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Vorwort

Anlasslich des zwanzigjéhrigen Bestehens der Hafenlotsenbriiderschaft Hamburg, wollen wir tber
den vergangenen Zeitraum Bilanz ziehen. Allen Inferessierten gibt diese Broschiire einen Einblick in
unsere Arbeitswelt. Sie stellt die Anforderungen an das moderne Lotswesen dar.

Auf der Grundlage des Hafenlotsgesetzes haben die Freie und Hansestadt Hamburg und die Hafen-
lotsen am 1, Juli 1981 unferstitzt von der Hamburger Hafenwirtschaft mit der Griindung einer Kérper-
schaft des Offentlichen Rechts den richtigen Schritt getan. Losgelést von den arbeitsrechtlichen Vorschrif-
ten des offentlichen Dienstes konnten wir den Anforderungen der sich stéindig wandelnden Betriebs-
ablaufe und den Strukturveranderungen in unserem Hafen gerecht werden, und wir sind in der Lage,
einen flexiblen Einsatz von Hafenlotsen fir die Schifffahrt rund um die Uhr zu gewdhrleisten.

Die Hafenlotsen haben sich den rasanten Entwicklungen in der Navigations- und Informationstechnik sowie im Bereich des
Schiffsantriebs gestellt. Der qualifizierte Hafenlotse hat nicht nur eine beratende Tétigkeit an Bord, sondern er iibernimmt
de facto die nautische Fihrung des Schiffes. Er muss im extremen Flachwasser und in sehr eingeengten Fahrirassen eine
ordentliche Bahnfihrung, aber auch die sichere Handhabung des Schiffes beim Manévrieren gewdq‘urleisten. Hier wird
deutlich, dass sich die Funktion des Hafenlotsen nicht nur GU? einen ortskundigen Berater beschréankt, sondern zunehmend
einen Manager von Gefahrensituationen mit sehr hohem Risiko fiir die Sicherheit von Menschen, Schiff und Umwelt dar-
stellt. Von dcﬂ'ler ist zwingend geboten, die fachliche Qualifikation des Hafenlotsen standig weiter zu entwickeln, damit
zukinftig die Sicherheit c?er chiﬁfohrt in unserem Welthafen erhalten bleibt.

Ich méchte die Gelegenheit nutzen, allen Personen der unterschiedlichen Institutionen des Hamburger Hafens, im Namen

meiner Kollegen fir die konstruktive Zusammenarbeit zu danken. Mein Dank gilt auch allen Mitgliedern der Hafenlotsen-
briiderschaft, die sich zum Wohle des Hafens einsetzen und mir das Vertrauen zur Fiihrung dieses Betriebes geben.
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Altermann  Werner Kamlade






SUMMARY

Hafenlotsenbriiderschaft Hamburg — 20th Anniversary!

On June 29 th, 2001, the Hamburg Harbour Pilots celebrate 20 years of self-employment. For
123 years the “Hafenlotsen” had been Government employees. Finally, after arduous negotia-
tions, they were able to form the “Hafenlotsenbriderschaft Hamburg” with the support of the
Hamburg Trade and Industry.

Hamburg, one of the world's busiest ports, can safely and rapidly handle vessels of all sizes
even in the most inclement weather and in extreme shallow and narrow waters, thanks to the
extraordinary flexibility and motivation of the 63 pilots.

In co-operation with these conscientious and diligent pilots at the helm, Hamburg has earned
the reputation of a safe and quick port. With this preference the Port of Hamburg may easily
hold its own in competition with all other European ports.



Wachter am Eingang zum Hafen

.. 5o titelte einst das Hamburger Abendblatt. Der
markante Backsteinbau mit dem 28 m hohen Turm mit
Uhr und Wasserstandsanzeiger wurde 1914 nach
einem Entwurf von Baudirektor Fritz Schumacher fer-
tiggestellt. Von hier wird der Einsatz der 63 Hafen-
lotsen koordiniert, hier ist ihre Geschdftsstelle unter-
gebracht. 1981 aus dem Staatsdienst entlassen, or-
ganisieren sie sich als _freiberufliche Hafenlotsen in ei-
ner Kérperschaft des Offentlichen Rechts, der Ham-
burger Hafenlotsenbriiderschaft.

Die Hafenlotsenbriiderschaft Hamburg

... ordnet den rund um die Uhr verfiigbaren Lotsdienst
in eigenverantwortlicher Selbstverwaltung im Aufirage
des Landes Hamburg. Die Kérperschaft iberwacht
die Einhaltung der Berufspflichten, bildet neue Lotsen
aus und férdert die Fortbildung der aktiven Lotsen.
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Sie regelt die Einsatzfolge, unterstiitzt die Aufsichtsbe-
hérde bei der Erfillung ihrer Aufgaben auf dem Gebiet
des Hafenlotswesens und in der Entwicklung des Ha-
fens und berét die Makler und Schifffahrtsbetriebe in
Fragen, um das sichere und ziigige Anlaufen von Lie-
geplatzen im Hamburger Hafen bereits im Vorwege zu
gewdhrleisten.

AuBerdem verteilt die Lotsenbriiderschaft die von der
Behorde eingezogenen Lotsgelder an die Lotsen und
tragt fir die ausreichende Versorgung im Alter und bei
Berufsunfahigkeit Sorge.

Zy den Aufgaben der Hafenverwaltung gehéren unter
anderen die Tarifgebung, die Vorhaltung, Unterhaltung
und der Befrieb von Lotseinrichtungen. Hinzu kommen
Aufsichtsfunktionen im Hinblick auf die Organisation
des Lotswesens. Zu den Lotseinrichtungen gehéren u. a.
drei Barkassen, mit deren Hilfe der Lotse zum Lotsen-
wechsel zwischen Blankenese und Teufelsbriick oder
auch innerhalb des Hafens versetzt wird.



Der Hafen im Zentrum eines wirt-
schaftlichen Ballungsraumes

Der Hamburger Hafen - ein als offener Tidehafen
konzipierter Universalhafen reicht von Wedel bis
Oortkaten iber eine Flache von 87 km? aus. Ein aus-
gedehntes Netz von Kandlen und Hafenbecken er-
streckt sich zu den Seiten der Flussléufe von Norder-,
Sider- und Unterelbe: Rund 40 Hafenbecken kénnen
von seegangigen Schiffen angelaufen werden; an 46
km Kaimaver, eingeteilt in 367 Liegeplatze, kénnen
Seeschiffe festgemacht werden. 156 Brickenbauwer-
ke (davon 9 bewegliche) iberspannen die Kandle
und Flussléufe des Hafens.

80 Seemeilen des Seeverkehrsweges von Elbe | bis in -

den Hafen werden nach Abschluss der Fahrrinnenan-
passung im Jahr 2000 auf 14,4 m Wassertiefe (be-
zogen auf KN) gehalten. Damit kénnen Container-
schiffe mit einem Tiefgang von 12,80 m Tiefgang
tideunabhangig direkt bis in eines der bedeutendsten
Wirtschaftszentren Europas laufen. Durch den Ein-
fluss der Gezeiten auf den Wasserstand (3,4 m Ti-
denhub) kénnen max. 15,10 m tiefgehende Schiffe
(Seewasser-Tiefgang) den Hafen auf der Flutwelle an-
laufen (normale Wetterlage vorausgesetzt). Neben
den wechselhaften Wetterverhaltnissen und der Be-
grenzung durch die Wassertiefe wird das Mandvrie-
ren nicht unwesentlich durch die in Starke und Rich-
tung verdnderlichen Gezeitenstromungen beeinflusst.

Rund 165 Liniendienste, davon 100 Containerdienste
— Round the World und Port / Port —, bieten vom
Hafen Hamburg aus jahrlich etwa 7.500 fahrplan-
mé&Bige Abfahrten nach fast 1.100 Héfen der Welt.

Selbstverstcndlich steht hier Service obenan. In der
heutigen Form der industrialisierten Seeschifffahrt ist
Zeit Geld. Die Hafenliegezeiten sind auf ein Mini-
mum beschrénkt. Verzégerungen von nur einer Stun-
de auf dem Weg nach dem Suez-Kanal kénnen
schnell mehr als 4.000 DM ausmachen oder beim

Verpassen der Passage zusdtzliche Kosten von ber

50.000 DM anfallen las-
sen. Der qualifizierte,
sichere, zuverlassige und
schnelle Service der
deutschen See- und Ha-
fenlotsen hilft nicht nur
hier Kosten sparen, son-
dern fordert die Attrak-
tivitdt und Konkurrenz-
fahigkeit der deutschen
Hafen.

Der Lotse im
Bruckenteam

Lotsen, Schlepper und
Festmacher — ohne sie
geht trotz der Entwick-
lung moderner Technolo-
gien auch im Jahr 2001
nichts. Fir Schiffe aus
aller Welt, die rund um die Uhr, an 365 Tagen im
Jahr bei Wind und Wetter in den Hamburger Hafen
einlaufen, macht dieses die routinierte Partnerschaft
im Briickenteam aus.

63 Hafenlotsen und ca. 15 moderne Assistenzschlep-
per mit Schottel- bzw. Voith-Schneider-Antrieben und
einer Leistung bis zu 75 to Pfahlzug sorgen dafir,
dass die Seeriesen sicher ihren Weg an die Kais
oder in das Fahrwasser der Elbe finden. Selbst die
schwierigsten Eindockmanéver bei den Hamburger
Schiffswerften werden sicher beherrscht.

Der erste Kontakt zur Pier wird durch die Festmacher-
leinen hergestellt. Sie werden teilweise mit Festma-
cherbooten - von den Schiffsbefestigern in Hamburg
wahrgenommen und an den Dalben bzw. Pollern

ubergehakt.

Behende erklimmt der Lotse, gelernter Kapitan auf
Grofer Fahrt, Uber die von Gischt oder Regen



schlipfrige Lotsenleiter die hohe Bordwand eines
Frachters. Um sich auf die Fahreigenschaften der vie-
len unterschiedlichen Schiffstypen einstellen zu kén-
nen, wird von den Lotsen als Eingangsvoraussetzung
eine langjéhrige Berufserfahrung als Kapitdan auf See
verlangt, denn der Lotse ist ein qualifizierter Berater
in der Fihrung von Schiffen wéhrend des unfalltrach-
tigsten Teiles einer Reise.

Trotz des immensen Kostendrucks gibt es in der Of-
fentlichkeit keine Toleranz in bezug auf vermeidbare
Schifffahrtsunfdlle mit Auswirkungen fir Menschenle-
ben und das Okosystem. Die Zuweisung von Verant-
wortlichkeit an uns Lotsen ist entsprechend hoch.
Aus dieser Situation heraus erfdhrt der qualifizierte
Lotse seine heutige Definition und Rechtfertigung.
Das Lotswesen ist im Rahmen der Lotsannahmepflicht
Teil der vom Staat vorzuhaltenden Verkehrssiche-
rungsstruktur.

Nachdem sich der Hafenlotse bereits vorher mit den
Gegebenheiten der Lotsung eingehend vertraut ge-
macht hat, muss er die Situation bei der BegriiBung
des Kapitdns auf der Briicke des Schiffes bereits be-
herrschen. Aufschliisse iber das, was ihn auf diesem
Schiff erwartet, erféhrt er schon wéahrend des ersten
Kontaktes mit dem Schiff und seiner Besatzung, wenn
er an Bord klettert und sich auf den Weg zur Briicke
macht. Im wahrsten Sinne des Wortes hat der standig
wechselnde Arbeitsplatz des Lotsen , internationalen
Charakter”. Seine Leistung erbringt der Lotse nur zum
geringen Anteil auf deutschen Schiffen. Seine Tdatig-
keit verlangt es, sich auf die Mentalitat der verschie-
densten Menschen mit den unterschiedlichsten beruf-
lichen Ausbildungen unter teilweise schwierigen
sprachlichen Bedingungen einzustellen. Nicht selten
fGhlt sich der Lotse in ein babylonisches Sprachen-
gewirr versetzt und erfillt trotzdem seine Aufgabe
souverdn.

Insgesamt ist die
Arbeitsintensitét = -

héher Eeworden = .
. A ’ ""‘mﬂi‘:ﬁgm“‘-;v ——
Die Schiffsstruk- RN
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tur hat sich zu
groBeren Einhei-
ten hin verdn-
dert, die zur Ver-
figung stehende
Manévrierflache
ist jedoch gleich
grof3 geblieben
wenn nicht so-
gar in vielen Fal-
len kleiner ge-
worden. 1980
lag das Durch-
scﬁnittsschiff
noch bei 6.000
BRT (Stickgut-
frachter von ca.
160 m Lange).
Heute liegt es



bei fast 16.000 BRZ (Contai-
nerschiff von ca. 200 m Lénge).
Das moderne durchschnittliche
Containerschiff in der Ostasien-
linienfahrt tragt 3.000 bis
5.000 TEU bei einer Lange von
260 bis 295 m und einer Ver-
messung von ca. 50.000 BRZ.
Die Schiffe werden mit zahlen-
maBig extrem kleinen Besatzun-
gen gefahren. In nicht wenigen
Fallen lasst die Qualifikation im
Verhdltnis zur Technologie der
modernen Schiffe zu wiinschen
brig.

Das Gesetz sieht in dem Lotsen einen Berater, der den
Kapitdn eines Schiffes auf Grund seiner besonderen
Ortskenntnisse bei der Schiffsfihrung unterstiitzt. Nicht
selten jedoch ist der Kapitan auf Revierfahrt wegen der
engen Entscheidungsspielraume (fast) nur noch Beob-
achter auf dem eigenen Schiff, wahrend der Lotse die
nautische Fihrung Ubernimmt. Er ist dann der Fihrer
des Brickenteams, bestehend aus Kapitén und Lotsen.

Unter den modernen Gegebenheiten ist der Lotse gehal-
ten, eine enge Kooperation innerhalb des Briickenteams
zu suchen, um alle vorhandenen Ressourcen an Bord
optimal zu nutzen und die notwendigen Dienste (Schlep-
per, Festmacher, VTS, Wasserschutzpolizei, v.a.) optfi-
mal zu koordinieren, um das Schiff sicher und effizient
durch den gefdhr-
lichsten Teil der
Reise zu geleiten.

Dieses macht deut-
lich, dass sich die
Rolle des Lotsen
vom reinen ,orts-
kundigen Berater”
zu einem Manager
von Extremsitua-
tionen mit sehr ho-

hem Risiko fiir die Sicherheit von

Menschen, Schiff und Umwelt
ewandelt hat. Dieser Sachver-
alt lasst sich im Englischen bes-

ser ausdriicken durch den Be-

griff:
,High Risk Management”.

Der Lotse als , High Risk Manager”

Der gute Lotse zeichnet sich durch das souveréne Hand-
haben solcher Situationen aus. Kommerziell ausgedriickt
beweist er in diesen Situationen seinen Wert. Es gibt nur
wenige Berufsgruppen wie z. B. Fluglotsen — sprich Flug-
leiter —, Piloten, Kapiténe oder Lotsen in der Seeschiff-
fahrt, welche innerhalb von Sekunden durch Fehlentschei-
dungen Schaden von enormen Ausmaf3en verursachen
kénnen. Die Spielrdume zur Korrektur méglicher Fehlent-
scheidungen sind wesentlich kleiner geworden.

Die Kapitane der
internationalen
Schifffahrt bringen
den deutschen See-
und Hafenlotsen oh-
ne Vorbehalte ein
hohes Maf} an
Vertrauen entgegen.
Sie haben einen
Fachberater als
Partner zur Seite,
welcher den Schiffs-
betrieb, das Revier



und das konomische und 8kologische Umfeld aus lang-
jahriger Berufserfahrung auf der Grundlage eines fundier-
ten Wissens kennt.

Natur und Technik im
Zusammenspiel

Die Reyiere am europdischen Nordkontinent gehéren
ohne Ubertreibung zu den nautisch anspruchsvollsten
weltweit. Das gilt fir die Wetter-, Wind- und Strom-Ge-
gebenheiten ebenso wie fiir deren Lange und die Ver-
kehrsdichte. Entsprechend haben sich Dienstleistungen
hoch entwickelt. Die Maxime Sicherheit erfordert stdn-
dig angepasste Entscheidungen, so z. B. auch was die
Anzahl der Schlepper fiir das einzelne Manéver betrifft.
Neben der Besatzung des einzelnen Schiffes und seiner
technischen Ausstattung spielen die AusmafBe (Tiefgang,
Lange und Breite, Windangriffsflache, die Masse des
Schiffskdrpers) im Verhdltnis zur Wassertiefe und den
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FlachenausmaBen des anzulaufenden Hafenbeckens
eine Rolle. Ebenso entscheidend sind der herrschende
Wind und die Gezeitenstrome.

Die verfigbaren Assistenzschlepper machen in der Re-
gel mit eigenem Schleppgeschirr vorne bzw. achtern am

Schiff fest oder legen sich zum Driicken langsseits. So
kénnen sie den verschiedenen Anforderungen als Brems-,
Stever- und Bugsierhilfe am ehesten gerecht werden.
Durch den erheblich gréBeren Hebelarm — bezogen auf
den Drehpunkt des Schiffes - sind sie effektiver als das
bordeigene Querstrahlruder.

Eine gute Ergdnzung bringt der Einsatz von Schlep
winden, wei? damit der Abstand Schlepper — Schin-
wahrend des Bugsiervorganges variiert werden kann. In
der kalten Jahreszeit, wenn Eisgang die Schifffahrt be-
hindert, nehmen die Schlepper zusatzlich Eisbrecher-
funktionen wahr.
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Sicherung der Kompetenz durch
Simulation

Angesichts der Globalisierung und dem damit verbunde-
nen Zuwachs des Welthandels ist eine immer intensivere
Nutzung der Seewasserstraflen, Hafenzufahrten und
Hafenanlagen mit groBeren Schiffseinheiten festzustellen.
Hierfir missen leistungsfahige Seewasserstraden unter
den strikten Kriterien c:?er Sicherheit und Wirtschaftlichkeit
geplant, gebaut, erhalten und bedarfsweise angepasst
werden. Der Trend zu gréBeren Containerschiffen ist
ungebrochen. Die Transportkapazitat der Schiffe wdchst
weiter, Lsch- und Ladetechniken werden stindig verbes-
sert, die letzilich die Hafenliegezeiten der SchiF?e verkir-
zen. Da die zur Verfigung stehenden Wasserfléchen
nicht im gleichen Umfang mit wachsen kénnen, missen
Uberlegungen angestellt werden, wie diese Verkehre,
ohne eine Verringerung der Sicherheit durchgefiihrt wer-

den kénnen. Deshalb ist es fiir die Bewdltigung der heuti-
?en und kinftigen Aufgaben zwingend erforderlich, die
achwissenschaftliche nautische Kompetenz weiter zu ent-
wickeln.

Ein sinnvoller und kostengiinstiger Weg, den Sicherheits-
standard zu erhalten undgwenn moglich, noch zu erho-
hen, sowie die notwendigen Mandvrierbereiche an die
Bedirfnisse der Schifffahrt anzupassen und zu optimie-
ren, ist die Simulation. Eine dafir notwendige Zusam-
menarbeit zwischen Nautikern, Wasserbauingenieuren,
Hafenplanern und allen anderen am Prozess Wasser-
straBen beteiligten, ist im Interesse einer angemessenen
Losung der interdisziplindren Problemstellungen erforder-

lich.

In Hamburg nutzen die Hafenlotsen seit 1993, in enger
Zusammenarbeit mit den Schlepperkapiténen, dem
ISSUS und den beteiligten Stellen der Wirtschaftsbehor-
de Hamburg, den Shiphandling-Simulator SUSAN der
Fachhochschule Hamburg bei

> Planungen von SeewasserstraBBen, Hafenbecken
und Drehkreisen,

> der Entwicklung von Mandverstrategien,

> der Entwicklung des Verkehrsmanagement und

> dem Training der Hafenlotsen.

Die Lotsen kénnen inzwischen auf eine achtjdhrige
Erfahrung mit dem Schiffssimulator zuriickblicken. Der
Schiffssimulator wurde bereits bei folgenden Hafenbau-
projekten im Hamburger Hafen eingesetzt:

> Kuhwerder-Vorhafen, -Riickbau des Kaiser-
Wilhelmhéfts fir die Einrichtung eines
Drehkreises,

Parkhafen, -Zufahrtsoptimierung-,

Optimierung des Dreﬁkreises ngbe / Parkhafen,
Optimierung der Fahrwassertrasse Elbe / K&hl-
brand,

fir VertiefungsmaBnahme Elbe und fiir die im
Bau befindliche Zufahrt zum neuen Container
Terminal Altenwerder.

V Vv
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Die Simulationsuntersuchungen zeigen, dass die Mané-
ver im engen Gewdsser ein Hochstmaf3 an Kénnen von
allen Beteiligten (Lotsen, Schiffsfihrung und Schlepper-
kapitanen) verlangen. Sie stellen sehr cnspruchsvoﬁe
Lotsungen dar.

Trotz griindlicher Vorbereitung am Simulator wird der
Lotse dariber hinaus auch zusfu'.inffig seine Erfahrungen
im Rahmen seiner beruflichen Entwicklung auf den Schif-
fen sammeln missen.

Steigerung von Produktivitdt und Effizienz
- von ,Kamakura Maru” zur ,Sovereign
Maersk”

Die folgenden beiden Beispiele mégen die Entwicklung
im Verlaufe der letzten Jahre noch mal deutlich machen:

Im Jahre 1972 wurde erstmals
eines der groBten Containerschiffe
(Lange 261 m) der damaligen Zeit
nach Hamburg geholt. Damals
wie heute wollte der Reeder im
Vorwege wissen, ob sein Schiff im
Hamburger Hafen sicher zu mans-
vrieren sei. So wurde eine sorgfdl-
tige Vorbereitung auf der Grund-
lage der damaligen Méglichkeiten
durchgefihrt. Nach dem Ab-

schluss der Vorbereitungen sah

man damals mit Hochspannung dem Ereignis entgegen.
Als nun die M.S. ,Kamakura Maru” im Hamburger Ha-
fen eintraf, wurde das Schiff mit drei Lotsen besetzt und
zur Unterstitzung der Manéver wurden vier konventio-
nelle Hafenschlepper am Schiff befestigt.

Ende 1997 stellte die Maersk Reederei das Container-
schiff ,Sovereign Maersk”, Lange 347 m in Dienst und
avisierte es fir Hamburg. Mit der Einbeziehung des
Schiffssimulators erfolgte die Vorbereitung derart, dass
schon im Vorwege die erforderlichen Manéver trainiert
und eine Strategie fir das Handling des Schiffes bei
allen Tideverhéltnissen und Windverhaltnissen entwickelt
werden konnte. Das erheblich groere Schiff wird heute
aufgrund der genaueren Vorbereitungsméglichkeit, der
technischen Maglichkeiten der Schiffe und der gewon-
nenen Erfahrungen nur mit maximal zwei Lotsen besetzt
und zur Unferstitzung der Mandver werden héchstens
zwei Schlepper geordert.

Kommunikation bedeutet Sicherheit

Die Verkehrsdichte und die Komplexitét des Hamburger
Hafens erfordert vom Hafenlotsen den standigen Kon-
takt Gber Funk mit allen Beteiligten — anderen Schiffen,
Schleppern, Festmachern, nautischer Zentrale, Radar-
zentrale, Wachleiter.

So hat sich ein Kommunikationssystem entwickelt, wel-
ches jedem Teilnehmer standig
einen Uberblick Gber die Verkehrs-
lage erlaubt. Es lasst Absprachen
fir das Eindrehen in ein Hafen-
becken zu. Die grofe Verkehrs-
sicherheit, aber auch ein sehr fle-
xibler und geschmeidiger Ver-
kehrsfluss werden so erreicht.

Bei besonderen Wetterlagen wie
Nebel, aber auch in unibersicht-
lichen Situationen — bei iibergro-
Ben Schiffen in engen Hafen-



Entwicklung von Containerschiffen

1. Generation 2. Gon. 3. Gen 4. Generation Post Panma

Taitsm T=125m

T=1356m

T=13,5m-14,6
1.Generatlon 1000 TEU L=137-182m, B=28m Baujahr ab 1860

| =1

2. Generation 2000 TEU L=2135m

B=28m Baujahr ab 1970

3, und 4. Generation 3000 - 5000 TEU L=280-285m B=3220m B| ab1%80

Post Panmax E000-6000 TEU  L=284-318m

B. Generation 5000 - 7000 TEU / Post Panmax L=ca. 350m B=ca 4260m Bj. ab 1987

becken - vervielfachen sich die fir den fahrenden Lot-
sen notwendigen aufzunehmenden Informationen, und
es steigt auch die Zahl der Kommunikationspartner. In
diesen Fallen werden Schiffe mit zwei Lotsen besetzt.
Die Kommunikationssprache der Verkehrsteilnehmer im
Hamburger Hafen untereinander ist deutsch, da der An-
teil der internationalen Seeschifffahrt am gesamten Ver-
kehrsaufkommen im Hamburger Hafen neben der aus-
schlieBlich deutsch sprechengen Hafen- und Binnen-
schifffahrt nur 20 Prozent betragt.
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Lotsen immer am Draht

Verantwortlich fir die Koor-
dinierung der Lotseinsatze
ist der Wachleiter — eben-
falls ein Hafenlotse. In drei
Wachtérns ist die Einsatz-
leitung im Lotsenhaus unun-
terbrochen besetzt. Bei ihm
laufen alle Faden zusam-
men. Er tragt Sorge dafir,
dass alle Schiffe gemaf
einer Einsatzfolge, ,Bértordnung” genannt, punkilich
mit Hafenlotsen bedient werden. Daneben ist der
Wachleiter jederzeit ein kompetenter Ansprechpartner
gnd Berater fir nautische Fragen seitens unserer Kun-
en.

Die grof3e Flexibilitat des Systems liegt in der standigen
Rufbereitschaft der Lotsen von ihrer Wohnstéatte. Nach
Bedarf wird die notwendige Anzahl Lotsen abgerufen.

Zwei Drittel der Lotsungen finden nachts statt, weil La-
dungsarbeiten moglichst wahrend der Tagesschichten

abgewickelt werden. Aber auch die Flut verdichtet die
Zahl der Einsatze zu Verkehrsspitzen.




Guter Rat hat seinen Preis

Die derzeitige Einsatzregelung ist auBerordentlich kunden-

freundlich. Die Lotsen sind gewillt, hohe Leistungen zu er-
bringen und Spitzenbelastungen abzudecken. Eine ent-
sprechende Spitzenlastreserve ist vorzuhalten. Die da-
cﬁ;rch mégliche reibungslose Bedienung ist ein ausschlag-
gebender Faktor fir die Standortqualitat deutscher Héfen
als sichere und schnelle Hafen. Von diesem Ruf sind in
Hamburg direkt oder indirekt 140.000 Arbeitsplatze ab-
hangig.

Das farifliche Kapitdnseinkommen kann daher auch nur
ein Anhaltswert tir die Héhe der Lotsgelder (privat rechtli-
ches Entgelt des Lotsen) im Gegensatz zu den Lotsabga-
ben (6ffentliche Abgaben) darstellen. Die hohen person-
lichen Berufsrisiken, die ungesicherte Vergitung der beruf-
lichen Leistung und die auBergewdhnliche arbeitszeitliche
Ausnutzung missen ihren Niederschlag im Tarif finden.

Radar: Voraussetzung fiir Zuverldssigkeit

An durchschnittlich 40 Tagen im Jahr herrscht im Hafen
Nebel (unter 1000 m Sicht). Wéhrend dieser Zeit l&uft
der Schiffsverkehr dank der Beratung durch die Radar-
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zentrale, die von
Hafenlotsen besetzt
wird, ungehindert
weiter.

Die Schifffahrts-
straBBe Elbe und der
Hamburger Hafen
sind mit einer mo-
dernen Radarkette
ausgestattet. Im Ha-
fengebiet sind 11
Radarstationen mit
14 Bildschirmen eingerichtet, die in der Radarzentrale auf
dem Seemannshéft zusammengefasst sind.

Soviel Sicherheit wie méglich war das Motto, als man im
Sommer 1952 die ersten Versuche fiir eine Hafenradar-
kette unternahm. Mitte der sechziger Jahre war die Radar-
kette von Hamburg bis Feuerschiff Elbe | geschlossen.



Der Lotse an Bord steht, sobald schlechte Sicht oder Ne-
bel die Schifffahrt beeintréchtigt, mit der Radarzentrale
in stdndiger Verbindung. Doch die Informationen von

Land sind nur eine Erganzung fir die bordeigenen Mit-
tel, etwa fir das Bordradar. Immer muss das Briicken-
team auf Grund seiner Erkenntnisse selbstverantwortlich
handeln im Interesse einer sicheren Filhrung des Schiffes.

Auch sollten die technischen und physikalischen Gren-
zen der Radartechnik nicht vergessen werden, so dass
erst im Zusqmmenspiel mit dem ortskundigen ,,Interpre-
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ten” die Zuverlassigkeit des Systems gewdhrleistet wer-
den kann.

Die ersten drei ,Hafenlotsen” - 1858

Das Lotsenwesen war und ist eine wichtige Vorausset-
zung fir die ordnungsgemdfBe und sichere Bewegung
von Seeschiffen auf See, Kandlen, Flissen und in H&-
fen. Es ist daher auch genau so alt wie die Schifffahrt
selbst. Immer fanden sich ortskundige Personen, die
den fremden Schiffen den Weg zu ihrem Bestimmungs-
hafen gewiesen haben. Schon im 14. Jahrhundert wa-
ren au? der Elbe ortskundige Fischer als Seelotsen tatig.
Man nannte sie ,loots” oder ,Piloten”. Die dlteste deut-
sche Lotsregelung ist die ,Hamburger Pilotageordnung”
von 1656, die fir Lotsen bereits eine staatliche Zulas-
sung vorschreibt.

Am 29. April 1858 stellte die Stadt Hamburg die er-
sten drei ,Hafen-Llootsen” auf Grund eines Birger-
schaftsbeschlusses ein. 1889 gab es bereits zwélf Ha-
fenlotsen. Sie hatten ihre Dienststelle in einem Wach-
lokal bei St. Pauli am ,Jonas”.

Im Jahre 1902 wurde die auf dem Lotsenhéft, auf dem
heutigen Geléinde der Werft Blohm und Voss, eigens zu
diesem Zwecke gebaute erste Hamburgische




Hafenlotsenstation bezogen. Schon ein Jahrzehnt spé-
ter entsprach diese Station nicht mehr den Anforderun-
gen und man begann abermals mit der Planung einer
noch weiter westlich gelegenen Hafenlotsenstation. Sie
wurde zwar bereits 1914 fertiggestellt, jedoch erst
1925 zogen die Hafenlotsen in das jetzige Gebdude
auf dem Seemannshoft um.

Bis 1981 waren die Hamburger Hafenlotsen Bedien-
stete der Freien und Hansestadt Hamburg. Am 1. Juli

1981 wurde nach dem Vorbild der Seelotsen mit Unter-

stitzung des Senats und der Hafenwirtschaft nach ei-
nem Beschluss der Hamburger Biirgerschaft die Hafen-
lotsenbriiderschaft Hamburg gegrindet. Grundlage bil-
det das Hamburger Hafenlotsgesetz.

Ausblick in die Zukunft

Mit dem Aufstieg des Hamburger Hafens und mit der
technischen Entwicklung vom Segelschiff zum moder-
nen Spezialschiff als Teil schneller und industrialisier-
ter Transportsysteme ist das heutige Hafenlotswesen
gewachsen. Dabei musste es sich an der Internatio-
nalitdt der Schifffahrt und den Anspriichen der Offent-
lichkeit bzgl. Sicherheit und Umwelischutz orientieren.

Der gesetzlich eingerdumte Status und die gegenwar-
tige Organisationsform wird den flexiblen Anforderun-
gen der Hafenwirtschaft und der Eigenverantwortlich-
keit des Lotsen fir seine Tatigkeit einer sicheren Fiih-
rung des Schiffes gerecht. Der teilweise Reservebesat-
zung annehmende Charakter bei den heute iiblichen
kleinen, stark belasteten und sehr unterschiedlich qua-
lifizierten Besatzungen erfordert einen gut ausgebilde-
ten langjchrigen Praktiker als Fachberater bei der
Fihrung aller SchiffsgréBen und Schiffstypen, welche
den Universalhafen Hamburg anlaufen.

Sicher werden revolu-
tionar sich entwickeln-
de Technologien wie
GPS (Global Positio-
ning System) bzw.
Differential GPS, Elec-
tronic Chart Displays
(ECDIS), Automatic
Identification Systems
(Transponder) und die
weitere Entwicklung
von VTS (Vessel Traffic
Services) das Lotswe-
sen verdndern. Uber
die Frage des Ersatzes
des Bordlotsen durch
Technik entscheiden
nicht zuletzt Faktoren
wie die Qualifikation
der Besatzungsmitglieder an Bord, ihre Beanspru-
chung und der Umfang der trotz Kostendruck noch
erwinschten Sicherheit.

Wir stellen fest, dass die Anforderungen an das not-
wendige Wissen und die Erfahrung zur Nutzung
neuer Technologien zum Ersatz eines sensiblen Berei-
ches, wie den Lotsen, unterschatzt wird. Eine Menge
Wahrheit liegt in dem Satz: ,Bei jeder Antwort tau-
chen neue Fragen auf”.



In der Realitat des Lotsenalltags erkennen wir, dass der
Unterschied zwischen dem technisch Machbaren und
der tatséichlichen Briickenausriistung erheblich ist. Am
groBten ist die Diskrepanz jedoch hdufig zwischen der
vorhandenen und der notwendigen Qucﬁifikation der
Menschen an Bord, um ein SChﬁf sicher in engen Re-
vieren und Hafenzufahrten zu fihren.
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Der heutige und zukiinftige Lotse wird zunehmend sein
Wissen und seine Erfahrung mit dem Wissen und der
Nutzung never technologischer Hilfsmittel verbinden
missen. Die neuen Technologien sind allerdings auch
unumgdnglich, um gréf3te Schiffe auf engstem Raum
sicher zu manévrieren und die Effizienz zu erhdhen.
Die neuen Technologien sind also insbesondere Hilfs-
mittel fir eine sichere Schiffsfihrung erheblich grofer
gewordener Schiffe in sehr beengten Fahrwassern.

Wir Hafenlotsen miissen im Interesse der geforderten
Verkehrssicherheit unser Qualitdtsmanagement und die
Weiterentwicklung unserer Professionalitat auf die neu-
en Technologien gerichtet vor dem Hintergrund neuer
Zugangsvoraussetzungen, wie STCW 95, betreiben.

Die Hafenlotsen — aber auch insbesondere die fiir die
Sicherheit verantwortlichen Behérden und Politiker —
werden sich mit dem Streben der EU-Kommission, den
Marktzugang fir Hafendienstleistungen neu zu regeln,
auseinandersetzen missen. Im Mi!tesfpunkt des Interes-
ses steht in unserem Falle die Leistung des einzelnen
Lotsen. Diese wird im Rahmen transparenter Regeln er-
bracht. Das vorhandene Hafenlotsgesetz regelt den Zu-
gang, die Organisation, die Aus- und Weiterbildung,



die Qualitdt und den Umfang der Beratungstdtigkeit.
Der Lotse ist seiner Aufgabe, die Sicherheit und die
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu gewdhrleisten, ver-
flichtet. Um das Ziel gleich hoher Sicherheit, Verfig-
Eorkeit und Qualitat zu erreichen, werden neue um-
fangreiche Rahmenordnungen erforderlich werden. Bei-
spiele aus anderen Teilen der Welt (Australien, Holland
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und Grofbritannien) zeigen, dass derartige Bestrebun-
gen nicht bestehen kdénnen. Dass die Lotsdienstleistun-
gen anschliebend billiger zu haben sein werden,
scheint eine lllusion.

Die Herausforderung der Zukunft an die Lotsenbriider-
schaften wie insbesondere an alle Gbrigen Beteiligten -
Politiker, Behérden und Hafenwirtschaft - liegt bei der
GuBerst angespannten Lage auf dem Nachwuchssektor
in der Férderung der Attraktivitit dieses eigenstandigen
Berufes im Interesse der Sicherheit, Wettbewerbsfchig-
keit und Attraktivitét des prosperierenden Welthafens
Hamburg.

Nicht zuletzt durch den persénlichen Einsatz der erfah-
renen Hafenlotsen hat Hamburg den Ruf erworben,
sicher und schnell zu sein. Rund um die Uhr funktionie-
rende Hafendienste haben ihren Preis, denn guter Rat
und Sicherheit sind teuer.
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