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Frachtschiffe und Luxusliner, Giganten der Meere und Riesenfdhren - Luxemburg
verfiigt iiber eine stolze Flotte. Auch sie ist den Gefahren der Piraterie und der
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Wirtschaftskrise ausgesetzt.

B e——

Warum die meisten Schiffe weibliche Namen tragen, kann
Kapitan Philippe Vermaut nicht sagen. Er weil3 aber, dass
sie hdufig nach Gottinnen, Sagengestalten oder nach den
Frauen, Tochtern und Geliebten der Reeder benannt wer-
den. «Die Crew ist fast immer méannlich», fiigt er hinzu.
Auch die «Yasmine» sei Ménnersache. Vom Kai aus betrach-
tet wirken ihre Ausmalle gigantisch. Thr Schlund ist weit
geoffnet. In Minutenabstanden verschwinden Zugmaschi-
nen mit iibereinander gestapelten Containern im Innern
des Schiffs und tauchen kurz darauf wieder auf. Unterdes-
sen hélt Vermaut Lagebesprechung mit seinem Chefingeni-
eur Patrick Ruymaeker. «Wir kdnnen piinktlich losfahren»,

Text: Stefan Kunzmann stefan.kinzmann@revue.[u
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sagt der 53-jahrige Seemann und nimmt einen Schluck aus
seiner Kaffeetasse. Die Arbeit kann beginnen.

Durch das Labyrinth aus Géngen und Treppen geht
Vermaut zur Kommandobriicke. Wahrend der Regen an
die Scheiben klopft, herrscht im Innern des Schiffes eine
fast unheimliche Stille. Von der Betriebsamkeit drauRen ist
nichts zu horen. Armaturen, Schalthebel, Rohre, Gelander
— alles wirkt neu und penibel gepflegt. «Nur ein sauberes
Schiffist ein gutes Schiff», ruft Vermaut. Seine Stimme hallt
durch die leeren Génge. Von der Briicke aus blickt er iiber
den Hafen. Obwohl die «Yasmine» erst vor anderthalb Jah-
ren in der Flensburger Werft vom Stapel lief, hat Vermaut

Foto: Andy Lovering/Star Clippers
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Foto: Badri Media/epa/Corbis
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Galionsfigur der Flotte: Die «Royal Clippery, fahrt
X i z unter luxemburgischer Flagge. Von Piraten ist sie
idl = = R : bisher verschont geblieben.
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Nach dem langen
Boom steckt xemburgische Flagge — der rote Lowe.
die Container-
schifffahrt im Schiff. Mit Ausnahme des Kapitiins und sei-
Sog der Krise.
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schon zahlreiche Fahrten mit der Containerfihre hin-
ter sich. Im Wechsel mit ihrem Schwesterschiff «Pauline»
verkehrt sie im Zweitagesrhythmus zwischen Zeebriigge
und Killingholme an der englischen Ostkiiste. Eine Nacht
lang ist der riesige Frachter unterwegs, beladen mit iiber
1.000 Autos und mehreren hundert Contai-
nern. Immer weht hinten am Heck die lu-

Eine «beautiful lady», schwarmt Fedor von
dem 200 Meter langen und 30 Meter breiten

nes Stellvertreters, beides Belgier, besteht
die Crew aus 20 Russen. «Gut ausgebildete,
zuverléssige Seeleute», lobt sie Vermaut. Wie Fedor haben
die meisten die renommierte Malakow-Militdrakademie in
Sankt Petersburg absolviert. Fiir einen weitaus besseren
Lohn, als sie jemals in Russland verdienen wiirden, heu-
ern sie im Westen an. «Das ist gutes Geld», so der Matrose.
«Auflerdem ist man nicht so lange von zu Hause weg wie
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andere Matrosens, fiigt der 34-Jdhrige hinzu. Die Vertrage
der «Yasmine»-Matrosen, die {iber eine Agentur angestellt
werden, sind kurz befristet: zwei Monate auf See und zwei
Monate Urlaub. Obwohl er unter luxemburgischer Flagge
zur See féhrt, sei er noch nie im GroSherzogtum gewesen,
sagt Fedor. «Zu Hause warten meine Frau und unser Kind»,
entschuldigt sich der Blondschopf. Da bleibe keine Zeit fiir
Ausfliige auf den Kontinent. An seinen Arbeitsplatz gelangt
er jedes Mal per Flugzeug. Anfahrt und Hotelunterkunft
zahlt die Reederei.

Cobelfret S.A. ist eine feste Gro3e im Fahrbetrieb. «Wir
besitzen in der Branche den Ruf eines stillen Riesen», er-
klart Freddy Bracke. Der Flame ist Geschéftsfithrer der
belgischen Reederei mit Sitz in Luxemburg. «<Yasmine» und
«Pauline» sind die Aushadngeschilder des Unternehmens,
das einst von dem Luxemburger Camille Cigrang aus Mer-
tert gegriindet wurde. Familie Cigrang lebt in Antwerpen.
Sie tritt selten in der Offentlichkeit in Erscheinung. Die
Biiros am Hafen von Zeebrugge sind in einem unschein-

Feste Grope: Die «Pauline» (Foto links) und ihr
Schwesterschiff «Yasminey» fahren regelmépig
nach England, beladen mit Neuwagen. Kapitan
Hoogewijs hisst die Fahne.

Fotos: Thierry Martin

baren Zweckbau untergebracht. Freddy Bracke will mit
der «Yasmine» zur Geschaftsbesprechung nach England
iibersetzen. Nach einem jahrelangen Expansionskurs hat
die weltweite Wirtschaftskrise auch Cobelfret erfasst. War
bis vor kurzem noch von einem Boom der Containerschiff-
fahrt die Rede, steckt die Branche mittlerweile im ékono-
mischen Abwiértssog — und das, obwohl 90 Prozent des
Aulden- und 40 Prozent des Binnenhandels der EU {iber
den Seeweg stattfinden. Der Gradmesser der maritimen
Wirtschaft, der so genannte Howe-Robinson-Index, lag
zu Beginn des Jahres noch bei 1.400 Punkten, im Oktober
unterschritt er erstmals die 1.000-Punkte-Marke, vor zwei
Wochen war es fast nur noch die Hélfte. Die Reeder kon-
nen zurzeit mit einer Auslastung von 70 Prozent zufrie-
den sein. Cobelfret transportiert nach den Worten von Ge-
schéftsfithrer Bracke um zehn bis 15 Prozent weniger, die
Zahl der Fahrten wurde reduziert. Die Branche gibt sich
trotzdem optimistisch und glaubt, dass Ende 2009 Land
in Sicht sein wird.

Weiterlesen auf Seite 28 >
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| LUXUS & STAUBSAUGER

Zu den zurzeit 166 kommerziell genutzten Schiffen kom-
men etwa 1.200 private Motorboote und Yachten unter-
schiedlicher Gréfenordnung, fir die das «Commissariat
aux affaires maritimes» zustandig ist. «Die luxemburgi-
sche Flagge ist neutral», nennt Philippe Janssens, Ge-
schaftsfihrer von «Luxembourg Marine Services» (LMS),
ein Plus, das der rote Lowe zu bieten hat. «Auferdem ist
die Flotte mit héchstens 15 Jahren sehr jung.» Die 1995
gegriindeten «Luxembourg Marine Services» sind flr die
Immatrikulation der Handelsschiffe und Grofsegler zu-
standig - unter anderem die «Royal Clipper» — und fun-
giert als Vermittler zwischen Reedern und der luxembur-
gischen Regierung. Janssens prognostiziert eine weitere
Expansion der luxemburgischen Hochseeflotte. Dass
klinftig sogar Matrosen und Schiffstechniker in Luxem-
burg ausgebildet werden, mag viele Landratten erheitern.
Doch Johan van Boxstael meint es ernst. Der Finanzdi-
rektor von «Jan de Nul» schwarmt von den «ginstigen
steuerlichen Bedingungeny hierzulande. «Das wirtschaft-
liche Klima ist unternehmerfreundlich, und die Wege sind
kurz.» Allein 30 Schiffe sind fir die Firmengruppe unter
dem luxemburgischen «Pavillon Maritime» in allen Welt-
meeren unterwegs. Die Schwimmbagger und Seekrane
vertiefen Fahrrinnen fir Schiffe, baggern Hafen und
Buchten aus, stellen kiinstliche Inseln her - wie zurzeit in
den Vereinigten Arabischen Emiraten. Eines der Bagger-
schiffe ist die 200 Meter lange «Vasco da Gamay, wegen
der riesigen Saugpumpen der «gréfte Staubsauger» der
Welt genannt. Aus dem 1938 gegriindeten Ingenieurbiiro
des Flamen Jan de Nul ist ein Global Player mit 1,8 Mil-
liarden Euro Jahresumsatz und 4.500 Mitarbeitern ge-
worden. Vor zwdlf Jahren lief sich die belgische Gruppe
in Luxemburg als «Dredging and Maritime Management
AG» nieder. «Hier laufen die finanziellen Faden zusam-
meny, erkldrt Johan van Boxstael. Seitdem hat «Jan de
Nul» den Hauptsitz in Steinfort, im nachsten Jahr soll das

neue, fir 250 Mitarbeiter ausgelegte Quartier in Mamer Pac k U p
bezogen werden — mit dem Ausbildungszentrum fir
Seebdren.

e e N
Ozeanriesen: Der Fiinfmaster «Royal Clipper» (oben), hier in der Karibik, ist
das grofite Segelschiff der Welt. Das Baggerschiff «Vasco da Gamay ist mehr
als nur ein Staubsauger. LMS-Geschaftsfiihrer Philippe Janssens ist fiir die

Immatrikulation der Handelsschiffe und GroBsegler zustandig.

Vos colis ol vous les voulaz.
www.packup.lu
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Dennoch mussten manche Reedereien bereits Schif- «Wir wollen keine Billigflagge sein», betont Robert %
fe stilllegen. Zudem ist die Nachfrage an die Werften zu-  Biwer. Das CAM, seit 2004 dem Wirtschaftsministerium c
riickgegangen. «Einige Schiffsbauprojekte sind geplatzt,  angegliedert, ist um die gute Reputation der luxemburgi- ﬁ
nachdem die Banken abgesprungen waren», konstatiert — schen Hochseeschifffahrt bemiiht, fiir die mehr als 1.700 +
Robert Biwer, Direktor des «Commissariat aux affaires  Menschen arbeiten. Dazu gehort zum Beispiel, dass keine =
maritimes» (CAM). Die rechtliche Grundlage erhielt sei- Roholtanker unter der Flagge des roten Lowen die Welt- =
ne Behorde mit der Einfithrung des Schifffahrtsregisters  meere befahren. «Zu grof3es Risiko und gigantische Versi- g'
nach einem aus dem Jahr 1990 stammenden und vier Jah- ~ cherungssummen», erklart Biwer. «Ein Unfall, und der gute <
re spater modifizierten Gesetz. «Die belgische Handels-  Ruf wére ruiniert.» Dariiber hinaus sind alle Schiffe beim m
flotte war an Luxemburg herangetreten», erzahlt Biwer. =~ CAM registriert. Auch deren Seeleute sind beim Kommis- E
«Das hatte vornehmlich steuerliche Griin-  sariat angemeldet. Die Offiziere sind in Luxemburg sozial-
Die Crews sind de.» Die belgische Schifffahrt war zu teuer ~ versichert, wahrend die haufig nur fiir eine kurze Zeit an-
in Luxembur geworden, die Werftenkrise hatte Europa  geheuerten Mannschaften nach den Vorschriften der In-
. 9 . erfasst, die Personalkosten fiir Reedereien  ternationalen Schifffahrtsorganisation (IMO) mindestens
gemeldet, fir ihre explodierten. Seeleute aus Russland, der eine private Krankenversicherung besitzen. Verantwortlich
Sicherheit sind Ukraine und von den Philippinen l6sten fiir die Sicherheit ihrer Mannschaften sind die Reeder. Die
. . die belgischen Schiffsbesatzungen ab. Co-  IMO mit Sitz in London ist eine UN-Unterorganisation. Ihre
die Reedereien belfret S.A. zahlt ihnen den Mindestlohn,  gréften Beitragszahler sind Liberia und Panama.
zusténdig. die Heuer bei den meisten Konkurrenzun- Nicht nur die Wirtschaftskrise setzt der Schifffahrt zu: In
ternehmen liegt darunter. «Wenn alle den  den vergangenen Wochen haben die Piraten vor der Kiiste
Mindestlohn bekommen wiirden, wiren die Reeder nicht ~ Somalias weltweit fiir Schlagzeilen gesorgt. Die modernen
wettbewerbsfahig», erklart Biwer. In seinem Biiro im fiinf- ~ Seerduber kapern Schiffe, wie am 18. November den sau-
ten Stock des Wirtschaftsministeriums hdngt ein Bild vom  di-arabischen Supertanker «Sirius Star», und fordern Lose-
Stolz der Luxemburger Flotte: Die «Royal Clipper» ist das  geld {iber mehrere Millionen Euro. Zuvor war der mit Pan-
groRte Segelschiff der Welt; der Fiinfmaster ist vornehm-  zern und schweren Waffen beladene ukrainische Frachter £
lich im Mittelmeer und in der Karibik unterwegs. Das Lu-  «Faina» in die Finge der Piraten geraten und die Seeleu- 2
xus-Kreuzfahrtschiff des schwedischen Unternehmers te als Geiseln genommen worden. Die gefahrlichsten Ge- g o -
Mikael Krafft hat eine internationale Vorgeschichte. Der  wasser sind die Strafse von Malakka, der Golf von Guinea, & : Ll
Rumpf entstand in Polen, fertig gestellt wurde das Schiff  die Kiiste vor Tansania sowie der Golf von Aden. Vor der ¥ .--.Li.l g
auf einer niederldndischen Werft und getauft in Monaco  Ostkiiste Somalias wurden nach Angaben des International 2 -L‘I E
von Schwedens Konigin Silvia. Maritime Bureau in diesem Jahr fast hundert Schiffe von > ko
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Friher war der
Kapitan nach Gott
der Machtigste.
Heute ist es der
Bordcomputer.

30 REVUE

Piraten angegriffen, 39 von ihnen wurden entfiihrt. Die EU
hat eine Anti-Piraterie-Mission beschlossen. Sie soll am 8.
Dezember unter dem Namen «Atalanta» beginnen. Derweil
steigen die Versicherungskosten fiir die Ozeanriesen fort-
laufend. Ein Ende der Entwicklung ist noch nicht abzuse-
hen. Zudem ziehen viele Transportunternehmen der Route
durch das Rote Meer inzwischen den Umweg um das Kap
der guten Hoffnung vor — bei Mehrkosten von 50.000 Euro
pro Tag. Von der Gefahr der Piraterie sind auch die unter
luxemburgischer Flagge verkehrenden Schiffe bedroht. Die
«Star Clipper», die kleine Schwester der «Royal Clipper»,
passierte unlangst ein Piratennest — begleitet von einem
US-Kriegsschiff. «Unsere Baggerschiffe sind fiir die Piraten
weniger interessant, da sie keine Giiter transportieren und
selten unterwegs sind», erkldrt hingegen David Luthy von
der in Steinfort anséssigen Gruppe «Jan de Nul», die einen
groRRen Teil ihrer Flotte vor Dubai im Einsatz hat. Dennoch
sei er wahrend seines Arbeitsaufenthalts in den Emiraten
stdndig in Kontakt mit den zustdndigen Behoérden gewe-
sen, berichtet Luthy. «Wir sind uns der Gefahr bewusst.»
Ben Pauly kennt die Risiken auf hoher See. Der ehema-
lige Kapitén arbeitet fiir die Société Nationale du Contro-
le Technique und ist fiir die Sicherheitsiiberpriifung der
Schiffe mit dem roten Lowen zusténdig. Pauly koordiniert
die Kontrollen mit Experten vor Ort. Der 52-Jdhrige aus Lu-
xemburg-Stadt mit norddeutschem Akzent
hat nach seiner Seemannsausbildung in
Bremen drei Jahrzehnte auf allen Weltmee-
ren verbracht, von 1985 bis 2004 war er Ka-
pitan. «Gastanker, Fracht- und Forschungs-
schiffe, Fahrgastfihren - ich war mit
Schiffen aller Art unterwegs», sagt Pauly.
Nach wie vor sei die Schifffahrt nichts
fiir Zartbesaitete. «<Wochenlang auf See zu sein, bedeutet
Stress», sagt Pauly. «Bei Windstarke neun kann es einem
schon mal mulmig werden.» Er betrachtet die Entwicklung
der Seefahrt mit gemischten Gefiihlen: Die Westeuropder
hatten es verschlafen, geniigend gute Seeleute und Lotsen
auszubilden. «Es mangelt an Nachwuchs», erklédrt der Ex-
Kapitin, «die Reeder suchen hénderingend gute Leute.»
Fiir Pauly sind die Tage auf See gezahlt. «Es hat sich viel ver-
andert», sagt er nachdenklich, «fiir Landgénge bleibt kaum
Zeit. Die Besatzungen sind kleiner, die Schiffe aber gro3er
als frither.» Der Beruf sei anspruchsvoll und vielfaltig, be-
tont Pauly. Die Ausbildung umfasst See- und Flaggenrecht,
Elektrotechnik, Maschinenkunde und Mathematik.
«Vieles ist anders geworden, die Technik ist komplexer»,
bestatigt Michel Hoogewijs. «Statt mit Morsezeichen zu
kommunizieren und mit Sextanten zu navigieren, schrei-
ben wir E-Mails und steuern mit einem Computersystem,
das fiir den Notfall gleich in doppelter Ausfithrung vorhan-
den ist.» Wie viele seiner Kollegen hat der Kommandant
der «Pauline» die Marineschule in Antwerpen absolviert.
Die Zeiten, in denen ein Seemann monatelang von zu Hau-
se weg war und sehnsiichtige Briefe an seine Frau schrieb,
seien endgiiltig vorbei, sagt der 50-Jéhrige. Er 6ffnet die
Tiir zu seiner Kapitdnsunterkunft: Statt einer spartani-
schen Kajiite findet man eine komfortable kleine Wohnung
vor: Wohnzimmer mit Flachbildschirm und gemiitlichen
Sesseln, nebenan das Schlafzimmer. Hoogewijs reicht sei-
nen Gésten Drinks. Auf seinem Schreibtisch ist ein Lap-
top eingeschaltet. Er zeigt uns Fotos von der Schiffstaufe.
«Einst war der Kapitén nach Gott der Machtigste an Bord»,

«Die Westeuropder haben es verschlafen,
geniigend gute Seeleute auszubilden.»
Ben Pauly, Ex-Kapitan

erzdhlt er wehmiitig. Heute ist es der Computer. Auch seien
die Kontakte zu anderen Seeleuten seltener geworden. «Ein
Nachteil des Berufs ist die Isolation und die Ferne der Fami-
lie», klagt Hoogewijs. «Fiinf Wochen nonstop auf dem Meer
und dann fiinf Wochen zu Hause. In einem Sportverein ak-
tiv zu sein oder einen Kurs zu belegen, fallt daher schwer.
Man wird schnell einsam.» An Bord hat er selbst genug zu
tun, wenn die «Pauline» vor Anker liegt. Das bedeutet stan-
diges Organisieren: Die Ablaufe miissen kontrolliert wer-
den, Dienstplane geschrieben und Absprachen mit den Of-
fizieren getroffen werden. Fiir Landgénge ist kaum Zeit.
Eines lésst sich Hoogewijs nicht nehmen: RegelméRig geht
er mit dem Chefingenieur am Strand joggen.

In der Schiffskantine treffen sich die beiden Flamen zum
Essen. Es werden osteuropéische Spezialitaten serviert. Auf
der «Pauline» arbeiten vor allem Ukrainer. Wéahrend das
Schwesterschiff «Yasmine» russisch dominiert ist, stammt
das Gros von Hoogewijs Crew aus der Seefahrtsschule in
Odessa. Nach dem Essen geht der Kapitdn noch einmal
iber das Deck. Unterm Arm tragt er eine neue luxembur-
gische Flagge, die er aus dem Flaggenschrank auf der Kom-
mandobriicke gezogen hat. «Alle paar Wochen miissen sie
gewechselt werden», sagt er. Er zieht die neue Fahne auf.
Der leichte Dauerregen von Zeebriigge prasselt auf das wei-
te, offene Deck. Doch der rote Lowe weht in neuer Pracht.
Hoogewijs begleitet seine Géste durch das Labyrinth seines
Schiffes. Am Ladekai verabschiedet er sich. Eine Pause ist
fallig. Abends geht es zuriick nach Killingholme. Die Nord-
see wartet. Vielleicht auch die Einsamkeit.

Foto: Thierry Martin
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