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ss Editorial

»Die Erfolgs-
geschichte
fortschreiben!*

Tradition mit
ukunf

Von Ausblicken, Kaffee-
transporten und Piraten

Die deutschen Reeder haben ein bewegtes Jahr hinter sich.
Reederprasident Michael Behrendt beleuchtet in dem aus-
fuhrlichen Interview mit der ,,Deutschen Seeschifffahrt” die
Entwicklung der Mirkte und die Situation der Reederei-
unternehmen. Sein Ausblick ist grundsatzlich positiv: Der
Welthandel steigt, das Ladungsvolumen wird weiter zuneh-
men (ab Seite 14).

Auf den guten Aussichten fiir die Schiftfahrt insgesamt
bauen junge Menschen ihre Ausbildung und ihre Karriere
auf. Zu den ,,Ferienfahrern®, die schon zu Schulzeiten in die
Seeschiftfahrt hineinschnuppern und fiir einige Wochen in
den Sommerferien an Bord gehen, gehorte im letzten Som-
mer auch Sebastian Kithne. Er berichtet, wie es ihm an Bord
der ,,Merkur Sky“ der Bremer Reederei Vinnen ergangen ist
(ab Seite 18).

Die Deutschen lieben ihn mehr als das Bier: den Kaffee.
Die exotische Frucht, die vor allem in Afrika und Stidame-
rika wichst, muss daher mit viel Sorgfalt auf Schiffen nach
Deutschland transportiert werden. Dass viele Geschichten
der modernen Seeschifffahrt im Londoner Kaffeehaus Lloyds
ihren Ursprung haben, ist sicher kein Zufall. Kaffee und
Schiftfahrt scheinen auf der Briicke und im Kontor zusam-
menzugehoren. Unser ausfiihrlicher Bericht schildert ab Seite
26, wie der Kaffee in den Becher kommt.

Die Finanzierung der Schiffe wird auch 2012 zu vielen
intensiven Diskussionen fithren. Wir haben Dr. Dirk Lam-
merskotter, den Experten der HSH-Nordbank, zu den wich-
tigsten Trends befragt. Das Interview finden Sie ab Seite 36.

Die Piraterie bewegt die Reeder und Mannschaften wie
lange nicht mehr (s. dazu auch Seite 17).

Kapitin Lickfett berichtet in dem Buch ,Wellenbrecher
von seiner Begegnung mit Piraten vor tiber drei Jahrzehnten
- als man sie noch in die Flucht schlagen konnte (ab Seite 50).
Heute ist die Piraterie eine todliche Gefahr - dazu auch der

Kommentar auf Seite 9.

Ein erfolgreiches neues Jahr mit der ,,Deutschen
Seeschifffahrt® wiinscht Ihnen Thr

Dr. Dirk Max Johns
Chefredakteur
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Foto: NASA

Eisige Aussichten...

in der Antarktis. Obwohl es immer aus gefrorenem Wasser besteht, ist Eis
alles andere als einformig. Die Vielfalt der unterschiedlichen Eis-Typen
zeigt dieses Satellitenbild. Rechts sieht man das strahlend weif3e Eis, das so
dick ist, dass kein Meerwasser durchscheint.

Von Schelfeis spricht man, wenn die Platte mindestens zwei Meter liber
den Meeresspiegel ragt. In der Regel ist Schelfeis zwischen 200 und 1.000
Meter dick. Am Rande des Schelfeises brechen Eisberge ab. Der Prozess
wird als ,,kalben” bezeichnet. Schelfeis ist flach und eben, daher entstehen
sogenannte Tafeleisberge - die typische Form in der Antarktis. Mit Wasser
gesattigtes Eis hat einen Blaustich. Packeis, das mit dem Wind und den
Stromungen treibt, schimmert transluzent in den Farben blau-grau.
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Personalien

ICS

HSBA

Spyros Polemis, Chair-
man der International
Chamber of Shipping
(ICS), ist beim Lloyd’s List
.Greek Shipping Awards
20117 in Athen als .grie-
chische Schifffahrtsper-
sonlichkeit des Jahres”
geehrt worden. Die ICS
reprasentiert rund 70 Prozent der weltweiten
Handelsflotte und setzt sich fir industrielle
Belange, darunter auch den Kampf gegen Pi-
raterie, ein.

Dr. Peters

Die Dortmunder Dr. Pe-
ters Group hat die Kon-
zernspitze erweitert.
Anselm Gehling verant-
wortet seit Mitte Novem-
ber als Chief Operating
Officer das operative Ma-
nagement fir die gesam-
te Unternehmensgruppe.
Jurist Gehling hat 15 Jahre lang als Wirt-
schaftsanwalt in Hamburg gearbeitet, zuletzt
als Partner der internationalen Kanzlei Luther.
Dort hatte er den Schwerpunkt Gesellschafts-
recht und Fondsberatung und war bereits an-
waltlich fir die Dr. Peters Group tatig.

Eurogate

Die Eurogate Container
Terminal Wilhelmshaven
GmbH & Co. KG erhalt ei-
nen weiteren Geschafts-
fihrer. Mikkel E. Ander-
sen (34) verantwortet die
Bereiche Betrieb und IT.
Bislang ist Marcel Egger
alleiniger Geschaftsfihrer.
Der gebirtige Dane Andersen verfiigt Uber ei-
ne breit gefacherte, internationale Erfahrung
in der Containerschifffahrt. Seine bisherigen
beruflichen Stationen fihrten ihn nach Singa-
pur, in die Niederlande, Malaysia und Deutsch-
land. Er startete seine Laufbahn bei der A.P.
Moeller-Gruppe. Andersen ist seit Marz 2008
Mitglied im Eurogate Projektteam, das den
Aufbau des zuklnftigen deutschen Tiefwas-
ser-Containerterminals vorantreibt.
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Neuer Leiter des Studien-
betriebs der HSBA Ham-
burg School of Business
Administration wird Dr.
Immo Schmidt-Jortzig
(37). Der Rechtsanwalt
leitet derzeit die Akkredi-
tierungs- und Zertifizie-
rungsverfahren bei der
FIBAA - Internationale Agentur zur Qualitats-
sicherung im Hochschulbereich. Ziel der Stif-
tung ist die Férderung der Qualitat und der
Transparenz in Bildung und Wissenschaft. Sie
begutachtet und akkreditiert unter anderem
Bachelor-, Master- und PhD-Studiengange im
wirtschafts-, rechts- und sozialwissenschaft-
lichen Bereich. Bei der HSBA soll Schmidt-
Jortzig die Studienangebote koordinieren und
entwickeln. Er folgt auf Ernst Kunz, der im No-
vember in den Ruhestand gegangen ist.

ECSLA

Neu im Vorstand des eu-
ropaischen Kihlhausver-
bandes ECSLA ist Liider
Korff, Geschéaftsfihrer
der Bremerhavener BLG
Coldstore Logistics
GmbH. Korff ist Co-Vor-
sitzender des deutschen
Kihlhausverbands VDKL.

IFM-GEOMAR

Prof. Dr. Ulf Riebesell
vom Kieler Leibniz-Insti-
tut fir Meereswissen-
schaften (IFM-GEOMAR)
ist mit dem Leibniz-Preis
der Deutschen For-
schungsgemeinschaft

ausgezeichnet worden -
einem der weltweit be-
deutendsten Wissenschaftspreise. Der Preis
ist mit 2,5 Millionen Euro dotiert. Neben Koral-
len zahlen kleine, aus Kalkschalen aufgebaute
Meeresorganismen, die die Basis fir das Le-
ben im Meer bilden, zu Riebesells bevorzugten
Forschungsobjekten. Der 52-jdhrige Biologe
untersucht seit mehreren Jahren die Auswir-
kungen der zunehmenden Ozeanversauerung
auf das Plankton und andere kalkhaltige und

Kalk bildende Organismen im Ozean. In seinen
experimentellen Arbeiten konnte Riebesell,
zunachst im Labor, spater dann mit den welt-
weit grofiten, frei treibenden Experimentieran-
lagen, sogenannten Mesokosmen, zeigen, wie
infolge einer erhohten Aufnahme von Kohlen-
dioxid aus der Atmosphére der ph-Wert der
Ozeane abnimmt und sich dabei die Fahigkeit
der Organismen verringert, ihre Gehduse zu
bilden.

BLG Logistics

Der Vorstandsvorsitzende
der BLG Logistics Group,
Detthold Aden, ist bei ei-
nem Festakt im Bundes-
verkehrsministerium in
Berlin in die ., Logistik Hall
of Fame"” aufgenommen
worden. Die Laudatio hielt
Bertelsmann-Chef Os-
trowski, Verkehrsstaatssekretar Scheuer
sprach ein GruBwort. In die Logistik Hall of Fa-
me werden Personlichkeiten aufgenommen,
die sich in besonderer Weise um die Weiterent-
wicklung von Logistik und Supply Chain Ma-
nagement verdient gemacht haben. Der
63-jahrige Aden war und ist in zahlreichen Ver-
banden der Hafen- und Logistikbranche aktiv.

EU-Sonderbeauftragter

Der Rat der Europaischen Union hat Alexan-
der Rondos zum Sonderbeauftragten fir das
Horn von Afrika ernannt. Mit der Bestellung
des erfahrenen griechischen Diplomaten re-
agiert die EU ,auf die komplexen und mitei-
nander verkniipften Probleme” in der Region.
Rondos’ Amtszeit betrégt zunachst sechs Mo-
nate. Ein Schwerpunkt ist die Verbesserung
der Lage in Somalia. Die Instabilitat dort gilt
als eine der Hauptursachen fir die Piraterie.

ANZEIGE




Kommentar

Ralf Nagel

Geschiftsfiihrendes
Prasidiumsmitglied beim
Verband Deutscher Reeder
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RALF NAGEL

Und sie bewegt sich doch!

Ein turbulentes Jahr liegt hinter uns, ein anstrengendes vor uns.
Riickblick und Ausblick: Der Président des VDR, Michael Behrendt,
gibt dazu in einem Interview in dieser ersten Ausgabe der DS im
neuen Jahr seine Einschitzung (ab Seite 14).

Zum Ende des vergangenen Jahres hat die Bundesregierung doch
noch einen Schritt geschafft auf dem Weg zu einem besseren Schutz
von Schiffen unter deutscher Flagge vor Piraten: Endlich hat sie sich
auf ein Konzept zur Zertifizierung von privaten bewaffneten Sicher-
heitskriften an Bord von deutsch geflaggten Schiffen verstindigt.
Das ist gut so. Die Einigung ist ein Signal aus Berlin, das Hoffnung
macht. Besonders vielversprechend ist die Aussage, dass die Zertifi-
zierung auf Basis der von der IMO vorgegebenen Einsatzregularien
erfolgen soll - wie vom VDR gewiinscht.

Man muss sich in Erinnerung rufen: Es geht nicht um Sachwerte,
sondern um den Schutz von Menschenleben, die tiglich bedroht
sind. Die Seeleute miissen auf sicherer juristischer Basis effektiv ge-
schiitzt werden konnen. Warum die Abstimmung in einer solchen
im wahrsten Sinne des Wortes lebenswichtigen Frage zwischen den
Ressorts der Bundesregierung monatelang dauert, ist kaum nach-
zuvollziehen. In seiner Ansprache beim Jahresessen des VDR hatte
Prisident Michael Behrendt den anwesenden Maritimen Koordina-
tor, den Parlamentarischen Staatssekretir Hans-Joachim Otto, per-
sonlich angesprochen und eine Losung eingefordert.

Nach dem, was dann schliefllich im Dezember bekannt gemacht
worden ist, soll die Zertifizierung von privaten Sicherheitsunterneh-
men gemeinsam vom Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkon-
trolle (BAFA) sowie der Bundespolizei (See) durchgefithrt werden.
Zusitzlich ist beabsichtigt, die See-Eigensicherungsverordnung zu
andern. Das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie, das
die Gefahrenabwehrpline fiir Seeschiffe genehmigt, soll dies im
Einzelfall iiberwachen. Das klingt zunichst etwas umstiandlich. Um-
so wichtiger ist es, dass die Reeder mit ihrer praktischen Expertise
unmittelbar in das weitere Verfahren eingebunden werden und sehr
rasch notwendige rechtliche Anpassungen erfolgen. So kann noch
verhindert werden, dass zu viel Biirokratie den grundsitzlich guten
Ansatz zunichtemacht.

Ein nationaler Alleingang, eine im internationalen Vergleich
zusitzliche Hiirde, muss vermieden werden. Die IMO hat sich aus-
driicklich gegen eine Verbindung von Piratenabwehrmafinahmen
mit dem ISPS-Code ausgesprochen. Der Bundestag wird auch
bei diesem Thema ein wichtiger Partner fiir die deutsche Seeschift-
fahrt sein.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01/2012




Wirtschaft & Politik

NEWS UND MELDUNGEN

MULTITALENT: Der 2007 gebaute Komrowski-Frachter .Balkan".

LINIENCHARTER: Die 2005 ausgelieferte .E.R. Long Beach™ mit 7.500 TEU.

Komrowski und Erck Rickmers Gruppe planen Zusammenschluss

Die Komrowski Holding und die E.R. Capital
Holding planen den Zusammenschluss ihrer
Reedereiaktivitaten. Das neue Unternehmen
mit Sitz in Hamburg soll 162 Schiffe mit ei-
ner Kapazitat von rund 9,4 Millionen Tonnen
umfassen. Damit entsteht, gemessen an der
Tragfahigkeit, die groBte deutsche Reederei-
gruppe.

Die Bereederungsaktivitaten
der Unternehmen E.R. Schiffahrt,
Komrowski Befrachtungskontor
und der ebenfalls zur Komrow-
ski Gruppe gehdrende Reederei
Blue Star sollen unter dem Dach
der neu zu grindenden Blue Star
Holding angeordnet werden. Da-
bei bleiben die etablierten Mar-

kennamen und somit auch die Tradition der
einzelnen Gesellschaften bestehen.

.Dieser Zusammenschluss folgt einer
alten hanseatischen Tradition: Verschiedene
Unternehmen bindeln ihre Krafte, um den
Herausforderungen eines schwierigen Markt-
umfeldes mit einer gemeinsamen Strategie
zu begegnen”, sagt Ernst Peter Komrowski,
Inhaber der Kom-
rowski Gruppe. Das
Konzept der neuen
Gruppe ist darauf

PARTNERSCHAFT:
Ernst Peter Komrowski
(L) und Erck Rickmers
setzen auf Grofe.

Hamburg Sud erweitert Kooperationen

ausgelegt, weitere Reedereien als Gesell-
schafter zu gewinnen und die Flotte auf 200
bis 250 Schiffe zu vergroBBern. Der Zusam-
menschluss bietet wirtschaftliche Starke
durch die Nutzung von Synergien in Schlis-
selbereichen wie Ausbildung, Besatzung,
Einkauf und Controlling. Gemeinsames Ziel
ist es, eine Reedereigruppe zu schaffen, die
aufgrund ihrer Grofle im Vertrieb,
in der Vermarktung und in der
Finanzierung langfristig erfolg-
reich sein wird. Die gemeinsame
Flotte wiirde aus 120 Container-
schiffen, 25 Massengutfrachtern,
13 Offshore-Schiffen und 4 Mul-
tipurpose-Einheiten bestehen.
www.er-ship.com www.komrowski.com

Fotos: E.R. Schiffahrt/Nordcapital, Hasenpusch, Komrowski/ Romanus Fuhrmann, Ralf Roletschek

Hamburg Siid hat Kooperationen aus-
gebaut und Dienste neu strukturiert.
So wollen die Reederei und ihr
Partner Seago Line ihre Kooperation
zwischen Nordeuropa und dem ostli-
chen Mittelmeer verbessern. Bereits
im August 2011 hatten sie auf Markt-
entwicklungen in diesem Fahrtgebiet
reagiert und ihre Dienste zusammen-
gelegt. Ab Januar werden die beste-
henden vier Dienste beider Partner
rationalisiert und durch ein neues
Service-Konzept mit drei Loops ersetzt.

Auflerdem legen Hamburg Sid
und Maersk sowie CMA-CGM, CSAV
und CSCL fiur die nachfragearme Win-
tersaison ihre Dienste zwischen Asien,
Sidafrika und Sidamerikas Ostklste
zusammen. Im Transatlantic Service
zwischen Europa und der amerika-
nischen Ostkiste wollen die Grand
Alliance-Mitglieder Hapag-Lloyd, NYK
und OOCL ab Mé&rz gemeinsam mit der
Hamburg Siid und ZIM grofere und ef-
fizientere Schiffe (5.400 TEU statt 3.700
TEU) einsetzen. www.hamburg-sud.com

Fotos: Dreamstime/Armonn
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Ausgezeichnete Qualitat

Der Germanische Lloyd (GL) hat die Reede-
rei Ernst Russ fiir hochste Qualitats-, Sicher-
heits- und Umweltstandards mit dem Zertifi-
kat ,,GL Excellence - 5 Stars” ausgezeichnet.
Stefan Bilow, Managing Director, und
Jan Stahmer, verantwortlich fir Health, Safety,
Environment und Quality bei Ernst Russ, nah-
men Anfang Dezember das Zertifikat entge-
gen. Die Hamburger Reederei ist damit welt-
weit erst der neunte Schiffseigner, der diese
begehrte Auszeichnung erhalten hat.

.Die Verpflichtung zu héchsten Sicher-
heits- und Qualitatsstandards ist eine Vo-
raussetzung zur erfolgreichen Zusammen-
arbeit mit unseren internationalen Partnern
und Kunden. Daher freuen wir uns besonders,
dass diese Auszeichnung unseren Ansatz
unterstreicht”, sagte Blilow. Management-
systeme optimieren und Uberwachen lau-
fend Sicherheit, Umweltvertraglichkeit und
Betriebsprozesse von Schiffen. Das Bestre-
ben zur Einhaltung solcher Standards - ver-

pflichtender wie freiwilliger — wird durch die
Zertifizierung ..GL Excellence” dokumentiert.
Sie dient als Nachweis fir die kontinuierliche
Verbesserung von Qualitat, Umweltverhal-
ten, Zuverlassigkeit, Sicherheit und sozialer
Verantwortung. Die Erfillung der obligatori-
schen Anforderungen (darunter mindestens

AUSZEICHNUNG:

Fiinf Sterne fiir Ernst
Russ: Geschaftsfiihrer
Stefan Biilow (2.v.l.)
und Jan Stahmer
(2.v.r.) erhielten das
begehrte Zertifikat
von Dirk Lange (L.)
und Matthias Ritters
(beide GL).

Foto: GL Group

finf Managementsysteme, wie z.B. ISO 9001,
ISO 14001, Arbeitsschutzmanagementsystem,
Maritime Social Responsibility Standard, ISM
und ISPS] berechtigt Schiffseigner zur Zertifi-
zierung ..GL Excellence - 5 Stars”. Ernst Russ
hat sie flr ihre gesamte vom GL klassifizierte
Flotte erhalten. www.ernst-russ.de

Auftragseinbruch bei Chinas Werften

Auch die weltweite Schiffbauindustrie lei-
det unter der Uberkapazitit auf den Méark-
ten - das bekommen nun auch Chinas
Werften zu spiiren.

Trotz der Krise hatte die Schiffbaubran-
che dort 2010 noch mit zweistelligen Raten
zugelegt. Doch im dritten Quartal 2011 sei-
en die Auftrage um knapp 70 Prozent auf

POLSTER: Trotz Flaute reichen die Auftrage in
Chinas Schiffbau noch fiir zwei Jahre.

nur noch 7,4 Millionen Tonnen Tragfahigkeit
eingebrochen, meldet der nationale Werf-
tenverband CANSI (China Association of the
National Shipbuilding Industry). Laut natio-
naler Entwicklungs- und Reform-Komission
(NDRC) hatten rund 30 Prozent der etwa
1.500 Schiffbaubetriebe Gberhaupt keinen
Auftrag verbuchen kénnen, rund 250 Unter-
nehmen hatten in den ersten drei Quartalen
Verluste gemacht. Besserung ist vorerst
nicht in Sicht. www.chinaship.cn

ANZEIGE
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NEWS UND MELDUNGEN

Neue Fernost-Europa-Allianz

Sechs weltweit fiihrende Linienreedereien
aus der Grand und der New World Alliance
schaffen eine der bedeutendsten Allianzen
im Fernost-Europa-Verkehr. Mitglieder der
neuen ,,Gé Alliance” sind APL, Hapag-Lloyd,
Hyundai Merchant Marine, Mitsui 0.S.K Lines,
Nippon Yusen Kaisha und Orient Overseas
Container Line.

Mit mehr als 90 eingesetzten Schiffen in
neun gemeinsam betriebenen Diensten sowie
Uber 40 Hafen in Asien, Europa und im Mittel-
meer entsteht eine der fiihrenden Allianzen in
der Containerschifffahrt im Fernost-Europa-
sowie im Fernost-Mittelmeer-Verkehr. Durch
die Zusammenarbeit werden die sechs Linien-
reedereien kiinftig noch schneller und besser
auf Kundenwtiinsche und Marktanforderungen
reagieren konnen. Ab April 2012 wird die ..G6
Alliance” sieben Dienste zwischen Asien und
Europa sowie zwei Dienste zwischen Asien
und dem Mittelmeer betreiben. Alle Dienste
werden mit schnellen Transitzeiten, einer gro-
Ben Hafenabdeckung und modernsten Schif-
fen mit bis zu 14.000 TEU Kapazitat zu den
besten und effizientesten Angeboten gehdren.

www.hlag.de

STARKE VERBINDUNG:

Wachentliche Frachtkapazitat ausgewahlter
Reedereien fiir die Route
Nordeuropa-Fernost in 1.000 TEU

Gé6 Alliance (New World Alliance, Grand Alliance)

Maersk

MSC + CMA CGM
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Scandlines starkt Linie Gedser-Rostock

ROLLOUT: Die .Berlin“ wird his zu 1.500 Passagiere und 460 Pkw befdrdern kdnnen.

Scandlines will die Linie Rostock-
Gedser starken und investiert 230
Millionen Euro. Auf dem Weg zum
Einsatz zweier Neubauten feierten
die Fahr-Reederei und die P + S Werf-
ten Anfang Dezember einen weiteren
Meilenstein: Die ,Berlin“ kam auf den
P + S Werften in Stralsund erstmals
mit dem Element Wasser in Beriih-
rung

Die Indienststellung des Fahr-
schiffs ist fir Ende Marz 2012 auf
der Route Rostock-Gedser geplant.
Im Mai 2012 folgt laut Zeitplan das
Féhrschiff .Copenhagen”, das eben-
falls bei der P + S Werften GmbH in
Stralsund entsteht. .Die Schiffsneu-
bauten sind unser grof3tes und wich-
tigstes Zukunftsprojekt, mit dem wir
der wachsenden Bedeutung des 0st-
lichen Korridors fur Passage- und
Frachtverkehre Rechnung tragen”, so
Bengt Pihl, CEO Scandlines.

Axel Schulz, Geschaftsfihrer der
P + S Werften GmbH: .Wir sind stolz,
dass dieses Neubau-Projekt auf den
P +S Werften realisiert wird. Es ist ein
Beweis flr unsere Leistungsfahigkeit
und das Ergebnis unserer konsequen-
ten Neuausrichtung auf den Spezial-
schiffbau. Zudem sind diese Schiffe
ein wichtiges Signal fur die Konkur-
renzfahigkeit des Wirtschaftsstand-
orts Mecklenburg-Vorpommern.”

Die Reederei Scandlines inves-
tiert insgesamt 230 Millionen Euro in

Schiffsneubauten und den Ausbau der
Hafen in Rostock und Gedser. Die bei-
den neuen Superfahren bieten signi-
fikant mehr Platz fir Passagiere und
Fahrzeuge: Sie kénnen 460 Pkws oder
90 Lkws sowie bis zu 1.500 Personen
befordern und werden die bisherige
Kapazitat auf der Route Rostock-Ge-
dser mehr als verdoppeln.
Treibstoffverbrauch und Emissio-
nen werden so weit wie mdglich redu-
ziert — zum Vorteil fur die wirtschaftli-
che Effizienz und die Umwelt. Fiir das
Innendesign der Neubauten zeichnet
das franzosische Architekturbiro AIA
verantwortlich. Das Catering-Konzept
der neuen Fahren umfasst Buffet Re-
staurant, A la carte Restaurant, Cafe-
teria, Self Service Restaurant/Café so-
wie Snack- und Getrankeautomaten.
Zudem stehen den Kunden an Bord
eine Shopping- und eine Gaming Area
sowie Konferenzraume zur Verfligung.
www.scandlines.de

AUSBAU: Der Hafen von Gedser gewinnt
durch Scandlines an Bedeutung.

Foto: Scandlines

Foto: Medien-GbR.de




TUI dient Hapag-Lloyd an

Der Vorstand der TUI AG hat Mitte Dezember
beschlossen, einen Anteil in Hohe von 33,3
Prozent an Hapag-Lloyd dem Hamburger
Konsortium Albert Ballin anzudienen.

Damit macht TUI von seinem vertraglich
vereinbarten Ausstiegsrecht Gebrauch. ..Un-
ser Ausstieg aus der Containerschifffahrt ist
vor mehr als drei Jahren mit allen Partnern
im Hamburger Konsortium festgeschrieben
worden. Im laufenden Jahr haben wir unsere
Kapitalbindung bereits um eine Milliarde Euro
zuriickgefihrt. Die Auslibung unseres Andie-
nungsrechts ist jetzt der nachste konsequente
Schritt”, sagt TUI-Vorstandschef Dr. Michael
Frenzel. Falls es auf dem Verhandlungsweg
nicht zu einer Einigung tber den Wert der Be-
teiligung kommt, wird der Verkehrswert von
einem Gutachter auf Basis der erwarteten zu-
kiinftigen Ertragskraft der Hapag-Lloyd ermit-
telt. Derzeit betragt der TUI-Anteil an Hapag-
Lloyd rund 38,4 Prozent.  www.tui-group.com

Virtueller Einsatz auf See pramiert

Zwei Absolventen des
Fachbereichs Seefahrt an
der Hochschule Emden/
Leer sind mit einem von
der Commerzbank Leer
gestifteten Preis fiir ihre
exzellenten Abschlussar-
beiten pramiert worden.
Till Mobius hat ei-
nen virtuellen Schlepper
konstruiert, an dem nau-
tische Offiziere im Schiffs-
fihrungssimulator des
MARIKO fiir ihren Einsatz
an Bord trainieren kon-
nen. Betreut wurde seine
Arbeit von Prof. Rudolf Kreutzer vom
Fachbereich Seefahrt und von Kapitan
Bernhard Wichers von der Hartmann
Offshore GmbH, Mébius’ derzeitigem
Arbeitgeber. Stephan Hauhs hat die
Bedeutung bestimmter Meerengen von
der Nordwestpassage bis zum Bosporus

UBERGABE: Preistrager Mabius, Prof. Miinchau, Preistrager
Hauhs, Kpt. Wichers (Hartmann Offshore), Kpt. Bergmann,
Torsten Dinkela (Commerzhank), Prof. Heilmann (v..).

Foto: HS Emden/Leer/K. Hellwig

unter nautischen, wirtschaftlichen und
juristischen Gesichtspunkten aufgezeigt.
Seine Arbeit betreuten Prof. Dr. Mathi-
as Miinchau und Kapitan Klaus Berg-
mann vom Fachbereich Seefahrt. Auch
Hauhs arbeitet fiir Hartmann Offshore.
www.hs-emden-leerde  www.hartmann-reederei.de

Blohm und Voss wird britisch, SAL zieht nach Hamburg

Deutschlands Traditionswerft Blohm + Voss
wechselt den Eigentiimer. Der Stahlkonzern
ThyssenKrupp verkauft die zivile Sparte an
die Londoner Beteiligungsfirma Star Capital
Partners.

Die Investoren Ubernehmen sowohl den
Yachtbau als auch das Reparaturgeschaft und
die Maschinenbausparte des norddeutschen

Unternehmens, wie ThyssenKrupp mitteilte.

Im Besitz des Stahlkonzerns bleibt lediglich
die auf den Marineschiffbau spezialisierte
Blohm + Voss Naval. Das Unternehmen muss
allerdings kinftig ohne eigene Werftkapazita-
ten auskommen.

Zuwachs bekommt Hamburg erneut
auf Reedereiseite: Weil die Kapazitdten am
Standort Steinkirchen fir das Schifffahrtskon-
tor Altes Land (SAL) nicht mehr ausreichen,

plant die bedeutende Schwergutreederei den
Umzug in die Hansestadt. Dle SAL Heavy Lift
GmbH mit einer Flotte von 16 zwischen 1997
und 2011 entstandenen Frachtern gehort mitt-
lerweile zur japanischen K-Line. ,SAL wachst
stetig in einem starken, hoch spezialisierten
Markt", so CEO Lars Rolner. Das Wachstum
mache nun eine ,Expansion des Head Office”

erforderlich. www.sal-heavylift.com

ANZEIGE
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,Die Erfolgs-

geschichte
fortschreiben!”

eee WIRTSCHAFT & POLITIK

VDR-Prasident Michael Behrendt iiber die Entwicklung der Schifffahrt im vergangenen Jahr, den Beitrag der

deutschen Reeder zum Maritimen Biindnis und die Herausforderungen fiir die Branche 2012.

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Herr Behrendt,
quasi in letzter Minute hat sich die Poli-
tik wieder zum Maritimen Biindnis be-
kannt. Wie bewerten Sie das?

MICHAEL BEHRENDT: Die Schifffahrtspolitik
in Deutschland hat nach intensiven Dis-
kussionen eine positive Wende genom-
men. Dank des Deutschen Bundestages
ist der Bund zum Maritimen Biindnis fiir
Ausbildung und Beschiftigung zuriick-
gekehrt. Die Reeder haben auf ihrer Mit-
gliederversammlung Anfang Dezember
einer Fortsetzung und Neuausrichtung
des Maritimen Biindnisses zugestimmt.
Zusitzlich zu den bisherigen erheblichen
Eigenleistungen werden sie einen So-
lidarbeitrag von jahrlich mindestens 30
Millionen Euro erbringen. Das ist eine
erhebliche zusitzliche Belastung fiir die
Branche. Zusammen mit den 60 Millio-
nen Euro des Bundes stehen damit kiinf-
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tig mindestens 90 Millionen Euro jéhrlich
fir die Ausbildung und Beschiftigung zur
Verfiigung. Wir haben seit Beginn des
Maritimen Biindnisses im Jahr 2003 rund
40 Prozent mehr Arbeitsplatze an Land
geschaffen, ein Plus von rund 30 Prozent
auf See, und die Anzahl der Ausbildungs-
pléitze verdoppelt. Wir wollen und wer-
den diese Erfolgsgeschichte fortschreiben,
um den Schiftfahrtsstandort Deutschland
weiter zu stirken.

DS: Wie sieht der finanzielle Beitrag der
Reeder konkret aus?

BEHRENDT: Alle Reedereien - nicht nur
VDR-Mitglieder - miissen pro Schiff, das
nicht unter deutscher Flagge fihrt, einen
jahrlichen Solidarbeitrag von zwischen
10.000 und 15.000 Euro zahlen. Ziel ist es,
die Beschiftigung am Standort Deutsch-
land zu sichern.

DS: Fiir die Beibehaltung der Tonnage-
steuer verlangt die EU, dass 60 Prozent
der Flotte unter der Flagge eines EU-
Staates fahren. Ist das realistisch?
BEHRENDT: Ich habe nicht den geringsten
Zweifel, dass die deutschen Reeder bis
Ende 2012 die notwendige Zahl erreicht
haben werden.

DS: Kommen dadurch automatisch mehr
Schiffe unter deutsche Flagge?

BEHRENDT: Das hiangt von den Rahmenbe-
dingungen ab. Um den Standort zu stérken
und weiterhin eine hohe Anzahl Schiffe
unter der deutschen Flagge fahren lassen
zu konnen, ist eine grundlegende Entbiiro-
kratisierung der deutschen Flaggenstaats-
verwaltung notwendig. Es ist gut, wenn
moglichst viele Schiffe unter deutscher
Flagge fahren. Die Einflaggung von Schif-
fen in die deutsche Flagge ist aber durch




Foto: Hampel

ANSPRACHE: Verbandsprasi-
dent Michael Behrendt beim
traditionellen Reederessen
in der Hamburger
Handelskammer.

zahlreiche nicht mehr zeitgeméfie Auflagen
und Behordengdnge unnétig arbeits- und
zeitintensiv und muss dringend effizienter
gestaltet sowie internationalen Standards
angepasst werden - ich nenne hier nur
die Stichworte Musterungsverfahren, Na-
tionalitdtenvorbehalt bei Anwendung der
Schiffsbesetzungsverordnung, Arbeitszeit-
regelungen im neuen Seearbeitsgesetz, Vi-
saerfordernisse fiir Drittstaatsangehorige
und Seediensttauglichkeitsuntersuchung.
Wer heute ein Schiff unter deutsche Flagge
bringen will, hat es mit zwdlf Behoérden zu
tun. Andere Flaggenstaaten kommen mit
einer aus. Dariiber hinaus ist der Abbau
von zahlreichen definierten Schwachstellen
im Verfahren geboten.

DS: Hat sich die wirtschaftliche Erholung
in Deutschland auch bei den Reedern
bemerkbar gemacht?

BEHRENDT: Im Jahr 2011 stand die Schiff-
fahrt erneut vor groflen Herausforde-
rungen. Die Charter- und Frachtraten
erreichten in 2011 nur schwer oder selten
ein auskommliches Niveau. Wihrend die
Frachtraten in 2010 zunichst auf einem
hohen Niveau waren, blieben sie in 2011
insbesondere in der ,,Peak Season® deut-
lich hinter den Erwartungen zuriick.

Ausgelost wurde diese Entwicklung
insbesondere in der Containerschiftfahrt
durch einen ruinésen Kampf um Markt-
anteile. Insofern ist das Problem in der
Linienschifffahrt hausgemacht. Die Char-
terraten sind nach einer kurzen Erholung
ebenfalls unter Druck geraten. Dariiber
hinaus belasten die steigenden Bunker-
preise die gesamte Branche erheblich. Die
Kosten fiir eine Tonne Bunker sind allei-
ne 2011 um fast 50 Prozent gestiegen.

DS: Wie bewerten Sie die Aussichten?

BEHRENDT: Die mittel- und langfristigen
Aussichten fir die Schifffahrt bleiben
grundsitzlich positiv. Die deutschen Ex-
porte iibersteigen mittlerweile die Grenze
von 1.000 Milliarden Euro. Deutschland
wird 2011 nochmals ein hohes Wirt-
schaftswachstum von 3 Prozent errei-
chen. Die Okonomen sind sich einig,
dass das Wachstum der Weltwirtschaft

VDR-FUHRUNG: Président
Michael Behrendt (rechts)
und das geschaftsfiihrende
Prasidiumsmitglied

Ralf Nagel.

Foto: Arndt

anhalten wird und der Welthandel zu-
nimmt. Weltweit werden {iber 90 Prozent
der Giiter per Schiff transportiert. Die
Schifffahrt bleibt ein unverzichtbarer Teil
einer Welt, die wirtschaftlich und poli-
tisch immer weiter zusammenwéchst. Die
Rahmenbedingungen fiir die Schiftfahrt
bleiben auch kiinftig sehr gut.

Die Arbeitsteilung in der Welt und
der Warenaustausch {iber See werden
weiter zunehmen. Die deutschen Reeder
sind insgesamt gut aufgestellt, um von
dieser Entwicklung weiter iiberproporti-
onal zu profitieren. Das Vertrauen in das
weitere Wachstum zeigt sich auch daran,
dass trotz eines schwierigen Umfeldes auf
See und an Land auf sehr hohem Niveau
weiter ausgebildet worden ist. Mit einer
Ausbildungsquote von 9 Prozent bilden
die deutschen Reeder noch immer erheb-
lich tiber dem Durchschnitt der bundes-
deutschen Industrie von 6 Prozent aus.

DS: Wo sehen Sie neben dem traditionel-
len Geschaft interessante Perspektiven
fiir die Reeder?

BEHRENDT: Der Offshore-Sektor boomt.
Bei der Exploration von Ol und Gas sind
weltweit spezielle Versorgungsschiffe im
Einsatz. Die Offshore-Windenergie ist ei-
ner der dynamischsten Bereiche der >
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- heutigen Wirtschaft. In Europa und
nach langem Anlauf auch in Deutschland
sind eine Vielzahl von Offshore-Wind-
parks in der konkreten Realisierung.
Hier etabliert sich mit der Bereede-
rung von Offshore-Windpark-Errichter-
schiffen und Servicefahrzeugen ein neues
Geschiftsfeld fiir die deutschen Reederei-
en. Der VDR setzt sich hier gezielt fiir die
Schaffung wettbewerbsneutraler, internatio-
nal einheitlicher Sicherheitsbestimmungen
und Bau- & Konstruktionsstandards ein.

DS: Wenn die Schifffahrt weiter wachst -
wie lassen sich negative Implikationen
fiir die Umwelt vermeiden?

BEHRENDT: Eine der wichtigsten gegenwér-
tigen Aufgaben fiir die Schifffahrt bleibt
der Umweltschutz. Die internationale
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Der VDR unterstutzt Mainahmen,

auch die Schwefelemissionen

deutlich zu reduzieren — fur

einige Schiffe brauchen wir aber

Foto: Arndt

Reedergemeinschaft hat anlésslich der
Klimakonferenz in Durban aktiv weit-
reichende Vorschlage zum Klimaschutz
gemacht. Gemeinsam mit den Umwelt-
verbanden WWF und Oxfam schlagen
die Reeder vor, einen Klimafonds einzu-
richten - als praktikable Alternative zum
Emissionshandel.

Ebenso hat der VDR zusammen
mit den internationalen Reederverban-
den mafigeblich dazu beigetragen, mit
dem Energy Efficiency Design Index
(EEDI) fiir Neubauschiffe die weltweit
erste verbindliche Klimaschutzmafinah-
me auf IMO-Ebene zu vereinbaren. Der
VDR unterstiitzt Mafnahmen, auch die
Schwefelemissionen von Schiffen deutlich
zu reduzieren. Wenn 2015 die noch ein-
mal erheblich niedrigeren Schwefelgrenz-

Ausnahmeregelungen.

werte in Nord- und Ostsee in Kraft treten
sollten, wird es jedoch zu erheblichen
Verkehrs- und Emissionsverlagerungen
von der See auf die Strafle kommen. In
einem strukturierten Dialog mit der Bun-
desregierung arbeitet der VDR daran, die
unerwiinschten Folgen zu vermeiden.
Dabei wird insbesondere angestrebt, die
Erprobung neuer technischer Umriist-
mafSnahmen zu unterstiitzen. Schiffe, die
aus objektiven Griinden nicht umgeriis-
tet werden konnen, brauchen aber eine
Ausnahmeregelung, um negative Folgen
fiir Unternehmen und Arbeitsplatze zu
vermeiden.

DS: Ein drangendes Problem fiir die See-
schifffahrt bleibt die Piraterie. Wie geht
es da weiter?

Foto: Hasenpusch
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BEHRENDT: Die Bundesregierung und der
Deutsche Bundestag haben am 1. Dezem-
ber einer Verlangerung der Mission ATA-
LANTA zugestimmt. Der EU-gefiihrte
Anti-Piraten-Einsatz ATALANTA ist mit
550 beteiligten Soldaten der drittgrofite
Auslandseinsatz der Bundeswehr. Die

Foto: EU NAVFOR

Deutsche Seeschifffahrt in Zahlen

Die deutschen Schifffahrtsunternehmen nehmen nach Eigentumsverhaltnis-

sen und BRZ-Tonnage in der Welthandelsflotte den 3. Platz ein.

Deutsche Handelsflotte

4.000
X i)

deutschen Reeder begriifien den aktiven 2750 . o
Einsatz der Deutschen Marine fir die Fast 3.800 Schiffe (+2,9%) - w
Handelsschiftfahrt sehr. Einen noch ef- fuhren im 3. Quartal 2011 '
fektiveren Schutz vor Geiselnahmen von fiir die gut 400 deutschen 8250 "
Seeleuten und der Erpressung von Lo- Reedereien. 2.000 e —
segeldern konnen bewaffnete Teams an Anzahtschiffe in Mio. BRZ
Bord bieten. Nach Auffassung des VDR
ist dies eine hoheitliche Aufgabe. Solan- Deutsche Handelsflotte, U - o ag
ge hoheitliche Krifte aber nicht zur Ver- unter deutscher Flagge
fiigung stehen, dringt der VDR auf die 00
Zertifizierung von privaten Sicherheits- Die Zahl der Schiffe unter 550 "
diensten auf der Basis der Einsatzregeln deutscher Flagge blieb
der Vereinten Nationen. nahezu unverandert, die 300 - 10

Wir begriifien, dass die Bundes- Tonnage wuchs. T ey
regierung sich Ende Dezember auf ein i B2
Konzept zur Zertifizierung von privaten
bewaffneten Sicherheitskraften an Bord Deutsche Containerflotte 2000 g 5000 b

von Schiffen unter deutscher Flagge
geeinigt hat. Wir verstehen das als ei-
nen wichtigen und positiven Schritt zum
Schutz der Seeleute. Wichtig ist, dass die
Reedereien mit ihrer praktischen Exper-
tise unmittelbar in das weitere Verfahren
eingebunden werden und sehr rasch die
notwendigen rechtlichen Anpassungen
erfolgen. Mit etwas Sorge betrachten
wir, dass voraussichtlich mindestens drei

Die Anzahl der Contai-
nerschiffe legte um 22 zu.
Die gesamte Flotte kann
knapp 4,8 Millionen TEU
transportieren.

Beschaftigung

1.500

1.000

Deutsche
Containerschiffe

Landpersonal

4.000
3.000
2.000
1.000

0

Stellplatzkapazitat
in 1.000 TEU

Bei den deutschen Reedern
arbeiteten 2011 rund 94.500
Menschen - drei Viertel davon an
Bord der Schiffe.

Behorden in die Zertifizierung einge-
bunden werden. Es darf zu keinen Ver-
zogerungen kommen, wenn es darum
geht, das Leben der Seeleute wirksamer
schiitzen zu kénnen. -]

Bordpersonal
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Einmal um
die ganze Welt

Teil 4:
Sebastian Kiihne

Der VDR organisiert Praktika auf Seeschiffen. Sebastian Kiihne hat uber seine Fahrt auf der .Merkur Sky"

(Reederei Vinnen) einen besonders gelungenen Bericht geschrieben, den wir hier gekiirzt dokumentieren.

durch einen Kinderfilm iiber die ,,Ti-
tanic®, dass ich einmal auf hoher See
arbeiten mochte. Zeitschriften, Biicher
und Filme, die etwas mit Seefahrt zu tun
hatten, zogen mich seitdem in
ihren Bann. Spiter konnte ich
iibers Internet Erlebnisse von
Seefahrern studieren, was mich
noch naher zur Seefahrt zog.
Doch all diese Informatio-
nen konnten eines nicht erset-
zen: die personliche Erfahrung.
Umso erfreuter war ich, als ich
auf das Angebot des Verbandes
Deutscher Reeder (VDR) stief3,
wahrend der Sommerferien ein
Praktikum an Bord zu absol-
vieren. Anfang Mérz bewarb
ich mich. Nach der Empfangs-
bestatigung folgte eine Zeit un-
geduldigen Wartens. Bis zum
10. Juni 2011. An diesem Tag begann eine
Zeit, die mein Leben in mehrfacher Hin-
sicht auf den Kopf stellte. Aus dem Brief
der mir bis dahin unbekannten Reederei
»E A. Vinnen & Co.“ erfuhr ich, dass ich
ein fiinfwochiges Praktikum auf dem Con-
tainerschiff ,,Merkur Sky* absolvieren diir-
fe, wozu ich mich am 23. Juli in Singapur
einfinden sollte.
Eine solche Antwort hatte ich nicht
erwartet. Bisher war ich davon ausgegan-

Schon mit acht wusste ich, animiert
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gen, dass ich gemiitlich mit dem Zug nach
Bremen oder Hamburg fahren, dort auf
einem Schiff anheuern und nach ein paar
Wochen wieder nach Hause fahren konnte.
Meine Erwartungen wurden also schon im

Vorfeld Gibertroffen. (...)

In Frankfurt bestieg ich dann mein
Flugzeug, Flug LH 778 nach Singapur.
Auch dies war fiir mich eine Premiere, da
ich zuvor noch nie geflogen war. Gliick-
licherweise kam ich sicher an, wurde
zuerst von einer Flughafenmitarbeiterin
empfangen und anschlieflend, nach einer
erneuten Gepackkontrolle, zusammen mit
anderen Seeminnern zu unserem Fahrer
gebracht. Dieser fuhr uns zum Hafen von

Singapur, wo erneut unsere Papiere iiber-

priift wurden. Und nachdem alle Hiirden

iberwunden waren, war es endlich so weit:

Ich musterte auf der ,,Merkur Sky* an.

Bei der ,,Merkur Sky“ handelt es sich um
ein Vollcontainerschift mit einer
Tragfahigkeit von 39.951 t und
einer Lange von 202,01 m; die
Ladekapazitit liegt bei 2.604
TEU. Gebaut wurde es 1997 bei
der Flensburger Schiffbau Ge-
sellschaft. Eigner ist die Reederei
E A. Vinnen & Co., eine der dl-
testen Reedereien Deutschlands.
Derzeit fihrt es unter MSC-
Charter im Gebiet Australien-
Neuseeland.

Wihrend meines Prakti-
kums befanden sich 23 Besat-
zungsmitglieder aus vier Natio-
nen (Philippinen, Deutschland,
Myanmar, Litauen) an Bord.

Das Schiff stand unter dem Kommando
von Kapitidn B. M. Walter, die Schiffsfiih-
rung bestand aus dem Ersten Offizier H.
Kyaw, dem Zweiten Offizier N. Tangemann
und dem Dritten Offizier A. Blednov. Ers-
ter Ingenieur war H.-C. E. Schmidt.

Erste Schritte und Kontakte

Als ich gegen Nachmittag an Bord der
»Merkur Sky“ kam, bestand meine erste
Handlung darin, mich in ein Buch ein-

Fotos: Lime ButterflyDreamstime/ Gepapix




zutragen. Anschlieflend wurde ich im
Schiffsbiiro von verschiedenen Besat-
zungsmitgliedern, unter anderem dem
Ersten Offizier, begriifit, bevor mir der Ste-
ward half, mein Gepick auf meine Kam-
mer zu bringen, die mit meinem Namen
markiert war. Sie enthielt alles, was ich
brauchte, und das Beste war, dass ich sie
ganzlich fiir mich alleine hatte! (...) Schon
am ersten Abend wurde ich zu einer klei-
nen Runde eingeladen, wo sich die Leute
vorstellten, mit denen ich in den nachsten
Wochen noch viel zu tun hatte: Alexander
Pauly und Christoph Weiske, zwei Schiffs-
mechaniker-Auszubildende im zweiten
bzw. dritten Lehrjahr, und David Kamm-
holz, der im Zuge seines zweiten Praxisse-
mesters an Bord war.

Am néchsten Tag lagen wir noch im-
mer im Hafen, daher beschlossen Chris-
toph und David, mir Singapur zu zeigen.

FELIXSTOWE:

Die ..Merkur Sky" in der
neuseelandischen Hafen-
stadt New Plymouth.

Wieder an Bord, gab es erst einmal Essen,
bevor ich mich mit David zur Gangway
begab, da ich ihm zugeteilt worden war
und er jetzt Gangway-Wache hatte. Also
half ich ihm, falls etwas zu tun war, an-
sonsten horte ich ihm zu, da David mir
viel erkldren konnte.

In der Nacht lief das Schiff dann aus
dem Hafen aus. Mein Tag begann aber erst
vor dem Mittagessen. Im Anschluss ans
Mittagessen fand fiir die neu an Bord Ge-
kommenen eine Sicherheitsfithrung durch
den Dritten Offizier statt, der uns die Ret-
tungseinrichtungen zeigte und das Ver-
halten in Notsituationen erklarte. Spater
kontrollierte ich noch mit David die Kiihl-
container (Reefer) und erneuerte mit ihm
zwei Halterungen fiir einen Drucker auf
der Briicke; bei der Gelegenheit konnte ich
auch einen Blick in die Decks- und Ma-
schinenwerkstatt werfen. Nach der Wache

HIGH-TECH:

Der Zweite Offizier am
Navigationsinformations-
system ECDIS.

salen wir wieder in kleiner Runde in Da-
vids Kammer zusammen, sodass ich mehr
tiber meine Kollegen erfahren konnte.

Bei der morgendlichen Briickenwa-
che am vierten Tag zeigte mir David, wie
man die Position in die Karte eintrdgt und
wie man das Programm zum Erstellen der
Wetterberichte bedient. Da mir Letzteres
schon nach kurzer Zeit leichtfiel, -
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=>  hatte ich, wann immer es notig war,
die Ehre, den Wetterbericht relativ selbst-
standig zu schreiben. (...) Bei der zweiten
Wache durfte ich unter Aufsicht des Ka-
pitans das Schift steuern. Zwar war dieser
erste Versuch noch duflerst ungenau, den-
noch meinte Kapitan Walter, ich hitte ein
Gefiihl fir das Ruder. Gleich in der ersten
Woche steuern zu diirfen, wére mir nie in
den Sinn gekommen!

Am folgenden Tag hatte ich morgens
ebenfalls frei, leistete David aber wéihrend
der Gangway-Wache ein wenig Gesell-
schaft, da alleine auf Kammer zu sitzen
doch langweilig sein kann. Wihrend dieser
und der Abendwache, an der ich wieder
teilnahm, sah ich weit mehr Menschen
an Bord kommen, als ich bisher dachte:
Neben Stevedors und dem Agenten auch
Kontrolleure, Zollbeamte und - Héndler!
Mich tiberraschte das ein wenig, da ich
davon ausging, dass bis auf Verladen und
Planung die anderen Prozesse weitgehend
im Hafen abliefen. Wieder etwas gelernt.
Am lustigsten waren die Verkaufer, da sie
meistens gut drauf waren, auch wenn sie
nichts verkauften. (...)

Nachdem wir am Tag darauf schon
wieder ausgelaufen waren, hatte ich Brii-
ckenwache, die inzwischen schon routi-
nierter verlief, da ich langsam wusste, was
ich zu tun hatte. Aulerdem standen mir
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bei Fragen jederzeit der Erste Offizier und
David zur Seite, z.B. als David mir erklarte,
wie man mit Hilfe verschiedener Hilfsmit-
tel die Position anhand der Sterne ermit-
teln konnte, was zwar auf den ersten Blick
absolut unverstindlich aussah, jedoch
durch Erkldrungen und Zwischenfragen
immer logischer und einfacher wurde. (...)

Praktikant an Deck

Nun endete meine ,,Schonzeit, jetzt erhielt
ich Einblicke in das richtige Seemannsle-
ben. Zusammen mit Alexander und Da-
vid bestand meine Aufgabe darin, die
Konigsroller auf der Achterstation wieder
gangbar zu machen. Bevor beide etwas
vorbereiteten, zeigten sie mir, wie ich die
Rollerkliisen fetten kann, damit ich etwas
zu tun habe. Es hat auch gut funktioniert.
Danach habe ich beim Abmontieren der
Konigsrolle geholfen und die Farbe ent-
fernt. Nach der Mittagspause durfte ich
dann die Rolle mit Grundierung bemalen,
bevor sie wieder montiert wurde. Doch da
ich noch Wache hatte, musste ich frither
aufhoren. (...)

Auch am néchsten Tag half ich auf der
Achterstation mit, wobei ich hauptsachlich
mit Malarbeiten beschiftigt war. Immer-
hin konnte sich das Ergebnis schon sehen
lassen. Zwar hatte an diesem Tag auch ein
Drill stattfinden sollen, doch fiir diesen
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Monat waren schon alle abgearbeitet, so-
dass ich die dazugewonnene Zeit nutzen
konnte, um meine Kammer griindlich zu
putzen, da sonntags immer Kammerkont-
rolle auf dem Plan steht und ich natiirlich
bestehen wollte. Auflerdem erfuhr ich,
dass ich ab néchster Woche mit dem deut-
schen Zweiten Offizier Tangemann Wache
hatte, dann von 12 bis 16 Uhr.

Beim Vollenden der Reparaturarbei-
ten auf der Achterstation am Tag darauf
sah ich, da Sonntag war, nur zu und pass-
te auf. Dabei fiel eine der Rollen jedoch
schneller als gedacht auf den Sockel, so-
dass alles mit Fett bespritzt war. Zum
Gliick trug ich einen Overall! Danach war
auch schon wieder Essenszeit. Es gab Steak
mit Pommes frites und zum Nachtisch Eis,
was, wie ich erfuhr, eine Art Bordritual
war. Ein sehr erfreuliches, wie ich fand.
Den Rest des Tages verbrachte ich mit Le-
sen und damit, einen Film im Aufenthalts-
raum zu sehen. Obwohl ich kaum etwas
verstanden habe, hat es Spaf$ gemacht, mit
anderen Seeleuten zusammenzusitzen. Am
Abend hatte ich dann auch Gelegenheit, ei-
ne E-Mail nach Hause zu schicken, was ich
sofort nutzte, da ich trotz all der neuen Er-
fahrungen meine Eltern vermisste.

Die neue Woche begann fiir mich mit
der ersten Wache mit Offizier Tangemann
und David. Insgesamt fiel auf, dass wir




uns viel mehr unterhielten, da wir ja alle
Deutsch sprachen. Auflerdem herrschte
zwischen uns ein gutes Verhiltnis, was
ebenfalls zu einer angenehmen Atmo-
sphére fithrte. Diese Wache war aber auch
wegen des sich verschlechternden Wetters
aufregend, da der Seegang und somit die
Rollbewegungen zunahmen. Allerdings
blieb alles stehen, es blieb beim ,,Schwan-
ken®. Im Laufe des Tages erreichten wir
Fremantle in Australien, wo wir aber zu-
néchst nur vor Anker gingen. (...)

Mit der Ankunft des Lotsen an Bord
begann fiir mich am Mittag ein ziemlich
anstrengender Tag, da wir zuerst den Lot-
sen empfangen und auf die Briicke fithren
mussten. Kurz vor dem Festmachen eilten
dann David und ich zur Gangway, um die-
se vorzubereiten. Als alles inklusive Netz
fertig war, lief ich zur Achterstation, da
die Leinen noch gestrafft werden mussten.
Wenig spéter mussten fiir die Port State
Control (PSC) die Safety Railings iiber-
priift werden, wobei ich ebenfalls half. Im-
merhin konnte ich mich in der Pause iiber
eine E-Mail von zu Hause freuen. Abends
wurde dann noch eine Passkontrolle/ein
Face-Check durchgefiihrt. Gliicklicher-
weise gab es keine Probleme. Das Passbild
war ja auch noch neu.

Da wir nun im Hafen la-
gen, hatte ich Ladungswache,
die jedoch aus meiner Sicht
im Groflen und Ganzen
daraus bestand, dass man
Containern beim Laden
und Loschen zusieht.
Unsere gestrige Kontrolle
hatte sich gelohnt, da die
PSC nichts zu beanstan-
den hatte. (...)

Irgendwann in der
Nacht liefen wir dann wie-
der aus, ich schlief allerdings
wahrenddessen. Als ich wieder
aufwachte, waren wir wieder auf
offener See. Wiahrend meiner
Wache durfte ich schon alleine
die Position in die Karte eintra-
gen. Auflerdem half mir der
Zweite Offizier beim Er-
stellen des Wetterberichts.
Nachdem ich mit meiner
Wache fertig war, erlaubte er mir, in alten
Seekarten zu withlen. Wie er mir erklarte,
handelte es sich um aussortierte, ungiiltige
Karten, die man nicht mehr zur Naviga-
tion verwenden durfte. Daher durfte ich
sogar einige der Karten mit nach Hause
nehmen! So endete die zweite Woche, die
wir in gemiitlicher Runde auf Davids Kam-
mer ausklingen lieflen, mit einem schénen
Andenken fir mich. (...)

Routine heifit nicht Langeweile!

Heute fand auch mein erster Drill statt.
Simuliert wurde ein Brand im Maschi-
nenraum. Da ich dem First Aid Squad
zugeteilt war, folgte ich den Anweisungen
des Zweiten Offiziers. Im Anschluss da-
ran wurde den in Singapur zugestiegenen
Besatzungsmitgliedern das Freifallboot
gezeigt und das Verhalten im Notfall er-
ldutert. Nach einer Erklarung durfte ich so-
gar einmal den Motor starten! Am Abend
putzte ich wieder meine Kammer.

Am néchsten Tag lud Christoph mich
ein, ihm beim schweiflen zuzusehen, da-
mit er mir wihrend der Arbeit alles er-
klaren konnte. Als wir fertig waren, sollte
ich auf die Briicke, wo man mir mitteilte,

SICHERHEIT:
Autor Sebastian Kiihne im
perfekten Uberlebensdress.

dass der Dritte Offizier noch
eine weitere Sicherheits-
fihrung anbot, wozu ich
mich meldete. Er zeigte
uns u.a. die Rettungsflofie,
die Schaumerzeuger im
Maschinenraum und die
Notsteueranlage, was ich
sehr interessant fand. (...)
Durch einen Anruf ge-
weckt, machte ich mich am
Morgen darauf auf den Weg,
um nun Alexander beim An-
schweif3en eines Regenrohres
zu helfen. Da mir die Vorgehens-
weise inzwischen bekannt war
(Hot Work Permit, Material be-
reitstellen, absichern, schweiflen,
...), lief es auch schon fliissiger,
wenngleich die Technik nicht im-
mer mitspielte. Mittags wihrend
der Briickenwache kiindigte der
Lotse sein Kommen an, sodass
David und ich uns auf den Weg
machten, um ihn zu empfangen. Er lotste
uns sicher in den Hafen, wihrend ich da-
von viele Fotos schoss. Kurz vor dem An-
legen stand das Vorbereiten der Gangway
auf dem Plan, also gingen wir wieder hi-
nunter und erledigten das. Das lag auch in
unserem Interesse, da wir abends an Land
gingen. Nachdem wir zunéchst in der See-
mannsmission waren, lud David mich auf
einen Traum von einem Steak im é&ltesten
Pub ganz Melbournes, der ,Merit Tavern®,
ein, was ich sehr genoss.

Die Ladungswache war dafiir weniger
schon, da es kalt war, regnete und viel zu
tun war. Andererseits gehort das dazu, also
habe ich auch mal diese Seite der Seefahrt
kennengelernt. Zudem ert6nte mitten
wihrend der Wache der Feueralarm, was
auf dem ganzen Schiff die Mannschaft mo-
bilisierte. Zum Gliick war es ein Fehlalarm,
der aber bewies, dass der Drill Wirkung
gezeigt hatte, da alles auf seine Station
bzw. in die Umkleide gestiirmt war. Ursa-
che war tibrigens ein Olfilterwechsel. Am
Abend legten wir auch wieder ab, wobei
ich auf der Achterstation dem Mandver
aus sicherer Position folgte. (...) >
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—>  Zu Beginn der vierten Woche meine
Briickenwache zu verschlafen, wire zwar
nicht schon gewesen, aber beinahe passiert.
Zum Gliick wachte ich gerade noch recht-
zeitig auf, um mich dann auf der Briicke
alleine mit dem Zweiten Offizier Tange-
mann zu finden. Dieser sagte mir, dass ich
spater mit David und dem Dritten Offizier
die Immersion Suits iiberpriifen konnte.
Kurz darauf trafen wir uns dann im Offi-
zierssalon, um die Anziige zu holen. Dann
wurde jeder Anzug einzeln mit Luft aufge-
pumpt und auf Locher gepriift. Bei dieser
Gelegenheit durfte ich sogleich einen An-
zug mit Rettungsweste anprobieren, was
sich ziemlich komisch anfiihlte. Aber ich
habe es geschaftt! (...)

Runter in die Maschine

So ging ich also nur zu meiner Wache auf
die Briicke, bis wieder Zeit fiir den Drill
war. Heute wurde ein Unfall beim Bun-
kern simuliert, also trafen wir uns beim
Oil Spill Store, nannten unsere Aufgaben
und probten den Ernstfall. Dabei kam es
dann zu einem Saw Dust Spill, der aber
beseitigt werden konnte. Der erste Offizier
hielt uns noch an, die Kammern zu putzen,
was ich auch tat.

Dann stand mein vorerst letzter Tag
an Deck an. Also machte ich mich nach
dem Mittagessen auf den Weg zur Brii-
cke. Dort durfte ich immerhin neben den

»normalen Aufgaben® ein paar Kartenkor-
rekturen vornehmen. Am nichsten Tag
nahm mich Christoph mit in den Maschi-
nenraum, wo ich erfuhr, dass wir heute ein
Metallstiick bearbeiten sollten. Also mach-
ten wir uns ans Werk. Zuerst mussten die
Maf3e auf dem Metall angerissen werden,
bevor die Platte ausgesagt wurde. Da das
Stiick zwei abgerundete Ecken haben sollte,
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mussten auch diese angerissen, abgeségt
und wie die tibrigen Kanten abgeschliffen
werden. Zum Schluss wurde die entstande-
ne Platte am spéteren Einsatzort tiberpriift
- und passte! Christoph hatte mich ja bei-
nahe alleine arbeiten lassen, nachdem er
mir alles erklart hatte, was mir aber wenig
ausmachte.

Dann half ich, eine Einspritzdise an
der Hauptmaschine auszuwechseln, was
doch anstrengender war, als ich dachte.
Zuletzt lief3 Christoph mich noch Schwei-
Ben iiben, was anfangs noch ziemlich un-
genau war. Aber schliefilich macht ja erst
Ubung den Meister! Abends durfte ich
noch kurz zur Bunkerwache, um mir dort
einmal die Vorgiange beim Bunkern anzu-
sehen, bevor ich ins Bett ging.

Da Christoph am nichsten Morgen
frei hatte, nutzte ich die Zeit, um mich in
aller Ruhe umzusehen, Fotos zu machen
und die Anzeigen im MKR zu studieren,
bis ich ihre Bedeutung und Funktion er-
kannte. Das stellte mal eine nette Abwechs-
lung dar. Nach dem Mittagessen halfen wir

KOLLEGEN:

Mitglieder der ..Merkur Sky"
in Erwartungshaltung bei
der Hafeneinfahrt.

beim Erneuern eines Tank Heads, wobei
ich verschiedene Teile entrostete. Den
Rest der Zeit iibte ich wieder schweiflen.
Am Ende putzten wir noch die Werkstatt.
Beim Essen saflen alle ,,Deutschen wieder
zusammen, wobei es zu sehr interessanten
Gesprichen kam.

Am Tag darauf durfte ich dann sogar
zweimal eine Flex benutzen, um verschie-
dene Teile zu bearbeiten. Daneben habe
ich auch eine Standbohrmaschine benutzt,
da unsere Aufgabe nun darin bestand, Un-
terlegscheiben fiir Muttern herzustellen.
Beim Mittagessen trafen uns dann die bis
dato schlimmsten Wellen: Mitten beim Es-
sen rollten wir so stark, dass alles, vom Tel-
ler bis zu den Stiihlen, hin und her rutsch-
te. Aber es hat sich niemand verletzt, und
es ist nichts Schlimmes passiert. (...) Am
Abend wollte ich eigentlich nur kurz auf
die Briicke, doch dort erwartete mich der
Kapitén und sagte, dass ich auf den Anker-
platz steuern sollte! Also tat ich das auch,
unter Aufsicht des uiblichen Steuermanns,
und es gelang mir sogar ganz gut! (...)

Abends rief mich der Dritte Ingenieur
an, um mir zu sagen, dass es bald losging.
Also ging ich nach unten, wo ich dann ei-
nem Maschinisten folgen sollte, der mir
alle Schritte zeigte und auch erklérte. Wie-
der im MKR, wurden dann letzte Einstel-
lungen vorgenommen, ehe die Maschine
gestartet wurde. Da alles funktionierte,
waren alle zufrieden, und ich ging wieder
hoch auf meine Kammer. (...) Wie gestern
fand ich Christoph auf der Back, da wir
nun in Wellington einliefen und gerade
Stand-by fiir das Anlegen war. Das wuss-
te ich zwar vorher nicht, aber so sah ich
auch das einmal und konnte sogar mithel-
fen, wenn etwa der Schlepper langsseits lag
oder wir dann im Hafen waren. (...)

Am néchsten Morgen liefen wir auch
schon in New Plymouth ein. Ich leistete
Christoph und Alexander auf der Back
Gesellschaft, da das Leinensystem in New
Plymouth ziemlich ungewéhnlich war,

HAUPTMASCHINE: Im Maschinenraum gab es
haufig Gelegenheit, handwerkliches Geschick
unter Beweis zu stellen.




SICHERHEIT: RegelmaBig
finden Ubungen statt,
um fiir den Ernstfall
gewappnet zu sein.

mit Stahlseilen, Haken und Schlaufen. Als
wir sicher im Hafen lagen, tibte ich noch
schweiflen. Danach lernte ich den neuen
Zweiten Ingenieur aus Deutschland ken-
nen, dem man schnell anmerkte, dass er
wusste, wovon er redete. Und man konn-
te es auch verstehen! (...) Dann begann
mein erster Tag als Dayman. Zuerst be-
gleitete ich Alexander beim Kontrollieren
der Kiihlcontainer (Temperatur) und der
Laderaume (auf Nisse). Danach arbei-
teten wir an einer Halterung fiir einen
Loschschlauch, da die alte rostig war. So
schweifsten und flexten wir, bis Zeit war,
aufzurdumen. Nach der Essenspause be-
malte ich dann die Halterung mit Grun-
dierung, bevor ich mit David eine Tiir an
der Briicke reparierte. (...)

Der Tag darauf begann fiir mich mit
einer ungewohnlichen Lehrstunde: die
richtige Zubereitung von Krauterbutter.
Alexander zeigte dies dem Koch, da es kei-
ne abgepackte Krauterbutter an Bord gab
und wir etwas zum Verfeinern der Steaks
wollten. Als wir dann auf die Briicke liefen,
bot sich mir noch einmal die Gelegenheit,
auf den Ankerplatz zu steuern, was ich
auch nutzte. Nach dem Mittagessen ging

ich wieder auf die Briicke, da der Zweite
Offizier Tangemann alte Seekarten aussor-
tierte und ich wieder ein paar davon aus-
suchen durfte. (...)

Sechs lehrreiche Wochen

Am letzten Tag an Bord putzte ich meine
Kammer, holte meine Papiere und verab-
schiedete mich von beinahe allen Besat-

TAU:Bei vielen Tatigkeiten an Bord stellt sich mit
der Zeit Routine ein.

zungsmitgliedern, bevor ich zum Flugha-
fen in Sydney gebracht wurde.

Abschlieflend kann ich also sagen,
dass ich sechs schone, lehr- und erlebnis-
reiche, interessante, aber auch anstren-
gende Wochen auf der ,Merkur Sky“ ver-
bracht habe. (...) Nachdem ich nun den
wirklichen Alltag an Bord eines Schiffes
erlebt habe, freue ich mich, sagen zu kon-
nen, dass mein Berufswunsch, Kapitan zu
werden, durch diese Zeit an Bord gestarkt
wurde und ich mich nach einem Rat des
Zweiten Ingenieurs Hochbriigge entschlos-
sen habe, meine seemannische Laufbahn
tiber eine Schiffsmechaniker-Ausbildung
mit anschlielendem Nautikstudium zu
beginnen. (...)

Ich danke der Crew, dem VDR und
der Reederei Vinnen, die mir sechs unver-
gleichliche Wochen auf einem Schiff ihrer
Flotte ermoglichte und dabei noch alle er-
forderlichen Kosten tibernahm. =

ANZEIGE
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NEWS UND MELDUNGEN

ENTWURF: Das geplante Schleusenzentrum mit eindruckvoller Aussicht.

Illustration: Prof. Moths Architekten

.Skywalk” an der Schleusenanlage

Brunsbiittel plant ein neues
Schleusenbesucherzentrum. Der
.Skywalk” soll rund 6,9 Millionen
Euro kosten und jahrlich 100.000
Besucher anlocken.

Geplant ist eine Ausstellung,
die den Besuchern die Geschichte
des Nord-Ostsee-Kanals und die
Funktionsweise der Schleusen na-
hebringt. Erganzt werden soll die
mit moderner Multimedia-Technik
ausgestattete Schau durch den op-
timalen Blick auf das reale Treiben
im Zufahrtsbereich des Kanals. Die
Projektplaner driicken aufs Tempo,
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um auch die spannende Bauphase
der flnften Schleusenkammer flirs
Publikum erlebbar machen zu kén-
nen. Der ,Skywalk"-Entwurf stammt
vom Hamburger Architekturbiiro
Prof. Moths.

Kalkuliert wird fir das Mam-
mutprojekt mit einem durchschnitt-
lichen Ticketpreis von vier Euro rund
jahrlichen Erlosen von 650.000 Euro.

Wir wollen hier etwas Nachhaltiges

schaffen und keine Eintagsfliege”,

sagt Brunsbittels Birgermeister

Stefan Mohrdieck.
www.brunshuettel.de

VERLADUNG: Tophafen hat Marktanteile eingehiift.

Rotterdam mit Rabatt

Mit einem neuen Preismodell will Europas
Hafen-Primus verloren gegangene Feeder-Kun-
den zuriickholen.

Rotterdam will wieder mehr Feeder-Contai-
nerladung fur sich gewinnen, nachdem der grof3-
te europaische Seehafen hier zuletzt Ladung an
Hamburg und teilweise auch Bremerhaven ver-
loren hatte.

Mit der neuen Hafenentgelt-Struktur fir 2012
wollen der Hafenbetrieb Rotterdam (HbR] und die
lokale Seehafenverkehrswirtschaft . starke Sig-
nale” an den Markt senden - vor allem an die
unter zunehmendem Ergebnisdruck stehenden
Ubersee-Container- und Feeder-Reedereien. Neu
ist der Feeder-Rabatt. Der HbR folgt hier einer
Idee, mit der Mitbewerber Hamburg, der 2009 gut
50 Prozent seiner Feeder-Ladung verlor, im Jahr
2010 Erfolg hatte. www.portofrotterdam.com

Foto: Freek van Arkel/Havenbedrijf Rotterdam

Foto: Dreamstime/Dps.foto@gmail.com
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EU-Kommission befiirwortet Elbvertiefung

Die Briisseler EU-Kommission hat
Anfang Dezember die geplante Elb-
vertiefung gebilligt.

Die Plane fir eine Elbvertiefung
haben eine wichtige Hirde genom-
men. Eine positive Stellungnahme
der EU-Kommission liege vor, so
Hamburgs Wirtschaftssenator Frank
Horch. Auf dieser Grundlage wiirden
nun die Nachbarlander Schleswig-
Holstein und Niedersachsen binnen
drei Monaten um ihr Einvernehmen
gebeten. Danach konne im Frihjahr
2012 ein Planfeststellungsbeschluss
erlassen werden. Der tatsachliche

Baubeginn hange aber auch von
moglichen Klagen der Umweltver-
bande ab.

Nach Prifung der Unterlagen
habe die EU mitgeteilt, dass aus ihrer
Sicht ..die nachteiligen Auswirkungen
der Fahrrinnenanpassung wegen des
Uberragenden offentlichen Interes-
ses, fur das es keine durchfiihrbare
Alternative gebe, gerechtfertigt sind”.
Die Eingriffe in die Natur an der Un-
terelbe wirden durch die verspro-
chenen okologischen Ausgleichs-
mafnahmen mehr als aufgewogen.

www.hamburg.de/bwvi

Immer mehr Riesen in Hamburg

Die Zahl auBergewdhnlich grof3er
Fahrzeuge (AGF) im Hamburger Ha-
fen steigt von Jahr zu Jahr und mit
ihr auch die GroBe der Schiffe.

Zu den Container- und Massen-
gutschiffen der AGF-Klasse zahlen
Einheiten mit einer Lange von mehr
als 330 m und/oder einer Breite von
45 m. Von Januar bis September 2011
liefen 674 AGF den Hamburger Hafen
an, darunter 621 Containerschiffe

wie die .CSCL Mars” mit Gber 14.000
TEU. Der vermehrte Einsatz grof3e-
rer Schiffe im Liniendienst zwischen
Asien und Hamburg ist ein Beleg fiir
den weiter wachsenden Container-
verkehr zwischen beiden Regionen.
In den ersten neun Monaten des
Jahres hat der Verkehr mit Asien ein
Volumen von tber 3,9 Millionen TEU
erreicht - ein Plus von 10,6 Prozent.

www.hafen-hamburg.de
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"Ohne die schifffahrt wire
“Ute nicht Kaffee, sonde™
ler dag meistgetrunken®
Getrink der Deutschen'“

Holger Preibisch,
Hauptgeschiftsfiihrer des
Deutschen Kaffeeverbandes
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als Cappuccino, Espresso oder Lat-

te Macchiato: Die Deutschen lieben
ihren Kaffee. Im Jahr 2010 wurden in
Deutschland 406.500 Tonnen Rostkaffee
und 16.600 Tonnen loslicher Kaffee ab-
gesetzt. Umgerechnet heif3t das: Rund 2,8
Tassen des HeifSgetranks trinkt jeder Bun-
desbiirger im Schnitt pro Tag. Aufs Jahr ge-
rechnet sind das etwa 150 Liter. Damit liegt
Kaffee hierzulande deutlich vor Mineral-
wasser (131 Liter) und Bier (107 Liter) an
der Spitze der meistkonsumierten Getréan-
ke. ,Ohne die Schifffahrt wiére heute nicht
Kaffee, sondern Bier das meistgetrunkene

Ub schwarz, mit Milch und Zucker,
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Fotos: Marcelo Corréa

Getriank der Deutschen. In Biiros, Agen-
turen, an Kiosken, in Coftee-Shops und
in Reedereien - iiberall wird heute Kaf-
fee getrunken. Dies wire ohne die Schiff-
fahrt nicht moglich’, sagt Holger Preibisch,
Hauptgeschiftsfithrer des Deutschen Kaf-
feeverbandes. Im internationalen Vergleich
liegt Deutschland beim Kaffeekonsum im
vorderen Drittel. Als Spitzenreiter gelten
die skandinavischen Lander - allen voran
Finnland, wo der Pro-Kopf-Verbrauch bei
stolzen 4,8 Tassen pro Tag liegt.

Doch wie kommt der Kaffee aus den
Anbaugebieten eigentlich bis in unsere
Frithstiickstasse? Und welche Rolle spielt

eee | OGISTIK & FINANZEN

PFLANZE: Kaffee-
pflanzen sind Strau-
cher mit weiBen Bliiten,
die bis zu vier Meter
hoch werden konnen.
In ihnen bilden sich
Steinfriichte, die

die Kaffeebohnen
enthalten.

dabei die Seeschiftfahrt? Bevor die Boh-
nen - heutzutage meist in speziell vorbe-
reiteten Containern - auf grofe Uberfahrt
zum Endkunden gehen, ist oft jahrelange
Vorarbeit geleistet. Gewonnen werden die
Kaffeebohnen aus runden, rot-violetten
Steinfriichten (den sogenannten Kaffee-
kirschen) verschiedener Pflanzenarten aus
der Familie der Rubiaceae.

Dieser Kaffeebaum, der auf Plantagen
auf Strauchhohe geziichtet wird, ist eine
duflerst empfindliche Pflanze, die nur in
Tropenzonen gedeiht. Sie braucht viel
Licht und Wérme (ideal sind regelméfiige
Temperaturen zwischen 17 °C und 23 °C),




Foto: Dreamstime/Alexis84/Bloodua , Tchibo

zu viel Sonne aber schadet ihr. Wichtig fiir
das Wachstum sind auflerdem regelmaf3i-
ge Niederschldge. Frost dagegen kann eine
ganze Ernte zerstoren.

Bedeutendes Handelsgut

Der Hochlandkaftee (,,high grown®), der
in Hohen zwischen 900 und 1.500 Metern
angebaut wird, ist wegen seines intensiven
Aromas bei Kaffeekennern besonders be-
liebt. Eine echte wirtschaftliche Bedeutung
haben aber vor allem zwei Kaffeesorten,
die etwa auf 600 Metern Hohe angebaut
werden: Arabica (,,Coffea arabica“) und
Robusta (,,Coffea robusta®).

Foto: Fernando Rebélo

Die Arabica-Bohne stammt urspriing-
lich aus Athiopien, der Urheimat des Kaf-
fees (siehe Kasten S. 35). ,,Ohne Schiffe
hitte die edle Bohne ihren Weg aus ihrer
Heimat Athiopien niemals in andere Teile
der Erde gefunden. Es ist der Schifffahrt
zu verdanken, dass Kaffee heutzutage eines
der bedeutendsten Welthandelsgiiter ist®
sagt Kaffeeverbandschef Preibisch.

Angebaut wird Kaffee heute haupt-
sachlich in Siidamerika. Die Pflanzenart,
der Robusta wurde erst Ende des 19. Jahr-
hunderts entdeckt und verdankt ihren Na-
men ihrer hohen Widerstandsfahigkeit. Sie
ist schneller reif und weniger anfillig ge-

ERNTE: Sind die
Kirschen reif, werden sie
rot und spater per Hand
gepfliickt. Bei der
Trockenaufbereitung
werden die Friichte bis
zu fiinf Wochen lang in
der Sonne gewendet.

Foto: Tchibo

gen Parasiten als die Arabica-Bohne. Da-
riiber hinaus kann man sie auch in tiefe-
ren Regionen anbauen. Gepflanzt wird sie
hauptséchlich in den tropischen Regionen
von Afrika und Asien. Da ihr Geschmack
weniger fein ist, wird die Robusta den
meisten Kaffeemischungen nur zu etwa
einem Drittel beigemischt.

Das Hauptanbaugebiet von Kaffee,
der sogenannte Kaffeegiirtel, liegt in den
Tropen zwischen dem 23. nérdlichen und
dem 25. stidlichen Breitengrad und win-
det sich einmal um den gesamten Erd-
ball. Das grofite Anbauland ist Brasilien
mit 27,7 Millionen Sack exportierten =>
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Honduras

- Rohkaffees. Zweitgrofiter Rohkaffee-
Exporteur ist Vietnam mit 14,6 Millionen
Sack a 60 kg (siehe Grafik). Weitere grofle
Anbaulidnder sind Kolumbien, Indonesi- .
en, Peru, Guatemala, Honduras, Athiopi- KO l um h Ien
en, Indien und Uganda. Insgesamt wird in

tiber 50 Landern Kaffee angebaut. Brasilien
Ausgiebige Pflege

Je nach Pflanzenart sind zunachst drei bis

vier Jahre ausgiebige Pflege erforderlich, P

bis eine erste Ernte stattfinden kann. Erst eru

zwei weitere Jahre spiter ist mit einem

normalen Ertrag zu rechnen. Eine ausge-

wachsene Kaffeepflanze von zwei bis drei

Metern Hohe trégt pro Jahr etwa fiinf bis

acht Kilogramm Kaffeekirschen - daraus

lassen sich ein bis zwei Kilogramm Boh-

nenkaffee gewinnen.

TRANSPORT: Zu den
grofien deutschen
Reedereien, die Kaffee
aus Ubersee nach Eu-
ropa transportieren,
zahlt die Hamburg-Siid.

Foto: Hamburg Siid
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Normalerweise wird ein Mal, in eini-
gen Gebieten aber auch zwei Mal pro Jahr
geerntet. Nur in Landern, die direkt am
Aquator liegen, kann das ganze Jahr iiber
Kaffee produziert werden. Da die Kaffee-
bohnen nicht alle zur gleichen Zeit reif
werden, erstreckt sich die Ernte {iber zehn
bis zwolf Wochen. Sie erfolgt auch heute
noch grofitenteils in Handarbeit.

Fiir den besten Kaffee werden nur
die reifen Kirschen einzeln mit der Hand
gepfliickt. Das ist zwar sehr zeit- und ar-
beitsaufwendig, garantiert aber ein hohes
Qualitatsniveau. Ein Plantagenarbeiter
schafft eine Tagesleistung von 60 bis 100

Fotos: Dreamstime/Alexis84/Bloodua

Kilogramm Kaffeekirschen, was zwischen
10 und 20 Kilogramm Rohkaffeebohnen
ergibt. Um einen Sack Rohkaffee zu ern-
ten, muss ein Pfliicker also bis zu fiinf Tage
lang arbeiten.

Speziell fiir den Arabica-Kaffee, der
meist nass aufbereitet wird, wird das
Pfliicken (,,picking”) als Erntemethode
angewandt. Das selektive Pfliicken muss
alle acht bis zehn Tage wiederholt werden,
bis schliefilich alle Friichte geerntet sind.
Friichte, die von Schidlingen befallen sind,
werden aussortiert. Frische Bohnen da-
gegen erkennt man daran, dass sie einen
sattgriinen bis graublauen Ton aufweisen,

fest sind und beim Eindriicken des Finger-
nagels keine Spuren zuriickbleiben.

Sorgfaltige Aufbereitung

Nach der Ernte werden die Kirschen wei-
terverarbeitet. Um Rostkaffee herzustellen,
muss zunéchst die gesamte Umhiillung
der eigentlichen Kaffeebohne entfernt
werden - also Fruchthaut, Fruchtfleisch,
Pergamenthaut sowie Silberhdutchen und
der grofite Teil des Wassers in der Bohne,
sodass am Schluss die saubere und trocke-
ne Rohkaffeebohne iibrig bleibt.

Kaffee kann nass (Arabica) oder tro-
cken (Robusta) aufbereitet werden. =
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> Weniger geldufig ist die halb trockene

Aufbereitung. Bei der trockenen Variante
werden die Kaffeekirschen auf speziellen
Trockenfldchen ausgebreitet und so lange
in der Sonne getrocknet, bis sich die ent-
haltenen Bohnen trocken und ohne Riick-
stinde herausschilen lassen. Eine reife,
frisch gepfliickte Kaffeekirsche besteht zu
etwa 50 Prozent aus Wasser. Es dauert bis
zu finf Wochen, bis die Kaffeekirschen
ideal getrocknet sind und eine Restfeuchte
von etwa 12 Prozent aufweisen.

Bei der nassen Variante werden die
Kirschen durch eine spezielle Maschine,
den Pulper, weitgehend vom Fruchtfleisch
befreit und dann fiir 12 bis 36 Stunden in
einem Wasserbecken gelagert. Dort findet
ein Girungsprozess statt. Nach der soge-
nannten Fermentation muss der Kaffee
noch einmal gewaschen werden, um even-
tuelle Fruchtfleischreste abzuspiilen.

Nach der Aufbereitung wird der da-
raus entstandene Pergamentkaffee wei-
terverarbeitet. Wie schon wahrend des
Arbeitsprozesses, in dem das Gut immer
wieder sortiert, separiert und gesichtet
wird, muss nun eine Art Endklassifizie-
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VORRATE: Im Lager von NKG Kala im Hamburger

Hafen lagern rund 6.000 Tonnen Bohnen - genug,
um die Deutschen vier Tage lang mit ihrem Lieb-
lingsgetrank zu versorgen.

rung vorgenommen werden. Neben der
Trennung von eventuell verbliebenen
Riickstainden werden die Kaffeebohnen
nach Grof3e, Form, Dichte, Farbe, Einheit-
lichkeit, Schnitt, Glanz, Glitte und Geruch
Klassifiziert. Das geschieht von Hand, mit
mechanischen oder elektronischen Sor-
tiermaschinen. Liegt der Kaffee schliefilich
in den verschiedenen Qualitatsabstufun-
gen vor, wird er in Siacke abgefiillt oder
kommt als Schiittgut in den Container.

Transport im Sattelstau

Rund 80 Prozent des Kaffees wird als loses
Schiittgut in Containern (Bulk-Ware) in
die Importlinder verschifft. Allerdings gibt
es heute nur noch wenige richtige Bulk-
Container. Die Boxen sind zu teuer und
unflexibel in der logistischen Steuerung.
Stattdessen wird diese Bulk-Verladung
mit 20°- oder 40'-Standard-Containern
realisiert. In die Container werden soge-
nannte Linerbags aus Kunststoffgewebe
eingehdngt. In Schriglage wird der Con-
tainer bzw. der Linerbag gefiillt und ver-
schlossen. ,,Das Big- bzw. Linerbag wird
vom Exporteur in einen Standard-Contai-

ner gehdngt und ist im Grunde genommen
nichts anderes als ein iiberdimensionaler
Sack, der den ganzen Container ausklei-
det, sagt Frank Leck, Senior Sales Mana-
ger bei der Container-Reederei Hamburg
Siid, einem der groflen Player im Kaffee-
geschaft.

Die Container selbst miissen gewisse
Standards erfiillen und zum Beispiel le-
bensmittelrein und geruchsfrei sein. Samt-
liche Vorgaben sind in der EU-Direktive
178/2002 zusammengefasst. Die Anzahl
der zu verschiffenden Container ist abhin-
gig von saisonalen Einfliissen, den Ernte-
ertragen, der Qualitit, dem Preis der Ware
sowie nicht zuletzt den Kursen an der Kaf-
feeborse. In der Regel werden die Schiffe
der Hamburg Siid mit bis zu 22 Tonnen
in Bulk bzw. mit bis zu 360 Sicken a 60
Kilogramm pro 20-Fuf3-Container bela-
den. ,,Die Sacke miissen im sogenannten
Sattelstau verladen werden, um durch ent-
sprechende Luftzirkulation Feuchtigkeits-
schiden an der Ware zu verhindern, sagt
Hamburg Siid-Experte Frank Leck.

Bevor die Sécke verladen werden, wird
der Container mit ,,Kraft Paper®, einem
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extradicken Papier, ausgeschlagen. Das ist
eine Art Loschpapier, das die Feuchtigkeit
aufnimmt, die entsteht, wenn das Schift
unterwegs verschiedene Klimazonen pas-
siert (meist vom sehr warm-feuchten Ur-
sprung in kalte Gefilde im Loschhafen).
Aus demselben Grund sollten die Con-
tainer unter Deck und nicht in der Néhe
von Warmequellen gestaut werden. Durch
die Verladung unter Deck hat der Kaffee-
container selbst in der kalten Jahreszeit,
bedingt durch die schnelle Seereise, auch
noch in Nordeuropa eine Kerntemperatur
von ca. 18 bis 20 °C.

KIPPSTELLUNG: Ist der
Container in Position, wird
der Linerbag mit einem
Messer aufgeschnitten.

Laut Internationaler Kaffeeorganisa-
tion (ICO) lag die weltweite Rohkaffee-
produktion im Kaffeejahr 2009/2010 bei
123,1 Millionen Sack. Aus den Ursprungs-
landern exportiert wurden von Oktober
2009 bis September 2010 86,8 Millionen
Sacke. Die Netto-Importe fiir den EU-
Binnenmarkt lagen bei 40,4 Millionen
Sack - 22 Prozent davon entfielen allein
auf Deutschland.

Deutlich tiber eine Million Tonnen
bzw. tiber 18 Millionen Sack Rohkaftee
wurden 2010 nach Deutschland impor-
tiert — nur die USA fuhr mehr Kaffee ein.

Diese Mengen werden nicht nur fir den
Kaffeekonsum in Deutschland importiert,
sondern vielfach weiterverarbeitet und in
andere Lander exportiert — vor allem nach
Polen, Osterreich, Skandinavien, Ungarn
und Groflbritannien. -
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ZUBEREITUNG: Beim Rostvorgang werden bis zu 800 Aromastoffe freigesetzt.
Je nach Dauer und Temperatur verandert sich am Ende der Geschmack des
Kaffees. Je dunkler die Rostung, desto bitterer die Bohne.

> Der Hamburger Hafen ist Euro-
pas grofiter Importhafen fiir Rohkaffee.
Im letzten Jahr wurden hier rund 300.000
Tonnen Kaffee eingefithrt bzw. 600.000
Tonnen umgeschlagen. Von Stidamerika
bis Hamburg dauert die Schiffsreise etwa
zwei, von Kenia drei Wochen und von
Vietnam sogar vier Wochen.

In Empfang genommen wird ein
Grof3teil der Ware vom marktfithrenden
Rohkaffeedienstleister NKG Kala Ham-
burg im siidlichen Bereich des Hafens.
Jede dritte Tasse Kaffee, die hierzulande
getrunken wird, kommt hierher. ,,Unsere
Kunden sind Roster, die ihre Kaffees zur
direkten Belieferung ihrer Produktion be-
nétigen, sowie Hindler, die sowohl Kaffee
fir die Roster als auch fiir die relevanten
Borsen bereithalten’, sagt Giinter Brock-
haus, Geschaftsfithrer der NKG Kala Ham-
burg GmbH: ,,Sie sitzen in Hamburg, in
West- und Osteuropa, Australien und den
USA - also nahezu iiberall auf der Welt.“

Doch zunichst muss die Ware raus
aus der Plastikhiille des Containers. Uber
eine Art Paternoster-Aufzug werden die
unbehandelten Bohnen in eine der 330 Si-
lozellen des Unternehmens gesaugt. Fast
30 Meter sind diese Depots hoch. Auf dem
Weg dorthin wird die Ware gereinigt. Ei-
ne Riittelmechanik trennt die Bohnen von
Reststoffen - zum Beispiel Steinen, Staub
und Jutegebinden, die vom Transport
noch iibrig sind. In manchen Fillen ist ei-
ne nachtrigliche Entsteinung noétig. ,,Dies
kann passieren, weil die Kaffeekirschen
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bei der Ernte auch vom Boden aufgele-
sen werden. Dadurch mischen sich kleine
Steine in die Ladung, die spater aussortiert
werden miissen’, sagt Dr. David Southard,
Qualitdtsmanager bei NKG Kala.

Der Kaffee wird anschlieflend in Jute-
sécke verpackt. Bei Kala wird der Grof3teil
in Containern oder sogenannten BigBags
mit einem Fassungsvolumen von 1.000 Ki-
logramm abgenommen. Bis zu 6.000 Ton-
nen Bohnen lagern in Sacken bei der NKG
Kala - genug, um Deutschland vier Tage
lang mit Kaffee zu versorgen. NKG Kala
ist aber nicht nur Annahme- und Lager-
statte fiir Rohkaffee. Hier entstehen auch
Mischungen, die dann per Lkw oder Bahn
weiter zum Kunden transportiert werden.

Genuss durch Rostung
Doch noch ist der Kaffee nicht geniefSbar.
Wiirde man Rohkaffee mahlen und auf-
brithen, schmeckte man nur heifles Wasser
mit etwas Erbsengeschmack. Erst die Ros-
tung gibt der Bohne den Charakter und
entlockt ihr tiber 800 verschiedene Aro-
men. Also ab in den Roster: ,,Ein Roster ist
eine rotierende Trommel, die von unten
mit Gas befeuert wird. Hat die Anlage ei-
ne Kerntemperatur von 200 Grad erreicht,
fiillen wir je 50 Kilogramm Rohkaffee ein,
sagt Andreas Wessel-Ellermann von der
Speicherstadt Kaffeerosterei in Hamburg.
Je nachdem, wie erntefrisch und grof3
die Bohnen sind, dauert es zwischen 17
und 22 Minuten, bis man den fertigen
Rostkaffee erhilt. Die Rostung lasst sich
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KAFFEE-KUNST: Charles André van Loo (1705-
1765) ; Eine Sklavin reicht der Sultanin eine Tasse
Kaffee (1747), Ol auf Leinwand.

tiber Temperatur und Rostdauer variieren.
Dabei gilt: Je hoher die Temperatur, desto
weniger Aromastoffe bleiben iibrig. Das
punktgenaue Résten ist eine echte Meis-
terleistung: Spezielle Aromen sind oft eine
Frage von wenigen Sekunden.

Erst dann landet das braune Gold
beim Endkunden. Und der verfeinert es
je nach Geschmack weiter — zum Beispiel
mit Milch und Zucker, als Cappuccino, Es-
presso oder Latte Macchiato. -

Kaffeemuseum Burg

Rund 900 verschiedene Kaffeemiihlen,
mehr als 9.000 Accessoires und Infor-
mationen zu Anbau, Verarbeitung und
Zubereitung: Im Kaffeemuseum Burg
in Hamburg-Eppendorf konnen Besu-
cher ganz tief eintauchen in die Welt
des Kaffees. Inhaber Jens Burg ist
auch Chef der Rosterei Burg. Adresse:
MiinsterstraBe 23-25, 22529 Hamburg,
Tel. 040/55204258, Internet: www.
kaffeemuseum-burg.de
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Wie Kaffee die Welt eroberte:

Der Siegeszug einer Bohne

Ursprungsgebiet des Kaffees ist die Re-
gion Kaffa im Siidwesten Athiopiens. Von
dort gelangte er vermutlich im 14. Jahr-
hundert durch Sklavenhandler nach Ara-
bien.

Der erste systematische Kaffeean-
bau der Sorte Arabica wurde im 15. Jahr-
hundert in Terrassengarten im Siidjemen
betrieben. Ab Mitte des 17. Jahrhunderts
verbreitete sich der Arabica-Kaffee nach
und nach uber Sri Lanka, Java und Siid-
amerika weltweit. Die Portugiesen brach-
ten im 18. Jahrhundert Kaffeepflanzen

nach Brasilien, woraufhin der Kaffeean-
bau in Siid- und Mittelamerika expan-
dierte. Plantagen mit Robusta-Pflanzen
wurden erst um das Jahr 1900 in Java
angelegt. Im 16. Jahrhundert war Kaffee
in Arabien schon weitverbreitet. In Europa
wurde der erste Kaffee um 1625 in Vene-
dig ausgeschenkt.

URSPRUNG: Gemiitliches
Beisammensein in einem historischen

Kaffeehaus in Palastina um 1900.

Was die Schiffsklassifikationsgesellschaft ,Lloyd ‘s Register” mit Kaffee zu tun hat

Auch die Geschichte einer der traditions-
reichsten Schiffsklassifikationsgesell-
schaften begann in einem Kaffeehaus.
1688 eroffnete der Cafetier Edward Lloyd
(1648-1713) ein Kaffeehaus in der Ndhe
des Londoner Hafens. Er steigerte den
Umsatz seiner hafennahen Kneipe durch
einen besonderen Service: Er verkaufte
Kapitanen, See- und Kaufleuten, Schiffs-
eignern und Versicherungsagenten die
neuesten Schifffahrtsnachrichten aus
aller Welt.

Lloyd selbst gab alle drei Wochen

.Lloyd’s News" heraus, ein Informati-

onsblattchen, das spater ,,Lloyd's List”
genannt wurde und alle wichtigen Infor-

HANDELSPLATZ: Innenansicht des Lloyd's
Subscription Room. Hier versorgte Edward
Lloyd seine Kunden mit neuesten
Schifffahrtsnachrichten.

mationen Uber Schiffe, Ladungen und Be-
stimmungshafen enthielt.

Nach dem Tod Lloyds wurde das
Kaffeehaus von seinem Schwiegersohn
weitergefiihrt. 1760 wurde erstmals
das ,.Lloyd ‘s Register of Shipping™ her-
ausgegeben. Elf Jahre spater griindeten
einige Stammgaste 1771 eine Versiche-
rungsgesellschaft und gingen damit 1774
als ,The Society of Lloyds™ an die Bérse,

auch bekannt als ,Lloyd ‘s of London”.
Heute ist die Lloyd’s Register Group (LR)
eine der traditionsreichsten Schiffsklas-
sifikationsgesellschaften und eine der
renommiertesten unabhangigen Risiko-
management-0rganisationen der Welt.
Auch die Bezeichnungen ,Germanischer
Lloyd” und ,Norddeutscher Lloyd” (heute

~Hapag-Lloyd“) gehen mittelbar auf das

Kaffeehaus zuriick.
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INTERVIEW

,Die Fundamentaldaten

der Schifffahrt sind solide®

Dr. Dirk Lammerskotter, Chef der Schifffahrtssparte von HSH Corporate Finance, der Beratungstochter

der HSH Nordbank, iiber neue Maglichkeiten der Schiffsfinanzierung und Herausforderungen fiir die

maritime BranChe. Von Hanns-Stefan Grosch

DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT: Herr Dr.
Lammerskotter, die Hiobsbotschaften

fiir Anleger von Schiffsfonds haufen sich:
Es werden Kapital-Nachschiisse ver-
langt und in einigen Fallen sogar Fonds-
schiffe verwertet - mit teilweise hohen
Verlusten fiir die Investoren. Ist das KG-
Modell gefdhrdet?

DIRK LAMMERSKOTTER: Die Grundidee, Schif-
fe iber den KG-Markt zu finanzieren, hat
sehr lange Zeit fiir sehr zufriedene Anleger
gesorgt. Allerdings hat es in der Branche
vor einigen Jahren eine Art Goldgriber-
stimmung gegeben — und aus dieser Si-
tuation wurden mitunter Projekte reali-
siert, die zu sehr auf Kante geniht waren.
Das richt sich in wirtschaftlich schwie-
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rigen Zeiten und kann zu Nachschuss-
forderungen und Insolvenzsituationen
fithren.

DS: Hat das KG-Modell noch Zukunft?
LAMMERSKOTTER: Das Instrument kann vor
dem Hintergrund der Tonnagesteuer wei-
ter sinnvoll sein — zumal ja auch das Ange-
bot an anderen attraktiven Anlageformen
derzeit gering ist.

Die Deutschen investieren gerade
wegen steigender Inflationserwartungen
gern in Sachwerte. Ein Investment in die
Schifffahrt sollte allerdings als ,,alternati-
ves Investment® immer Beimischung im
Vermogensportfolio sein — und nicht mehr
als rund zehn Prozent ausmachen.

CONTAINERRIESE:
.Einige Linien-
reeder liefern
sich einen selbst-
zerstorerischen
und iiberfliissigen
Preiskampf.”

Foto: Maersk

DS: Miissen die Emissionshduser sich
selber finanziell starker engagieren?
LAMMERSKOTTER: Das passiert ja schon. In
der Regel haben die Emissionshéuser aber
nicht so viel Eigenkapital, dass sie Schiffe
im groflen Stil stiitzen konnen. Ohnehin
ist es bei manchen Schiffen schwierig, sie
aus der insolvenzbedrohlichen Situation
zu befreien. Da kann es im Zweifel sinnvoll
sein, kein frisches Kapital mehr nachzu-
schieflen und stattdessen wenigstens Ver-
wertungserldse zu erzielen.

DS: Rechnen Sie mit weiteren Problem-
fallen?

LAMMERSKOTTER: Ich glaube, da werden wir
noch eine Welle erleben.

DS: Und wie geht’s weiter?

LAMMERSKOTTER: Schiffsfonds sind im Grun-
de ein Erfolgsmodell. Sie haben der Schift-
fahrt gutgetan — und den Anlegern auch.
Die Nachsteuerrenditen waren in der Ver-
gangenheit teilweise sehr ansehnlich. Doch
jetzt tiberlagern die kurzfristigen schlech-
ten die langfristigen guten Erfahrungen.
Das Vertrauen der Anleger muss erst wie-
der zuriickkommen.

DS: Wie kann das gelingen?
LAMMERSKOTTER: Zunichst einmal: Die Fun-
damentaldaten der Schifffahrt stimmen.




Nach der konjunkturellen Talfahrt wird
die Weltwirtschaft wieder zulegen — und
damit auch der Welthandel. Gerade Con-
tainerschiffe profitieren dann wieder vom
ungebrochenen Trend Richtung Contai-
ner-Verladung. Man braucht aber verniinf-
tige Projekte. Derzeit leidet der Markt da-
ran, dass die Emissionshéuser beschaftigt
sind, ihre Pipeline abzuarbeiten — mit zum
Teil zu teuer eingekauften Schiffen.

DS: Was zeichnet ein gutes Projekt aus?

LAMMERSKOTTER: Es kommt auf die Akteure
an: Ein guter Reeder, der Zugang zu gro-
fen Kunden hat und mit ihnen auf Augen-
hohe diskutieren kann, eine gute Werft, die
ordentliche Qualitit abliefert — der Kauf-
preis ist aktuell eher nicht das Thema-,
und ein Charterer, der verniinftig agiert.

DS: Derzeit sind Fracht- und Charterra-
ten nicht gerade auskommlich.
LAMMERSKOTTER: Da muss man sich schon
fragen: Wie rational ist die Branche? Ei-

Profil

Dr. Dirk Lammerskatter ist
Mitglied der Geschaftsleitung
bei HSH Corporate Finance und
leitet dort die Schifffahrtsspar-
te. Das Tochterunternehmen
der HSH Nordbank wurde 2002
gegrindet und berat u.a. Schiff-
fahrtsunternehmen bei Kaufen,
Verkaufen und finanziellen Re-
strukturierungsmafnahmen.
Das Team hat u.a. zwei IPOs
begleitet (HCI Hammonia, Ma-
renave). Ein groBes Projekt war
die finanzielle Umstrukturierung
der bdrsennotierten chileni-
schen Linienreederei CSAV, die
2009 kurz vor der Pleite stand.
Das Programm sah vor, dass die
Alteigner 400 Millionen Dollar

zur Verfigung stellten und die
Reeder lber einen Zeitraum von
zwei Jahren ihre Charter um 360
Millionen Dollar reduzierten. Als
Gegenleistung erhielten sie An-
teile am Unternehmen.

.Der Aktienkurs hat sich da-
nach so gut entwickelt, dass
die Reeder ihre Verluste wie-
der ausgleichen konnten”, sagt
Lammerskotter. Leider sei das
Unternehmen aber krisenbedingt
zuletzt wieder in schwieriges
Fahrwasser geraten. Lammers-
kotter hat an der London School
of Economics und in Minster stu-
diert und war vor seinem Einstieg
bei HSH Corporate Finance unter
anderem Berater bei McKinsey.

nige Linienreeder liefern sich einen
selbstzerstorerischen und tiberfliissigen
Preiskampf. Und auch viele Eigner wollen
unbedingt Beschiftigung — auch wenn die
nicht mal die Kosten deckt.

DS: Was kann die Branche stabilisieren?
LAMMERSKOTTER: Der Markt ist zu fragmen-
tiert, der Einfluss des einzelnen Reeders
gering. Mittelfristig muss es zu einer
Marktbereinigung kommen. Wir beobach-
ten schon, dass kleinere Reeder iiberlegen,
wie man sich auf Schiffsmanagementebe-
ne sinnvoll zu grofleren Einheiten zusam-
menschlieflen kann.

DS: Eine neue Studie attestiert aber
gerade kleinen Reedern eine ordent-
liche Effizienz.

LAMMERSKOTTER: Fiir Firmen mit zwei oder
drei Schiffen mag das stimmen. Da hat der
Reeder noch einen persénlichen Bezug zu
Schiff, Mannschaft und Fracht. Proble-
matischer sieht das schon bei Flotten zwi-

schen 10 und 20 Schiffen aus: Die familidre
Nihe geht verloren, grofere Skaleneffekte
und der Zugriff auf grofle Linienreedereien
als Kunden sind aber nicht gegeben. Eine
Zeit lang war es relativ einfach, als Reeder
ein ordentliches Wachstum hinzubekom-
men. Inzwischen miissen einige ihr Ge-
schiftsmodell kritisch auf den Priifstand
stellen und interne Prozesse professiona-
lisieren. Die althergebrachten Strukturen
in einigen Reedereien passen nicht zu den
— teilweise ja betrichtlichen - verwalteten
Werten. Und so schwer das vielen traditi-
onsreichen Mittelstandlern fillt: Im néchs-
ten Schritt wird es auch darum gehen, iiber
Fusionen oder die Einbringung der Firma
in einen grofleren Komplex nachzudenken.
Ich hofte, dass da die notige Bewegung in
die Branche kommt.

DS: Sind da auch Borsengange denkbar?
LAMMERSKOTTER: Das ist allenfalls fiir eine
Handvoll der groleren Unternehmen ei-
ne Chance. An Borsenplatzen wie =
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VERSICHERUNGEN

Was ein

Handschlag in der
Krise wert ist ...

Der Schutzverein Deutscher Rehder mahnt
eine bessere vertragliche Absicherung aller
Frachtgeschafte an. Fir den Rechtsschutz-
versicherer stehen mehrere Kernthemen
im Mittelpunkt - darunter die Abwehr von
Schiffs-Arresten durch Dritte und leichtere
Ausstiegsmoglichkeiten bei Befrachterprob-
lemen.

Wenn sich Gewinnmargen in Luft auf-
l0sen und die Risiken in die Hohe schieflen,
werfen manche Unternehmer alle guten
Grundsatze Uber Bord. Sie lassen Rechnun-
gen platzen, schieben die Verantwortung von
sich oder leugnen Verabredungen mit Liefe-
ranten. Allzu haufig brauchen die Geprellten
einen sehr langen Atem - auf jeden Fall aber
kompetenten Rechtsschutz -, um ihre be-
rechtigten Schadenersatzanspriiche durchzu-
setzen. Die Schifffahrt liefert eines der besten
Beispiele dafir. In der langen Kette zwischen
Reedern, Maklern, Befrachtern und Lieferan-
ten entsteht viel Konfliktpotenzial, wenn es in
der Krise fir alle enger wird. Die Erfahrungen
des Schutzvereins Deutscher Rehder, der seit
fast 111 Jahren als Versicherungsverein auf
Gegenseitigkeit seinen Mitgliedsreedereien
Rechtsschutz anbietet, sprechen Bande in
dieser Hinsicht. Angesichts der wieder zu-
nehmenden Turbulenzen an den Schifffahrts-
markten nahm die Zahl der Streitigkeiten im
vergangenen Jahr bis Ende Oktober um 20
Prozent gegeniiber dem Vorjahr auf 452 Fal-
le zu - deutlich schneller als die versicherte
Flotte, die im selben Zeitraum um 5 Prozent
auf 2.077 Einheiten anwuchs.

Die meisten Streitigkeiten drehten sich
den Angaben zufolge um Zeitfrachtvertrage

- haufig bedingt durch Zahlungsschwierigkei-
ten von Befrachtern und daraus resultieren-
den Schiffsarresten, die von Lieferanten der
Befrachter veranlasst wurden, wie es heif3t.

.Unsere Mitglieder haben dieses Jahr eine
ganze Reihe von Zahlungsversdumnissen
gegenlber Bunkerlieferanten oder Agenten
ausbaden missen”, betont Geschaftsfuhrer
Wolf-Dieter Gerlach. Aufgrund der stark ge-
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stiegenen Brennstoffpreise addierten sich
Schadenersatzanspriiche in diesem Bereich
in kurzer Zeit zu gigantischen Betragen auf.

.Da sind Sie ganz schnell bei Summen von

500.000 Euro und mehr”, erklart er. In min-
destens vier Fallen sei es um Streitsummen
von 800.000 bis 1 Mio. Euro fiir einzelne Mit-
glieder gegangen.

Glaubiger nehmen Schiffe ins Visier

Auch wenn es sich um Schulden des Zeit-
befrachters und nicht des Reeders handelt,
gelangten die gecharterten Schiffe sofort ins
Fadenkreuz der Glaubiger. Dabei wiirden die
Frachter an immer exotischeren QOrten arres-
tiert - im vergangenen Jahr unter anderem in
Neukaledonien, so Michael Wester, stellver-
tretender Geschaftsfihrer des Schutzvereins.
Nicht nur der betroffene Reeder, auch der
Glaubiger konnte in solchen Fallen sein blau-
es Wunder erleben, weil das lokale Recht in
Bezug auf Seehandelsfragen viele Fallstricke
berge. .Beide Seiten haben keine Erfahrung,
wie der Fall in so einem exotischen Land ab-
laufen wird”, warnt Wester. .Der Reeder ver-
liert Zeit und Frachteinnahmen, und fir den
Gegner steigen die Anwaltskosten. Was dabei
zum Schluss herauskommt, steht in

den Sternen.”

Streitpunkt Brennstoff

Durchschnittliches Preisniveau
fiir Heavy Fuel Oil des Typs 380
cst in verschiedenen Hafen.

ORT 20Mm 2010
ROTTERDAM |620 US$/t 451 USS/t
GENUA 646 USS/t 471 US$/t
FUJAIRAH 654 USS/t 469 USS/t
SINGAPUR 648 USS/t 465 USS/t
LOS ANGELES |657 USS$/t 470 USS/t

Quelle: Clarksons Shipping Intelligence Weekly, 16.12.2011

Nach Maglichkeit sollten sich die
Reeder von vornherein durch entspre-
chende Vertragsklauseln gegen Scha-
denersatzanspriche, die Dritte gegen
den Befrachter erheben, schitzen.
Angesichts der angespannten Liqui-
ditatssituation vieler Charterer sei in
diesem Punkt weiterhin oberste Sorg-
falt geboten. In jedem Chartervertrag
misse eine Bestimmung enthalten
sein, wonach der Charterer den Bun-
ker auf eigene Rechnung beschaffe
und folglich auch kein Pfandrecht am
Schiff erwirken dirfe. Damit nicht
genug, musste die Schiffsfihrung
alle Lieferanten des Befrachters vor
der Lieferung per schriftlicher No-




SCHIFFSFONDS

Zu attraktiven laufenden Erlosen kommt
die Erwartung auf steigende Schiffsprei-
se. Insofern ist der Einstiegszeitpunkt fiir
Private Equity derzeit im Grunde ideal.
Und deutsche Reeder gelten als zuverlas-
sige Partner. Bei Family Offices - also den
Managements der ganz grofSen Vermogen
- sind die Renditevorstellungen iibrigens
dhnlich hoch. Und auch dort wird erwar-
tet, dass die Reeder sich mit eigenem Geld
engagieren.

DS: Und wer das nicht kann?
LAMMERSKOTTER: Der muss die Flotte um-
strukturieren und sich vielleicht mal von
einem Schiff trennen. Zudem diirfte an
den Mirkten zukiinftig mehr Rationalitét
einkehren, sodass ich davon ausgehe, dass
es weniger Neubauten geben wird — auch
bedingt durch die schwierige Finanzie-
rung. Fiir den Markt muss das kein Nach-
teil sein.

DS: Apropos Markt. Sehen Sie angesichts
des irrationalen Preiskampfes Licht am
Ende des Tunnels?

LAMMERSKOTTER: Das ldsst sich derzeit
schwer einschitzen. Klar ist, dass auf den
wichtigen Routen zwischen Asien auf der
einen und Nordamerika und Europa auf
der anderen Seite die Zukunft den Contai-
nerriesen gehort. Dadurch werden sich die
Verteilungsstrome gravierend dndern. Da-
runter konnten gerade die kleineren Fee-
der besonders stark leiden. Umso wichtiger
ist es, hier rechtzeitig gegenzusteuern. E

U ‘I Marenave AG steigert
Ergebnis

Die Marenave hat ihren Zwischenbericht
zum 30. September 2011 veroffentlicht. Er
schliet mit einem Konzernergebnis fiir
die ersten neun Monate in Hohe von 2,4
Mio. Euro. Trotz eines zunehmend schwie-
rigeren Marktumfeldes konnte damit eine
nochmalige Steigerung gegentiber dem
Halbjahresergebnis erreicht werden. Auch
andere Kennzahlen verbesserten sich: So
erhohten sich gegentiber dem Vorjahres-
zeitraum die Umsatzerlose um 42 Prozent,
der operative Cashflow nahm sogar um
56 Prozent auf 20,9 Mio. Euro zu.

CEO Tobias Kaonig: ..Durch den diver-
sifizierten Einsatz der Flotte in allen Seg-
menten der Seeschifffahrt sowie durch
den Mix aus Spot- sowie langfristiger
Festvercharterung konnten die derzeit
negativen Konzernbeitrage der Produk-
tentanker mehr als kompensiert werden.”
Als hilfreich erwiesen sich hier vor allem
die Langfristcharter von vier Supramax-
Bulkern aus dem im Mai 2011 beendeten
Neubauprogramm sowie der in Bareboat-
Charter bei Hoegh Autoliners fahrende

CarCarrier. WWW.marenave.com

U Lloyd-Fonds: Kapital-
erhohung genehmigt

Foto: AlfvanBeem

Auf der auBerordentlichen Hauptver-
sammlung der Lloyd Fonds AG Anfang De-
zember in Hamburg haben die vertretenen
Aktiondre mit 99,9 Prozent fir die Kapi-
talerh6hung von bis zu 15 Mio. Euro ge-
stimmt. Mit der Kapitalerhohung schlief3t
das Unternehmen drei Jahre Restruktu-
rierung erfolgreich ab und lautet eine neue
Phase der Unternehmensentwicklung ein.
Mit einer Durchfiihrung der Kapitalerho-
hung bis Mitte Februar wird Lloyd Fonds
in die Lage versetzt, die mit den Banken
vereinbarte Enthaftungssumme von 10
Millionen Euro abschlieBend zu zahlen
und sich zum Ende des Jahres von allen
Eventualverbindlichkeiten aus der Ban-
kenvereinbarung zu befreien.

Die Kapitalerhéhung ist durch die
US-amerikanische Beteiligungsgesell-
schaft AMA Capital Partners (AMA] ga-
rantiert, sofern diese sich mit mindestens
30 und maximal 49,9 Prozent an dem
Emissionshaus beteiligen kann. Die Ka-
pitalerhohung mit vollem Bezugsrecht
bietet samtlichen Aktiondren maxima-

len Verwasserungsschutz. Im Rahmen
der zweiwochigen Bezugsfrist hatten die
Aktionare die Moglichkeit, zu einem Be-
zugspreis von je einem Euro pro neue
Aktie an der Kapitalerhohung in vollem
Umfang teilzunehmen. .. Die grofle Zustim-
mung der Aktionare zur Kapitalerh6hung
verdeutlicht, dass auch unsere Aktiona-
re von der Zukunftsfahigkeit der Lloyd
Fonds AG iiberzeugt sind. Gemeinsam
mit AMA werden wir unsere Marktpositi-
on ausbauen und den Unternehmenswert
nachhaltig steigern”, so Torsten Teichert,
Vorstandsvorsitzender der Lloyd Fonds AG.

www.lloydfonds.de

.Die bisherigen Ergebnisse der laufenden

D.F.l.: 6 Sterne

fur Conti-Reederei
Das Deutsche Finanzdienstleistungs-
Informationszentrum (D.F.I.) hat die Leis-
tungsbilanz der Conti Reederei erneut mit
der Bestnote ,ausgezeichnet” (6 Sterne)
bewertet. Das Ergebnis der Analysten fallt
eindeutig aus: ..Die Conti Unternehmens-
gruppe verfigt Uber eine auBergewohn-
lich groBe Emissionserfahrung”, heifit es
im Bericht. Und weiter: .. Die Investitions-
phasen der Fonds verliefen Gberwiegend
plangemaf. Die 21 Exits brachten den
Anlegern im Durchschnitt sehr gute, teils
beachtliche Ergebnisse.” Fazit von D.F.l.:

Fonds sind insgesamt ausgezeichnet.”
www.conti-online.de

IWEITMARKT

04 Mehr Vermittlungen
bei der Fondsborse

.Wir werden nicht ganz das Vorjahreser-

Am Zweitmarkt der Fondsbdrse Deutsch-
land wechselten im vergangenen Novem-
ber 350 Anteile an geschlossenen Be-
teiligungen mit einem Volumen von rund
9,1 Mio. Euro den Besitzer. Rund 5,8 Mio.
entfielen auf Immobilien, rund 1,8 Mio. auf
Schiffsbeteiligungen und etwa 1,5 Mio. Eu-
ro auf sonstige Fonds. .. Besonders erfreu-
lich ist die hohe Anzahl der Vermittlungen.
Wir konnten im Vergleich zum Vormonat
100 Anteile mehr vermitteln.

Der Handelsumsatz lag nur knapp
unter den Ergebnissen der Vormonate”,
sagt Fondsborse-Vorstand Alex Gadeberg.

gebnis erreichen, jedoch war 2010 auch
das beste Jahresergebnis, das am Zweit-
markt je erzielt wurde.”  www.zweitmarkt.de
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SHIPINX: wieder ein Minus

Der Shiplnx verbuchte einen Kursriickgang
um 3,53 Prozent und schloss Mitte Dezem-
ber bei 274,52 Punkten. Auch der MSCI World
verzeichnete einen Verlust. Mit minus 0,24
Prozent fiel dieser jedoch weniger hoch aus.
Der Index notierte bei 397,96 Zahlern.

Maersk Line, die Containerschiff-Sparte
von A.P. Moller-Maersk, 6st zu Mitte Febru-
ar nachsten Jahres eine Vereinbarung mit
der franzdsischen Containerschiff-Gruppe
CMA CGM diber die gemeinsame Nutzung
von Schiffen. Maersk will stattdessen sei-
nen Daily Maersk Service ausbauen. Das
Schiffsabkommen bezog sich auf jeweils finf
Schiffe der beteiligten Unternehmen. A.P.
Moller-Maersk-Papiere verloren 6,5 Prozent
an Wert.

Die Tochter Jurong Shipyard des Schiff-
bauers Sembcorp Marine Ltd. zieht einen
Auftrag im Wert von 291,6 Millionen US-Dol-
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lar Gber den Bau eines Stahlhalbtaucher-
Bohrturms an Land. Auftraggeber ist die auf
dem Gebiet der Stahlhalbtaucher markt-
fihrende Firma Prosafe SE. Die Aktien von
Sembcorp Marine rutschten dennoch um
5,56 Prozent nach unten.
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Auch die Anteilsscheine von Kirby Cor-
poration verzeichneten einen leichten Kurs-
riickgang (minus 1,56 Prozent) . Die Schiff-
fahrtsgesellschaft hatte fur 42,3 Millionen
US-Dollar die Tankschlepper-Flotte des Ma-
rineunternehmens Seaboats, Inc. erworben.

SFI TKL.SHIP: Riickgang bei Charterraten und Schiffspreisen im Container-Segment
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Im November verzeichnete der SFI Gesamt einen
Riickgang von 8,4% gegeniiber dem Vormonat. Diese
Entwicklung ist primar auf die riicklaufigen Charter-
raten und Schiffspreise in den Segmenten Tanker und
insbesondere Container zuriickzufiihren.

Bei den Bulkern sind Neubau- und Second-Hand-
Preise grofitenteils gleich geblieben, die Charterraten
sind leicht gesunken. Der im Vergleich zum Vormonat
starkere US-Dollar bremst die negativen Indexentwick-
lungen ab bzw. fihrt zu einem leichten Anstieg des
Bulker-Index.

Hintergrund: Der SFI der TKL. Fonds Gesellschaft
fir Fondsconception und -analyse GmbH dokumen-
tiert die Wertentwicklung eines diversifizierten Portfo-
lios aus fiktiven Schiffsfonds. Die Indexfamilie macht
Schiffsinvestments mit klassischen Anlagen vergleich-
Weitere Infos: www.boersenag.de und www.zweitmarkt.de

QUELLE: BERENBERG PRIVATE CAPITAL GMBH; STAND 20.12.2011

Foto: iStockphoto/craftvision




NEWCONTEX: Tendenz zu kiirzeren Perioden bei niedrigeren Raten

Zum Ende des Jahres nahm die Charteraktivi-
tat in allen Segmenten weiter ab. Die berich-
teten Charterperioden liberschreiten kaum
drei Monate und beziehen sich meist lediglich
auf kurzfristig aufkommende Tonnage.

Der New ConTex verlor 1,9% bzw. 8
Punkte. Alle Gruppen zwischen 1.100 und
4.250 TEU verzeichneten schwachere Bewer-
tungen. Den grofBten Abschlag notierte das
3.500-TEU-Segment fiir zwolf Monatsperio-
den, dessen Werte bis auf 7.741 $ zuriickgin-
gen - ein Minus von 3,1%.

De facto werden in diesem Segment eher
beschaftigungslose Schiffe zu Perioden zwi-
schen drei und neun Monaten zu schwachen
7.000 $ geschlossen. Die 12-Monats-Bewer-
tungen weisen lediglich eine Spanne von rund
3.000 $ pro Tag zwischen den 1.100-TEU- und
den 4.250-TEU-Klassen auf. Diese geringe
Spannweite drickt aber nicht aus, welches
Einnahmepotenzial die unterschiedlichen
Trades bieten, in denen diese Typen einge-

setzt werden kdnnen. Im Monatsvergleich
konnte das 4.250-TEU-Segment seine schwa-

chen Bewertungen bei rund 8.645 $ fir zwélf  bzw. 23 Punkte. www.vhss.de
us$ Punkte
30.000 800
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25.000 700
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QUELLE:VHSS; STAND 20.12.2011

Monatsperioden halten. Innerhalb der glei-
chen Periode fiel der New ConTex um 5,3%
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Was ein

Handschlag in der
Krise wert ist ...

Der Schutzverein Deutscher Rehder mahnt
eine bessere vertragliche Absicherung aller
Frachtgeschafte an. Fir den Rechtsschutz-
versicherer stehen mehrere Kernthemen
im Mittelpunkt - darunter die Abwehr von
Schiffs-Arresten durch Dritte und leichtere
Ausstiegsmoglichkeiten bei Befrachterprob-
lemen.

Wenn sich Gewinnmargen in Luft auf-
l0sen und die Risiken in die Hohe schieflen,
werfen manche Unternehmer alle guten
Grundsatze Uber Bord. Sie lassen Rechnun-
gen platzen, schieben die Verantwortung von
sich oder leugnen Verabredungen mit Liefe-
ranten. Allzu haufig brauchen die Geprellten
einen sehr langen Atem - auf jeden Fall aber
kompetenten Rechtsschutz -, um ihre be-
rechtigten Schadenersatzanspriiche durchzu-
setzen. Die Schifffahrt liefert eines der besten
Beispiele dafir. In der langen Kette zwischen
Reedern, Maklern, Befrachtern und Lieferan-
ten entsteht viel Konfliktpotenzial, wenn es in
der Krise fir alle enger wird. Die Erfahrungen
des Schutzvereins Deutscher Rehder, der seit
fast 111 Jahren als Versicherungsverein auf
Gegenseitigkeit seinen Mitgliedsreedereien
Rechtsschutz anbietet, sprechen Bande in
dieser Hinsicht. Angesichts der wieder zu-
nehmenden Turbulenzen an den Schifffahrts-
markten nahm die Zahl der Streitigkeiten im
vergangenen Jahr bis Ende Oktober um 20
Prozent gegeniiber dem Vorjahr auf 452 Fal-
le zu - deutlich schneller als die versicherte
Flotte, die im selben Zeitraum um 5 Prozent
auf 2.077 Einheiten anwuchs.

Die meisten Streitigkeiten drehten sich
den Angaben zufolge um Zeitfrachtvertrage

- haufig bedingt durch Zahlungsschwierigkei-
ten von Befrachtern und daraus resultieren-
den Schiffsarresten, die von Lieferanten der
Befrachter veranlasst wurden, wie es heif3t.

.Unsere Mitglieder haben dieses Jahr eine
ganze Reihe von Zahlungsversdumnissen
gegenlber Bunkerlieferanten oder Agenten
ausbaden missen”, betont Geschaftsfuhrer
Wolf-Dieter Gerlach. Aufgrund der stark ge-
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stiegenen Brennstoffpreise addierten sich
Schadenersatzanspriiche in diesem Bereich
in kurzer Zeit zu gigantischen Betragen auf.

.Da sind Sie ganz schnell bei Summen von

500.000 Euro und mehr”, erklart er. In min-
destens vier Fallen sei es um Streitsummen
von 800.000 bis 1 Mio. Euro fiir einzelne Mit-
glieder gegangen.

Glaubiger nehmen Schiffe ins Visier

Auch wenn es sich um Schulden des Zeit-
befrachters und nicht des Reeders handelt,
gelangten die gecharterten Schiffe sofort ins
Fadenkreuz der Glaubiger. Dabei wiirden die
Frachter an immer exotischeren QOrten arres-
tiert - im vergangenen Jahr unter anderem in
Neukaledonien, so Michael Wester, stellver-
tretender Geschaftsfihrer des Schutzvereins.
Nicht nur der betroffene Reeder, auch der
Glaubiger konnte in solchen Fallen sein blau-
es Wunder erleben, weil das lokale Recht in
Bezug auf Seehandelsfragen viele Fallstricke
berge. .Beide Seiten haben keine Erfahrung,
wie der Fall in so einem exotischen Land ab-
laufen wird”, warnt Wester. .Der Reeder ver-
liert Zeit und Frachteinnahmen, und fir den
Gegner steigen die Anwaltskosten. Was dabei
zum Schluss herauskommt, steht in

den Sternen.”

Streitpunkt Brennstoff

Durchschnittliches Preisniveau
fiir Heavy Fuel Oil des Typs 380
cst in verschiedenen Hafen.

ORT 20Mm 2010
ROTTERDAM |620 US$/t 451 USS/t
GENUA 646 USS/t 471 US$/t
FUJAIRAH 654 USS/t 469 USS/t
SINGAPUR 648 USS/t 465 USS/t
LOS ANGELES |657 USS$/t 470 USS/t

Quelle: Clarksons Shipping Intelligence Weekly, 16.12.2011

Nach Maglichkeit sollten sich die
Reeder von vornherein durch entspre-
chende Vertragsklauseln gegen Scha-
denersatzanspriche, die Dritte gegen
den Befrachter erheben, schitzen.
Angesichts der angespannten Liqui-
ditatssituation vieler Charterer sei in
diesem Punkt weiterhin oberste Sorg-
falt geboten. In jedem Chartervertrag
misse eine Bestimmung enthalten
sein, wonach der Charterer den Bun-
ker auf eigene Rechnung beschaffe
und folglich auch kein Pfandrecht am
Schiff erwirken dirfe. Damit nicht
genug, musste die Schiffsfihrung
alle Lieferanten des Befrachters vor
der Lieferung per schriftlicher No-
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tifizierung von dieser Regelung in Kenntnis
setzen. Ansonsten hatten die Glaubiger zu-
mindest nach US-Recht trotz gegenteiliger
Chartervertragsklausel eine Handhabe, das
Schiff bei Zahlungsversaumnis durch den
Befrachter zu arrestieren. ,Das Problem ist,
diese Notifizierung vorzunehmen, bevor die
Lieferung kommt, denn danach bringt sie
nichts”, betont Gerlach. Das kdnne jedoch
ein erhebliches organisatorisches Problem
darstellen, .man muss dazu immer genau
wissen, mit wem die Geschafte gemacht
werden”. AuBerdem reagierten die Charterer
zum Teil sehr gereizt auf solche Mitteilungen
an Lieferanten, weil sie Angst hatten, dass
ihre Kreditwirdigkeit darunter leiden kénnte.
.Womaglich kirzt der Lieferant dem Charte-
rer dann die Kreditlinie oder liefert nur noch
gegen Vorkasse. Das konnte wiederum das
ganze Befrachtungskonzept kippen, weil der
Charterer erst die Fracht einsammeln muss,
um Lieferungen zu bezahlen”, so Gerlach.
Man dirfe keinesfalls eine .sich selbst erfiil-
lende Prophezeiung” oder Kettenreaktion in
Gang setzen, an deren Ende der Befrachter
pleiteginge.

Kiindigungschance hei Verzogerungen

Bei der starken Verhandlungsposition der
Zeitbefrachter sei es derzeit aber schwierig,
eine solche Notifizierung gegen ihren Wider-
stand durchzusetzen. ,Das ist die Crux an der
Sache”, meint Wester. ..In guten Zeiten, wenn
Sie die Notifizierungen nicht brauchen, krie-
gen Sie es umgesetzt. In schlechten Zeiten,
wenn Sie als Trampreeder wirklich darauf an-
gewiesen sind, kdnnen Sie es sich aber umso

Foto: Hollmann

KRITIK: Wolf-Dietrich Gerlach,
Geschaftsfiihrer des Schutzvereins
Deutscher Rehder (rechts), und sein
Stellvertreter Michael Wester
beklagen eine Zunahme der Streitig-
keiten und hohe Streitsummen hei
nicht bezahlten Bunkerlieferungen.

weniger leisten.” In anderen Frachtsegmen-
ten kénne man schon mit relativ geringen
Mitteln grof3e Fortschritte bei der Absiche-
rung des Reeders gegentber dem Befrachter
erzielen. Zum Beispiel bei den im Bulk- und
Projektbereich Gblichen Reisefrachtvertragen.
Hier komme es regelmafBig zu Leistungs-
problemen seitens der Befrachter, die zwar
Schiffe einchartern, dann aber nicht die La-
dung andienen, weil sie das entsprechende
Geschaft verloren oder gar nicht erst gewon-
nen hatten.

.Ohne entsprechende Sicherungsklauseln
haben Sie dann trotzdem Probleme, aus dem
Vertrag herauszukommen”, stellt Gerlach klar.
Trotz drohenden Zahlungsausfalls missten die
Reeder relativ lange abwarten, bevor sie ihr
Schiff von dem Auftrag abziehen diirfen. Sonst
kdnnten sie sich wiederum Schadenersatz-
anspriichen des Befrachters aussetzen. Der
Schutzverein hat eine eigene Klausel formu-
liert, mit der klargestellt wird, dass das Schiff
nach einer gewissen Wartezeit wieder losfah-
ren darf, um anderswo Geld zu verdienen. ,Die
wird auch angewendet”, so Gerlach.

Grundsatzlich empfiehlt der Schutzver-
ein seinen Mitgliedern, im Reisecharterbe-
reich mehr Wert auf wasserdichte Vertrage
zu legen. Viele Auftrage wiirden im schnell-
lebigen Bulk- und Stiickgutgeschaft locker
per E-Mail vereinbart. ,Man hat haufig keinen
unterschriebenen Vertrag. Das ist die Praxis”,
sagt Vize-Geschaftsfihrer Wester. Die Folge:
Wenn etwas schiefgehe, habe der Reeder
kaum Chancen, seine Anspriiche durchzu-
setzen. Bei jedem ersten Geschaft mit ei-
nem neuen Befrachter sollten die Mitglieder
deshalb auf Unterzeichnung eines Vertrags

- etwa einer Basischarter — pochen. ,Auf die
kann man sich anschlielend bei Folgeverein-
barungen durch Recaps beziehen”, so Wester.
Auch eine anstandige Haftungsklausel und
Gerichtsstandsvereinbarung gehorten dazu,
erganzt Gerlach. ,Das sind ganz grundsatz-
liche Dinge, auf die man peinlichst achten
sollte.” =
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Die Sauerstoffabnahme im tropischen At-
lantik begrenzt den Lebensraum von grofien
Hochseefischen wie Marlin und Thunfisch.
Der Blaue Marlin gehort nicht nur zu
den groften, sondern mit Spitzengeschwin-
digkeiten von 80 Kilometern pro Stunde auch
zu den schnellsten Fischen im Atlantischen

EXPERIMENT: Mesokosmen bei der Marinen Station
der Uni Bergen in Espegrend am Bergen Fjord.

Ozean. Fur derartige Hochstleistungen ist er

- wie andere grof3e Hochseefische auch - auf

eine grof3ziigige Versorgung mit Sauerstoff
angewiesen. Doch Sauerstoff ist im Ozean
nicht gleichmaBig verteilt, und Regionen mit
zu geringen Konzentrationen begrenzen den
Lebensraum der Hochseefische. .Genau die-
se Regionen werden messbar gréfier”, sagt
der Ozeanograf Dr. Lothar Stramma vom Kie-
ler Leibniz-Institut fir Meereswissenschaf-
ten (IFM-GEOMAR). Der Lebensraum des
Blauen Marlins im tropischen Ostatlantik sei
zwischen 1960 und 2010 um 15 Prozent ge-
schrumpft, so eine aktuelle Studie.

Dass viele Fischbestinde durch Uber-
fischung weltweit bedroht sind, ist nicht neu.
Nun droht den Bestanden von anderer Sei-
te eine weitere Gefahr. Bedingt durch den

Schwimmendes Klassenzimmer auf der ,,Penck”

Das friihere Forschungsschiff , Al-
brecht Penck” dient in den Winter-
monaten als Bord-Klassenzimmer.
Das 1951 erbaute Schiff, das im
Sommer 2010 als solches stillgelegt
wurde, steht bis Marz 2012 im Stral-
sunder Hafen fiir Schulprojekte mit
Sieben-, Acht- und Zehntklasslern
zur Verflgung, sagte Nadine Pankow
vom Deutschen Meeresmuseum.
Zudem seien Vortrage und Lesun-
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gen geplant. Nach 60 Dienstjahren
drohte dem Schiff die Verschrottung.
Die auf Korrosionsschutz speziali-
sierte Krebs-Unternehmensgruppe
hatte es aber fiir 70.000 Euro vom
Bildungsministerium gekauft. Es
wird in den Sommermonaten fir
Wartungsarbeiten an Offshore-
Windparks eingesetzt und kann im
Winter vom Meeresmuseum genutzt
werden. www.meeresmuseum.de

FORSCHUNGSOBJEKT: Von einem Boot aus
haben Wissenschaftler eine Messsonde an
einem Blauen Marlin angebracht.

steigenden Kohlendioxidgehalt in der Atmo-
sphare, werden immer grof3ere Mengen des
Treibhausgases auch im Meerwasser geldst
und verursachen dort eine zunehmende Ver-
sauerung. Wie eine weitere Studie einer in-
ternationalen Forschergruppe unter Leitung
des IFM-GEOMAR zeigt, wird aber auch der
Nachwuchs von Speisefischen durch diesen
Prozess bedroht. .In Testreihen konnten wir
zeigen, dass die Larven des Dorsches beson-
ders anfallig gegen Veranderungen des pH-
Wertes sind”, erlautert die Biologin Andrea
Frommmel, Erstautorin der Studie. Es komme
zu Gewebeschaden bei inneren Organen -
zum Teil mit Todesfolge.

Fotos: IFM-GEOMAR, Guy Harvey

Foto: Klugschnacker




,Duckdalben” ist bester Seemannsclub der Welt

Wertvolle Fahrpassagiere

Die rund zwei Millionen Passagiere,
die auf den vier von und nach Rostock
verkehrenden Fahrlinien pro Jahr
registriert werden, geben mehr als
41 Millionen Euro im Seehafen, in der
Hansestadt Rostock und in Mecklen-
burg-Vorpommern aus.

Das ergab eine reprasentative

Fotos: Gino Rausch, Henning Angerer

KOMMUNIKATION: Gemiitliche Sitzecken zum .Klénschnack” im Clubraum — die Ente weist den Weg. Fahrpassagierbefragung, die das Ost-
seeinstitut fir Marketing, Verkehr und

Der international seamen’s club im Ham- ihnen zur Seite. Diese Auszeichnung fir Tourismus an der Universitat Rostock
burger Hafen wurde vom ICSW als bester  unsere Arbeit ist der kronende Abschluss im Seehafen Rostock durchgefiihrt hat.
Seemannsclub der Welt ausgezeichnet. in unserem Jubildumsjahr.” Schon bis ein- 59 Prozent aller Fahrpassagiere stam-
Leiter Jan Oltmanns freut sich Gber schlief3lich November hatten 33.592 See- men aus Deutschland, 12 Prozent aus

die Anerkennung: .Die Seeleute arbeiten  leute aus 104 Landern ihre freien Stunden Danemark und 10 Prozent aus Schwe-
sehr hart in der globalen Versorgung fiir  im Club verbracht. Seit der Eréffnung vor den. Auf einer Notenskala von eins bis
uns alle. Wir sorgen nach Kraften fir siein 25 Jahren werden es Ende 2011 mehr als funf zeigten sich die Befragten mit dem
ihrer knappen Freizeit an Land und stehen  735.000 gewesen sein.  www.duckdalben.de Hafen (2,3), dem Angebot an Fahrlinien
(2,1) und der genutzten Fahrlinie (2,1)

zufrieden. www.rostock-port.de

Containerverlust kein Strandgut

Im Sturm vor Helgoland hat ein Frachter ein halbes
Dutzend Container verloren. Darin waren unter an-
derem Schuhe und Poloshirts, von denen Hunderte
an den Strand gespiilt wurden.

Die Kleidungsstlicke fanden sofort erste Liebha-
ber. Doch sie seien kein ,Strandgut”, das dem Finder
gehort, sondern ganz normale Fundstiicke, die ab-

gegeben werden missten, so Wolfgang Boe von der REISEZIEL: Eingangstor von Skandinavien.
Wasserschutzpolizei in Husum.

Foto: Dreamstime/Creativehearts

Foto: Hafen Rostock
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Tradition mit

Zukunft

Auch in unserem Computerzeitalter wird ein Grofteil

des Warentransports zwischen den bedeutenderen Inseln

des indonesischen Archipels noch von traditionellen

Lastenseglern bewaltigt. ven Rotand busik

Zeitmaschine scheint den Besucher

vom neuzeitlichen Zentrum Jakartas
mit seiner futuristischen Hochhaussil-
houette an die Piers des alten Segelschift-
hafens Sunda Kelapa entfiithrt zu haben.
Nach einer knappen halben Stunde Fahrt
fuhlt man sich um Jahrhunderte zurtick-
versetzt. Am beinahe zwei Kilometer
langen, seit dem Jahr 1817 benutzten Kai
haben sie festgemacht: 60 oder 70 dickbau-
chige, nur aus Holz gebaute Lastensegler,
die wie Liebhaberstiicke aus langst vergan-
genen Windjammertagen wirken.

So weit das Auge reicht, ein sich in
der frischen Brise der Javasee wiegender
Mastenwald. Die meisten dieser Ein- und
Zweimaster sind préachtig anzusehen, nur
vereinzelt st6f3t man auf lediglich von Ol-
farbe und dem unerschiitterlichen Glau-

N icht ein Taxi, sondern eine Wellssche
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KONTINUITAT: Schifffahrt
funktioniert in Indonesien
vielfach noch wie vor
Jahrhunderten.

ben ihrer Besatzungen zusammengehalte-
ne Seelenverkaufer. Sunda Kelapa, Jakartas
malerischer und an vielen Stellen herzer-
frischend unordentlicher alter Hafen, wo
sich seit Jahrhunderten kaum etwas veran-
dert hat, ginge auch heute noch als Schau-
platz einer Story von Somerset Maugham
oder Joseph Conrad durch.

Bereits im 15. Jahrhundert wurde der
Segelschifthafen Sunda Kelapa von Ge-
wiirzhdndlern aus Europa angelaufen. Den
Holldndern diente er spéter als wichtiger
Handelshafen. Nur wenig hat sich seitdem
gedndert. Zwar transportieren sie heute
keine kostbaren Gewtirze oder andere ori-
entalische Schatze mehr, doch haben die
hochseetiichtigen Frachtensegler fiir den
Warentransport im mit iiber 17.500 Inseln
grofiten Archipel der Erde eine dhnlich
grofle Bedeutung wie vor Jahrhunder-

ten. Wie in alten Zeiten durchpfliigen die
schwer beladenen Windjammer, den his-
torischen Seewegen folgend, die indone-
sischen Gewisser zwischen der Meerenge
von Malakka und der Bandasee, vorwarts
bewegt meist nur durch den Wind, der sich
in der Takelage fingt.

Moratorium fiir den Fortschritt

Wie viele dieser Praus auf indonesischen
Wellen kreuzen, kann niemand genau sa-
gen; Schitzungen schwanken zwischen
3.000 und 4.000. In zahlreichen abgele-
genen Gebieten des Archipels stellen die
sturmerprobten Segelschiffe das einzige
Transportmittel fiir die Einheimischen dar.
Sie verkehren nicht nach festgelegten Fahr-
plénen, sondern als Trampschiffe, also nach
Bedarf, von Frachtauftrag zu Frachtauftrag,
von Hafen zu Hafen. Nutzholz aus Kali-




RUHEPAUSE: Zwischen den
Auftragsfahrten bleibt Zeit
zur Erholung.

MUSKELKRAFT: Die Ladung
wird auf den Schultern vom
und zum Schiff transportiert.

mantan und Sumatra beispielsweise, wo
die Regenwilder in beispielloser Raubbau-
manier gepliindert werden, wird nach Ja-
va gebracht. Reis und andere Lebensmittel
sowie moderne Baustoffe wie Zement und
generell alle nur denkbaren Industriegiiter
werden von dort auf die sogenannten ,,Au-
eninseln” verfrachtet.
Im olig braunen Brackwasser des

Hafenbeckens spiegeln sich die kriftigen

Farben der Schiffswiande. Die Szenen in
Sunda Kelapa sind zeitlos, hier herrscht
ein Moratorium fiir den Fortschritt. Bis
hierher ist die moderne, computergesteu-
erte Transporttechnologie des 21. Jahrhun-
derts noch nicht vorgedrungen. Wihrend
die Fracht, Holz zumeist, geloscht wird,
wihrend Arbeiter mit zentnerschweren
Lasten auf den Schultern {iber schwan-
kende Planken balancieren, werden an den
Schiffen Reparaturen und Wartungsarbei-
ten durchgefiihrt, wird gehdmmert und
geklopft, kalfatert und gepinselt.
Ladekrine und andere mechanische
Hilfsmittel sind unbekannt in Sunda
Kelapa, wohl auch nicht gefragt in einem
Land, in dem importierte Maschinen teu-
er, einheimische Arbeitskrifte aber zahl-
reich und billig sind. Hart und menschen-
unwiirdig mag uns die Arbeit der =
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—> Schauerleute erscheinen, doch ist sie
fur viele die einzige Moglichkeit, das Geld
fiir den téglichen Reis zu verdienen. Hiib-
sche Buginesen-Frauen, den Saugling in
einem Tragetuch umgebunden, fallen auf
im Gewdihl. Es sind Frauen von Matrosen.
An Bord sind sie nur geduldet, solange die
Praus vor Anker liegen. Mitzusegeln ist ih-
nen streng verboten, denn ihre Anwesen-
heit wahrend der Fahrt wiirde nach Vor-
stellung der Buginesen Ungliick bringen.

Seefahrer und Seerauber

Die Bugis sind mit den Praus untrennbar
verbunden. Thre Heimat ist der Siiden der
Insel Sulawesi, wo die Provinzhauptstadt
Makassar liegt. Kaum eine andere der eth-
nischen Gruppen Indonesiens kann auf
eine so bewegte Geschichte zuriickblicken
wie die Bugis. Noch in nicht allzu ferner
Vergangenheit galten sie als ebenso kithnes
Seefahrer- wie bertichtigtes Seerdubervolk.
Vermutlich schon sehr friih erreichten
sie mit ihren hochseetiichtigen Schonern
Madagaskar und die Nordkiiste Australi-
ens, wo man auf Gegenstidnde und Lehn-
worter ihrer Kultur gestof3en ist. Jahrhun-
dertelang war Makassar die Drehscheibe
im Gewiirzhandel zwischen den Moluk-
ken und Kontinentalasien, von wo der
Weitertransport in den Nahen und Mitt-
leren Orient sowie nach Europa erfolgte.
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Buginesen aber machten auch als
Piraten und Sklavenhéndler die ganze Ja-
va- und Sundasee unsicher und drangen
auf ihren Beuteziigen iiber die grofleren
Fliisse regelmafig bis tief ins Innere von
Sumatra und Borneo ein. Im 18. und 19.
Jahrhundert waren die Buginesen die
eigentliche herrschende Macht im west-
lichen Teil der indonesischen Inselwelt.
Obwohl ihre Konigreiche Luwu, Bone,
Soppeng, Gowa, Supa und Mandar spéter
von den Hollaindern unterworfen wurden,

KORREKTUR: Die
Spanten werden sorg-
faltig von Hand
nachgearbeitet.

ZUSCHNITT: Mit der

groBen Sage werden die
massiven Eisenholzplanken
passend gemacht.
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WERFT: Beim Bau

eines Schoners ist ein
Dutzend Zimmerleute im
Einsatz.

blieb ihr Einfluss noch lange im malaii-
schen Archipel spiirbar. Noch im vergan-
genen Jahrhundert griindeten sie auf der
malaiischen Halbinsel und im Riau-Archi-
pel neue Sultanate. Es gibt heute kaum eine
Flussmiindung oder Bucht in den Gewds-
sern Indonesiens, wo man nicht auf eine
buginesische Siedlung trifft.

In zwei Dingen sind sich die Bugis bis
heute treu geblieben: in ihrem Geschick
als Seefahrer und in ihrer handwerklichen
Virtuositit beim Schiftbau. Buginesische
Kapitine sind oftmals stolz darauf, kei-
nerlei Navigationsinstrumente zu besitzen,
und behaupten, fiir die geféhrlichen Koral-
lenriffe der kiistennahen Gewisser einen
sechsten Sinn zu haben.

Bauweise und solide Verarbeitung der
Praus - entfernt chinesischen Dschunken
ahnlich - zeugen von jahrhundertealter
handwerklicher Erfahrung. In Form und
Giite stecken die meist zwischen 20 und
30 Meter langen Segelschiffe mit bis zu 400
Bruttoregistertonnen Wasserverdrangung
bis zum letzten Spant voll Tradition. Die
Zentren der buginesischen Schiffbauin-
dustrie befinden sich entlang der Kiiste
von Stidsulawesi. In zahlreichen kleinen
Familienbetrieben baut man die Praus in
mithevoller, langwieriger Handarbeit und
verzichtet dabei weitgehend auf moderne
technische Hilfsmittel. Der Rumpf und

ANSTRICH: Die Liebe zum Detail
sieht man den Schiffen an.

TRADITION: Am Seemannsleben hat
sich hier nicht viel geandert.

WINDKRAFT: Die Nutzung des
Windes hat auch Kostengriinde.

zum Teil auch die Aufbauten werden aus
massiven, salzwasserresistenten Eisenholz-
planken gefertigt, die zuvor aus méchtigen
Baumstdmmen herausgesigt wurden. Zu-
sammengehalten wird der Schiffsrumpf
allein durch lange Holzzapfen. Weder
Eisenbolzen noch Metallstifte finden hier
Verwendung. Kalfatert wird der Bootskor-
per mit zerkleinerter Baumrinde, die man
in die Spalten zwischen den Planken stopft.

Konstruktionszeichnungen und Pli-
ne benétigen die Schiffszimmerleute, die
mit dem Bau eines Schoners betraut sind,

nicht. Die Schiffbaukunst wird von Gene-
ration zu Generation vererbt. Die Bauzeit
einer Prau betrégt sechs bis zwolf Monate.
Thre Lebenserwartung liegt bei 25 bis 30
Jahren. Die Kosten belaufen sich auf rund
700 Millionen Rupiah (etwa 70.000 Euro).

Die letzten Frachtsegler

Einzige Konzession an die Neuzeit sind
Dieselmotoren zum bequemeren Manov-
rieren der Schiffe im Hafenbecken oder
zur Unterstiitzung bei einer Flaute. Aus
Kostengriinden wird aber auch bei den
meist einmastigen modernen Praus vor-
wiegend der Wind genutzt. Blist er giins-
tig in die rund 300 m? Segelflache, macht
so ein Schiff fiinf bis sieben Knoten. Damit
sind die Bugis-Praus Paradebeispiele fiir
die effektive Nutzung einer unerschopf-
lichen Energiequelle. Die Veteranen der
letzten groflen Frachtsegler-Flotte der
Welt, die zweimastigen ,,Pinisi“ (abgelei-
tet vom niederldandischen Begriff Pinasse),
kommen sogar ganz ohne Motor aus.
Indonesien ist ein aufstrebendes

Schwellenland, doch die moderne Trans-
porttechnologie hat die Praus noch nicht
verdrangen koénnen. Solange die Monsu-
ne wehen und die Betriebskosten niedrig
halten, wird es Handler geben, welche die
Dienste der segelnden Spediteure Indone-
siens in Anspruch nehmen. =
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Der Engel von
Buenaventura

Vor dem kolumbianischen Kaffeehafen herrscht erhohte Wachsamkeit, weil Kriminelle schon manches Schiff

uberfallen haben. Der Frachter .Schwabenstein™ hat damals, 1980, gerade den Lotsen abgesetzt, als

uber Funk die Meldung kommt: .Achtung! Piraten klettern an Bord!" Gerhard Lickfett gibt Generalalarm -

und dann ge hen die Seeleute zum Ge genang riff uber. Auszug aus dem Buch .Wellenbrecher von Stefan Kriicken (Ankerherz Verlag)

feehafens Buenaventura mag wie eine

schone Melodie klingen oder wie der
Titel eines Schlagers, aber die Wirklichkeit
sah trostlos aus. Fiir mich war Buenaven-
tura der hasslichste Hafen der Welt. Die
Gebaude waren heruntergekommen, iiber-
all sah man zwischen den Ruinen Abfall
und Verfall. Vor allem aber galt es, wegen
der Kriminellen vorsichtig zu sein. Wer am
schnellsten schoss, der hatte recht in Bu-
enaventura. Sich auf den Boden zu werfen,
wenn Kugeln flogen, gehorte beinahe zum
Alltag,

Wihrend eines Landgangs gerieten ei-
nige Offiziere und ich, im Dezember 1980
der Erste Offizier an Bord des Frachters

»Schwabenstein®, in einen Raububerfall auf
ein Lohnbiiro. Eine wilde Schieflerei zwi-
schen Gangstern und Soldaten begann. Ich
lag im Staub der Strafle und beobachtete,
wie sich ein Uniformierter beim Hantie-
ren mit seinem Gewehr in den Fufd schoss.
Statt eines Krankenwagens kam ein Gabel-
stapler und fuhr den Verletzten ab.

Ein anderes Mal sprang ich in einer
Kurve aus einem fahrenden Taxi, weil
mir klar wurde, dass der Chauffeur mich
in eine dunkle Gasse bringen wollte, wo
seine Komplizen auf mich warteten. Bu-
enaventura war wild und verrucht. Unter
den knapp 200.000 Einwohnern lebten we-

Der Name des kolumbianischen Kaf-
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nige Europier; einer war unser Agent, der
nebenberuflich die ,Bamboo Bar* betrieb,
in der man nicht nur Salsa und Mambo
lernen konnte. Mancher junge Seemann
hat sich dort verliebt, und an der Gangway
sah ich Kadetten zum Abschied weinen.
Wir hatten auf dieser Reise der
»Schwabenstein® Industriegtiter geldscht
und legten an einem Samstag um sechs
Uhr morgens ab, mit Kurs Valparaiso in
Chile. Auf der Briicke galt erhohte Wach-
samkeit, denn das Seegebiet war wegen
der Uberfille von Piraten gefiirchtet. Erst
einige Tage zuvor hatten Seerduber einen
japanischen Frachter im Hafen tiberfallen
und die Besatzung gezwungen, ihnen Uh-
ren und Ringe auszuhdndigen, wobei sie

ihre Drohung verstirkten, indem sie einem
Offizier am Kopf vorbeischossen.

Piraten sind skrupellose Kriminel-
le, die nichts zu verlieren haben, weil sie
der Hunger treibt. Wie gefahrlich sie sind,
habe ich auf See mehrfach erfahren. Bei
meiner ersten Begegnung mit Seerdubern
war ich 19 und Matrose auf dem Frachter

»Dortmund®. Wir hatten Stiickgut geladen -
Tabak, Kautschuk, Kaffee, Gewtirze — und
lagen zwischen den indonesischen Inseln
Java und Madura vor Anker. Ich hatte Wa-
che in der schwiilen Tropennacht, nippte
an einem Kaffee und hielt ein Schwitz-
chen mit dem Maschinenassistenten, als
ich einen nackten Fuf} im Lichtkegel eines
Scheinwerfers an Deck sah.

Ich fliisterte dem Maschinenassis-
tenten zu: ,Weck die Crew!, und nahm

die Verfolgung auf. Als ich um die Auf-

bauten mittschiffs herum kam, wurde mir
schlagartig klar, dass dies keine kluge Idee
gewesen war. Fiinf Seerduber kamen mir
entgegen! Sie zogen Messer. Ich griff nach
meinem Spleif3er, einer Art angespitztem

Schraubenzieher, den man auf Segelschif-

fen zur Arbeit an den Tauen verwendet.
Angst spiirte ich nicht, vielleicht, weil
alles so schnell ging. Ich sprang auf eine Lu-

KLASSIKER: Die ..Schwabenstein” wurde auf der
Bremer Vulkan-Werft gebaut und 1954 iibergeben.




ke vor mir, etwa 1,20 m hoch, lief sie entlang
und kletterte tiber ein Gelander auf die Mit-
telschiffsaufbauten und von dort aus weiter
Richtung Briicke. Damit hatten die Piraten
nicht gerechnet. Sie gaben die Verfolgung
auf, wahrend ich laut um Hilfe schrie. Wir
haben die Seerauber, die es offenbar auf die
wertvollen Schiffsleinen aus Sisal abgesehen
hatten, dann von Bord gejagt.

Ich hatte also schon meine Erfahrun-
gen, als wir durch den Pazifik vor Buena-
ventura liefen. Wir setzten den Lotsen ab,
der uns durch die Sandbinke vor der Ha-
feneinfahrt mandovriert hatte. Von der Bri-
cke aus beobachtete ich eine Gruppe kleiner
Fischerboote, die in der Fahrrinne trieben.
Dann empfingen wir einen Funkspruch auf
dem Notrufkanal. ,,Schwabenstein, Sie wer-
den geentert!, rief der Lotse, ,yviele Gestal-
ten sind an Deck!“ Es war 7.33 Uhr.

Offenbar kletterten die Piraten an ei-
ner Stelle auf den Bug, die man wegen der
Container von der Briicke aus nicht einse-
hen konnte. Ich gab sofort Generalalarm
und befahl, die Frauen — unser Chief und
der Zweite Offizier hatten auf dieser Rei-
se Damenbegleitung - in jhre Kabinen zu
bringen. Die Mannschaft, darunter viele
Tiirken, unterbrach ihr Frithstiick und kam
an Deck. Wir bildeten zwei Stof3trupps.
Unser einfacher Plan: den Kriminellen mit
Werkzeugen und kurdischem Kriegsgebriill

1937 in Danzig geboren, gilt weltweit

als einer der erfahrensten Kapitane von GroBseglern. Er
durchlief eine klassische Karriere vom Schiffsjungen zum
Kapitan auf Grofler Fahrt. Der leidenschaftliche Sportler ging
mit 69 Jahren in Ruhestand. Heute berat er Reeder beim Bau
von Segelschiffen. Lickfett lebt in Hamburg.

Angst einjagen und sie vertreiben. Es mag
nun Zeitgenossen geben, die einen solchen
Angriff fur téricht halten und die glauben,
es sei besser, sich irgendwo an Bord ein-
zuschlieflen. Aber zum einen ist ein Schiff
fiir jeden Seemann eine Heimat, die er
verteidigt, und zum anderen bleibt es eine
Geschmacksfrage, ob es sicherer ist, sich
vor einem Angreifer zu verstecken. Ein
Seemann ist kein Hasenfuf3.

Wir liefen die Gange zwischen den
Containern entlang und sahen, dass die
Verbrecher einen Behilter fiir Olympia-
Schreibmaschinen aufgebrochen hatten
und damit beschiftigt waren, die Kisten
aus Styropor iiber Bord zu werfen. Wegen
der Verpackung schwammen sie wie Bo-
jen und wurden von Komplizen in kleine
Boote umgeladen. Als die Piraten unsere
Schreie horten, fuhren sie herum. Drei
von ihnen hielten etwas in den Hénden,
etwas Metallisches. Woméglich Revolver?
Ich warf einen Hammer, verfehlte jedoch
mein Ziel und traf nur einen Eisenpfosten.

Dann peitschten Schiisse {iber Deck.
Eine Kugel schlug Zentimeter neben dem
Kopf des Bootsmanns in den Container ein.
Wir gingen in Deckung, soweit das mog-
lich war. Ich kauerte vor einer Stahlkons-
truktion, die fiir eine Silbermine in Bolivi-
en bestimmt und mit finf Dréahten gelascht
war, damit sie bei Seegang nicht iiber Bord

ging. Wieder fielen Schiisse. Ich horte ein
Geréusch. Ein lautes ,,Pling® Ich sah eine
zusammengedriickte Kugel genau vor mei-
nen Fiilen auf dem Deck liegen. Offenbar
war sie an einem daumendicken Draht ab-
geprallt, der quer vor meiner Brust lief. Der
Draht hat mir das Leben gerettet. Welch
ein Zufall, welch unglaubliches Gliick. Ich
bewahre die Kugel bis heute auf.

Die Verbrecher schossen weiter, bis
ihre Magazine leer waren. Als wir merkten,
dass ihnen die Munition ausging, griffen
wir an, mit lautem Gebriill. Verschreckt
kletterten die Piraten iiber die Verschan-
zung und stiegen eine behelfsmaflige Lei-
ter hinunter. In ihren Motorbooten luden
sie die Pistolen nach und feuerten erneut,
doch wegen des Seegangs und unserer
Bugwelle kamen die Schiisse ungenau. Ich
fiirchtete, ein Querschlager konnte einen
Behilter mit Blausdure treffen, den wir
an Bord transportierten. Kurz darauf ver-
schwanden die Boote aus unserem Blick-
feld. Um 7.41 Uhr war der Uberfall vorbei.
Wir waren erschrocken, aber es gab keine
Verletzten. Uber Funk alarmierten wir
die Sicherheitsbehorden in Buenaventura,
aber das war, so wussten wir, nur fiirs Pro-
tokoll und fiir die Akten der Versicherung.

Als ich abends in der Koje lag, als
ich zur Ruhe kam und mir bewusst wur-
de, was geschehen war, habe ich geweint.
Noch nie war ich dem Tode so nahe. In
jenen acht Minuten vor Buenaventura hat
ein Schutzengel auf mich aufgepasst.

In ,Wellenbrecher” erzihlen Kapita-
ne die besten Geschichten aus ihrer
Zeit auf See. Das Buch (Autor: Stefan
Kriicken; Fotograf: Achim Multhaupt)
wurde - ebenso wie sein Vorlaufer
,Orkanfahrt” - ein Bestseller, Uwe
Friedrichsen hat es als Horbuch ein-
gelesen. Fiir 29,90 Euro uberall im
Buchhandel (Horbuch: 19,90 Euro).
Infos: www.ankerherz.de
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Das Dornroschen der Ostsee

Estlands Hauptstadt Tallinn am Finnischen Meerbusen ist eine vertraumte Hansestadt — und hat es im

vergangenen Jahr sogar zur Europaischen Kulturhauptstadt gebracht. v sesastian eioner

eit ihrer Griindung im 13. Jahrhun- haben als wechselnde Herrscher die Stadt ~ dem die Rote Armee Estland 1944 besetz-
Sdert hat die Hauptstadt von Estland  geprégt. Das dunkelste Kapitel allerdings  te, war Tallinn als Grenzgebiet weitgehend
eine bewegte Geschichte durchlebt. durchlebte die Stadt im letzten Jahrhun- vom Meer abgeschnitten. Strande und Ha-
Dinen, Deutsche, Schweden und Russen  dert — es endete erst vor 20 Jahren. Nach- fenanlagen waren militdrisches Sperrgebiet,
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die Einwohner hatten keine Moglichkeit,
ans Wasser zu gelangen.

Fir die Stadt, die einst unter dem Na-
men Reval im Ostseeraum eine bedeuten-
de Rolle spielte, war dies eine Katastrophe.
Immerhin kamen auf dem Seeweg iiber
die Jahrhunderte hinweg Eroberer, Reich-
tum und Kultur in die Stadt. Ohne Zugang
zur Lebensader drohte das Leben in Tal-
linn sprichwortlich auszutrocknen. Thren
Protest gegen die bestehenden Zustande
driickten die Esten gegen Ende der 1980er-
Jahre friedlich aus - in Liedern. Die ,,Sin-

gende Revolution® fithrte zum Erfolg: 1991
erlangte Estland die Unabhangigkeit zu-
riick - und Tallinn wurde wieder Haupt-
stadt.

Seitdem wirkt die mittelalterlich ge-
pragte Altstadt wie aus dem Dornrdschen-
schlaf erwacht: Die von deutscher und rus-
sischer Herrschaft gepragte Vergangenheit
ist nur noch eine Fuinote. In den schma-
len Gassen weht langst ein frischer Wind
des Aufbruchs und der Lebensfreude.

PANORAMA:
Beeindruckende Aussicht
von der auf dem Domberg
gelegenen Burg Tallinn
auf die Unterstadt und
das Meer.

Jahrhundert eingezogen - in Form bun-
ter Boutiquen, hipper Bars und Cafés und
moderner Galerien, Diskotheken, Casinos
und Nobelhotels.

Das Wichtigste aber: Das Meer ist
wieder fiir jedermann zuginglich. Als die
Stadt - gemeinsam mit dem finnischen
Turku - zur Kulturhauptstadt 2011 er-
nannt wurde, erkoren die Tallinner die
Ostsee zum Zentrum ihrer Feierlichkeiten
mit insgesamt rund 7.000 Veranstaltungen

Hinter den ehemals verstaubten Fassaden — und wiéhlten das passende Motto: ,Ge-

der Geschaftshauser ist inzwischen das 21.

schichten am Meer*, >
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Abends
wird das Rathaus im
spatgotischen Stil mit

seinem achteckigen
Turm gekonnt in Szene
gesetzt.

-> Auch wirtschaftlich macht sich der
Aufschwung in Tallinn bemerkbar. Fast
die Hilfte aller estnischen Firmen hat
hier ihre Zentrale. Sie sind fiir rund 60
Prozent der Wirtschaftsleistung (BIP)
Estlands verantwortlich. Im Zuge der
Privatisierung nach dem Ende des Sow-
jetreichs orientierte sich die Stadt an
der Wirtschaft in Skandinavien. Nied-
rige Steuerlast und ein liberales Wirt-
schaftsumfeld machen den Standort fiir
viele Unternehmen im In- und Ausland
attraktiv. Zu ihnen gehort auch die AS
Tallink Grupp, eine der grofiten Fahrge-
sellschaften in der Ostsee. Sie besitzt 19
Schiffe, die auf sieben Linien unter den
Marken Tallink und Silja Line verkehren.

Deutsche Wurzeln

Es bestehen direkte Verbindungen nach
Rostock, Helsinki, Stockholm, Aland
und Sankt Petersburg. Die meisten Be-
sucher der Insel sind Tagesbesucher. Sie
wollen entweder giinstig einkaufen oder
das historische Flair der Stadt genieflen.
Herzstiick der Stadt ist die Altstadt. Sie
besteht eigentlich aus zwei Teilen: In der
Unterstadt betrieben vom 13. bis zum
16. Jahrhundert Handwerker und Hénd-
ler ihre Geschifte. In der Oberstadt auf
dem Domberg residierte die deutsche
Oberschicht. Auch heute ist hier eher die
Bourgeoisie beheimatet.

Beiden gemeinsam sind die ring-
féormige Umarmung durch die impo-
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Die russisch-orthodoxe Alexander-
Newski-Kathedrale iiberragt den Domberg.

Nach der Messe werden Besucher vor
den Stufen der Kathedrale von Bettelfrauen
empfangen.

Vom Tallinner Hafen aus gibt es Direkt-
verbindungen nach Helsinki, Stockholm,

Aland und Sankt Petershurg.

Der .Lange Hermann®, einer der vier
urspriinglichen mittelalterlichen Ecktiirme
des Schlosses auf dem Domberg.




Am Fahrterminal in

Tallin legen sehr viele

Tagesausfliiger an.
Vor allem im Winter ist
Tallin beliebtes Reiseziel.

sante Stadtmauer mit ihren Wachtiirmen
sowie die grofle Zahl gut erhaltener und
restaurierter mittelalterlicher Gebéude.
1997 wurde die Altstadt in die Liste des
UNESCO-Weltkulturerbes aufgenommen.
Vor allem die Unterstadt zu Fiiflen des
miéchtigen Dombergs mit einer Vielzahl
backsteinerner Kirchen und ihren laby-
rinthartigen Gassen ist ein Touristenmag-
net. Ihr Zentrum bildet der Rathausplatz
(Raekoja plats). Ganze acht Straflen laufen
sternférmig auf ihn zu. Grofiter Blickfang
ist das prachtige Rathaus mit der palazzo-
artigen Fassade und dem schlanken Turm
- ein im Baltikum einzigartiger spétgoti-
scher Bau aus dem 15. Jahrhundert. Frii-
her fiillten Hindler und Gaukler den Platz
mit Leben, heute sitzen Einheimische und
Touristen gemeinsam in den zahlreichen
gemiitlichen Restaurants und Cafés und
lassen die alte Architektur und das bunte
Treiben auf sich wirken.

Beliehte Kameramotive

Zu den altesten Kirchen der Stadt zahlt die
Heiliggeistkirche (Pitha Vaimu kirik). Sie
beherbergt an der Auflenwand eine baro-
cke Wanduhr des Schnitzers und Bildhau-
ers Christian Ackermann von 1684. Im
Inneren gibt es den international geschatz-
ten Altar des Liibecker Malers Bernt Not-
ke zu bestaunen. Ebenso haufiges Motiv
fuir die Touristenkameras ist das Haus der
Schwarzhdupterbriiderschaft (Mustpea-
de Maja). Die Bruderschaft, die es nur in

Estland und Lettland gab, vereinte unver-
heiratete deutschstimmige Kaufleute und
verhalf ihnen zu grofien Karrieren im Rat
der Stadt. Thr Gebdude, das heute auch fiir
Staatsempfinge genutzt wird, verfugt iiber
eine Renaissancefassade mit aufwendig ge-
schnitzter Holztiir.

Durch schmale Kopfsteinpflastergas-
sen geht es den Domberg hinauf. Seit jeher
ist diese natiirliche steile Erhebung Sitz der
estnischen Regierung gewesen. Und auch
jetzt haben sich der Prdsident, die Regie-
rung, das Parlament, der Staatsgerichtshof,
die Ministerien sowie zahlreiche diploma-
tische Vertretungen hier niedergelassen.

Optisch dominiert wird der Domberg
von der russisch-orthodoxen Alexander-
Newski-Kathedrale (Aleksander Nevski
katedraal) mit ihren typischen Zwiebel-
tiirmen. Der imposante Bau ist zwar ein
beliebtes Postkartenmotiv, gilt unter Ein-
heimischen aber eher als Symbol fiir die
versuchte Russifizierung der Stadt wih-
rend der Herrschaft der russischen Zaren.

Allen Esten, die die Freiheit ihres
Landes gegen Russland mit Worten und

Waffen verteidigt haben, haben die Esten
einige Meter weiter ein Denkmal auf dem
Freiheitsplatz gewidmet. Der Platz vereint
verschiedene Elemente der jiingeren Stadt-
geschichte und ist gerade wegen seiner
Uneinheitlichkeit interessant. Hier ist die
Geschichte der Stadt an den Fassaden der
Gebéude ablesbar.

Denkmaler und Aufbruchstimmung

Die Aufbruchstimmung seit der Unabhén-
gigkeit wird besonders deutlich am Stadt-
rand. Hier hat sich Tallinn in den letzten
Jahren rasant verwestlicht. Ringférmig um
den historischen Altstadtkern formieren
sich riesige Einkaufszentren, Parkplatze,
Werbetafeln, Autohauser und Baumarkte.
Vielen Bewohnern ist diese Entwicklung
ein Dorn im Auge. Andere sehen darin ei-
ne Notwendigkeit.

Denn einer Legende zufolge darf Tal-
linn nie fertig gebaut sein. Andernfalls
wiirde ein Gnom die Stadt mit Wasser-
massen tiberfluten. Es besteht kein Zwei-
fel: Das Schicksal Tallinns ist fest mit dem
Meer verbunden. -~
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Neue Schiffe

SANTA CATARINA

IMO-NUMMER 9444730 TONNAGE 85.676 BRZ BREITE 42,80 m

REEDEREI Hamburg Siid TRAGFAHIGKEIT 93.592 TDW TIEFGANG 13,50 m

FLAGGE Liberia LADEKAPAZITAT 7.100 TEU MOTOR Wartsilda 8RT-flex 96C
ABLIEFERUNG 03/2011 WERFT Daewoo, Geoje (ROK) GESCHWINDIGKEIT | 25,3 kn

TYP Containerschiff LANGE 299.90 m KLASSE Germanischer Lloyd

DELPHINUS J. E.R. BREST

CHARTERNAME Industrial Echo IMO-NUMMER 9483231

IMO-NUMMER 9407603 REEDEREI E.R. Schiffahrt

REEDEREI Jiingerhans FLAGGE Liberia

CHARTERER Intermarine LLC ABLIEFERUNG 11/2010

FLAGGE Antigua & Barbuda TYP Massengutfrachter

ABLIEFERUNG 01/2010 TONNAGE 32.672 BRZ

TYP Massengutfrachter TRAGFAHIGKEIT 55.618 TDW

TUNNA“GE 8.750 BRZ LADEKAPAZITAT 70.000 m*

TRAGFAHIGKE_I_T 10.308 TDW WERFT Hyundai-Vinashi Shipyard, Ninh Phuoc (VN)
LADEKAPAZITAT 663 TEU LANGE 187.80 m

WERFT Est. Nav. de Viana do Castelo (P) BREITE 32,26 m

LANGE 139,03 m TIEFGANG 12,82 m -
BREITE 20,00 m MOTOR MAN-B&W 6S50MC-C ?L
TIEFGANG 7.70m LEISTUNG 9.480 kW
MOTOR Mak 6M43C GESCHWINDIGKEIT 14,5 kn G
KLASSE Bermanischer Lloyd KLASSE Det Norske Veritas K

“ DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT 01/2012




CHARTERNAME
IMO-NUMMER
REEDEREI
CHARTERER
FLAGGE
ABLIEFERUNG

BERNHARD SCHEPERS

IMO-NUMMER
REEDEREI
FLAGGE
ABLIEFERUNG
TYP

BBC Ocean
9596530

Briese Schiffahrt
BBC Chartering
Antigua & Barbuda
03/20M

9492505

HS Bereederungs GmbH
Antigua & Barbuda
05/2011
Containerschiff

TYP

TONNAGE
TRAGFAHIGKEIT
LADEKAPAZITAT
WERFT

LANGE

HHL HAMBURG

IMO-NUMMER
REEDEREI
FLAGGE
ABLIEFERUNG
TYP

TONNAGE
TRAGFAHIGKEIT
LADEKAPAZITAT

TONNAGE
TRAGFAHIGKEIT
LADEKAPAZITAT
WERFT

LANGE

Massengutfrachter

5.344 BRZ

6.253 TOW

336 TEU

Dalian Fishing, Liaoning (CHN)
115,46 m

9419008

Hansa Heavy Lift
Antigua & Barbuda
01/2010
Massengutfrachter
15.377 BRZ

16.577 TDW

1.011 TEU

10.318 BRZ

13.031 TDW

1.036 TEU

Sainty Jiangdu (CHN)
151,72 m

BREITE

TIEFGANG

MOTOR

LEISTUNG
GESCHWINDIGKEIT
KLASSE

WERFT

LANGE

BREITE

TIEFGANG

MOTOR

LEISTUNG
GESCHWINDIGKEIT
KLASSE

BREITE

TIEFGANG

MOTOR
GESCHWINDIGKEIT
KLASSE

16,85 m

570m

MaK 6M32C

3.000 kW

15 kn
Germanischer Lloyd

Qingshan, Wuhan (CHN)
166,15 m

22,90 m

9,50 m

MAN-B&W 7L58/64CD
9.800 kW

17,5 kn

Germanischer Lloyd

23.40m

7,60 m

MAN-B&W 8L48/60B
18 kn

Bureau Veritas
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Die Ponton-Profis

Gastronomie, Schiffe, Touristen: Auf den

Hamburger Landungsbriicken geht es lebhaft zu.

Lwei Pontonwarte sorgen fur Ordnung. ven el wiese

die Gastronomiebetriebe an den Lan-

dungsbriicken im Hamburger Hafen
ihre Tische vor die Tiir stellen, die Souve-
niergeschifte ihre Verkaufsstinde bestii-
cken und lange bevor die ersten Touristen
auftauchen, erledigen René Schmidt und
Christian Deumlich ihren ersten Kontroll-
gang an der Pontonanlage.

Sind irgendwo Schiden aufgetreten,
wurde illegal Mill abgestellt, sind die
Miilleimer entleert, macht die Anlage ei-
nen sauberen Eindruck, gibt es Risse im
Asphalt? In regelmafligem Turnus 6ffnen
sie auch Zuginge, um in den ,Keller” der
Landungsbriicken zu steigen, in die vier
Meter hohen Hohlrdume, dank derer die

Dienstbeginn halb sechs: Noch bevor

Pontons tiberhaupt schwimmen. ,,Da
schauen wir bis in die kleinen Winkel nach,
ob irgendwo Wasser steht, das abgepumpt
werden muss, oder Schidden aufgetreten
sind‘, erlautert Schmidt.

Schone Aussicht, rauer Ton

Nach dem Rundgang ziehen sie sich in
ihr Biiro zuriick. An der Eingangstiir steht
auf einem wappenformigen Schild: HPA
Pontonmanagement. HPA steht fiir Ham-
burg Port Authority, das Unternehmen
des Hamburger Hafenmanagements. Auf
den Schreibtischen stehen Computer fiir
die Verwaltungsarbeit. ,,Die macht etwa
die Halfte unserer Arbeit aus",

sagt Christian Deumlich.

»Sind Fldchen der Landungsbriicken zeit-
weise vermietet worden? In solchen Fil-
len kontrollieren wir, ob die vereinbarte
Quadratmeterzahl eingehalten wurde. Au-
flerdem sind wir von hier aus fiir alle 216
Pontons im Hamburger Hafen zwischen
Wittenbergen und Oortkaten zustindig.”
Da miissen sie die Aufleneinsétze von 13
Mitarbeitern koordinieren. Dann wieder
ziehen die beiden Pontonwarte ihre Ar-
beitsanziige an, greifen zum Besen und
sorgen fiir Sauberkeit oder riumen Schnee.

»Im vergangenen Winter war das eine end-
lose Arbeit...  seufzen die beiden.

Der Blick vom Schreibtisch geht tiber
die Elbe, eine Aussicht, die sie immer wie-
der neu genieflen. ,,Mir ist bewusst, dass
ich einen schonen Arbeitsplatz habe®, ge-
steht René Schmidt. ,,Besonders als die
Queen Mary 2‘ eindockte, wurde mir das
wieder klar.“ Kein Wunder, das Heck des
Schiffes drehte sich nur einen kraftigen
Steinwurf weit von seinem Biirofenster.

Von der Arbeit der beiden Pon-

tonwarte bekommen die Tou-

risten nichts mit. Sie sehen

die Schiffe auf der Elbe,

horen die Ausrufer Ha-

fenrundfahrten anpreisen.

Sie bekommen manchmal

etwas mit vom rauen Ton,

in dem die Menschen, die

auf den Landungsbriicken

arbeiten, miteinander spre-

chen. Sie merken aber meist

nichts vom harten Wettbewerb der
Barkassenunternehmen.

Die Schiffe haben alle ihre Hausfarben,
an ihnen kann man sehen, wie grof$ die je-
weiligen Flotten sind. Da wiederholen sich
Farben von grofien Raddampfern bis zu
kleinen Barkassen. Grofle Unternehmer
sind wirtschaftlich im Vorteil: Sie kénnen
Kooperationen mit Reisebiiros und Bus-
unternehmen schlielen, die ihnen eine ge-
wisse Gésteanzahl garantieren. Sie kénnen
Rabatte gewihren, wihrend die Kleinen
froh iiber jeden Fahrgast sind, den ihnen
die Ausrufer bringen. Alltag auf dem Pon-
ton, Alltag fiir Deumlich und Schmidt. E




Vor fiinfzig Jahren...

AUS _KEHRWIEDER" 01/1962

Nebelradar und Satelliten-Opa

Wetter und Wetteraufklarung spielen eine zentrale Rolle:
fiir die Rettung aus Seenot, das Vermeiden von Kollisionen

und das Durchfahren feindlicher Linien.

Winterstiirme und Nebel bestimmen nicht nur das
Wetter auf See, sondern in gewisser Hinsicht auch die
Lage der deutschen Reeder, wie sich am Bericht Gber
die Jahresversammlung vom Dezember 1961 zeigt.
Ganz anders ist das Klima in Matadi, dem .Ein-
gangstor zum Kongo”, das Arthur Benseler schildert.
Der Kongo ist rund zehn Mal so grof3 wie die damalige
Bundesrepublik und exportiert vor allem Kupferbar-
ren aus dem Latanga-Revier sowie Palmol. Begehrte
Importgiter sind Autos und Treibstoff - Letzterer vor
allem tiber den Olhafen Ango-Ango, von dort fiihren
Pipelines ins Landesinnere nach Léopoldville.
Ursachen und Folgen der steigenden Verkehrs-

Aus dem Inhalt dichte vor allem in Kiistengewassern werden erdrtert,
die erhohte Zahl der Kollisionen wird u. a. auf die
Winterstiirme mangelnde Handhabung des Radars und .anfangliche
Reederversammlung 1961 Verwilderung des Seeverkehrs” zurtickgefihrt.
Matadi Der amerikanische Universalgelehrte und An-
Dem Wetter auf der Spur gehdrige der US Navy, Matthew Fontaine Maury, wird
Verkehrsdichte, Kollisionen und als Pionier der Wetteraufklarung in der Mitte des 19.

Radar Jahrhunderts und gedanklicher Urgrof3vater der mo-
dernen TIROS-Satelliten (s. Foto Mitte) gewdirdigt.
Die Fotografen beobachten Schiffbauer an We-
ser (Foto oben) und Nil (Foto unten) bei der Arbeit.
Der Namensgeber des neuesten Lotsversetzschiffes
.Kapitan Hilgendorf” der Reederei F. Laeisz wird port-
ratiert, ebenso der Alte Fritz. Friedrich Il. ist im Profil
zu betrachten und erféhrt zum 250. Geburtstag eine
Wiirdigung seiner kiinstlerischen Talente.

Durchbruch der ,,Konsul Horn*
Kapitan Hilgendorf

Auf sehr kleiner Fahrt
Seemannsliebe

Die ganze Ausgabe: www.reederverband.de

Kelrmieder

Zeitschrift der Reeder fiir die Schiffsbesatzungen
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Neue Biucher...

Kaisertreu und ambivalent

Mit 14 Jahren will Hugo Carl Robert Claessens
zur See fahren - gegen den Willen der Eltern.
Von 1891 bis zum Ende des Ersten Weltkriegs
fahrt er als einfacher Seemann, Offizier, Ausbil-
der und Begleiter einer Siidsee-Expedition fiir
den Norddeutschen Lloyd. 1950 wird er Pensi-
onar und geht nach 30 Jahren Abstinenz fortan
als Passagier wieder an Bord der NDL-Schiffe.
Im Alter schreibt er anhand seiner Tagebiicher,
zahlreicher Briefe und Fotos sein Leben nieder.

Die Autoren haben den personlichen Tage-
bichern und Dokumenten Claessens’ zahlreiche
Fotos, Bilder und Karten, aber auch zeitgendssi-
sche Quellen hinzugefiigt. Dabei sind sie chrono-
logisch vorgegangen. Daraus ist das Kaleidoskop
eines Lloyd-Beamten von 1891 bis nach dem
Ende des Ersten Weltkrieges und eines leiden-
schaftlichen Seefahrers ab dem Beginn der
1950er-Jahre entstanden - durch vier verschie-
dene politische Systeme und zwei Weltkriege
hindurch: kaisertreu und ambivalent.

Claessens schildert nicht nur sein Berufs-
leben, sondern auch viele personlich-private
Eindricke seiner Zeit. Er genief3t das Leben und
Wirken in fernen Landern, aber 1914 geht” mit
dem Ersten Weltkrieg ..die Herrlichkeit” das
erste Mal .floten”. Nach dem Tod seiner Frau
1954 und dem Verkauf seines Hauses packt ihn
wieder einmal .ruhelose Wanderlust” - er geht
als Passagier an Bord der MS ,Neckarstein”
nach Australien, besucht seinen Sohn. Das Buch
ist ein Dank der Enkel an ihren Grofvater, seine
Frau Erica und deren Tochter.

AUTOR UND FOTOGRAF: Abfahrt eines NDL-Dampfers in Sydney (unten), Claessens im Alter am
Jorn Bullerdiek, Daniel Tilgner (Hrsg.): Schreibtisch beim Verfassen seiner Memoiren (links).
LLOYDMISSIONEN. Robert Claessens- Fahrten um die
Welt 1891-1955. 299 S., geb. Zahlr. Abb., Fotos.
ISBN: 978-3-8378-4024-7. 24,90 Euro.
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Maritime Wirtschaft in Deutschland

Die Zukunft des Landes liegt auf dem
Meer - dem Nahrungslieferanten und
Entwicklungsmotor unseres Wohl-
stands durch weltweite Warenstrome,
Grundlage der heutigen Globalisierung.
Autor Arno Brandt argumentiert

.fur eine nachhaltige Industriepolitik
des Nordens mit intelligenten ge-
meinsamen Strukturen vor allem auf
dem Gebiet der Wissensdkonomie”. Er
untersucht die Wellenbewegungen der

Deutsche Reedereien 40

maritimen Konjunkturen und warnt
eindringlich vor der Abwanderung nicht
(nur) nachrangiger Fertigungskapazita-
ten und unverzichtbaren Know-hows in
Schwellenlander.

Arno Brandt, unter Mitarbeit von U. Matthias,
M. Ch. Mielke, C. Drangmeister, A. Wiese:
Maritime Wirtschaft in Deutschland. 184 S.,
gebunden, zahlreiche Fotos, Abb., Ubersich-
ten. ISBN: 978-3-86774-151-4. 24,90 Euro

WeiB3e Pferde am Strand

Morderische Alpenidylle

Band 40 der Rei-
he: Sartori und
Berger aus Kiel,

H. Vogemann
aus Hamburg,

die KG Reederei

Roth aus Iller-

berg, Meerpahl

& Meyer bzw.

Hans Uwe Meyer
Bereederungs GmbH & Co. KG., Jork.

In den Mittelpunkt ricken die In-

vestitionen von Unternehmen und Per-

sonen in die deutsche Seeschifffahrt,

die bis zu Beginn der 1960er-Jahre mit

anderen Tatigkeiten Gewinne erzielt
hatten.

Gert Uwe Detlefsen: Deutsche Reedereien,
Band 40. 204 S., geb. Viele Fotos, Schiffs-
namensregister, Gesamtregister Band 1 -
40. ISBN: 978-3-9813640-3-3. 60,00 Euro.

Der Warnemiinder Lotsenkomman-
deur und Seenotretter Stephan Jant-
zen (1827 - 1913) war eine Institution.
Er ret-
tete Gber 100
Menschen das
Leben, erhielt
kdnigliche und
kaiserliche
Auszeichnungen
dafir. Das harte
Arbeiten und Leben der Seeleute und
Warnemiunder seiner Zeit werden aus
den Texten und Fotos kraftvoll lebendig,
dazu gibt es eine CD mit 17 maritimen
Songs des gleichnamigen Rockmusi-
cals.

Harms, van Sander, Terpitz: Stephan Jantzen.
Weille Pferde am Strand. geb. Viele s/w-Fo-
tos, CD. ISBN: 978-3-86436-017-6.

21,95 Euro.

Alex Hoffmann
hat es erfunden:
Das Compu-
terprogramm
Vixal4 ist die
Avantgarde im
anonymisierten
Hedgefonds-
Geschaft am
Genfer See.

Die Mensch-Maschine scannt im
Bruchteil von Sekunden alle weltweit
verfigbaren Aktienkurse, gibt Kauf-
und Verkaufempfehlungen. Uber Milli-
ardengewinne und Totalabstiirze ent-
scheidet aber ANGST, .The Fear Index”,
so auch der Originaltitel des Thrillers.

Robert Harris, Wolfgang Miiller (Uberset-
zer): Angst. Roman. 384 Seiten, gebunden.
ISBN: 978-3-45326-704-6. 19,99 Euro.

ANZEIGE
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Foto: Dreamstime/Roland Nagy

Neue Wege in der
Schiffsfinanzierung

In Deutschland fliefien die Investoren-
gelder nur noch sehr sparlich, und so
verlagert sich das Rennen um Kapital
fiir Schifffahrtsprojekte zunehmend
auf die internationale Biihne. Um neue
Finanzierungsformen auszuloten, bietet
sich wohl kein passenderer Ort an als
London, wo eine starke Schifffahrtstra-
dition auf die pulsierende Aktivitat des
groBten europaischen Finanz- und Bor-
senplatzes trifft. Welche Strategien le-
gen sich die Banken fiir 2012 zurecht?
Welche Maglichkeiten kann die Borse
der Schifffahrt heute bieten? Das Lon-
don Ship Finance Forum Ende Januar
verspricht spannende Diskussionen.

26.01. LONDON

London Ship Finance Forum
www.marinemoney.com/forums/
LON12/index.htm

JANUAR

09.01. - 11.01. SINGAPUR

The Oxford Bunker Course (Advanced)
www.petrospot.com

09.01. - 11.01. SINGAPUR

Petrospot Marine Surveying
www.petrospot.com

11.01. - 12.01. SINGAPUR

Coaltrans Asia Coal Trading Forum
www.coaltrans.com

12.01. - 13.01. SINGAPUR

Bunkerspot LNG Asia—

The Future Fuel for Shipping?
www.petrospot.com

17.01. HAMBURG

Generalversammlung

Nautischer Verein Hamburg
www.nautischer-verein-hamburg.de

17.01. - 21.01. NEU-DELHI (Indien)

India Maritime Week
www.indiamaritimeweek.com

18.01. BERLIN

Neujahrsempfang Bremenports/TFG
www.bremenports.de

19.01. LONDON (GroBbritannien)

BIFA Freight Service Awards 2011
www.hifa.org/awards

19.01. - 20.01. BUENOS AIRES (Argentinien)
Fertilizer Latino Americano 2012
www.crugroup.com/events/fla/

20.01. BREMEN
Neujahrsempfang VHT e.V.

www.vht-online.de

JANUAR 2012

20.01. HAMBURG

Neujahrsempfang

Verein der Kohlenimporteure e.V.
www.kohlenimporteure.de

21.01. - 29.01. DUSSELDORF
boot

www.hoot.de

24.01. - 26.01. ROTTERDAM (Niederlande)
Optimising Ship Maintenance
www.acieu.net

25.01. — 26.01. LONDON (GroBbritannien)
Chartering in Practice
www.informaglobalevents.com

225.01. - 26.01. HAMBURG
Korrosionsschutz in der maritimen Technik
www.gl-group.com/congress

6.01. LONDON (GrofBbritannien)
London Ship Finance Forum
www.marinemoney.com/forums/LON12/index.htm

30.01. - 31.01. DUBAI (Vereinigte Arabische Emirate)
Middle East Liner Shipping Conference

www.informaglobalevents.com

30.01. - 31.01. LONDON (GroBbritannien)

Managing Environmental Performance

for Ports and Terminals
www.lloydsmaritimeacademy.com/environmentalports

31.01. HAMBURG

Das Elbstromgebiet im Rahmen
internationaler Transportketten
www.hk24.de

31.01. - 01.02. AMSTERDAM (Niederlande)
Offshore Wind Logistics 2012

www.offshorewind-logistics.com
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