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Kooperation ist das
Gebot der Stunde!

Hamburg und Bremen vermelden Umschlagrekorde
im ersten Halbjahr 2001:

lung bezogen. Im Kern stellen sie fest:
"Markt und Sicherheit haben sich nirgends vereinbaren

Hamburg:  Container-Umschlag +11,8% lassen, wie internationale Beispiele gerade im Lotswe-
Umschlagmenge in to +10,8% sen beweisen."
Bremerhaven: Container-Umschlag +115% . L .
Umschlagmenge in to + 6,6% D_|e relat!ye off_entllche” Ruhe um das Lotswesen darf
) nicht dartiber hinweg tauschen, dass hinter den Kulis-
Rotterdam:  Riickgang von 3,1 % sen die Grundlagen und Strategien fiir weitere Veran-
) ] o derungen gelegt werden.
Der reibungslose Ablauf — ein Standortvorteil — ist Auf der Agenda der konzeptionellen Uberlegungen zur

u. a. von einem standig verfiigbaren Lotswesen im
Interesse von Leichtigkeit und Sicherheit des Seever-
kehrs und im Interesse des Schutzes der Umwelt ab-
hangig. Der Ruf eines sicheren, attraktiven Hafens
wird u. a. durch qualifizierte See- und Hafenlotsen
bestimmt.

Seit dem 15. Mérz 2001 gibt es einen neuen Seelotsta-
rif, und auch die Hamburger Hafenlotsen haben sich

Verénderung des Lotswesens des BMVBW vom Mai
1999 stehen auBer einer neuen Lotsgeldtarifstruktur
weitere Themenschwerpunkte:

Z. B. Modernisierung der Lotsenversetzdienste
Modifizierung der Lotsenannahmepflicht
Reviersprache Englisch,

oder die Zusammenlegung von Lotsenbriiderschaften.

inzwischen mit ihrer zustdndigen Aufsichtsbehdrde In der aktuellen Phase |IN DIESER AUSGABE:

auf eine neue Tarifstruktur geeinigt. sind wir Lotsen gut be- .

Zumindest bei den Seelotsen lasst eine neue Tarifie- raten, Stellung zu den Tarifworkshop des 2

rung, auch wenn sie eine Laufzeit von drei Jahren ha- anstehenden, méglichen BSHL

ben soll und momentan befriedigende Ergebnisse er- Veranderungen zu be- | Globalisierung i. d. 3

zielt werden, einige Fragen fur die zukinftig zu entwi- ziehen. Seeschifffahrt

ckelnde Struktur offen. Hierliber wird untereinander Kooperation ist das

und mit dem Tarifgeber, dem BMVBW, zu reden sein. Gech))t der Stunde! BSHL zum EU- Port- 4
: Package

Augenblicklich herrscht in der 6ffentlichen Auseinan- Die Lotsen missen Weiterbildung am FZH 5

dersetzung um das Lotswesen relative Ruhe. Wahlen ]Ic:’__artng_r suczhelil, Ufin auch

stehen wieder vor der Tiir und Kostensenkungen fiir ar cie cUKUML €Ine  eldungen 6

die Schifffahrt hat es zunachst einmal gegeben. tragfahige und attraktive

Der Seewirtschaft reichen sie nicht. Sie mdchte mehr, Berufsgrundlage zu er-  gor  gqjidaritat getragen

z. B. den Marktzugang zu den Hafendienstleistungen
und andere Formen der Liberalisierung, z. B. die
Maglichkeit der Selbstabfertigung. Hiervon handelt
der Richtlinienvorschlag der EU-Kommission zur
Verbesserung der Dienstqualitat in den Seehéfen.

BSHL, BLK und EMPA haben umfassend dazu Stel-

halten.

Die Lotsen missen in
dem Bewusstsein han-
deln, dass ihr Wohl und
Wehe davon abhéngig
ist, wie das System in

wird (Corporate Identity).
Ihr Wohlergehen ist aber
auch davon abhéangig, in
wieweit Lotswesen poli-
tisch ein  Teil des Sicher-
heitskonzeptes ist.

geht um Deine Zukunft - Lotsen ... der Sicherheit verpflichtet Mitglied im BSHL - Es geht um Deine Zukunft - Lotsen ... der
Sicherheit verpflichtet Mitglied im BSHL - Es geht um Deine Zukunft - Lotsen ... der Sicherheit verpflichtet Mitglied im




Der Tarifworkshop des BSHL
Eine gelungene Veranstaltung

Am 9. Juli 2001 veranstaltete der BSHL fiir alle am Tarif
interessierten Kollegen einen Workshop. Zu Beginn der gut
besuchten Veranstaltung umriss Kurt Steuer in groben Ziigen
das Umfeld, in dem die Lotsen sich heute befinden. Dazu
stellte er die Hitliste der Terminalbetreiber vor, die deutlich
macht, mit welch machtigen ,,Global Playern* sich die Lotsen
auseinander zu setzen haben. Dieses sind die Krafte, welche
Hafenpolitik zukinftig diktieren und massiv Veranderungen
im Lotswesen fordern.

Beispiele:

» EU-Port -Package (Marktzugang fur nautisch tech-
nische Dienste / Konkurrenz)

» Versetzwesen (EU-weite Ausschreibung)
» Tarifgestaltung
»  Qualitdtsmanagement und -sicherung

Im Ruckblick auf die letzten Tarifauseinandersetzungen
zeigte Holger Tessenow auf, wie es zu der massiven Bedrén-
gung der Lotsen kam:

> Zuerst rationalisierten die Seehafenbetriebe bei sich
selbst alles radikal durch,

> dann kamen die Randbereiche dran: Schlepper, Fest-
macher

> und zuletzt das Lotswesen

Die Frage, ob sich die Lotsen bei dem Tarifstreit gut oder
schlecht verkauft haben, kann man wie folgt beantworteten:
die Lotsen stehen mit dem, was sie letztlich in der Auseinan-
dersetzung erreicht haben, nicht so schlecht da. Besonders der
Artikel ,, Trippelschritte* im Organ des VDR zeigt deutlich die
Unzufriedenheit der anderen Seite. Somit gibt es keinen richti-
gen Gewinner. Das Ergebnis hétte besser ausfallen kdnnen,
wenn es nicht immer wieder gegensatzliche Positionen zu
wichtigen Fragen gegeben hétte:

> Jede Briiderschaft vertrat eine eigene Meinung zu den
durchzufihrenden KampfmalBhahmen. Sie reichte
von ,,gar nichts machen* bis ,,Einstellen aller Lotsun-
gen“.

Bei der Erarbeitung eines neuen Tarifes stand das
Einfrieren des alten Tarifes immer einer neuen Be-
rechnung mit Einzelwerten gegentiber.

Aus diesen Griinden forderte Tessenow dringlichst, aus
den Fehlern der Vergangenheit zu lernen. Es miissen tberre-
gional gemeinschaftliche Strategien entwickelt werden, um
sie dann in die Bruderschaften zu tragen. Spétesten in drei
Jahren werden die Lotsen wieder vor der gleichen Diskussion
stehen, die erneut nur abgewettert werden kann, wenn

» mehr Einigkeit unter den Briiderschaften erreicht
wird,

» Klare Tarifziele vorliegen,

» Einigkeit herrscht tber die zu ergreifenden Mal3nah-
men zur Durchsetzung der Forderungen.

Das Tarifgeschehen ist untrennbar mit dem Thema Alters-
vorsorge verkn(pft. In seinem Vortrag hob Gerald Immens die
Bedeutung der Ausschussarbeiten des BSHL zu diesen The-
men hervor und beschrieb deren Aktivitaten.

Zum Thema gesetzliche Rentenversicherung :

> Eine Aufhebung der Pflichtversicherung fiir Seelotsen
sollte angestrebt werden.

> Die Lebensarbeitszeit muss herabgesetzt werden
(hierzu wurde einmal das Harbrecht-Gutachten in Auf-

trag gegeben)

Es wurde erreicht, dass Deputierte des BSHL in das
Selbstverwaltungsgremium der See-BG aufgenom-
men wurden.

Zur GAK:

» Mitarbeit beim Entwurf von Sanierungskonzepten

» Kontrolle und Kommentierung der Effizienzgutachten
» Kontakte mit ABV, Gerling, etc.

Sonstiges:

> Beratung des Tarifausschusses / die Ausschiisse
"Tarif* und "Altersvorsorge™ sind nicht mehr zu tren-
nen.

> Erarbeitung neuer AV-Konzepte

Besonders zur Entwicklung bzw. Uberlebensfihigkeit der
GAK kam man zu dem Ergebnis, dass bis zur néchsten Tari-
fierung ein langfristig tragfahiges Konzept geschaffen werden
muss. Dieses kann nur erreicht werden, wenn eine Umstellung
von allen Kollegen getragen wird.

Jurgen Kiloss stellte das Tarifmodell der Hamburger Ha-
fenlotsen vor, welches in seinen Grundziigen im Tarifaus-
schuss des BSHL erarbeitet wurde.

Tarifierung der Hafenlotsen in Hamburg tiber den Preis

Als Grundlage des neuen Tarifs wird das Basisjahr 1999
definiert. Aus den Zahlen des Basisjahres wird der Erlds pro
Job errechnet, d. h. die Einnahmen gem. HLTO von 1999 wer-
den durch die Anzahl der gesamten Einsétze 1999 geteilt. Die-
ser so ermittelte Jobpreis wird als Ausgangswert definiert.

Zum ersten  Uberpriifungszeitpunkt im Jahr 2002
(Uberpriifungsintervall: 2 Jahre) werden die Summen der Ein-
nahmen, abz(iglich einer maglichen Grofie (50 %) Kostenvor-
teil aus Strukturveranderung fir die Jahre 2000 und 2001 ge-
bildet. Ebenso werden die Einsétze fir die beiden Jahre errech-
net, so dass ein durchschnittlicher Erlos pro Job fiir den Uber-
prufungszeitraum berechnet wird.

Danach wird ein Mittelwert errechnet, wie der Jobpreis
sich im Uberpriifungszeitraum entwickelt hétte, wenn man den
Preisindex ,,Lebenshaltung privater Haushalte, Gesamtindex*
fiir den Uberprifungszeitraum bezogen auf den Ausgangswert
in Ansatz bringt.

Bei der Gegentiberstellung der beiden Werte, durchschnitt-
lichen Jobpreis und Indexjobpreis, wird Uberprift, wie gro die



Differenz dieser beiden Werte ist. Liegt sie auflerhalb des ver-
einbarten Korridors von +/- 1 %, missen die Hafenlotstarifta-
bellen angepasst werden.

Eine Erhdhung des Mittelschiffs, die dem des Preisindex
entspricht, wiirde somit zu keiner Anhebung der Tariftabellen
fiihren. Sollte das Mittelschiff jedoch kleiner werden, so wiir-
de diese Verringerung plus des Preisindex mit Sicherheit zu
einer Erhdhung fuhren.

Zur Frage des mdglichen Einsparpotentials aus strukturel-
len Rationalisierungsmafinahmen wird auf die Préambel der
Vereinbarung verwiesen, in der Einigkeit in bezug auf die
Anzahl des derzeitigen Lotsenbestandes besteht. Die Auf-
sichtshehdrde behélt sich ein Kontrollrecht in bezug auf die
Mindest-Lotsenanzahl unter Berticksichtigung der Spitzenlast
sowie auf die hichst zuldssige Anzahl von Lotseinsdtzen pro
Lotse/Jahr vor.

Hauptziel der Hafenlotsen zur Entwicklung dieses Kon-
zeptes war es, die schédliche Diskussion um Einzelgréfien zu
vermeiden!

Zusammenfassend kam der Workshop
zu folgenden Ergebnissen:

Die Beibehaltung des Zeittarifes wird von allen Betei-
ligten als kritisch angesehen.

Es muss uberregional ein neues Tarifkonzept erarbeitet

werden.

wird abgelehnt.

gen gestellt werden.

Verringerung der Lebensarbeitszeit

zur Durchsetzung ihrer Ziele verstandigen.

Globalisierung in der Seeschifffahrt

Quelle: Uni Bremen

Internationale Konzerne bestimmen inzwischen die Ha-
fenpolitik nachhaltig. Dabei finden wir Zusammenschliisse
auf Seiten der Umschlagunternehmen ebenso wie auf Seiten
der Carrier.

Dabei erkennen die Unternehmen folgende strategische
Vorteile einer Internationalisierung:

Uberwindung der Wachstumsgrenzen in den
homeports
Economics of scale
Risikoteilung
Schaffung von Unternehmenswerten
Austausch von Management-Erfahrungen und
Kenntnissen - Best practices
Transfer von Informationstechnologien  und
-systemen
Enger Kontakt zu den Kunden
Reeder konnen Terminaloperations durch dedica-
ted terminals kontrollieren

Unubersehbar ist der enorm hohe Kapitaleinsatz in die-
sem Monopoly!

Folgende aktuelle Grafiken verdeutlichen dies: Bis 2012
wird sich der weltweite Containerumschlag verdoppeln:
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Die Einfiihrung von regionalen Tarifkommissionen

Die Altersvorsorge muss auf neue tragféhige Grundla-

Die Lotsen miissen sich auf einheitliche Maftnahmen

Die grolten Containerumschlagsunternehmen

Hafenumschlag in Mio TEU
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Die weltweiten Aktivitaten
von Hutchison

Hutchison Port Holding Companies
HeadquarterHutchison Port Holdings

Ports: Asia Hong Kong
Hongkong International Terminals
Mid-Stream Holdings
River Trade Terminal Company
LINE - Logistics Information Network Enterprise
China
Hutchison Delta Ports
Jiangmen International Container Terminals
NanhaiInternational Container Terminals
Shantou International Container Terminals
Xiamen International Container Terminals
Zhuhailnternational Container Terminals (Gaolan)
Zhuhai International Container Terminals (Jiuzhou)
Yantian International Container Terminals
Guanlan Inland Container Depot
Shanghai Container Terminals
Indonesia
Jakarta International Container Terminals
Koja Terminal
Malaysia
KMT - Westport, Port Klang
Myanmar
Myanmar International Terminals Thilawa
Europe
United Kingdom
Port of Felixstowe
Harwich International Port
Thamesport
M aritime Haulage Limited
The Netherlands
Europe Combined Terminals
The Americas
The Bahamas
Freeport Container Port
Freeport Harbour Company
Grand Bahama Airport Company
Grand Bahama Seal/Air Business Centre
Hutchison Port Properties
Panama
Panama Ports Company

BSHL zum aktuellen Diskussionsstand
um das EU-Port Package

Im Interesse der Sicherheit und des Schutzes der Um-
welt, dem Erhalt von nautischem Know-how und einer
attraktiven Berufsperspektive fur Lotsen sowie im Inte-
resse der Wettbewerbsfahigkeit empfehlen wir, die Lot-
sendienste aus der EU-Richtlinie herauszunehmen.

Wir befinden uns mitten in der Diskussion um die Richtli-
nie der EU-Kommission zur "Verbesserung der Dienst-
Leistungsqualitét bei den Hafendiensten™.

Gemeint ist die Regelung des Zuganges zum Markt —
insbesondere bei den nautisch-technischen Diensten —, mit der
Begriindung, dass diese Dienstleistungen oft einen unverhalt-
nismaligen Kostenfaktor wegen ihrer monopolistischen
Struktur fur die Nutzer darstellen.

Es stellt sich die Frage, ob diese Vorstellungen der Kom-
mission dem oben genannten Ziel tatsachlich gerecht werden.

Umschlagunternehmen, Hafenverwaltungen und Ge-
werkschaften haben inzwischen gewichtige Argumente gegen
den EU-Entwurf ins Feld gefihrt, denn davon sind Arbeits-
platze, Gewinnerwartungen und Uberhaupt die Bereitschaft zu
Investitionen abhéngig. Nach diesen eigenen Vorbehalten
wird jetzt anscheinend konzertiert die Veranderung bei den
Lotsendiensten gefordert.

Der BSHL mdchte darauf hinweisen, dass Lotswesen
nicht so funktioniert, wie es Technokraten mit dieser Richtli-
nie planen. Wir stellen hierzu fest:

1. Kein hoch qualifizierter Mensch wird lange und speziali-
sierte Aushildungszeiten in Kauf nehmen, wenn Image
und Berufsperspektiven nicht stimmen.

2. Keiner wird hohe Risiken rund um die Uhr managen, wenn
das Einkommen nicht stimmt.

Markt und Sicherheit haben sich bisher nirgends vereinbaren
lassen, wie internationale Beispiele gerade im Lotswesen
beweisen.

4. Wissen in Form von verfligharer taglicher Erfahrung wird

verloren gehen.
Hierzu folgende Erlauterungen:

Immer geht es beim Lotsen um ein spezielles, ortsbezogenes
Know-how. Das Wissen und die unabdingbare praktische Erfah-
rung hierzu liegen bei den Lotsen. Dieses Wissen hat sich in der
Vergangenheit mit der Entwicklung der Schifffahrt stetig verbes-
sert und wird innerhalb der Lotsenbriiderschaften weitergegeben.

Die Schifffahrt ist von diesem Wissen abhangig. Es reicht
nicht aus, hinreichende Wassertiefen in den Hafenzufahrten her-
zustellen. Da die Schiffsgroien im Verhéltnis zur verfugbaren
Wasserflache enorm gewachsen sind, muss man wissen, wie
man damit umgeht, zumal sich ein Schiff vergleichsweise wie
ein LKW bei spiegelglatter Stral3e ohne Bremsen bewegt.

Wie die Umschlagbetriebe von dem gut geschulten Contai-
nerbriickenfahrer beziiglich der Umschlagleistung abhangig
sind, so sind die Arbeitsplétze der Hafenwirtschaft sowie die
Wettbewerbsfahigkeit und Attraktivitat der Héafen davon abhén-
gig, dass die Schiffe den Hafen tberhaupt und sicher erreichen.
Hieran haben die Lotsen einen gewichtigen Anteil, und wir alle
sollten berticksichtigen, dass qualifiziertes nautisches Know-how
weltweit zunehmend Mangelware ist.



Einmal abhanden gekommenes nautisches Know-how
kann nicht Giber Nacht wieder aufgebaut werden. Es dauert bei
einem Lotsen, wenn man gezielt daran geht, ca. 8 Jahre und
mehr, um das heutige vorhandene Niveau zu erreichen.

Keine der bisherigen staatlichen Regelungsmafnahmen
(EU oder national) haben zu einer Verbesserung der drama-
tisch schlechten Nachwuchssituation gefiihrt, weil das Image
und die sozialen Bedingungen nicht stimmen! Gleiches droht
jetzt den Lotsendiensten — seien es Hafen- oder Seelotsen -, da
sie unmittelbar mit den seefahrenden Kollegen verkniipft sind.
Dieses hat negative Auswirkungen fiir die Sicherheit der
Schifffahrt vor den europdischen Kiisten und in den Hafenzu-
fahrten.

Die Lotsenleistung mit den Dienstleistungen wvon
"Koffertrdgern" auf Flughéfen vergleichen zu wollen, tber-
sieht die tatsachlichen Gegebenheiten. Vielmehr sollten Sie
alle den Blick auf die Flugsicherung richten, wenn tber An-
forderungen an und Investitionen in die Sicherheit gesprochen
wird.

Es ist zu begriRen, wenn in der EU-Richtlinie besonders
das Subsidiaritatsprinzip hervorgehoben wird. Insbesondere ist
dieses erforderlich, wenn man die gleiche Sicherheit und Ver-
fligharkeit auf den Revieren haben will wie bisher.

Aus Griinden, die man auch fiir die Betriebe des Hafen-
umschlags angefiihrt hat, empfehlen wir dringend, die Lotsen-
dienste aus der EU-Richtlinie herauszunehmen. Gerade bei
den Lotsendiensten ist die Tarifgestaltung fir jeden transpa-
rent.

Wenn die EU und die Nationalstaaten einerseits fur eine
Lotsenannahmepflicht im Interesse der Sicherheit pladieren,
miissen sie andererseits einem qualifizierten Lotswesen eine
Existenzgrundlage geben. Beides ist unabdingbar miteinander
verknlipft, wie die Entwicklungen zu den heute europaweit
vorhandenen einheitlichen Lotsendiensten beweisen.

Weiterbildung am Fortbildungszentrum
Hafen Hamburg e.V. (FZH)

Im Kommentar zum Seelotsenrecht von H. Segelken
heil3t es beispielhaft:

. S0 bliebe ihm lediglich der Ausweg, aus dem Lotsen-
dienst und der Lotsenbriiderschaft wieder auszuscheiden. Die
Seeschifffahrt wiirde ihn in Anbetracht ihres notorischen Nau-
tikermangels vermutlich gern ibernehmen und angemessen
beschéaftigen.”

Das so einfach erscheinende Ausscheiden aus dem Lots-
dienst ist heute, nach Inkrafttreten des STCW 95, nicht mehr
mdglich. Um eine Bordstellung erhalten zu kénnen, benétigt
man nicht mehr alleine das giltige Patent, sondern auch die
weiteren Zertifikate:

STCW 95
A-VI2
*Bootsschein  Survival Craft with Rescue-boat A-V1/3

Bezeichnung  Neudeutsch

Feuerschein  Advanced Fire Fighting

emedizinischer

Grundkurs  First Aid Training A-VI/3-1

Um eines von vornherein Kklarzustellen: Fir den Lots-
dienst bendtigt man lediglich die Bestallung zum Seelotsen;
damit sind sémtliche behdrdlich geforderte Bedingungen er-
flillt.

Bei vorgeschaltetem Eigenstudium zur \orbereitung der
Ausbildung zur Erlangung der o. a. 3 Zertifikate dauert der
Lehrgang bei VVorlage der alten Scheine je 2 Tage (insgesamt
40 Stunden), wobei fir F und B jeweils am Ende eine schrift-
liche Priifung stattfindet.

Was kénnte nun den Lotsen dazu bewegen, diese Strapa-
zen auf sich zu nehmen, wenn er es fir seinen origindren
Dienst gar nicht nétig hat ?

1. Fortbildung ist grundsétzlich immer gut
... und jeder Lotse ist auch dazu verpflichtet.

In den Kursen des FZH wird wiederholt und vertieft, was
wir vor (x) Jahren auf dem Schiffssicherungs-Lehrgang in
Neustadt gelernt und in unserer Bordstellung angewendet ha-
ben.

Hier gibt es in theoretischen und praktischen Ubungen
noch einmal die Gelegenheit, bestimmte Situationen durchzu-
spielen und mit Kollegen iber Filhrungsgrundlagen zu disku-
tieren. AuRerdem hat es in der Zwischenzeit eine Menge tech-
nischer Erneuerungen gegeben.

2. Die Position des Lotsen im Krisenmanagement

Auf langere Sicht ist die Lotsleistung anders zu bewerten
als die des ,,orts- und schifffahrtskundigen Beraters". Es spie-
len andere Themen eine Rolle, z. B. der Lotse im Krisenmana-
gement.

Die Situation an Bord stellt sich ausnahmslos bei jedem
technischen Ausfall wie folgt dar:

 der Kapitan ist durch Telefonate mit dem Reeder, der
Agentur, dem Charterer usw. Uberlastet bzw. tberhaupt nicht
ansprechbar,

 der 1. Offizier ist mit der ausgediinnten, multilingualen
Besatzung an Deck oder in den Laderdumen beschaftigt, um
Ursachenforschung zu betreiben,

 der 3. Offizier tragt die Position in die Seekarte und
versucht Alarme weg zu driicken, ...,

« der Lotse kann auf einmal Dreh- und Angelpunkt allen
Bordgeschehens sein: Er gibt die Situationsmeldungen an die
RVZ/\WSP/andere Verkehrsteilnehmer weiter und empféngt
fiir das Schiff schifffahrtspolizeiliche Anordnungen - er ist das
einzige Bindeglied zum direkten Umfeld des Schiffes.

Es kann wohl nicht von Schaden sein, wenn sich dieser
Lotse wiederholt mit den Abl&ufen beschéftigt hat, die an Bord
in einer Krisensituation durchzufithren sind, um so ein Partner
fiir den Kapitén sein zu konnen.



3. Das Selbstbewusstsein

Die Bandbreite zwischen ,,mir kann keiner** und ,,mich
konnen sie alle* ist naturgemaf riesig. Mit Sicherheit ist es
von Vorteil fur die eigene Einstellung, zu wissen: "meine Pa-
piere sind auf dem neusten Stand" = ich habe Uberhaupt nichts
zu befiirchten. Die Karten muss sich jeder selbst legen: Jobs
gibt es gentigend.

4. Die Einstellung fuir unsere gewahlten Vertreter

Unsere gewéahlten Vertreter kénnten mit einem gesteiger-
ten Elan in Verhandlungen gehen, wenn sie sicher sind, die

Kollegen kdnnten und wiirden, unter Einhaltung der Kiindi-
gungsfrist, bei der WSD Nord "in den Sack hauen™.

Nach dem Pilot-Projekt haben bis zur Drucklegung 3 wei-
tere Lehrgange fiir Elo‘s und Halo's stattgefunden. Einmalig
ist dabei, dass von ausnahmslos allen Teilnehmern dieser
Lehrgang als sehr positiv bewertet wird — die Schliisse daraus
miisst Ihr selbst ziehen.

Fir die Koordination weiterer F&B + M-Lehrgénge, auch
fiir "Einzelkdmpfer": 04852/87246

Meldungen

Arbeitsgruppe Eingangsqualifikation

In einer gemeinsamen Arbeitsgruppe, bestehend aus
Vertretern der WSDen und der Lotsen (BSHL und BLK)
werden neue Eingangskriterien zur Auswahl von Lotsenaspi-
ranten erarbeitet. Die Notwendigkeit einer Anpassung ergibt
sich aus der zu erwartenden neuen Gesetzeslage nach der Ver-
abschiedung des 1l.  Seeschifffahrtsanpassungsgesetzes
(voraussichtlich bis Ende 2001) auf der Grundlage von
STCW095. Dartiber hinaus erfordert der erheblich geringer
werdende Bewerberzugang aufgrund des Mangels an nauti-
schem Nachwuchs die Definition von zu erfiillenden Mini-
malanforderungen um die hohe Qualitét des Lotswesens und
das Sicherheitsniveau zu erhalten.

Stand der Entwicklung um das
Il. Seeschifffahrtsanpassungsgesetz

In den vergangenen Monaten konnten wir verschiedent-
lich die Diskussion um eine Neuordnung der Seeunfallunter-
suchung in Anlehnung an das Flugunfalluntersuchungsver-
fahren verfolgen. Auch der BSHL hat Stellung bezogen, mit
dem Ziel, ein fir den Betroffenen transparentes Verfahren mit
der Mdglichkeit eines fachlichen Widerspruches auch zukiinf-
tig beizubehalten.

Inzwischen liegt der Regierungsentwurf im Bundestag.
Mdglicherweise wird es im Verkehrsausschuss hierzu eine
Anhdrung geben. Wir begriiRen natiirlich das Ziel, die See-
schifffahrt sicherer zu machen. Gerade deshalb bedauern wir
es sehr, dass dieses Gesetz zum Gegenstand parteipolitischer
Auseinandersetzungen geworden ist. Wir befirchten, am En-
de z&hlt nur, dass die Regierungskoalition ihr Gesicht nicht
verlieren darf. In weiten Teilen der maritimen Fachkreise wird
dieser Regierungsentwurf abgelehnt.

Bestandteil dieses Gesetzentwurfes ist in Artikel 5 die
Absenkung der Eingangsqualifikation von Fachhochschul—
auf Fachschulniveau (Mindestniveau von STCW95). Unver-
andert vertreten BSHL und BLK die Auffassung, dass eine
Qualifikationsabsenkung zum Erhalt des Sicherheitsniveaus
nicht forderlich ist.

Fatigue

Ein zunehmendes Gewicht in der Beurteilung von
Sicherheit und des ,,Human Elements“ im Falle von
Schiffsunfallen gewinnt die Diskussion um
Fatigue” (Ubermiidung, Uberlastung). Dieses ist nicht
Uberraschend, denn sie ist eine der haufigsten Ursachen
fir menschliches Versagen. Die IMO hat am 12. Juni
2001 eine Empfehlung zur Vermeidung von Fatigue ver-
offentlicht. Reedereien aber auch Lotsenorganisationen
sollen ihre Qualitdtsmanagementsysteme so gestalten,
dass Fatigue vermieden wird. Die Nichtbefolgung konnte
bei Unfallen den Schuldvorwurf nachhaltig verstarken.
Eine Versicherung kénnte die Zahlung verweigern.

Termine

14. September 2001, 11. Niederséchsischer Hafen-
tag

19. bis 20. September 2001, Kongress ISHFOB,
DGON in Bremen (es geht um das ,,Human Ele-
ment*)

26. September 2001, 11. Nautischer Abend des
DNV in Berlin

26. September 2001, Weltschifffahrtstag / Motto:
,.Globalization and the Role of the Seafarer

8. bis 10. Oktober 2001, Int. Conference on Safety
in the Port Environment in Bremen

20. November 2001, 10.00 Uhr: Mitgliederver-
sammlung des BSHL in Pinneberg.

6. November 2001, Zweite Konferenz Maritime
Wirtschaft in Warnemiinde

28. Juli bis 2. August 2002: XVI1 th. IMPA Cong-
ress in Hamburg



Personalien

Bernhard Wissmer, 2. Altermann der Lotsenbriider-
schaft NOK | wurde auf der letzten Sitzung der EMPA zum
Vizeprésidenten gewahlt. Er tritt damit die Nachfolge von
Udo Hintze, Altermann NOK II, an.

Die Lotsenbriiderschaft Weser Il/Jade wahlte Stefan
Blasshofer zu ihrem neuen Altermann sowie Detlev Fischer
zu ihrem neuen 2. Altermann. Stefan Blasshofer tritt damit die
Nachfolge von Heiko Rose an.

Die Hafenlotsengesellschaft Bremerhaven —wéhlte

Markus Brandes zu ihrem neuen 2. Altermann.

Die Lotsenbriiderschaft WIROST wahlte Hubert Pahl
zu ihrem neuen 2 Altermann.

Wir gratulieren allen neu in die Selbstverwaltung ge-
wahlten Kollegen und wiinschen ihnen viel Erfolg in den
neuen Amtern.

Am 6. September begeht unser Ehrenmitglied Rudolf
Becker seinen 91. Geburtstag. Wir gratulieren auf das herz-
lichste. Unverandert meldet er sich mit kritischen Stellungnah-
men und Anregungen bei uns zu Wort. Wir hoffen noch lange
von ihm zu horen.

Mit der Neuwahl von Stefan Blasshofer zum Altermann
hat unser Ehrenmitglied Heiko Rose die Briicke der LB We-
ser 11/Jade in den wohlverdienten Ruhestand verlassen. Schon
als junger Kollege hat er zumindest bei einem Teil der Lotsen
den Anstol3 gegeben, sich tber ihre Berufsgrundlagen be-
wusst zu werden. Daraus ist der VVerband entstanden, den er
Uber sechs Jahre als Président und maf3geblich beeinflusst hat.
Seine Briiderschaft hat er tber zwei Legislaturperioden in
einer Zeit anhaltender gesellschaftlicher \erdnderungen er-
folgreich gefiihrt. Daran miissen wir jiingeren Kollegen uns
messen lassen.

Unser Anliegen ist es, auch fir die Zukunft eine attraktive
Berufsgrundlage zu gestalten. Diese muss in einer marktwirt-
schaftlich orientierten Gesellschaft Bestand haben.

Pensionare

Folgende Kollegen sind seit der letzten Ausgabe in den
wohlverdienten Ruhestand getreten.

Styra, Hdjalmar - LB Weser |
Kumpfert, Wilhelm - LB Elbe

von Husen, Herbert - LB Elbe

Lukner, Heinz - LB Emden
Beyer, Hans - LB Weser I1/Jade
Dauelsberg, Gerd - LB Weser Il/Jade
Sakrenz, Heiko - LB Elbe
Rohrssen, Georg - LB Weser I1/Jade
Hemje, Klaus - LB Weser I1/Jade

Wir wiinschen ihnen Gesundheit und Zufriedenheit fiir
den kommenden Lebensabschnitt und hoffen, dass sie
dem BSHL auch in Zukunft mit ihrer Lebenserfahrung
als Mitglieder erhalten bleiben.

Unser Mitglied, der zweite Altermann
Der Lotsenbriiderschaft Weser I1/Jade

Kapitan
Christian Leng

ist, mitten aus einem schaffensreichen Leben, auf
seine letzte grofle Reise gegangen.

Unser Mitgefuhl gilt seiner Familie sowie seinen
Angehérigen.

Geschaftsstelle:
Georgstr. 10, 27570 Bremerhaven
Tel.: 0471/25026
FAX: 0471/207021
E-mail: BSHL-Verb@t-online.de

Geschéftsfuhrendes Prasidium:
Préasident: Kapt. Kurt Steuer
Vizeprasidenten: Kapt. U. Kéllner, Kapt. H.J.
Lindemann,

Kapt. H. Tessenow



