabteilung des Maklers Carl Rehder, der 
letztes Jahr in die Insolvenz geschlittert war. 
Minderheitsgesellschafter ist die Hamburger 
Reederei Carsten Rehder, die ihre Flotte be­
reits durch Kingfisher betreuen lässt.

Londoner Markt gründet neues Risiko-
komitee. Die International Underwriting 
Association – Dachverband der großen Ver­
sicherer in London jenseits von Lloyd’s – will 
politische Risiken künftig effektiver analysie­
ren. Ziel des neuen Political Risk Committee 
ist es, das Risiko von Betriebs­ und Trans­
portunterbrechungen aufgrund politischer 
Turbulenzen einzuschätzen.

Maßnahmen gegen Piraterie in Westaf-
rika. Der Bremer Rhederverein und MRQ 
(Gesellschaft für maritime Risikobewertung 
und Qualitätsmessung) laden zu diesem The­
ma am 17.09. zu einem Seminar in das Haus 
Schütting der Bremer Handelskammer ein. 
Erwartet wird unter anderem Prof. Dr. Carlo 
Masala, Bundeswehr­Uni München.

Erhöhte Selbstentzündungsgefahr. Der 
West of Englang P&I Club warnt seine Mit­
glieder vor erhöhten Risiken bei der Koh­
leverladung in Indonesien. In jüngster Zeit 
hätten sich Selbstentzündungen gehäuft. 
Grund seien vermutlich hohe Außentempera­
turen, starker Wind und Regen. Schiffseigner 
sollten in den Frachtverträgen ein Recht auf 
Inspektion der Ware vor Abladung verankern.

 In Kürze
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Schulterschluss im Kampf gegen den Müll im Meer

Gemeinsam haben die Klassifikationsge-
sellschaft  DNV und die Umweltorganisation 
WWF ein Konzept für ein neues Forschungs-
schiffs entwickelt – die „Spindrift“. 

Das 85 Meter lange Schiff kann im Kampf 
gegen die scheinbar unlösbaren Prob leme bei 
der Entfernung des Plastikmülls eingesetzt 

werden, der sich in den Strömungswirbeln 
der Weltmeere ansammelt. 

Welche Wege der Plastikmüll nimmt und 
wie er im Meer abgebaut wird, sind noch weit­
gehend unbekannte Prozesse. Deshalb ist es 
für eine wirksame Säuberung der Meere vom 
Plastikmüll wichtig, dass diese Wissenslü­

cken geschlossen werden. Das geplante 
Schiff verfügt über effektive Überwachungs­
systeme des Ozeans sowohl aus der Luft als 
auch in der Wassersäule und ist so konstru­
iert, dass unterschiedliche Sammeltechniken 
flexibel angewendet werden können.

 www.wwf.de; www.dnv.de

laSer: Der neubau 
nimmt in der brenn-

maschine bereits 
formen an.

Für Familien und Flutopfer

AIDA Cruises ist famili-
enfreundlichstes Kreuz-
fahrtunternehmen – und 
spendet für Flutopfer. 

In einer bundeswei­
ten Befragung wurde die 
Familienfreundlichkeit 
von über 300 Unterneh­
men aus 35 Branchen 
bewertet. Rund 35.000 
Familien mit Kindern 
wurden befragt. Spitzen­
reiter in der Kategorie 

„Kreuzfahrten“ ist AIDA 
Cruises. 

Bei einer großen 
Spendentombola zu­

gunsten der Flutop­
fer kam auf den zehn 
Schiffen der AIDA­Flotte 
insgesamt eine Summe 
von 100.000 Euro für den 
guten Zweck zusammen.
 www.aida.de Fo
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SpenDe: aiDa-kapitän 
adrian (r.) und clubdirek-
tor michael klieverik.

Fo
to

: M
ai

ke
 N

ic
ol

ai
/G

EO
M

AR

Auf Nährstoff-Suche  

Forschungsschiff „Alkor“ startet zu  
Expedition in die Ostsee.  

Inwiefern auch interne Prozesse 
zur Überdüngung von Meeren beitra­
gen, ist noch weitgehend ungeklärt. 
Während einer vierwöchigen Ex­
pedition mit dem Forschungsschiff 

„Alkor“ (Reederei Briese) wollen 
Wissenschaftler des GEOMAR 
Helmholtz­Zentrums für Oze­
anforschung Kiel die Bedeu­
tung dieser Prozesse genauer 
untersuchen.  www.geomar.de
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Spezialkamera statt Forscher mit Fernglas

Härtetest bestanden: Neues AWI-Wärme-
bild-Kamerasystem hilft Forschern, Groß-
wale rund um die Uhr vor Lärm zu schützen. 

Physiker des Alfred­Wegener­Insti­
tutes, Helmholtz­Zentrum für Polar­ und 
Meeresforschung, haben an Bord des For­
schungsschiffes „Polarstern“ erfolgreich 
ein Wärmebild­Kamerasystem getestet, das 
Großwale sowohl am Tage als auch bei Nacht 
bis auf eine Entfernung von fünf Kilometern 
automatisch an ihrem Blas erkennt. Wie 
die Wissenschaftler in einer aktuellen Stu­
die berichten, hat das Kamerasystem bei 
sieben Expeditionen in die Arktis und 
Antarktis deutlich mehr Wale 
erfasst als Forscher, die mit 
dem Fernglas Ausschau 

nach den Tieren gehalten hatten. Die Wärme­
bild­Kamera und die dazugehörige Auswer­
tungssoftware stellen damit ein wirksames 
Instrument zum Schutz der seltenen Meeres­
säuger vor intensivem Unterwasserlärm dar.    
www.awi.de

 lebenSraum:  
Das verhalten der  

meeressäuger wird 
genau beobachtet. 

zwerG: Das neue forschungsschiff der  
wattenmeerstation Sylt des alfred-wegener-
instituts bei seiner ersten ausfahrt. 

Simulatorcrew:  
rüdiger Gutjahr, henning  
refardt, hans köhn und hans 
trey am Simulator auf Deck 1.

Wo Besucher Schiffe steuern können

Lebensnahes Navigationstraining im In-
ternationalen Maritimen Museum Ham-
burg: Hapag-Lloyd hat einen professionel-
len Schiffssimulator gespendet. 

Das Mitte August offiziell von Hapag­
Lloyd­Vorstandschef Michael Behrendt und 
Museumsgründer Peter Tamm eingeweihte 
Ausstellungsstück dürfte in Europas Muse­
umslandschaft einmalig sein. „Wir möchten 
damit vor allem junge Leute für die Seefahrt 
begeistern“, so Tamm. Man wolle nicht nur 
die Geschichte der Seefahrt, sondern auch 
die Gegenwart zeigen. Dieses Gerät sei da­
her ein Ausstellungsstück, das noch gefehlt 
habe. Rund 100.000 Euro haben Software, 
Computer, Monitore und Steuerstand ge­

kostet – es ist ein moderner Simulator, wie 
er auch für das routinemäßige Training von 
Lotsen und nautischen Offizieren genutzt 
wird. Gestiftet wurde es von der Reederei 
Hapag­Lloyd. Hersteller Rheinmetall und 
das Hamburger Marine Training Center 
(MTC) unterstützen das Projekt.

Künftig können Besucher des Muse­
ums nun erleben, wie man große Schiffe 
steuert: Das Einlaufen in den Hamburger 
Hafen ist dabei im Programm, aber auch 
Rotterdam und Singapur lassen sich ein­
spielen, dazu verschiedene Wetterbedin­
gungen, andere Schiffe, Schlepper – alles 
fast wie im richtigen Leben.

Der Clou ist aber die ehrenamtliche, 
18­köpfige Crew aus  
ehemaligen Kapitänen. 
Sie unterstützen beim 
Steuern oder spielen 
Rollen – wie etwa den 
Hafenlotsen; oder sie lö­
sen überraschend Nebel 
aus. Die Crew ist dreimal 
pro Woche ab 14 Uhr vor 
Ort.  www.imm-hamburg.de
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Kleiner Entdecker 

Das Forschungsschiff „MYA II“ wurde 
Mitte August feierlich übergeben. 

Gut 21 Meter lang, 1,30 Meter 
Tiefgang, zehn Knoten Maximalge­
schwindigkeit und voller modernster 
Technik: Die Entwicklungs­ und Bau­
kosten der „MYA II“ in Höhe von 4,5 
Millionen Euro stammen zu 10 Prozent 
vom Land Schleswig­Holstein und zu 
90 Prozent aus Bundesmitteln. Ein Hö­
hepunkt wird die Verleihung des Um­
weltzeichens „Blauer Engel“ für das 
umweltfreundliche Schiffsdesign der  

„MYA II“. „Das ist zwar unser kleinstes 
Forschungsschiff, aber hochmodern 
und sehr gut für die Küstenforschung 
ausgestattet“, sagte Prof. Dr. Karin 
Lochte, Direktorin des Alfred­Wege­
ner­Instituts, Helmholtz­Zentrum für 
Polar­ und Meeresforschung (AWI), an­
lässlich der Taufe der „MYA II“ auf der 
Fassmer­Werft. www.awi.de



Fred around   the world
jubiläum in der antarktis: Seit nunmehr drei jahren 

wird der knuddelige fred von einer Schiffscrew zur 

nächsten weitergereicht und avancierte inzwischen zum 

Sympathieträger für die internationale Seefahrt.  

ende der weltreise: offen. 

  text: bernd ellerbrock

UMWE LT  &  K ULTUR
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Fred around   the world
Darf ich Ihnen Fred vorstellen? Fred 

befindet sich seit drei Jahren auf 
Kreuzfahrt und war schon auf Mal-

ta, in New York, in der Karibik, durchfuhr 
den Panamakanal, besuchte Singapur, 
Hongkong und Spitzbergen. Neidisch? 
Nun, es kommt noch besser. Fred reist 
für lau, zahlt keinen Cent, wird verwöhnt 
rund um die Uhr – und ein Ende der 
Reise ist nicht in Sicht. Er hat al-
lerdings auch keinerlei Gepäck 
dabei und verzehrt nichts. 
Das ist Ihnen jetzt zu viel 
Seemannsgarn? Aber nein, 
hinter Fred verbirgt sich ein 
pfiffiges Projekt für Seeleute 
und Landratten zugleich.

Fred reist also auf Schiffen 
um die Welt. Seine Fahrt ins Unge-
wisse begann im Juli 2010 auf dem Se-
gelboot „Bareck“, mit dem ihn sein Pate 
Martin die Elbe abwärts von Wedel nach 
Brunsbüttel brachte. Seine Mutter Gudrun 
konnte nicht dabei sein, die hatte im thü-
ringischen Sonneberg genug in ihrer Ma-
nufaktur für Spielwaren zu tun, wo auch 
Fred „geboren“ wurde. Denn Fred ist 
ein dreißig Zentimeter großes weiß-
graues Plüschmaskottchen mit 
schwarzen süßen Pan-
da-Kulleraugen,  
gesteckt 

in eine maßgeschneiderte orangefarbene 
„Fred Rescue“-Rettungsweste. Fred sieht 
aus wie ein Erdhörnchen und ist eine Er-
findung von Axel Will und Martin Leusch-
ner (s. Kasten S. 53).

Ein am Schlüsselbund hängendes 
Stofftier brachte Will auf die Idee: „Oft 
wurden wir nach dem Grund für dieses 
Projekt gefragt. Es wurde spekuliert, ob 

wir auf die schwierige Situation 
der Seeleute aufmerksam ma-

chen wollten oder ob wir 
eine ‚Message‘ hätten 
etc. Nein, das Projekt 

‚Fred‘ sollte einfach 
nur Spaß machen. 

Allen, die sich 
daran beteiligen, 

und natürlich uns.“
Fred ist ständig 

auf der Suche 
nach Paten, 
die 
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ihn auf seine große Reise mitnehmen. 
Die sollen sich für ihn und das Projekt be-
geistern, Fotos machen („of you and me, 
of me on the bridge, at the barbecue party 
and in front of beautiful scenery“) und in-
teressante Berichte schreiben über „Men-
schen und Schiffe, über den Wind und das 
Wetter, über nah und fern“. Alle Menschen 
auf der Welt sollen daran teilhaben, indem 
sie das Logbuch lesen und die Bilder be-
staunen können. Und? Es funktioniert!

Auf über 20 Schiffen (vom Contai-
nerfeeder und Lotsenversetzboot bis zum 
noblen Luxusliner und Expeditionsschiff) 
fuhr Fred bislang mit, unzählige Berichte 
verzeichnet das Logbuch seitdem, die mit 
Hunderten von Fotos illustriert wurden. 
Wir sehen Fred am Ruder auf der Kom-
mandobrücke eines Atom-Eisbrechers, als 
Ehrengast einer zünftigen Barbecue-Party, 
Karussell fahren auf einem Kreiselkompass 
oder zum Schnorcheln bereit mit überdi-
mensionaler Taucherbrille. Er wurde ab-
gelichtet während einer Feuerschutzübung, 
Seekarten und Monitore studierend, Cock-

tails schlürfend, in einer finnischen Sauna 
schwitzend oder Wache schiebend an einer 
Gangway. Bei Captain Oleg aus der Ukra-
ine wird er kurzerhand zum Dritten Offi-
zier ernannt („He is a very clever young 
fellow“), auf einem Forschungsschiff erhält 
er einen echten Crew-Ausweis, die Enter-
tainment-Truppe eines Kreuzfahrers lässt 
ihn Durchsagen machen.

zwischen ganz heiß und ganz kalt
Fred ist mal seekrank, hat Heimweh, dann 
kann er vor Aufregung nicht schlafen, 
weil es nach Russland geht. In Portugal 
wird ihm verboten, das Schiff zu verlas-
sen: Fred wollte Nachtclubs aufsuchen. 
Fred geht fischen, spielt Bingo, Tischfuß-
ball oder Kniffel, macht einen Zodiac-
Schlauchboot-Führerschein (ausgestellt 
von S. Cherz), hält Wache auf der Brücke 
und posiert vor den Sehenswürdigkeiten 
dieser Welt. Wir erfahren, dass er viel 
fernsieht, eine Diät angetreten hat, seine 
Kabine selbst reinigt oder hinter Mädels 
herschaut. Einmal muss er sogar vor wil-

den (Plüsch-)Tieren gerettet werden, die 
ihn verspeisen wollen. 

In Kolumbien landete er volltrun-
ken in einer Ausnüchterungszelle und in 
Hongkong gegen seinen Widerstand in der 
Waschmaschine! Als der Weltenbummler 
mit dem Expeditionsschiff „National Geo-
graphic Explorer“ auf den Spuren Fridtjof 
Nansens im Franz-Josef-Land weilte, sorg-
te sich Martin Leuschner: „Wir hätten ihm 
Thermowäsche anziehen sollen. Doch Fred 
wurde wenigstens ein wärmender Schal 
umgebunden, und es gab Glühwein. 

Ende 2010 war er für ein paar Wochen 
verschwunden. Aufregung in Hamburg: 
Sollte das Projekt ein jähes Ende nehmen? 
Freds Aufenthalt auf der „MSC Splendida“ 
sei ein „großes Mysterium“ gewesen, wur-
de der Fangemeinde mitgeteilt. Tatsäch-
lich musste das Team aus Freds Heimat-
stadt mit tatkräftiger Unterstützung der 
Reederei eine Suchaktion starten: Sogar 

„Wanted“-Poster von Matrosen mit Freds 
Foto wurden in den Frachtern aufgehängt, 
bis er als blinder Passagier in einer 

Wie weit gereist das Plüschtier mittlerweile ist, verdeutlichen die Pins auf 
der  Karte. Europa, Südamerika und Australien kennt Fred schon recht gut, 
insbesondere auf dem afrikanischen Kontinent gibt es noch Lücken. Sogar im 
Unterwasser­Einsatz war das Seemanns­Maskottchen schon.
Besonders abenteuerlich ging es in diesem Sommer zu: Auf dem Forschungs­
schiff „Polarstern“ konnte Fred sein dreijähriges Jubiläum feiern – in der Ant­
arktis. Die Crew hat selbstverständlich für die passende Kleidung gesorgt. 

„Fred“ rund um die Welt im Einsatz

50 DeutSche SeeSchifffahrt 09/2013

UMWE LT  &  K ULTUR



51DeutSche SeeSchifffahrt 09/2013

Fo
to

: M
. E

ttl
in



Plastiktüte in Südamerika aufgespürt 
wurde und seine Reise auf einem Kreuz-
fahrtschiff fortsetzen konnte. 

interaktive präsenz
Als das Stofftierchen mit Luftpost ver-
sandt nach 308 Tagen wieder in Hamburg 
eintrifft (Fred hatte seine Einschiffung in 
Buenos Aires verpasst…), wird es sofort 
erneut vom Reisefieber, dem „travel bug“, 
gepackt. Mit ihrem Projekt „Fred around 
the world (FRATWO)“ knüpfen die beiden 
Macher an diese Spielart des „Geocaching“ 
an: „travel bugs“ sind Gegenstände, die von 
Geocachern von einem Versteck zu einem 
anderen transportiert werden und deren 
Weg auf speziellen Internetseiten protokol-
liert wird. Jeder „travel bug“ ist über eine 
Zahlenkombination identifizierbar. 

Bei „FRATWO“ wird das Ganze nun 
mächtig ausgeweitet und professionell mit 
einem aufwendigen Internetauftritt unter-
stützt: Auf einer Weltkarte sehen wir, wo 
Fred sich aufhält oder bereits aufgehalten 
hat. Wir können uns in seiner interakti-
ven Kabine umtun, die Logbucheinträge 
studieren oder ins Fotoalbum gucken. Das 
Neueste können wir uns twittern lassen 
oder auf Facebook mitverfolgen.

Wie in der internationalen Seefahrt 
üblich, ist das Ganze auf Englisch abgefasst, 
doch es ist auch eine deutsche Version on-

line. Es gibt einen Pressebereich mit Arti-
keln über die Aktion und ein Gästebuch 
(„Die ganzen Fusselviecher in Wohnmo-
bilen, Autos oder an Rucksäcken finde ich 
recht albern. Fred ist aber geil. Mal kein 
Warmduscher“). Dort meldeten sich un-
ter anderem der „Reise-Elch“ Olaf, eine 

„Reisemaus“, der „Gustav Travelduck“, eine 
Reise-„Schnulli“, der „Hase Cäsar“ und 

das Stinktier „Stinky“, von dem Fred zu 
einer Busfahrt durch Lübeck eingeladen 
wurde. Originell auch dieser Eintrag: „Soll-
te Fred einmal Urlaub machen, würde ich 
gerne als Ersatz einspringen.“

Am meisten Spaß an dem „cheerful 
symbol“ (CP Offen-News) scheinen aber 
die vielen Paten – Lotsen, Kapitäne, Matro-
sen, Offiziere, Disponenten, Reedereimit-
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Axel Will (51, Bild rechts unten) und Mar-
tin Leuschner (33) hatten die Idee zum 
Plüschtier auf hoher See. 

Will war selbst jahrelang als Kapitän 
auf den Weltmeeren unterwegs und arbei­
tet jetzt als Elblotse, Leuschner entwickelt 

Software für die maritime Wirt­
schaft. Zweck der Aktion ist es, 

„in den harten Arbeitsalltag der 
Seeleute ein wenig Freude zu 
bringen“, so Martin Leuschner, 
der auch schon TV­Interviews 
zu Fred gegeben hat (s. links). 
Freds „stoffliche“ Schöpferin ist 
Gudrun Hentschel von der Sonneberger 
Manufaktur für Werbemittel und Spielwa­
ren (www.sowema.de) im thüringischen 
Sonneberg. Die Reiseroute bestimmen 
Freds Paten an Bord: „Wir wollen nicht 
steuern, wohin Freds Reise führt, das 
soll weiter dem Zufall überlassen bleiben. 
Genau das ist ja gerade der Sinn unserer 
Idee“, sagt Axel Will.   www.fratwo.de

Die stolzen Eltern von Fred

arbeiter, Schiffsmakler, Agenten – selbst 
zu haben. Mal liefern sie Reiseberichte ab, 
dann wieder erfinden sie witzige Geschich-
ten oder arrangieren mit Fred ihre zum 
Teil skurrilen Fotos – und vermissen ihn, 
wenn er weitergereicht wird: „Vielen Dank 
an Captain Maggi und ihre Crew für all 
diese Abenteuer. I will miss you all.“ Doch 
Freds Reise geht immer weiter. 

Nachdem der „Superstar unter den 
Maskottchen“ (ein Fan) kürzlich mal wie-
der ein paar Tage zu Hause in Hamburg 
war und glatt dem NDR-Fernsehen ein 
Interview gab, setzte er seine Reise um 
die Welt fort: Zunächst war er an Bord des 
RoRo-Schiffes „Birka Express“, mit dem 
er zwischen Finnland und Groß-
britannien hin und her pendel-

te. Dann ging er an Bord des Kühlschiffes 
„Cala Pino“ und besuchte das einstige be-
rüchtigte Piratennest Cartagena in Kolum-
bien. An Bord der „Dawn Princess“, einem 
Kreuzfahrer, verwirklichte er sich einen 
Traum: eine Passage nach Neuseeland und 
Australien. Überhaupt mag Fred den Luxus 

von Kreuzfahrtschiffen – angeblich. 
Im Duty-Free-Shop der MS „Opera“ 

fand man ihn zum Beispiel voll-
gefressen inmitten eines Berges 
von Schweizer Schokolade.

Jüngst konnten Will und 
Leuschner einem Mitnahme-An-

gebot nicht widerstehen und holten 
den Vagabunden kurzerhand nach 

Hause: „Dank der hervorragen-
den Logistik der Reederei Laeisz 
kam Fred pünktlich, wohlbehal-
ten und rechtzeitig zur Einschif-

fung in Hamburg an.“ Denn ganz 
aktuell und zu seinem dreijährigen 

Reisejubiläum befindet sich Fred auf 
dem Forschungsschiff „Polarstern“ in der 
Antarktis. Dafür wurden ihm noch schnell 
Fäustlinge und Thermohose geschneidert, 
Mütze und Schal gehäkelt, sodass Fred 
nun bei allen Expeditionen dabei sein 
kann. Bislang wurde also „stets ein Schiff 
gefunden, das ihn mitnehmen wollte“, sa-
gen Will und Leuschner – und, ganz wich-
tig: „Die Nähte halten immer noch.“

abenteuer: auf der „Santa brunella“ (reederei claus-peter offen) feierte fred seinen zweiten Geburts-
tag, neben zahlreichen häfen bekam er – unfreiwillig – auch eine waschmaschine von innen zu sehen, 
ließ sich von DlrG-Damen retten und flog – mit Schal und mütze gut geschützt – hoch hinaus. 
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Nautik 4.0 – alles auf  
dem Schirm

immer größere Schiffe, immer komplexere Systeme: integrierte Steuerungstechnik hilft den Schiffsoffizieren, 

den überblick zu behalten. kongsberg maritime ist einer der führenden anbieter weltweit.  text: petra Scheidt

tunnelStrahler: Die manuelle 
Steuerung erfolgt über fahrthebel. 

panel:  
operationsmodi 

werden via  
touchscreen  
ausgewählt.

FOLG E 2

Die Ausrüster

H
IG

H - T E C H  A N  B O R
D

inteGration:  
integrierte multi-

funktionsdisplays  
vereinen mehrere  

Systeme.
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Die Steuermannskunst ist so alt wie die 
Seefahrt selbst. Es gilt, die Position, 
die Geschwindigkeit und die Route 

zu bestimmen sowie Umweltbedingungen 
und Schiffseigenschaften zu berücksichti-
gen. Das ist noch heute so. Die Anforde-
rungen und technischen Hilfsmittel haben 
sich jedoch verändert: Es geht mehr denn 
je um Effizienz. Längst haben ausgeklügel-
te Elektronik und intelligente Software die 
Brücke erobert. Der Fortschritt hat aber 

auch seine Tücken: Brückenlayouts mit 
meterlangen Konsolenanordnungen, un-
zähligen Schaltern, Knöpfen und Displays 
machen die Arbeitsumgebung oft eng und 
unübersichtlich. „In diesem Zusammen-
hang und aufgrund der visuell eher un-
ruhigen Umgebung liegt unser Fokus für 
Bedienung und Funktionalität der Brücke 
auf Klar- und Einfachheit“, sagt Sebastian 
Jobs, Manager der Offshore Division bei 
Kongsberg Maritime in Hamburg. 

Vereinfachte Handhabung und bes-
seren Überblick versprechen integrierte 
Hard- und Softwaresysteme: Denn die 
neuen Anlagen optimieren nicht nur die 
Gesamtperformance. Sie helfen Bedien- 
elemente neu zu strukturieren oder einzel-
ne Geräte zu kompakten Anlagen zusam-
menzufassen. Unternehmen wie Kongs-
berg Maritime, Raytheon & Anschütz, 
ABB oder Imtech bieten solche Hightech-
Brückensysteme an.

komfort:  
Steuersessel mit  

multifunktionspanelen  
erleichtern die arbeit.

klare linien:  
Das brückenequipment ist 
zu einem kompakten  
arbeitsbereich  
zusammengefasst.
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Was Schiffstechnik leisten muss, zeigt 
das aktuelle Projekt der Reederei DBB 
Jack-Up Services: Das bei Nordic Yards in 
Auftrag gegebene, etwa 80 Meter lange und 
32 Meter breite Serviceschiff soll ab 2014 
zur Wartung von Offshore-Windkraftan-
lagen eingesetzt werden.

rundblick für einen Spezialisten
Die Handhabung der bis zu 500 Tonnen 
schweren Komponenten von Windkraft-
anlagen erfordert auch unter anspruchs-
vollsten Seebedingungen ein Höchstmaß 
an Präzision, das Crew und Technik alles 
abverlangt. 

Kongsberg Maritime liefert für das Ser-
viceschiff ein intelligentes Brückensystem.  

Das Gesamtkonzept entspricht neuesten 
Anforderungen und besteht aus einem 
Alarm Monitoring & Control System, der 
Antriebssteuerung, einem dynamischen 
Positionierungs (DP II)- sowie einem in-
tegrierten Navigationssystem, inklusive 
des neuem K-Bridge Radar CP360 (siehe 
Kasten oben), das den Offizieren auf der 
Brücke einen 360-Grad-Blick rund ums 
Schiff erlaubt.

Alle Komponenten des sogenannten 
„K-Master“-Konzepts werden von den 
Norwegern selbst entwickelt. Ein einheit-
licher Innovationsplan gewährleistet die 
umfassende Kompatibilität zwischen den 
einzelnen Produkten: „Wir entwickeln in-
dividuelle Lösungen, die die Brücke mit 

dem Maschinenraum, den Sonderfunkti-
onen des Schiffs und der Security-Anlage 
verbinden. Das spart nicht nur Material. 
Es ist auch effizienter und sicherer“, er-
klärt Ingenieur Jobs. Kongsberg Mariti-
me bezeichnet diese Philosophie als „the 
Full Picture“ – ein Nervensystem, das alle  
wichtigen Instrumente und Prozesse ver-
netzt und sie zentral organisiert.

verjüngungskur für die flotte 
Doch nicht nur Neubauten werden effi-
zienter. Die technische Ausstattung der 
fahrenden Flotte muss ebenfalls immer 
neuen Anforderungen gerecht werden. 
Auch hierfür gibt es Lösungen: Die hohe 
Kompatibilität modularer Brückenanlagen 

Kongsberg Gruppen mit Hauptsitz in der 
gleichnamigen norwegischen Stadt ist ein 
internationaler Technologiekonzern, 
der Systemlösungen für Öl­ und 
Gasindustrie, Schifffahrt, Verteidi­
gung sowie Luft­ und Raumfahrtin­
dustrie liefert. 

2014 kann das traditionsreiche 
Unternehmen mit 7.200 Mitarbeitern in 25 
Ländern sein 200­jähriges Jubiläum feiern. 
Basierend auf den Branchen und Tätigkeits­

feldern, ist der Konzern in vier operative 
Segmente unterteilt. Eines davon ist als glo­

bal agierender Anbieter für Schiffs­ 
und Offshore­Elektronik Kongsberg 
Maritime. 

Der Geschäftsbereich liefert  
Systeme für Navigation, Dynami­
sche Positionierung, Schiffsautoma­

tion und Hydroakustik sowie Simulatoren für 
Trainingszwecke. Zu seinen Kunden zählen 
auch zahlreiche deutsche Reedereien.

1919 wurde das Radar erfunden. Knapp 100 Jahre 
später erschließt es technologisch neue Dimensio­
nen: Das Radar CP360 sendet digital über ein lokales 
Netzwerk. Das ermöglicht eine gleichbleibende Über­
tragungsleistung bei größeren Distanzen an Bord so­
wie erstmals die gemeinsame Bildanzeige von vier 

Radarvideos (X­Band und S­Band) in einem einzigen 
Display. Bisher brauchte man für Bug­, Heck­ und 
Seitenaufnahmen jeweils einen extra Bildschirm. 
Das 360°­Radarvideo erlaubt nunmehr die nahtlose 
Verfolgung von Schiffen und Offshore­Objekten von 
einem Sektor zum anderen. Tote Winkel entfallen.

KONGSBERG: Daten und Fakten

K-Bridge „Composite Picture“ Radar CP360

vorreiter: Der wind Server von Dbb jack-up geht mit 360-Grad-rundumsicht an den Start,
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vereinfacht Nach- und Umrüstungen.  
Innovationen wie das K-Bridge-Radar 
lassen sich beispielsweise als Einzellösung 
nachrüsten bzw. je nach Konfiguration in 
bestehende Brückensysteme integrieren. 

„Kongsberg hat langjährige Erfahrung auf 
dem Gebiet. Eine entsprechende Anwen-
dereinweisung oder regelmäßige Wartun-
gen werden durch unsere Techniker im 
Customer Support abgedeckt“, sagt Jobs.

fit für die zukunft
Kongsberg Maritime betreibt weltweit 
mehrere Fortbildungzentren mit Simulati-
onsanlagen. Diese bieten den Teilnehmern 
nicht nur technisches Know-how, sondern 
auch die Möglichkeit, ihr Wissen zu neuen 
Richtlinien und Standards aufzufrischen. 
Ein Angebot, das gern in Anspruch ge-
nommen wird: Die Kurse sind regelmäßig 
ausgebucht. 

Moderne Brückentechnologie erhöht 
die Sicherheit auf See und dokumentiert 
zugleich, wie sich das Arbeitsumfeld der 
nautischen und technischen Offiziere 
Richtung Hightech-Einsatz gewandelt hat. 
Das ist nicht zuletzt der zunehmenden 

Komplexität der Anforderungen geschul-
det. Beispiel Routenplanung: Hier ist der 
direkte Weg zum Ziel längst nicht immer 
der beste. Moderne Systeme kalkulieren 
beispielsweise Strömungsverhältnisse ein. 
Höchstmögliche Effizienz ist dabei ein 
wichtiger Parameter. Weil daraus ein ge-
ringerer Brennstoffverbrauch resultieren 
kann, kommt das auch der Umwelt zugute. 
Intelligente Navigations- und Manövrier-
technik unterstützt das Konzept „Fahr mit 
dem Strom“ mit entsprechenden Daten: 

„Vessel-Performance-Systeme (VPS) 
liefern in Hinblick auf die Optimie-
rung der Schiffsleistung, den Ener-
gieverbrauch und damit auch die Be-
triebskosten wichtige Informationen. 
Bestandteile unserer Lösung sind Fuel- und 
Engine Performance Monitoring sowie 
Energy Management. Sie hat sich auf einer 
Vielzahl von Schiffstypen bewährt“, so 
Kongsberg-Experte Sebastian Jobs.

bilDSchirm: anzeigen (z.b. zu routenplanung, radar/arpa, ecDiS) lassen sich mit einem klick wechseln.

verkehr: moderne  
radaranlagen machen 

die Schifffahrt sicherer.

cuStomer Support: experten  
stehen bei technischen fragen und 
auftretenden fehlern zur verfügung.
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Die Stadt marstal auf dem dänischen Ærø hat höhen und tiefen erlebt. immer war das auf und ab  

verbunden mit der Schifffahrt. Das Schiffahrtsmuseum der Stadt zeigt die Geschichte des ortes mit  

zahlreichen liebevollen Details und modellen.  text: Sebastian meißner

MARITIME
MUSEEN
DER WELT

TEIL 10

Zeugen der Geschichte

Weltkrieg waren davon nur noch 
rund 40 Schiffe übrig. Zwar ist 
Marstal noch heute Heimat-
hafen von Frachtschiffen – 
von den Folgen des Krie-
ges sollte sich der Ort 
aber nie wieder erholen. 

 
lange tradition
Heute leben etwa 
2.400 Menschen in 
Marstal. Die Bedeu-
tung der Schifffahrt 
für die Geschichte und die Ge-
genwart der Stadt ist überall 
im Ort sichtbar. Ganz be-
sonders deutlich wird sie 
im Marstal Maritime Mu-

Das dänische Marstal ist ein bemer-
kenswerter Ort. Die Stadt an der Süd-
ostspitze der Insel Ærø war mit ihrem 

Naturhafen ideal geeignet für Kornexporte 
nach Norddeutschland und brachte es da-
mit Mitte des 17. Jahrhunderts zu Reich-
tum. Doch der Englandkrieg 1807 und der 
Staatsbankrott Dänemarks 1813 ließen 
Marstal für lange Zeit verarmen.

Erst 1850 – mit Beginn der Industri-
alisierung – ging es wieder bergauf. 1851 
hatte man bereits über 200 Schiffe, zur 
Jahrhundertwende waren es dann 300. 
Von 1860 bis in die 1920er-Jahre gehörte 
den Reedern von Marstal die nach Kopen-
hagen zweitgrößte Flotte der dänischen 
Handelsschifffahrt – darunter zahlreiche 
Zwei- und Dreimaster. Nach dem Zweiten 

attraktion: Das Schifffahrtsmuseum 
ist der größte touristenmagnet der Stadt. 

seum, das bereits 1929 gegründet wurde. 
200 Modellschiffe, 150 Flaschenschiffe, 

viele Hundert Schiffsporträts: Das 
Museum verfügt über vier Etagen, 

in denen die Seefahrt chronolo-
gisch dargestellt wird. 

Im Erdgeschoss etwa sind 
Modelle der urspünglichen Jach-
ten, größeren Windjammer und 

heutigen Coaster zu sehen. Hier be-
findet sich auch der Carl-Rasmussen-

Raum, benannt nach dem berühmten 
Grönland- und Marinemaler. Die zahl-

Seemann: Diese holzskulptur zeigt 
einen marstal-Schiffer zur blütezeit 
des fischfangs.
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gegeben hat und die den Seemännern im 
Winter ein Zuhause gaben.

würdigung des ortes
Weitere Highlights sind die Themenräu-
me zu Bootsmotoren, Kuriositäten aus 
aller Welt und Flaschenboote. Eine Mo-
dellwerkstatt, ein Museumsladen mit vie-
len Büchern, Modellen und regionalen 
Besonderheiten runden das Angebot ab. 
Ein absolutes Muss ist auch ein Gang zum 
Museumshafen. Dort gibt es zahlreiche 
Schiffe zu sehen – etwa die „Bonavista“, 
ein Schoner, mit dem Marstaler Seeleute 
in Neufundland und im Mittelmeergebiet 
auf Fischfang gingen. Das Schiff wurde 
umfassend restauriert und hat so sein Ori-
ginalaussehen von 1914 zurückerlangt.  

reichen realistischen Meeresbilder kom-
men in dem liebevoll hergerichteten Raum 
besonders gut zur Geltung. 

Der erste Stock zeigt regelmäßig 
wechselnde Sonderausstellungen – etwa 
zum Fährverkehr oder über die Werft 
H. C. Christensen, den ehemals größten 
Schiffbauer am Ort, der 1992 den Betrieb 
aufgab.  

Sehenswert ist auch der Hafenraum 
mit seinem großzügigen Panorama, das 
den nördlichen Teil von Marstals Hafen 
darstellt, wie er 1925 aussah. Das Modell 
ist im Maßstab 1:100 gebaut worden. Auch 
der Schiffbau ist in diesem Raum ausge-
stellt – unter anderem durch Werftsmo-
delle und antikes Schiffszimmermanns-
werkzeug. 

Ein anderer Raum widmet sich 
der Fischerei und zeigt unter ande-
rem eine Robbenharpune aus dem 
Jahr 1763. Unter den Schiffsmodel-
len ist auch ein Zeesenboot, ein 10 
Meter langes, breitrumpfiges Segel-
boot, das für relativ geschützte, fla-
che Gewässer geeignet ist. Ebenfalls 
in einem eigenen Raum sind Navi-
gationssysteme untergebracht. Ok-
tanten, Sextanten und Ferngläser 
sowie – zum Teil handgeschrie-
bene – Navigationslehrbücher 
und Logbücher geben einen 

Marstal Maritime  
Museum 

ADRESSE 
Prinsengade 1, DK­5960 Marstal 
ÖFFNUNGSZEITEN 
Montag – Sonntag: 10:00 – 16:00 Uhr

EINTRITT 
Erwachsene: 55 Kronen, Kinder bis 18 
Jahre: frei

www.marstal­maritime­museum.dk

Eindruck von der Routenplanung der da-
maligen Zeit.

Nicht nur die Seefahrt ist Thema der 
Ausstellung. Auch der Ort Marstal selbst 
wird gebührend gewürdigt. Eine reichhal-
tige Sammlung alter Trachten, Keramik-
produkte, Haushaltsgeräte und eine Bil-
dersammlung mit Impressionen aus dem 
Ort machen es dem Besucher möglich, die 
Magie dieser kleinen Stadt zu erahnen. So-
gar die „Snorres“ sind hier nachempfun-
den – das sind die kleinen Gassen mit den 
Holzhäusern, die es im Ort so zahlreich 

Das nächste Mal gehen wir im  
Ozeaneum in Stralsund  

vor Anker.

noStalGie: Dieses foto vom 
hafen in marstal und den auf- 
gelegten Schiffen entstand 1932.
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zentrale: Das Steuerhaus des küsten-
motorenschiffs „Dora“ ist ein hingucker.

hanDwerk: traditioneller Schiffbau 
in der museumswerft am hafen. 

GemälDe: Dem marinemaler j. e. c. 
rasmussen ist ein eigener raum gewidmet.
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imo-nummer 6505405
reeDerei briese Schiffahrt, leer
flaGGe Gibraltar
ablieferunG 2012
typ mehrzweckfrachter
tonnaGe 2.415
traGfähiGkeit 3.195 tDw
laDekapazität 138

werft lisemco, haiphong (vn)
länGe 86,02 meter
breite 12,40 meter
tiefGanG 5,30 meter
motor mak 6m25
leiStunG 1.980 kw
GeSchwinDiGkeit 12,5 knoten
klaSSe Germanischer lloyd

SchilliG

imo-nummer 9504592
reeDerei thomas Schulte, hamburg
flaGGe liberia
ablieferunG 04/2013
typ containerschiff
tonnaGe 25.320 brz
traGfähiGkeit 34.200 tDw
laDekapazität 4.253 teu

werft jiangsu yangzijiang (chn)
länGe 261,10 meter
breite 32,20 meter
tiefGanG 12,60 meter
motor man-b&w 6 k80mc-c
leiStunG 21.660 kw
GeSchwinDiGkeit 24,5 knoten
klaSSe Germanischer lloyd

jacob Schulte
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imo-nummer 9459400
reeDerei leonhardt & blumberg, hamburg
flaGGe liberia
ablieferunG 2013
typ containerschiff
tonnaGe 38.388 brz
traGfähiGkeit 47.116 tDw
laDekapazität 3.649 teu
werft Shanghai Shipyard (chn)
länGe 240 meter
breite 32,20 meter
tiefGanG 10,50 meter
motor man-b&w 7k80me-c9
leiStunG 31.710 kw
GeSchwinDiGkeit 23,3 knoten
klaSSe Germanischer lloyd

imo-nummer 9467160
reeDerei heino winter, hamburg
charterer rickmers, hamburg
flaGGe liberia
ablieferunG 05/2012
tonnaGe 15.549 brz
traGfähiGkeit 19.359 tDw
laDekapazität 1.011 teu

werft Qingshan, wuhan (chn)
länGe 166,15 meter
breite 22,90 meter
tiefGanG 9,50 meter
motor man-b&w 7l58/64cD
leiStunG 9.800 kw
GeSchwinDiGkeit 15,5 knoten
klaSSe Germanischer lloyd

rickmerS chennai
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sie die Möglichkeit, wichti-
ge Qualifikationen wie z.B. 
ein Radarpatent, Kennt-
nisse Schiffstechnik oder 
auch Ladungssicherung zu 
erwerben. Das ist wichtig 
für die Sicherheit im Ha-
fen und auf dem Wasser“, 
sagt Martin. 

Der Mann weiß, wo-
von er spricht: Der 53-Jährige war Nau-
tischer Offizier in der Handelsschiffahrt, 
bevor er 1982 bei der Wasserschutzpolizei 
in Hamburg anheuerte. Nach zweieinhalb 
Jahren Ausbildung ging’s los: Von ’84 bis 
’94 ist Hermann Martin in den verschie-
denen Abteilungen und Dienststellen der 
Hamburger Polizei unterwegs, studiert an 
der Fachhochschule, wird befördert und 
bekommt nach einigen Jahren die Chance, 
eine Laufbahn im höheren Dienst einzu-
schlagen.

„Ob Streifenpolizist im Hafen, Refe-
ratsleiter im Präsidialstab oder Leiter der 
Dienststelle für Umweltdelikte – ich habe 
viele unterschiedliche Bereiche durchlau-
fen. Das war eine interessante Zeit, in der 
ich viel erlebt und gelernt habe“, resümiert 
der Schulleiter. 

Die wasserschutzpolizei-Schule hamburg hat die 

Segel für eine praxisorientiertere ausbildung  

gesetzt. am ruder: hermann martin.  text: petra Scheidt

Im Gegensatz zu damals wird der 
Nachwuchs heute aber überwiegend aus 
der Schutzpolizei rekrutiert. Die jungen 
Polizisten haben dann oft keine Erfahrun-
gen in der Seefahrt. Umso wichtiger ist für 
Hermann Martin deshalb eine fundierte 
Ausbildung: „Wir müssen die Beamten so 
qualifizieren, dass sie die Anforderungen 
bewältigen, die im Dienstalltag an sie ge-
stellt werden“, erklärt Hermann Martin 
seinen Anspruch. 

erfahrungen austauschen
Zwölf erfahrene Beamte aus dem ganzen 
Bundesgebiet leben und unterrichten der-
zeit als Fachlehrer an der WSP-Schule. Da-
neben werden immer wieder Gastdozen-
ten aus unterschiedlichen Fachbehörden 
als Referenten angeheuert, die das Lehrziel 
mit ihrem speziellen Wissen unterstützen. 

Und tatsächlich: Beim Mittagessen 
wird am Tisch nebenan eifrig über Rechts- 
und Sicherheitsvorschriften für Traditions-
schiffe diskutiert. Wird daraus vielleicht 
ein neuer Kurs? „Im Gespräch mit den 
Fachleuten kommt auf jeden Fall nützli-
ches Wissen zusammen. Es ist eine Her-
ausforderung, daraus neue Ausbildungs-
schwerpunkte zu entwickeln. Ich möchte, 
dass die Kollegen gern nach Hamburg 
zum Lehrgang kommen und sagen: Dar-
auf freue ich mich – und nicht nur, weil der 
Koch so gut ist“, schmunzelt der Leitende 
Polizeidirektor Martin.

Die Treppe hoch, links 
den Gang runter, dort 
befindet sich das 

Herzstück der WSP-Schu-
le in Hamburg. Bilder von 
CSI-Labors schießen mir 
kurz durch den Kopf. Auf 
den ersten Blick begrüßen 
mich jedoch nur kahle 
weiße Wände. Die einzige 
Einrichtung in dem Raum 
ist eine Konsole, die bei 
näherer Betrachtung auch 
dem Raumschiff Enter-
prise entstammen könnte. 
Drei Herren in Uniform arbeiten an zahl-
reichen Monitoren. „Sie sind mitten in ei-
ner Trainingsstunde im Radarsimulator“, 
erklärt Hermann Martin, der Leitende Po-
lizeidirektor der WSPS. 

wissen weitergeben
Dieser Radarsimulator wird fortlaufend 
auf dem neuesten Stand der Technik gehal-
ten. Das gilt ebenso für die Elektronische 
Seekarte (ECDIS) wie auch für die Funk- 
und Maschinentechnik. 

Die Hamburger Einrichtung am Ved-
deler Damm 48, mitten im Hamburger 
Hafen, ist seit 1945 Ausbildungsstätte für 
die Wasserschutzpolizei. „Von etwa 3.000 
Wasserschutzpolizisten in Deutschland 
kommen 1.000 bis 1.200 jedes Jahr zur 
Aus- und Fortbildung zu uns. Hier haben 

MaritiMe  
Porträts

folge 45

Auf Praxis-Kurs

weitblick: leitender polizei-
direktor hermann martin achtet 
darauf, dass die crew das ge-
setzte ziel erreicht.
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Vor fünfzig Jahren…
a u S  „ k e h r w i e D e r “  9 / 1 9 6 3

Die Seeschifffahrt hat buchstäblich zu rudern. Deutschland nicht mehr 

Schiffbaunation nr. 1. neue unfallversicherung bei der See-bG.

Klare Worte, klamme Ladung

Aus dem Inhalt 

Sagen, wie es ist
Defizit der deutschen Zahlungsbilanz
Flottenumschau
Yokohama
Unsere Ladung im Wetter 
des geschlossenen Laderaums
Grindabod
Zustände an Bord und an Land
Schmunzelauge
Lob und Tadel
Neue Unfallversicherung

Die Reeder machen Vorschläge für eine Verbesserung 
der deutschen Seeverkehrs­, Finanz­ und Steuerpoli­
tik und fordern mehr Einsatz von den Parteifraktionen 
für ihre Sache. Die Bundesrepublik unterschreibt 
zwar am 19. August 1963 den Atomversuchsstopp­
vertrag. Sie betont angesichts der Unterschrift Walter 
Ulbrichts unter dem Dokument, dass die Unterzeich­
nung keiner Anerkennung des Regimes gleichkomme. 
Die Zahlungsbilanz der Bundesrepublik weist das 
erste Mal ein Defizit von ca. 1,5 Mrd. DM auf. Begrün­
det wird dies mit stark gestiegenen Importen von 
Verteidigungsgütern und Nahrungsmitteln sowie der 
Reisefreude der Bundesbürger gegenüber viel weni­
ger ausländischen Touristen in Deutschland. Dabei 
habe die Handelsflotte mit ihren Deviseneinnahmen 
dazu beigetragen, die Lücke in der Dienstleistungsbi­
lanz klein zu halten.

Japan hat die Weltspitze im Schiffbau erobert und 
damit Deutschland und England abgelöst. Yokohama 
hat sich von einem kleinen Fischerdorf mit 87 Wohn­
häusern zu einer Großstadt mit 1.550.000 Einwohnern 
und Japans bedeutendstem Industrie­ und Handels­
hafen gemausert. – Vom Wetter im Laderaum ist aus­
führlich die Rede: Kondenswasser heißt der Ladungs­
schädling. Meteorologen des Wetterdienstes begeben 
sich auf mehrere Seereisen, um dem Phänomen auf 
die Spur zu kommen. Lob und Tadel im menschlichen 
Miteinander werden auf die Waage der Personalfüh­
rung gelegt. Die neue Unfallversicherung bei der SBG 
ab 1. Jui 1963 wird breit bekannt gemacht.

Die ganze Ausgabe: 
www.reederverband.de/vor50jahren.html  
oder einfach den QR-Code scannen
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Der Autor George Cypriano Bühler lebt in Cuxhaven, 
als im Winter 2010 ein amerikanisches Sicher-
heitsunternehmen bei ihm anfragt, ob er nicht als 

„Contractor“ – als bewaffneter Sicherheitsmann – an 
Bord eines Handelsschiffes gehen könne.

Relativ neu in der Bran­
che, sagt er zu und begreift 
recht bald, worauf er sich als 
Beschützer der unbewaffne­
ten Seeleute eingelassen hat. 
Bühler schildert tagebuch­
artig die Motivation zu seiner 
Entscheidung und detailliert 
den Einsatz aus seiner Sicht. 
Nicht ganz klar ist, ob ihn 
eher das moderne männli­
che Abenteuer – gefährlich 
und hoch dotiert – oder sein 
grundsätzliches Berufsethos 
treibt. Ein Einblick in die 
Branche als Diskussions­
grundlage.

Zur Meinungsbildung: 
Bewaffneter Beschützer an Bord

George cypriano bühler: kampf den piraten. mein einsatz 
unter fremder flagge. 280 S., broschur, einige farbfotos. 
iSbn: 978-3-430-20150-6. 18,00 euro

Der Autor ist Experte für maritime 
Sicherheit und gibt hier einen Über-
blick über die Entwicklung der Pira-
terie am Horn von Afrika

Ein Fokus liegt auf der deut­
schen Diskussion zu Befugnissen von 
Seestreitkräften und Zuständigkeiten 
nach Völkerrecht und nationalem 

Recht. Stehr schildert viele Fälle und zeigt Perspektiven 
für Schifffahrt und Marine im Kampf gegen Piraterie.

Perspektivisch

michael Stehr: piraterie am horn von afrika. bedrohung der  
zivilen Seeschifffahrt vor Somalia 2005–2010. 188 S., broschur, 
ausf. anhang. iSbn: 978-3-89574-775-5. 19,80 euro

Die Schrift des IFSH der Uni Ham-
burg liefert analytische Aufsätze zur 
Piraterie.

Die Themen: Deutschland und 
die Herausforderung vernetzter 
Sicherheit (u.a. Governance­Struktu­
ren); das Verhältnis zwischen EU und 
Somalia und die Frage einer Gesamt­

konzeption; sowie eine globale Analyse zur politisch und 
wirtschaftlich motivierten Gewalt bis 2030.

Analytisch

ehrhart/jopp/kestner/petretto: piraterie als herausforderung:  
europäische antworten, globale perspektiven. 214 S., brosch.,  
mit abbildungen und karten. iSbn: 978-3-8487-0247-3. 39,00 euro.

Der Band widmet sich der engen 
Verflechtung von Politik, Recht, Wirt-
schaft und Technologie und dem Auf-
trag der kollektiven Gewährleistung 
der deutschen Seehandelssicherheit.

Dazu haben die renommier­
ten AutorInnen mit verschiedenen 
Branchenverbänden, Ministerien und 

Sicherheitsinstitutionen sowie Einzelpersonen zusam­
mengearbeitet, u. a. auch mit dem VDR.

Vielschichtig

ehrhart/petretto u. a.: piraterie und maritimer terrorismus 
als herausforderungen für die Seehandelssicherheit 
Deutschlands. 368 S., iSbn: 978-3-8487-0249-7. 59,00 euro
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Wer träumt nicht vom fetten 
Fang – wenigstens ein Mal im 
Leben! Wahre Legenden entste-
hen im Kopf. Über einem Gläs-
chen Klaren zu brüten, reicht 
aber nicht. Für den fetten Fang 
muss Fisherman schon selbst 
die Netze auswerfen. 

 Gesagt, getan: den Boots­
motor an und raus auf See, in ho­
hem Bogen das Netz ins Wasser, 
die Nase in den Wind halten und 

mal sehen, wer so anbeißt. Mit 
an Bord ist der Hund. Vier Augen 
sehen schließlich mehr als zwei. 
Plötzlich geht es los, der Traum 
vom fetten Fang scheint ganz 
nah, ist aber genauso fix wieder 
dahin.

Der herrlich lakonische 
Strich Ronan Badels spricht für 
sich selbst. Man wünscht sich 
und den beiden Helden sehn­
lichst, dass alles gut ausgeht.

Fischersgarn und Fischers Netze

Die schwim-
mende Brücke 
über die Ostsee 
für Mensch und 
Handel ist uralt, 
aber erst 1963 
wurde unter  
enormem Auf-
wand die best-
frequentierte 

europäische Fährlinie geschaffen. 
Sie ist die kürzeste Verbindung 

zwischen Hamburg und Kopenhagen. 
Die akribische Chronik der 70 Jahre 
Fehmarnsund­Schifffahrt ist reich far­
big bebildert, sie enthält eine Datenlis­
te und die Lebensläufe der Fähren.

Den Zugvögeln nach

carsten watsack: Die Geschichte der  
vogelfluglinie puttgarden – rødby. 550 S., 
geb.,viele fotos.  
iSbn: 978-3-93594-404-5. 55,00 euro

Die Elbe ist 
nicht nur ein 
Naturraum mit 
vielen Gesich-
tern, sondern 
buchstäblich ei-
ne europäische 
Lebensader. 

Der Publi­
zist Uwe Rada 

hat dem Herzschlag seiner eigenen 
Familie entlang der Elbe nachge­
spürt, gleichsam ein Ausschnitt aus 
der deutsch­deutschen und deutsch­
tschechischen Geschichte. Kompakt, 
komplex, facettenreich, dabei klar und 
gut verständlich, mit Freude zu lesen.

Europäische Lebensader

uwe rada: Die elbe. europas Geschichte 
im fluss. 320 S., geb. vereinzelte  
s/w-fotografien. 
iSbn: 978-3-88680-9950-0. 19,99 euro.

Zum heute so be-
liebten Reiseziel 
Sylt gehört sein 
Vorleben als In-
sel des Erwerbs 
durch Fischerei 
und ländliche 
Arbeit. 

In dem his­
torischen Krimi 

wird dieser Hintergrund im Jahr 1923 
genutzt, um die zehn Jahre später her­
anziehenden dunklen politischen Zeiten 
verständlich zu machen. Der aus Ros­
tock nach Westerland zwangsversetzte 
Inspektor namens Asmus ermittelt in 
Sachen Zollbetrug und stößt auf Mord.

Regional kenntnisreich

kari köster-lösche: Der tote am  
hindenburgdamm. ein Sylt-krimi. roman, 
272 S., taschenbuch. 
iSbn: 978-3-352-00845-0. 14,99 euro

ronan badel: Der fette fang.  
bilderbuch für muntere fische von 2 bis 4 jahre. 24 S., geb. 
iSbn: 978-3-779-50478-8. 9,90 euro
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Kalender
S e p t e m b e r  2 0 1 3

Mehr Ladung auf die 
Wasserstraßen
neue transportlösungen in der Short-
sea- und binnenschiffslogistik stehen 
beim 10. ShortSea-Dialog des Short-
SeaShipping inland waterway promo-
tion center (Spc) auf dem programm. 
Der etablierte branchentreff für Spe-
diteure, versender, häfen und reede-
reien findet diesmal auf dem Gelände 
von azS im bonner hafen statt – und 
damit an einem ort im Seehafenhin-
terland. man wolle „die inhalte dorthin 
bringen, wo viele potenzielle nutzer 
von vernetzten verkehren angesiedelt 
sind“, so Spc-projektmanager markus 
heinen. ein eigener themenblock 
ist praxisbeispielen der industrie 
gewidmet.

19.09. bonn 
10. ShortSea- und 
binnenschifffahrtsdialog  
www.shortseashipping.de

September
01.-03.09. jakarta (indonesien) 

project cargo nexus  
South east asia 
www.projectcargonexus.net

02./03.09. trelleborG (Schweden) 

clean baltic Sea Shipping 
conference 
www.clean-baltic-sea-shipping.com

02.-05.09. SÃo paolo (brasilien) 

breakbulk South america 
www.breakbulkevents.com

03.-05.09. DanziG (polen) 

baltexpo 2013 
www.baltexpo.com.pl

05./06.09. klaipeDa (litauen) 

baltic ports organization  
annual conference 
www.bpoports.com

06.09. hamburG 

bucerius maritime executive 
lectures: besonderheiten des 
binnenschifffahrtsrechts 
www.bucerius-education.de

06.09. norDenham 

niedersächsischer hafentag 
www.seaports.de

06., 13., 20. + 27.09. hamburG 

technik für kinder –  
faszination Schiff 
www.reederverband.de

09.09. lonDon (Großbritannien) 

maritime Security briefing - 
trends and technology 
www.nyainternational.com

09.-12.09. arlinGton (uSa) 

national maritime Salvage 
conference & expo 
www.marinelog.com

09.-13.09. lonDon (Großbritannien) 

international Shipping week 
www.londoninternationalshippingweek.com

10.09. lonDon (Großbritannien) 

marine risk forum 2013 
www.tradewindsevents.com

10.-11.09. SinGapur 

Global liner Shipping asia 
www.informamaritimeevents.com

10.-11.09. hamburG 

cemat hafenforum 
www.cemat.de

11.09. lonDon (Großbritannien) 

international chamber of 
Shipping: international 
Shipping conference 
www.ics-shipping.org

11.09. lonDon (Großbritannien) 

international marine purchasing 
association 
www.impalondon.com

11.-12.09. iStanbul (türkei) 

black Sea ports and Shipping 
www.transportevents.com

12.09. bremen 

Dvz-konferenz brasilien 
www.dvz.de

12.09. bremen 

reputation, Standards and 
operational capability 
www.mrquality.de

12.09. bremerhaven 
Schifffahrt und umwelt - 
bremerhaven als internationaler 
Schwerlast- und projektstandort 
www.nautischer-verein-bremerhaven.de

14.-22.09. bremen 
maritime woche an der weser 
www.maritimewoche.de

16.-20.09. oxforD (Großbritannien) 
the oxford bunker course 
www.petrospot.com

17./18.09. kÖln 
wirtschaftswoche-konferenz 
binnen- & Seehäfen 
www.shortseashipping.de

18.09. new york (uSa) 
jones act Shipping forum 2013 
www.tradewindsevents.com/events

18./19.09. lonDon (Großbritannien) 
marine operations Supporting 
offshore wind 
www.informamaritimeevents.com

18./19.09. mainz 
3. verkehrslogistikforum „System 
wasserstraße“ 
www.bvl.de/veranstaltungskalender

23./24.09. lonDon (Großbritannien) 
managing maritime accidents and 
emergencies 
www.lloydsmaritimeacademy.com

23./24.09. St. peterSburG (russl.) 
baltic Sea freight market and ports 
www.b-forum.ru

24.-26.09. hamburG 
Seatrade europe 
www.seatrade-europe.com
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