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Wirtschaftswachstum

(BIP) in % 2009 2010 2011* 2012*

USA - 2,6 + 2,8 + 2,8 + 2,9

China + 9,2 + 10,3 + 9,6 + 9,5

Japan - 6,3 + 3,9 + 1,4 + 2,1

Indien + 6,8 + 10,4 + 8,2 + 7,8

Russland - 7,8 + 4,0 + 4,8 + 4,5

Brasilien - 0,6 + 7,5 + 4,5 + 4,1

Europ. Union - 4,1 + 1,7 + 1,6 + 1,8

Deutschland - 4,7 + 3,5 + 2,5 + 2,1

Lateinamerika - 1,7 + 6,1 + 4,7 + 4,2

Welt gesamt - 0,5 + 5,0 + 4,4 + 4,5

Welthandel - 10,9 + 12,4 + 7,4 + 6,9
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Die Weltwirtschaft

Seit Beginn des Jahrtausends ist die globale

Wirtschaftsleistung jährlich um durchschnitt-

lich 3,6 % gestiegen. Die weltweite Produktion 

von Gütern und Dienstleistungen stieg allein 

im Jahr 2010 um 5,0 % an und wird nach Ein -

schät zung der Experten des Internationalen

Wäh rungs fonds (IMF) in 2011 voraussichtlich

um weitere 4,4 % anwachsen. Sowohl die In -

dustrie- als auch Entwicklungsländer werden

sich in 2011, als Folge des nach der Krise ein -

geleiteten Aufholprozesses, meist überdurch -

schnit t    lich gut entwickeln. Die konjunktur- und

wachstumspolitischen Maßnahmen der Staaten

zur Stabi lisierung der Wirtschaft haben weitest-

gehend gegriffen, so dass die zeitlich befristeten

Kon junk turpakete nach und nach zurückge-

nommen werden können.

Die gute Auftragslage in Deutschland sorgt für

eine anhaltende Auslastung und Produktion im

verarbeitenden Gewerbe und führt zu stabilem

Wachstum. Dank der anhaltenden Erholung 

der Weltwirtschaft und des Welthandels sind

neben der erhöhten Binnennachfrage auch die

Exporte weiterhin kräftig gewachsen. Infolge

dessen hoben die Experten des IMF im April

ihre Einschätzungen zum Wirtschaftswachstum

für 2010 auf 3,5 % an und prognostizieren für

2011 einen Anstieg um 2,5 %.

Auch in 2011 wird die Geldpolitik der USA 

ex pansiv ausgerichtet bleiben und für niedrige

Zinsen und hohe Liquidität am Geldmarkt 

sorgen. Ausrüstungsinvestitionen nehmen seit

2010 wieder zu und die Lage am amerikani-

schen Arbeitsmarkt hat sich mit der konjunktu-

rellen Situation verbessert. Im März 2011 lag

die Arbeitslosenquote bei 8,9 % – der niedrigs te

Wert seit April 2009 – und so steigen auch die

Einkommen der privaten Haushalte und der

Konsum in 2011 wieder an. 

Im Zuge der konjunkturellen Erholung in den

USA erhöhte der IMF seine Prognosen zum

Wirt  schafts wachs tum für 2010 um 0,2 % auf 

2,8 % und für 2011 um 0,5 % auf ebenfalls 

2,8 %. Sorgen bereiten den Amerikanern hinge-

gen weiterhin die hohen Staatsausgaben und

die sich aufbauende Staats verschuldung.

Die wichtigsten Industrienationen und Staaten -

gemeinschaften werden nach der aktuellen

IMF-Prognose ein stabiles Wirtschafts wachs tum

auf unterschiedlichen Niveaus vorweisen. Den

Erwartungen zufolge verläuft die wirtschaftli-

che Erholung der fortgeschrittenen Industrie -

nationen langsamer, während sich die wirt -

schaft lichen Aktivitäten der Schwellen länder

dynamischer und kräftiger entwickeln. Dabei ist

die Rolle der aufstrebenden Ökono mien Asiens

hervorzuheben – insbesondere China erwies

sich in der Krise als ein beson ders stabilisieren-

der Faktor.

In 2010 entwickelte sich die chinesische Wirt -

schaft erneut sehr dynamisch und hat Japan 

als zweitgrößte Volkswirtschaft der Welt hinter

den Vereinigten Staaten überholt. Im Jahres -

vergleich lag das Wachstum des Bruttoin lands -

produktes (BIP) im Jahr 2010 bei 10,3 %. Die

Aussichten für China schätzen die Experten des

IMF auch zukünftig positiv ein und rechnen

mit einem diesjährigen Wirtschaftswachstum

von rund 9,6 %.

Die indische Volkswirtschaft ist insgesamt –

auch aufgrund ihrer noch geringen Abhängig -

keit vom Außenhandel – gut durch die Krise

gekommen und hat in 2010 ein Wirtschafts -

wachstum von 10,4 % erreicht. Die Erholung

des Agrarsektors hat infolge guter Ernten positi-

ve Effekte bei den Einkommen der Landbe völ -

kerung und der Binnennachfrage und so pro g -

nos tizieren die Experten des IMF für Indien ein

Wirtschaftswachstum von rund 8,2 % in 2011.

Einen Dämpfer könnte die Entwicklung der

Welt  wirtschaft durch die politischen Ereignisse

in Nordafrika und dem arabischen Raum, die

Schuldenkrise in der Eurozone und den hohen

Ölpreis erhalten. 

Großen Anteil nimmt die Welt am Schicksal

Japans. Die Erdbebenkatastrophe und ihre

Folgen sind weitreichende Tragödien. Welche

wirtschaftlichen Auswirkungen diese dramati-

schen Ereignisse national und international

haben werden, ist derzeit noch nicht absehbar.

Japans Anteil an der Weltwirtschaft beträgt als

drittgrößte Wirtschaftsnation rund 6 %. Exper -

ten erwarten, dass Japan die ökonomischen

Folgen verkraftet und der Wiederaufbau kon-

junkturell vorübergehend sogar einen expan -

siven Effekt auf die japanische und weltweite

Wirtschaft haben könnte.

Die Welthandelsflotte 

Der interkontinentale Warenverkehr wird mit

mehr als 95 % auf dem Seeweg abgewickelt.

Weltweit waren per Ende 2010 hierfür mehr 

als 54.804 Schiffe im Einsatz, die größer als

100 BRZ waren und nicht den Fischerei-,

Schlepp- oder sonstigen Wasserfahrzeugen

zuzuordnen sind. 

D e r  M a r k t  –  A l l g e m e i n

Quelle: IMF Database, World Economic Outlook, April 2011
* Prognose
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Obwohl seit Ausbruch der Weltwirt schafts krise

verschiedene Maßnahmen wie beispielsweise 

der Stopp von Neubauprogrammen eingeleitet

wurden und veraltete Schiffe vermehrt der 

Ver schrot tung zugeführt wurden, entwickelte

sich die Welthandelsflotte über alle Schiffstypen

hin weg im Verhältnis zum Vorjahr um 9,0 %

auf eine Gesamttragfähigkeit von fast 

1. 347 Mio. tdw und setzte damit das kräf-

 tige Wachstum aus den vergangenen 

Jahren fort.

Aktuell stellen nach der Schiffsanzahl die

Ro/Ro und Stückgutfrachter gefolgt von den

Tankern den größten Anteil in der Welthan -

dels flotte dar. Den größten Anteil an der in

Trag fähigkeit (tdw) gemessenen Welthandels -

ton nage hingegen halten jedoch mit 41 % 

die Massengutfrachter, denen mit 38 % die

Tankerflotte folgt.

Die Containerschifffahrt

Von der Globalisierung und der stetigen Zu nah -

me des Containertransportes profitierte in den

vergangenen 30 Jahren insbesondere die Con -

tainerschifffahrt. Die Zuwachsraten des Contai -

nerverkehrs lagen stets über denen der Welt -

wirtschaft und des Welthandels und der welt-

weite Containerumschlag erhöhte sich jährlich

um durchschnittlich ca. 10 %. 

Als direkte Folge der sinkenden Weltwirtschaft

und des rückläufigen Welthandels kam es im

Jahr 2009 erstmalig zu einem Rückgang des

glo balen Containerumschlags. Gegenüber 2008

sank dieser von 499 Mio. TEU (twenty foot

equivalent unit) auf 449 Mio. TEU.

Mit der unerwartet starken Besserung der Welt -

wirtschaft und des Welthandels seit Anfang

2010 stabilisierten sich auch die globalen

Güter märkte. Der globale Container um schlag

stieg in 2010 auf 503 Mio. transportierte TEU

an und übertraf damit sogar das Vorkrisen -

niveau. Für das Jahr 2011 wird von Clarkson

Research ein Zuwachs um weitere 9,7 % auf

insgesamt 550 Mio. TEU angegeben und auch

die mittelfristigen Perspektiven sind positiv.

Die Weltcontainerflotte

Infolge der Finanzkrise wurden seit dem dritten

Quartal 2008 und für die folgenden zwei Jahre

kaum nennenswerte Neubaubestellungen für

Containerschiffe getätigt. Abliefertermine für

Schiffe aus Bestellungen vor der Krise wurden 

in dieser Zeit oftmals verzögert, so dass das

volle Auftragsbuch zeitlich gestreckt in den

Markt der Containerschiffe integriert werden

konnte. Erst seit dem dritten Quartal 2010 kam

es wieder vermehrt zu Bestellungen für Neu -

bau ten. Lag die Gesamtkapazität aller bestellten

Neubauten im Oktober 2008 noch bei etwa 

55 %, so berichten die Experten vom Institut 

für Seeverkehrs wirt schaft und Logistik (ISL) 

im April 2011 nur noch über ein Neubaupro -

gramm von rund 28 %, je weils bezogen auf 

die fahrende Flotte.

Im April 2011 bestand die Flotte der Vollcon tai -

nerschiffe aus 4.933 Einheiten mit einer Kapa -

zität von ca. 14,4 Mio. TEU. Rund 52 % der

Flot te befindet sich im Besitz von Trampreedern

und steht damit den Linienreedereien als Char -

ter ton nage zur Verfügung.

Welthandelsflotte 2011
nach Tragfähigkeit

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011

Wachstumsraten wichtiger 
maritimer Kennzahlen

Quelle: IMF und Clarkson, Mai 2011
* Prognose

Weltwirtschaft
Welt-Seehandel
Welthandel

D e r  M a r k t  –  C o n ta i n e r s c h i f f fa h rt

Welthandelsflotte 2011

nach Anzahl

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011
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Gemäß Auftragsbestand liegen für Vollcontai ner  -

schiffe Neubauaufträge über insgesamt 604 Schif -

fe mit einer Kapazität von 4.017 TTEU vor, was

einer Kapazitätserhöhung von 12,2 % entspricht.

Bei der Entwicklung des Auftrags be standes der

Weltcontainerflotte ist festzustellen, dass sich der

Trend zu stetig größeren Schiffen fortsetzt. Die

Durchschnitts größe der in Fahrt befindlichen

Flotte beträgt in etwa 2.928 TEU. Demgegenüber

haben die im Bau befindlichen Schiffe eine

durch schnittliche Größe von ca. 6.650 TEU. 

Rund 49 % der ge plan ten Neu bau kapazität 

entfällt auf Con tai nerschiffe mit einer

Stellplatzkapazität über 10.000 TEU. 

Nach Clarkson Research wurden in 2009 weltweit

1.014 Schiffe verschrottet – darunter 192 Con -

tainer  schiffe mit über 364.000 TEU – das war

mehr Kapa zität als in den vorherigen 13 Jahren

insgesamt verschrottet wurde. Im Zuge der Char -

termarkterholung reduzierte sich auch bei Voll -

containerschiffen das Verschrottungs volumen.

Nach Clarkson wurden in 2010 Schiffe mit einer

Kapazität von rund 127.000 TEU abgewrackt, für

2011 rechnet das Analystenhaus mit einem Ab -

wrackvolumen von nur noch rund 54.000 TEU.

Der Chartermarkt

Der Chartermarkt für Containerschiffe hat sich

im Verlauf des Jahres 2010 von seinem historisch

niedrigen Niveau in 2009 deutlich erholt. Die er -

zielten Ra ten konnten in den meisten Segmenten

seit dem 2. Quartal wieder Be triebskosten decken

und stiegen im Verlauf des Jahres bis Ende Okto -

ber 2010 stetig an. Insbesondere die rasche Er -

holung der asiatischen Wirtschaften kurbelte die

Nachfrage an und die meisten der aufgelegten

Schiffe wurden nach und nach wieder in Fahrt

gesetzt. Waren im Januar 2010 noch 581 Con tai -

ner schiffe mit einer Kapazität von 1.520.000 TEU,

also 11,7 % der Weltflotte, ohne Be schäf ti  gung, so

verringerte sich der Anteil der still gelegten Con -

tainerschiffe stetig. Aktuell wird eine unbeschäf-

tigte Tonnage von nur noch 71 Schiffen mit einer

Kapazität von 134.000 TEU angegeben. 

Die höchste Nachfrage gab es bei den größeren

Schiffen. So konnten sich die durchschnittlichen

Charterraten bei Panmax-Containerschiffen

zwischen Februar und Oktober 2010 fast vervier-

fachen, während steigende Raten bei den Feeder-

Schiffen erst später einsetzten und sich im glei-

chen Zeitraum nur knapp verdoppelten. 

Die deut lich verbesserten Frachtraten und das

stark erhöhte Transportvolumen in 2010 führten

bei den Linienreedern zu einer schnellen wirt-

schaftlichen Erholung. Kosteneinsparungen,

insbeson dere bei den Treib stof fen durch die flot-

tenweite Durch set zung von „Slow Steam ing“

(langsames Fahren), steigerten deren Profita -

bilität und die meisten konnten ab dem zweiten

und dritten Quartal des Jahres 2010 über sehr

gute Ergebnisse berichten. Die Er ho lung bei den

Tramp reedern setzte hingegen nur zeitversetzt

ein, da bis in das erste Quartal 2010 hinein kein

Charter raten niveau bei Neuab schlüs sen erreicht

werden konnte, das die Betriebs kos ten deckte.

Viele dieser Verträge werden im Ver lauf des

Jahres 2011 oder erst später auslaufen. 

Im ersten Quartal des Jahres 2011 entwickelten

sich Charter- und Frachtraten in verschiedene

Richtungen. Während die Linienreedereien mit

sinkenden Fracht raten und steigenden Bunker -

preisen (USD 660 pro Tonne Anfang Mai) zu

kämp fen hatten, setzten die Charterraten ihren

Aufwärtstrend zunächst fort. Davon konnten 

die Trampreeder bei Neuabschlüssen in allen

Größen   segmenten profitieren, insbesondere 

bei größeren Schiffen ab 3.500 TEU.

D e r  M a r k t  –  C o n ta i n e r s c h i f f fa h rt

En
de

 1
99

9

2

4

12

18

0

16

14

10

8

6

En
de

 2
00

0

En
de

 2
00

1

En
de

 2
00

2

En
de

 2
00

3

En
de

 2
00

4

En
de

 2
00

5

En
de

 2
00

6

En
de

 2
00

7

En
de

 2
00

8

20
11

*

En
de

 2
00

9

20
12

*

20
13

*

2 %

4 %

12 %

18 %

0 %

20 %

16 %

14 %

10 %

8 %

6 %5,
3 

%

9,
1 

%

12
,2

 %

10
,6

 %

8,
9 

% 9,
6 

%

12
,8

 %

16
,1

 %

13
,9

 %

13
,2

 %

8,
6 

%

5,
6 

%

8,
7%

7,
5 

%

% Wachstum

En
de

 2
01

0
9,

2%

Status und Vorschau 
Bauaufträge

Mio. TEU
% Wachstum

Quelle: AXS-Alphaliner, April 2011
* Prognose



11

Die nachfolgenden Ausführungen aus dem Howe

Robinson Containerschiff Charterraten Index

spiegeln zusammengefasst die Raten ent wick -

lung für Con tainer schiffe bis einschließlich der

Pan max-Größen klasse wider: Mit 335 Punkten

startete der Index in das Jahr 2010. Seitdem stieg

er sukzessive an, wobei in den Monaten April 

bis Juli die höchsten Steige rungen zu verzeich-

nen waren. Ende September 2010 erreichte der

Index dann seinen vorläufigen Höhepunkt mit

735 Punk ten und damit eine Steigerung um

über 100 % seit Jahresbeginn. Ab Oktober 2010

hat sich der Index leicht reduziert und stand

Anfang Dezember bei 663 Punk ten. Es folgte

eine Auf wärtsbewegung bis An fang April 2011, 

so dass sich der Index bis auf 916 Punkte ent-

wickeln konnte. Dies entsprach knapp dem 

10-Jahres-Durchschnitt mit 1.018 Punkten.

Ende Mai lag der Howe Robinson Con tainer -

schiff Charterraten Index bei 909 Punk ten. Die

Länge der vereinbarten Charterperioden be trug

im Jahr 2010 im Durchschnitt aller Größen  -

klassen 200 Tage und lag damit mehr als 50 %

über dem Allzeit-Tief von 2009.

Die Entwicklung der Charterraten

In dem vorliegenden Chartermarkt bericht wird

die Entwicklung von der Panmax-Klasse kleiner

werdend bis zur 1.000 TEU-Klasse näher gehend

betrachtet.

Die Entwicklung der Charterraten für

Container schiffe der 4.000 TEU-Klasse

Der Negativtrend im Jahre 2009 setzte sich auch

in den ersten beiden Monaten des Jahres 2010

fort. Auch wenn die Anzahl der Charter ab -

schlüs se im Vergleich zu 2009 anstieg, verblieb

die Höhe der zu erzielenden Charterraten mit

ca. USD 6.000 pro Tag vorerst auf dem Niveau

des Vorjahres. Ab März 2010 stiegen die Tages -

charterraten wieder deutlich an und erreichten

USD 10.000 bis USD 12.000. Durch das gestei-

gerte Ladungs aufkommen zog auch die Nach -

frage nach Pan max-Tonnage an. Zur Jahres -

mitte konnten sich die Charterraten noch ein-

mal verdoppeln und erreichten in den Mona ten

Juni/Juli ein Raten niveau von USD 23.500 pro

Tag in der Spitze, was einer Raten-Vervier fa -

chung innerhalb von vier Monaten entsprach. 

Zu diesem Zeitpunkt wurden auch wieder Kon -

trakte mit längeren Charterperioden von zwei 

bis drei Jahren geschlossen. Noch zu Anfang 

des Jahres 2010 waren maximal zwölfmonatige

Char terabschlüsse möglich. Seit September

2010 ist die Abschlusstätigkeit wieder rückläu-

fig. Zum einen standen nicht mehr viele Posi -

tio nen zur Verfügung, zum anderen verlang -

samte sich das Wachstum des Ladungs  -

volu mens. 

Anfang No vember kam es infolgedessen zu

leich ten Ra ten reduzierungen und kürzeren

Charter perio den. Zum Ende des Jahres lagen die

erzielbaren Charterraten bei ca. USD 19.000

brutto pro Tag. 

Ab Februar 2011 stieg zunächst die Nachfrage

nach Panmax-Tonnage. Da das Angebot limi-

tiert war, kam es zu deutlichen Ratenstei ge -

rungen von ca. USD 24.000 brutto pro Tag im

Februar auf über USD 27.000 im März. Die

durch schnittlichen Laufzeiten erhöhten sich

dabei von zwölfmonatigen auf zwei-, teilweise

dreijährige Perioden. Ab Ende März legte der

Aufwärtstrend eine Pause ein. Die Nachfrage

der Linienreedereien reduzierte sich und einige

gaben sogar Relet-Tonnage (Unterver char te -

rung) in den Markt, was die Raten leicht fallen

ließ. Anfang April 2011 konnten ca. USD 26.000

brutto pro Tag bei einer Laufzeit von zwölf

Monaten erzielt werden.

Aktuell sind 695 Schiffe in der Größenklasse

3.900 bis 5.100 TEU weltweit im Einsatz, von

denen ein Schiff zurzeit nicht verchartert ist 

und weitere 19 Schiffe ohne Beschäftigung

sind. Von 108 bestellten Neubauten, die bis zum

Jahr 2013 noch abgeliefert werden sollen, sind

derzeit 27 Schiffe charterfrei.

Quelle: Howe Robinson, Containership Weekly update, Mai 2011

Howe Robinson Containership Charter Hire Index 
der letzten 8 Jahre
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Die Entwicklung der Charterraten für

Containerschiffe der 3.000 TEU-Klasse

Die schwache Nachfrage und die äußerst niedri-

gen Charterraten setzten sich zu Beginn des 

Jah res 2010 fort. Zwischen 2.000 und 2.999 TEU

gab es knapp 150 Schiffe ohne Beschäf tigung.

Die erzielbaren Raten lagen bei ca. USD 4.500

pro Tag und die Charterperioden waren meist

nur kurzfristig (ein bis drei Mo nate). Die leich-

ten Ratensteigerungen ab dem zweiten Quartal

2010 lassen sich mit einer Verbes se rung der Be -

dingungen im gesamten Markt be grün den, al -

ler dings war die 3.000 TEU-Klasse nach wie vor

von hohen Überkapazitäten betroffen. In den

Mo na ten April und Mai konnten Raten von

USD 5.000 bis USD 6.000 pro Tag erzielt wer-

den. Spürbare Ratensteigerungen setzten ab

Mitte des Jahres ein. Ende Juni konnten über

USD 10.000 pro Tag erzielt werden und die

Länge der Charter perioden lag in der Regel bei

zwölf Monaten. Im August kamen vermehrt

zwei jährige Pe rio den hinzu. Der Höhe punkt 

des Ratenanstiegs wurde im September/Oktober

2010 erreicht, mit Tagesraten von ca. USD 14.000

für zwölfmonatige Perioden bzw. USD 15.000 für

zweijährige Perioden. Ein saisonal bedingter

Nachfrage rückgang trug ab Ende Oktober dazu

bei, dass die Charterraten für dieses Segment wie-

der auf ca. USD 11.750 pro Tag nachgaben. Ab

Februar 2011 entwickelten sich die Charter -

raten weiter positiv. Bis zum Ende des ersten

Quartals stiegen sie auf ca. USD 15.000 pro

Tag. Die durchschnittliche Charterlänge lag bei

zwölf Monaten. Durch den steigenden Bunker -

preis sieht man insbesondere im 3.000 TEU-

Markt große Ratenunterschiede zwischen mo -

dernen, verbrauchsarmen Schiffen und älterer,

verbrauchshöherer Tonnage. 

Aktuell sind 543 Schiffe in der Größenklasse

2.400 bis 2.999 TEU weltweit im Einsatz, von

denen 17 Schiffe zurzeit nicht beschäftigt sind.

Von 43 Neubauten, die bis zum Jahr 2013 zur

Ablieferung kommen sollen, sind für 25 Schiffe

noch keine Charterverträge geschlossen worden.

Die Entwicklung der Charterraten für

Containerschiffe der 1.700 TEU-Klasse

Die extrem niedrigen Raten von ca. USD 4.100

pro Tag, die Ende 2009 erzielt werden konnten,

setzten sich zunächst auch Anfang 2010 fort.

Die Charterpe ri oden waren mit sechs Monaten

im Schnitt kurz, viele Befrachter konnten fle-

xible Perioden län gen von ein bis maximal

zwölf Mo na te durchsetzen. Anfang 2010 waren

noch 158 Schiffe in der Größenklasse zwischen

1.000 und 1.999 TEU beschäftigungslos. 

Im April 2010 stie gen die Charterraten auf ca.

USD 4.500 brutto pro Tag – lagen damit aber

immer noch unterhalb der Schiffsbetriebs -

kosten. Die Char terperioden verlängerten sich

auf durch  schnittlich zwölf Monate. Die Anzahl

be schäftigungsloser Schiffe reduzierte sich bis

Ende April 2010 um ein Drittel. Im weiteren

Jahresverlauf sorgte die wirtschaft liche Erho -

lung für eine weitere Abnahme an beschäfti-

gungslosen Schif fen, was sich positiv auf die

Ratenentwicklung auswirkte. Die er zielbaren

Charter raten betrugen Anfang Juli USD 7.750

brutto pro Tag – was in etwa einer Deckung der

Schiffs betriebskosten entspricht – und erreich-

ten mit knapp USD 9.000 brutto pro Tag ihren

Höhepunkt Ende Septem ber 2010. Die Char ter -

perioden lagen im Schnitt bei zwölf Mona ten.

Ein saisonal bedingter Nach  frage rückgang und

der Anstieg an verfügbarer Ton nage trugen ab

Oktober 2010 dazu bei, dass die Raten um zirka

10 % leicht nachgaben. Bis zum Februar 2011

konnte der Rück gang wieder aufgeholt werden.

Zum Ende des ersten Quar tals wurden erstmals

Verträge über USD 10.000 pro Tag ge schlossen.

Die Charter pe rioden veränderten sich nicht und

liegen weiterhin bei durchschnittlich zwölf

Monaten. 

Aktuell sind 511 Schiffe in der Größenklasse

1.470 bis 1.799 TEU weltweit im Einsatz, von

denen 15 Schiffe zurzeit nicht verchartert und

weitere vier beschäftigungslos sind. Von 15 Neu -

bauten, die bis zum Jahr 2013 abgeliefert wer-

den sollen, sind derzeit elf Schiffe charterfrei.

Die Entwicklung der Charterraten für

Containerschiffe der 1.000 TEU-Klasse

Das Ratenniveau lag zu Beginn des Jahres 2010

mit erzielbaren Tagescharterraten in Höhe von

ca. USD 3.600 wie schon in 2009 noch deutlich

unterhalb der Schiffsbetriebskosten. Die Lauf -

zeiten waren mit bis zu sechs Monaten kurz.

Anfang des Jahres waren 158 Schiffe in der

Größenklasse zwischen 1.000 und 1.999 TEU

beschäftigungslos. Durch ein moderates An zie hen

des asiatischen Short-Sea-Verkehrs stiegen die

Charterraten in diesem Segment zum Ende des

ersten Quartals leicht auf ca. USD 4.000 brutto

pro Tag und die Lauf zeiten verlängerten sich 

auf bis zu zwölf Mo nate. Im Juni 2010 er reichten

die Charterraten einen Wert von etwas über 

USD 5.000 pro Tag und stiegen in den folgenden

Monaten auf ca. USD 6.350 für Beschäf ti gungs -

perioden von zwölf Monaten. Im dritten Quartal

konnten aufgrund der steigenden Nach frage in

Asien und in der Karibik weitere Raten erhö h un  -

g en bis zu ca. USD 6.800 pro Tag durchgesetzt

werden. Das erste Quartal 2011 schloss an die

positiven Entwicklungen des Jahres 2010 an, so

dass be sonders im März 2011 die Raten noch ein-

mal anzogen und eine Höhe von ca. USD 8.000

pro Tag erreichten. Aufgrund der aktuellen Ent -

wick lungen in Japan, weiter steigenden Bunker -

prei sen und niedrigen Frachtraten herrscht eine

Un sicher heit bei den Linienreedereien, was ins -

be sondere im China/Japan-Markt, in dem die

1.000 TEU-Schiffe zum großen Teil Be schäf ti -

gung finden, zu geringerer Nachfrage führt. 

In sofern kann es kurzfristig auch wieder zu

sinken den Charterraten kommen.

Die Anzahl der in Fahrt befindlichen Schiffe in

der Größenklasse 830 bis 1.199 TEU beträgt aktu-

ell 731, von denen zurzeit 31 Schiffe ohne Be -

schäftigung sind. Von 64 Neubauten, die bis 2013

abgeliefert werden sollen, sind bislang noch 

40 Schiffe charterfrei.

D e r  M a r k t  –  C o n ta i n e r s c h i f f fa h rt



13

Umweltschutz ist grenzenlos

Die Einsicht, dass es zum Schutz der natürli-

chen Umwelt weltweiter Anstrengungen be darf,

ist mittlerweile allgemein anerkannt. Die

Schiff fahrt als Bestandteil und wesentliches

Bindeglied der Weltwirtschaft hat schon allein

aufgrund ihrer so genannten Massenleistungs -

fähigkeit eine gegenüber anderen Verkehrs -

trägern vergleichsweise positive Umweltbilanz.

Der fortschreitende Stand der Technik bietet

aber hinreichend Ansatzpunkte, um Schifffahrt

noch umweltfreundlicher zu gestalten. Im zu -

neh menden Maße bemüht sich die verladende

Wirtschaft, den „ökologischen Fußabdruck“

ihrer globalen Transportketten zu verringern.

Weltweit hat sich daher eine Reihe von Initi a -

tiven gebildet, die den Dialog zwischen Verla -

dern und Reedereien zu umweltrelevanten The -

men fördern und gemeinsame Ansatzpunkte

liefern, um schifffahrtsbezogene Umwelt belas -

tun gen weiter zu reduzieren.

Maritimer Umweltschutz – Global

Eine auf globaler Ebene tätige Initiative ist bei-

spielsweise die „Clean Cargo Working Group“,

deren Mitglieder mehr als 60 % der weltweiten

Containertransporte repräsentieren. Zu den

Mitgliedern gehören große Linienreedereien wie

APL, NYK, Hanjin oder auch Hapag-Lloyd und

Hamburg Süd sowie Verlader, darunter DHL,

Nike, Ikea und Wal Mart. Neben der Re duktion

der Emission von Treib hausgasen stehen im

Mittel  punkt der Aktivi täten der „Clean Cargo

Working Group“ u.a. Bemühungen um ein

opti  males Ballastwasser- und Abfall ma na ge -

ment sowie ein umweltgerechter Umgang mit

Chemikalien. Umwelt managementsysteme und

Schiffsrecycling sind weitere wich tige Themen.

Die weltweiten Rahmenbedingungen zu mariti-

men Umweltthemen werden in der IMO erarbei-

tet. Schon im Slogan dieser internationalen

Seeschifffahrtsorganisation wird der besondere

Stellenwert des maritimen Umweltschutzes

deut lich: „Safe, Secure and Efficient Shipping

on Clean Oceans”. Auf der im Dezember 2010

durch geführten „United Nations Climate

Change Conference“ im mexikanischen

Cancún berichtete die IMO über die An stren -

g ung en der Schiff fahrts branche, auch weiterhin

einen sig nifikanten Beitrag zur Reduzierung

der vom Schiffs be trieb ausgehenden Emis sio -

nen von Treib haus gasen zu leisten.

Maritimer Umweltschutz erstreckt sich über den

gesamten Lebenszyklus eines Schiffes, d.h. vom

Bau, über den langjährigen Betrieb bis zur end-

gültigen Außerdienststellung am Ende seiner

ökonomisch sinnvollen Einsatzzeit. 

Im Zu sam menhang mit der von der IMO ent-

wickelten Konvention zum umweltschonenden

Re cycling von Schiffen konnten weitere Fort -

schritte er reicht werden: Die Türkei, einer der

fünf wichtigsten Standorte für das Recycling

von Schiffen, unterzeichnete die „Hong Kong

Inter national Convention for the Safe and

Environ mentally Sound Recycling of Ships”.

Mit dieser Konven tion sollen die Standards bei

der Ver schrot  tung von Schiffen gehoben wer-

den. Hier bei geht es u.a. um die Frage, welchen

Anfor derungen Werf ten und Abwrackbetriebe

genügen müssen, da mit sie das Recycling von

Schif fen durch führen dürfen. Künftig werden

auch Schadstofflisten gefordert, die Auskunft

über die an Bord verwendeten Materialien ge -

ben, damit umweltgerechtes Recycling ermög-

licht und Schä den an Mensch und Natur ver-

mieden 

werden.

Maritimer Umweltschutz – Europa

In der Europäischen Union wurde in den letz-

ten Jahren der maritime Umweltschutz bereits

mit hoher Priorität behandelt. So dienen die

infolge von Schiffsunfällen vor europäischen

Küsten (Erika, Prestige) eingeleiteten Maß -

nahmen zur Verbesserung der Sicherheit des

Schiffs be triebs ebenso unmittelbar der Umwelt. 

M a r i t i m e  R a h m e n b e d i n g u n g e n  –  U m w e lt  u n d  P e r s o n a l
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M a r i t i m e  R a h m e n b e d i n g u n g e n  –  U m w e lt  u n d  P e r s o n a l

Zu den Kern auf gaben der 2003 eingerichteten

„Europä ischen Agentur für die Sicherheit des

Seeverkehrs“ (EMSA) zählen konsequenterweise

auch die Themenfelder „Bekämpfung von Ver -

schmut zung“ sowie „Effektive Abfall wirt schaft

im Seeverkehr“. Für die nähere Zukunft will die 

EU-Meeres politik insbesondere eine Verringe -

rung der Treibhausgasemissionen des Seever -

kehrs fördern. Hierzu wird es erforderlich sein,

verschiedene Maßnahmenbündel technischer

und betrieblicher Art zu kombinieren und da -

rüber hinaus marktwirtschaftliche Instru men te

einzusetzen; diskutiert wird etwa die Einbe zie -

hung des Seeverkehrs in den Emissions handel.

Die Maßnahmen der International Maritime

Organi zation (IMO) zur Verringerung der von

Schiffen ausgehenden Emissionen von Schwe -

fel- und Stickoxiden werden auch von der EU

unterstützt, etwa durch die Einrichtung der Ost-

und Nordsee als „Sulphur Emission Control

Areas“ (SECA), in denen besonders strenge An -

for de rungen an den Schwefelgehalt im Treib -

stoff der Schiffe gelten. 

Die Vertragsparteien des so genannten „Bonn-

Agree ments“ von 1983 (Übereinkommen zur

Zusam menarbeit bei der Bekämpfung der Ver -

schmut zung der Nordsee durch Öl und andere

Schad stoffe) verabschiedeten 2010 auf ihrem

Dubliner Treffen einen Aktionsplan. Dieser

Aktionsplan sieht eine Reihe von Einzelmaß -

nahmen zur Be kämpfung von illegalen und

unfallbedingten Ver schmutzungen des Nord -

seeraumes und seiner Seewege vor.

Maritimer Umweltschutz – Deutschland

In Deutschland ist die Abwehr von Gefahren für

die Meeresumwelt und zum Schutz vor schädli-

chen Umwelteinwirkungen im Seeaufgaben -

gesetz geregelt. Hierzu gehören mittlerweile

auch Maßnahmen, die im Zusammenhang mit

der 2004 von der IMO verabschiedeten Ballast -

wasserkonvention stehen und der Verhütung der

Verbreitung fremder Organismen durch Schiffe

dienen. Dies schließt die Prüfung, Zu lassung

und Überwachung von Anlagen zur Be hand -

lung von Ballastwasser und Sedimenten sowie

der erforderlichen vorbereitenden Maß nahmen

und internationalen Zulassungs verfahren ein.

Im Jahr 2009 wurden weitere aus Deutschland

stammende Systeme zur Desinfektion von

Ballastwasser auf Schiffen vom IMO-Um welt -

ausschuss anerkannt. Weltweit gibt es nunmehr

30 Ballastwasserdesinfek tions sys te me, die vor

allem in Deutschland, Japan und Südkorea ent-

wickelt wurden.

Maritimer Umweltschutz bei Hansa Mare

Obwohl es noch etwas Zeit dauern wird, bis das

Ballastwasserübereinkommen endgültig in Kraft

tritt, werden für die Hansa Mare-Schiffe bereits

jetzt unterschiedliche Verfahren und Pro dukte

zur Behandlung von Ballastwasser evaluiert und

im Rahmen der planmäßigen Werftzeiten um -

ge setzt. Unser Ziel ist es, die Effizienz zu stei-

gern, Kosten zu senken und die Be lastungen auf

die Umwelt zu minimieren. Die Verbesserung

der Umweltbilanz geht dabei un mittelbar mit

einer verantwortungsvollen Nutzung der Res-

sourcen einher – alles, was zu einem geringe-

ren Verbrauch führt, verringert gleichzeitig den

Emissionsausstoß und entlastet die Umwelt. 

Fast die gesamte Hansa Mare-Flotte ist mit einem

elek tronischen, Schmierstoff re du zierenden Sys -

tem ausgestattet und kann auf den Betrieb mit

einem speziellen niedrigen TBN-Öl umgestellt

werden, so dass beim Fahren von schwefelarmem

Brennstoff ein Schwefelanteil von unter 1,1 %

realisierbar ist. Aktuell wird bei den 4.000 TEU-

Schiffen der Flotte die Nach rüstung von Ein-

spritzdüsen vorbereitet, die durch eine optimierte

Verbrennung den Stickoxid-Ausstoß we sentlich

reduzieren. Der Qualitäts-, Sicherheits- und

Umweltschutzstandard auf allen Schiffen der

Hansa Mare Reederei wird laufend überwacht

und alle internationalen und nationalen Vor-

schriften umgesetzt. Die Besatzungen an Bord

wie die Landorganisation handeln bei ihren 

täglichen Aufgaben stets aktiv im Sinne des

Umweltschutzes.

Karriere an Bord

Der Arbeitsmarkt für Seeleute macht traditionell

nicht an nationalen Grenzen halt, sondern kann

nahezu als ein Musterbeispiel für einen globalen

Arbeitsmarkt angesehen werden. Es wird ge -

schätzt, dass mehr als 1,2 Millionen Menschen

auf den Weltmeeren an Bord von Handelsschiffen

im Einsatz sind. 

Berufsaussichten – Global

Mit der „International Convention on Standards

of Training, Certification and Watchkeeping“

(STCW) liegen bereits seit vielen Jahren weltweit

einheitliche Standards in Bezug auf die Ausbil -

dung von See leuten vor. Das STCW-Übereinkom-

men wurde im Jahr 2010 auf einer diplomati-

schen Kon ferenz in Manila den aktuellen An -

forderungen der internationalen See schiff fahrt

angepasst. Neben einer Reihe von Detail än de -

run gen sind insbesondere die Ein führung des

neuen Berufs bildes „Electro Technical Officer“

sowie eine verstärkte Berück sich ti gung von erfor-

derlichen Führungs kom petenzen hervorzuheben. 

Mit der 2006 im Rahmen der International

Labour Organisation (ILO) in Genf vereinbarten

„Maritime Labour Convention“ wird nun auch

der Bereich des Arbeitnehmerschutzes auf eine

weltweit akzeptierte Basis gestellt, die dennoch

Raum für nationale Anpassungen lässt. Im

neuen ILO-Abkom men geht es im Wesentlichen

um die Mindestan forderungen an Seefahrer, 

ihre arbeitsvertraglichen Rahmenbedingungen

und die Arbeitsbe dingungen an Bord sowie um

Fragen der Ge sund heits- und Sozialfürsorge.

Viele von diesen Aspekten waren bislang in einer

Reihe von anderen Vorschriften und Em p feh -

lung en geregelt; der Vorteil der Maritime Labour

Convention liegt also auch in der transparente-

ren und aktuellen Zusammenfassung von Ein -

zel regelungen. Neue Erkenntnisse, die bislang

anderweitig nicht berücksichtigt waren, sind in

die Maritime Labour Convention mit eingeflos-

sen, zu nennen sind hier beispielsweise die

Themen Lärmschutz oder auch Schutz vor 



permanenten Vibrationen im Schiffsbetrieb. Mit

dem Inkrafttreten des einheitlichen See arbeits -

übereinkommens wird Ende 2011, spätes tens

Anfang 2012 zu rechnen sein. 

Nach der letzten umfassenden gemeinsamen

Arbeitsmarkterhebung der Schifffahrts orga ni -

sationen BIMCO (The Baltic and International

Maritime Council) und ISF (International Ship -

ping Federation) aus dem Jahr 2010, wurde das

weltweite Arbeitsmarktangebot auf 624.000 Offi -

ziere und 747.000 Mannschaftsdienstgrade ge -

schätzt. Je nach Szenario erwartet man für das

Jahr 2015 auf dem weltweiten Arbeits markt für

Seeleute eine Unterdeckung zwischen 2 % und 

11 %. Hinzu kommt, dass auch die Altersstruktur

im Offiziersbereich es dringend erforderlich

macht, rechtzeitig die Weichen für eine effektive

Nachwuchssicherung zu stellen.

Berufsaussichten – Europa

Die Stärkung der Berufe und der Beschäftigung

in den unterschiedlichen maritimen Sektoren

gehört auch zu den Kernaufgaben der integrier-

ten Meerespolitik der Europäischen Union. Um

Bord berufe noch attraktiver werden zu lassen,

gilt es, die Lebensqualität auf See zu verbessern;

be sonderes Augenmerk wird in diesem Zusam -

men hang auf die Potenziale der Sa tel li ten-Breit -

bandkommunikationsdienste gelegt, von denen

man deutliche Fortschritte im Be reich der priva-

ten Kommunikation sowie auf dem Gebiet der

internetbasierten Weiter bildung erwartet. Gut

ausgebildete Seeleute sind ein Garant für einen

umweltgerechten und sicheren Schiffsbetrieb.

Seitens der „European Maritime Safety Agency“

(EMSA) wurden die weltweiten Inspektionen

maritimer Ausbildungs einrich tungen konse-

quent fortgesetzt. Mit diesen Inspektionen soll

sichergestellt werden, dass das Ausbildungs -

niveau der Seeleute den Anfor derungen der

internati onal gültigen „Standards for Training

and Watchkeeping“ (STCW) entspricht.

Berufsaussichten – Deutschland

Zur Mitte des Jahres 2010 waren nach Anga ben

des Verbands Deutscher Reeder an Bord deutscher

Seeschiffe insgesamt 15.349 Seeleute beschäftigt.

Die Nachfrage nach einem nautischen Studium

ging in 2010 gegenüber dem Vorjahr leicht zu  -

rück. Ein entsprechendes Stu dium ist in Deutsch -

land derzeit an den Hoch schul standorten in Leer,

Elsfleth, Warnemünde, Flensburg sowie in

Bremen möglich. Sehr großer Nachwuchs be darf

besteht nach wie vor im Bereich der Schiffs -

betriebstechnik – in diesem Segment gibt es

deut lich zu wenig Studien inte r essierte. Der Ver -

band Deutscher Reeder hebt in seinem Jahres -

bericht die wachsende Anzahl weiblicher Schiffs -

führungskräfte hervor: Im Jahr 2010 fuhren zehn

Kapitäninnen, 85 nautische und vierzehn techni-

sche Offizierinnen auf deutschen Schiffen zur

See. Im Landbereich wird von Schulab gän ger -

innen und Schulabgängern nach wie vor der Aus -

bil dungs beruf zum Schifffahrtskaufmann stark

nach gefragt, darüber hinaus haben sich spezielle

Stu dien angebote etabliert, wie beispielsweise der

internationale Bachelorstudiengang Shipping &

Chartering an der Hochschule Bremen.

Berufsaussichten bei Hansa Mare

Der Dialog zwischen den Beschäftigten an Land

und an Bord hat bei uns einen hohen Stellen -

wert, u.a. werden regelmäßig gemeinsame Work -

shops von Schiffsführungspersonal und Unter -

nehmensmanagement durchgeführt. Aus- und

Weiterbildungsmaßnahmen werden von uns als

Investition in die Zukunft betrachtet und auch in

Zeiten fortgeführt, in denen die wirtschaftlichen

Rahmenbedingungen eingetrübt sind. Die lau-

fende Qualifizierung der Mitarbei terinnen und

Mitarbeiter ist ein zentrales Ele ment unseres

kon tinuierlichen Verbesserungs managements.

Unser Engagement geht im Bereich der Aus -

bildung weit über das eigene Unternehmen hi -

naus, so erfolgte beispielsweise über den Bremer

Rhederverein eine Beteiligung an der Finan -

zierung der Stiftungsprofessur für „Maritime

Management“ an der Hochschule Bremen. Für

Studierende nautischer sowie schiffs betriebs -

technischer Studiengänge er möglichen wir je

nach Verfügbarkeit die erforderlichen Praxis -

semester an Bord unserer Schiffe. 
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Die Weltwirtschaft erholt sich nach Einschät -

zung des Internationalen Währungsfonds trotz

des Anstiegs der Ölpreise und gewinnt an Kraft.

Im Jahr 2011 wird die Weltwirtschaft um etwa

4,4 % zulegen, die Prognose für 2012 liegt bei

4,5 %. Die gestiegenen Rohstoffpreise werden

nach Ansicht des IMF die Erholung der Welt -

wirtschaft nicht wesentlich beeinflussen. So

unterstellt der IMF in einem Stresstest für die

Weltwirtschaft, dass der Ölpreis in diesem Jahr

auf USD 150 pro Barrel steigt und erst 2012

wieder fällt. Die Wirtschaft der Industrie staa ten

würde dann nicht um 2,4 % sondern um etwa

1,7 % wachsen. Dennoch betrachtet der IMF

einen Anstieg des Ölpreises als Folge der politi-

schen Verwerfungen im Mittleren Osten und

Nordafrika als größtes Risiko für die Ent -

wicklung der Weltwirtschaft.

Vor dem Hintergrund der weltweiten konjunk-

turellen Belebung hat auch der Welthandel wie-

der deutlich an Fahrt gewonnen. Auch wenn

der Aufholprozess künftig etwas langsamer ver-

laufen wird, so ist doch für 2011 mit einem An -

stieg des Welthandels um 7,4 % und in 2012

um 6,9 % zu rechnen. Der steigende Welt han del

und die damit einhergehenden wachsenden

Warenströme lösen ansteigende Transport nach -

fragen zwischen Asien, Europa und Amerika

aus. Diese Entwicklungen sorgen für die Aus -

las tung bestehender Liniendienste und eine

zunehmende Nachfrage nach Tonnage.

Pro Jahr werden rund acht Milliarden Tonnen

Güter auf dem Seeweg transportiert. Damit be -

wältigt der internationale Seeverkehr über 90 %

des globalen Welthandels. An den weltweiten

CO2- Emis sionen hat er aber nur einen Anteil

von 2,7 %. Im Vergleich zu den anderen Ver -

kehrsträgern ist das Seeschiff das energieeffi -

zienteste Trans port mittel. Mit ihm kann eine

Tonne Fracht mit dem geringstmöglichen Ein -

satz an fossilen – und somit nicht erneuerba-

ren – Brennstoffen transportiert werden. Mit

diesem hohen ökologischen Ist-Zustand gibt

sich die Schifffahrt jedoch nicht zufrieden und

sieht in vielen Bereichen noch Verbesserungs -

potenzial.

Neben weitreichenden Maßnahmen zur weite-

ren Verringerung der CO2-Emissionen stehen

Bemühungen, den Schwefelgehalt des Brenn -

stoffs auf sinnvolle Weise zu reduzieren, im

Mittelpunkt der Diskussionen. An Lösungen 

für die Senkung von Schiffsemissionen in den

Häfen sowie die Ratifizierung des 2004 be -

schlos senen internationalen Ballastwasserüber -

einkommens zum Schutz der Meere wird eben-

falls gearbeitet. Die Entsorgung ausgedien ter

Schiffe steht seit Ende 2005 auf der Agenda der

International Maritime Organization (IMO).

Im September 2009 hat sie mit der „Hong Kong

International Convention for the Safe and En -

vironmentally Sound Recycling of Ships, 2009“

eine Konvention vorgelegt, die von 67 IMO-Mit-

gliedstaaten bereits unterzeichnet wurde.

Die Anstrengungen der maritimen Wirtschaft,

die Schifffahrt noch umweltfreundlicher zu ge -

stalten, sind groß. Sie ist sich ihrer globalen

Verantwor tung bewusst und stellt sich den An -

forderungen. Allerdings muss die Wahr neh -

mung der Schiff fahrt in der Öffentlichkeit deut-

lich verbessert werden – insbesondere deren

Anstrengungen in Sachen Umweltschutz. 

Trotz der schwierigen wirtschaftlichen Situation

haben die Reedereien an Bord wie an Land auf

unverändert hohem Niveau ausgebildet. Dies ist

schon allein deshalb wichtig, damit das über

die letzten Jahre systematisch aufgebaute In te -

r esse bei Bewerbern nicht nachlässt. Die See -

schifffahrt genießt den Ruf, auf lange Zeit

siche re und vielseitige Arbeits- und Ausbil -

dungs mög lichkeiten zu bieten. Es ist deshalb

erforderlich, sowohl die Ausbildungs an stren -

g ungen der Un ternehmen als auch die Berufs -

in formationen durch die maritimen Verbände

fortzusetzen. Die Seeschifffahrt benötigt qualifi-

ziertes Personal und muss dafür Perspektiven

schaffen. Berufe in der Seeschifffahrt haben

Zukunft. Sie bieten erstklassige Karrierechan-

cen und ein weites Einsatzspektrum an Bord

wie an Land. 

Immer häufiger wagen Frauen den Sprung an

Bord. Zwischen 10 % und 20 % liegt der Frau-

enanteil in den diversen maritimen Ausbil -

dungs zweigen. An der Hochschule Bremen

waren es im vergangenen Jahr 12 % von 

500 Studierenden. Ein Drittel der Ausbildung 

im Diplomstudiengang „Wirtschaftsingenieur

für Seeverkehr“ befasst sich mit maritimem

Management. Hinsichtlich der bevorstehenden

Umstellung auf Bachelor- und Master-Studien -

gänge spielt dies eine große Rolle. Denn künf-

tig kann an der Hoch schule Bremen direkt

nach dem Bachelor mit dem Master-Studien-

gang „Maritimes Manage ment“ weiter studiert

werden. Dies ist gerade für Nautikerinnen in -

teressant, die sich kein ganzes Leben auf See

wünschen, zum Beispiel wenn sie Beruf und

Familie vereinbaren wollen, wirbt die Hoch-

schule: „Frauen in der Nautik sind ausdrück-

lich er wünscht!“

D e r  M a r k t  –  Au s b l i c k
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