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SEESCHIFFFAHRT

Viele Gewinner unter
Niedersachsens Häfen

Starker Umschlagrückgang in Leer

(wö) Die niedersächsischen Seehäfen
steuern im zu Ende gehenden Jahr auf
ein Rekordergebnis zu. Die Umschlag-
leistung werde verglichen mit 2003 um
voraussichtlich 8,2 Prozent auf
62,7 Mio. t steigen, teilt die Seaports of
Niedersachsen GmbH mit.

„Besonders gut gelaufen ist es in
Wilhelmshaven“, ergänzt Seaports-
Geschäftsführer Andreas Bullwinkel.
Mit 45,04 Mio. t liegt die Umschlag-
menge um knapp 14 Prozent höher als
im Vorjahr. Die prozentual höchste

Steigerungsrate erzielte mit 18,2 Pro-
zent Cuxhaven. Auch Papenburg (plus
10,4 Prozent), Emden (plus 2,8 Pro-
zent) und Nordenham (plus 1,8 Pro-
zent) konnten die Umschlagzahlen
verbessern.

Stark verloren hat Leer: Mit
180 000 t ist die Gesamtmenge um etwa
50 Prozent niedriger als im Vorjahr.
Leichte Einbußen verzeichnet die Sta-
tistik auch für Seehäfen Braake (minus
3,8 Prozent) und Oldenburg (minus 2,0
Prozent). (DVZ 08.01.2005)

LUFTFRACHT

WASSERSTÄNDE
Mosel 05.01. 06.01.

Trier 366 338

Neckar
Plochingen 176 169

Heidelberg 222 220

Rhein
Rheinfelden 186 185

Karlsruhe-Maxau 450 434

Bingen 197 189

Kaub 210 200

Köln 324 331

Duisburg-Ruhrort 417 438

Saale
Bernburg 239 234

Quelle: Elwis (ohne Gewähr)

Donau 05.01. 06.01.
Straubing 254 238
Pfelling 405 381
Passau 451 438
Deggendorf 314 289

Elbe
Dresden 206 258
Torgau 214 234
Wittenberg 259 277
Rothensee 333 337
Niegripp 422 429
Dömitz 239 242
Hohnstorf 503 503

Main
Würzburg 162 171
Frankfurt 176 184

Wilhelmshaven
plant weitere

Hafenentwicklung
(la) Ein neuer Hafenentwicklungsplan
(HEP) soll dem Hafenstandort Wil-
helmshaven Planungssicherheit bie-
ten. Er wurde Ende Dezember von der
Stadt Wilhelmshaven und der Bezirks-
regierung Weser-Ems vorgelegt. Das
Werk ist das Ergebnis einer detaillier-
ten Abstimmung der Hafenakteure.
Neben einer Bestandsaufnahme nennt
der Plan die Entwicklungschancen.

Ansiedlungsflächen
ausgewiesen

Kernelemente des Hafenentwick-
lungsplans sind der Bau des Container-
hafens JadeWeserPort, der 2005 begin-
nen soll, sowie der Ausbau des Che-
miestandortes Wilhelmshaven, beides
Projekte im Äußeren Hafen. Zudem
wird die Ansiedlung von Industrie und
Gewerbe sowie die Erhöhung der
Loco-Quote und der güterbezogenen
Wertschöpfung angepeilt.

Für weitere Ansiedlungen sind freie
Flächen am Äußeren Häfen (1000 ha)
und im Inneren Hafen vorhanden. Der
Schiffsverkehr zum Inneren Hafen
läuft durch die Doppelkammern der
großen Seeschleuse. Die Sicherung
und der Ausbau des Inneren Hafens ist
ein weiteres erklärtes Ziel des HEP.

(DVZ 08.01.2005)

ZUR PERSON

www.abs
-consulting.net

(la) Albert Saphir ist Inhaber des
Beratungsunternehmens ABS
Consulting mit Sitz in Marietta
(Georgia). Er ist seit rund 25 Jah-
ren im Transportgewerbe tätig,
unter anderem bei Danzas, Panal-
pina und Geologistics. Bei der
Verladerorganisation National
Industrial Transportation League
(NITL) ist er Mitglied des Luft-
und Seefrachtkomitees.

(DVZ 08.01.2005)

US-Importeure wehren sich
gegen C-TPAT-Verschärfung

Interview mit Albert Saphir (NITL) / Kontrolle ausländischer Dienstleister unmöglich

(wö) Importeure mit Sitz in den
USA sollen verpflichtet werden, der
Customs-Trade Partnership (C-
TPAT) beizutreten. Sie werden
dann nur solche Spediteure und Car-
rier beschäftigen können, die eben-
falls nach C-TPAT-Grundsätzen ar-
beiten. Die National Industrial
Transportation League (NITL)
hofft, den Entwurf noch entschärfen
zu können. Ihre Mitglieder scheuen
die rechtliche Verantwortung für
Handlungen, die außerhalb ihrer
Kontrolle liegen. Mit Albert Saphir,
Mitglied der See- und Luftfracht-
kommissionen der NITL, sprach
DVZ-Mitarbeiter Fritz Bauer*.

DVZ: Das Amt für „Customs and
Border Protection“ des Department
for Homeland Security formuliert ver-
schärfte Bestimmungen für die Sicher-
heitsinitiative Customs-Trade Partner-
ship. Die Importeure und deren Logis-
tikpartner werden der Initiative beitre-
ten müssen, wenn sie nicht massive
Nachteile in Kauf nehmen wollen.

Saphir: Das ist richtig, wenn es bei
den Änderungsvorschlägen bleibt.
Aber wir haben Hoffnung, dass der
Entwurf noch einmal gründlich über-
arbeitet wird.

DVZ: Die neuen Bestimmungen
sollen im Februar, also nach dem
Wechsel an der Spitze des Ministeri-
ums, in Kraft treten. Was muss bis da-
hin geändert werden?

Saphir: Nach dem Entwurf ist jeder
Importeur zu einer detaillierten Risi-
koanalyse verpflichtet. Wenn er, sagen
wir mal, fünf verschiedene Warenarten

len wollte oder konnte, machte nicht
mit. Jetzt sollen aber alle verpflichtet
werden, die Bestimmungen zu erfül-
len. Und nur Spediteure, die nach C-
TPAT akkreditiert sind, können die
Partien abfertigen.

DVZ: Da wird doch kein Spediteur
noch lange mit der Akkreditierung
warten, wenn die Kunden den nötigen
Druck machen und Spediteuren, die
nicht C-TPAT-konform arbeiten, kein
Geschäft mehr geben?

Saphir: Man kann es fordern, aber
nicht kontrollieren, ob die Bestimmun-
gen auch erfüllt werden. Selbst in hoch
entwickelten Industrieländern wie
Deutschland kann kein in den USA
ansässiger Importeur sicherstellen,
dass die richtigen Siegel für die Contai-
nertüren verwendet werden. Oder
dass kein Fahrer eingesetzt wird, der
vorbestraft ist oder gefälschte Papiere
vorzeigt. Es ist zu viel verlangt, dass
der Importeur dafür rechtlich die Ver-
antwortung übernehmen soll.

DVZ: Muss man nicht auch fragen,
ob es nicht schon genug Vorschriften
für den Gütertransport gibt, die darauf
zielen, die USA vor Terroranschlägen
zu schützen: die 24-Stunden-Regel, das
„Scannen“ von Containern vor dem
Verladen im Hafen, die Container Se-
curity Initiative (CSI), die Voranmel-
dung von Ladungsdetails beim Küs-
tenschutz in den USA und die La-
dungsinspektion nach der Entladung?

Saphir: Sie hätten hinzufügen müs-
sen, dass all diese Programme vom De-
partment of Homeland Security ge-
steuert werden und sämtliche Ergeb-
nisse dort zusammenlaufen – es gibt
aber offenbar keinerlei Koordination.
So werden auch Container, die im Ab-
gangshafen eingehend „gescanned“
wurden, im Löschhafen physisch inspi-
ziert, bevor sie freigegeben werden.

DVZ: Herr Saphir, vielen Dank für
das Gespräch. (DVZ 08.01.2005)

Albert Saphir: „Man kann es for-
dern, aber nicht kontrollieren, ob
die Bestimmungen auch erfüllt
werden.“ Foto: privat

von vier verschiedenen Lieferanten in
drei verschiedenen Ländern impor-
tiert, so muss er jeden einzelnen Ver-
schiffungsweg auf Sicherheitsproble-
me hin analysieren. Wenn dabei noch
mehrere Logistikdienstleister invol-
viert sind, muss er auch sicherstellen,
dass die ebenfalls nach C-TPAT arbei-
ten. Das ist in der Praxis nicht mach-
bar.

DVZ: Weil sie auch gar nicht kon-
trollieren können, ob sich ihre Liefe-
ranten und Partner an die Spielregeln
halten?

Saphir: Richtig. Woher soll der Im-
porteur wissen, dass im chinesischen
Hinterland offene Lkw benutzt wer-
den, die Integrität der Waren auf die-
sem Inlandtransport also nicht gesi-
chert ist?

DVZ: Was würde dann passieren?
Saphir: Es ist nicht auszuschließen,

dass der Importeur seine C-TPAT-Ak-
kreditierung verliert. Das würde be-
deuten, dass sich die Verzollung so
verzögert, dass Container-Standgelder
fällig werden, die leicht 250 USD pro
Tag ausmachen können.

DVZ: Die Linienreedereien oder
NVOs tragen doch schon heute Ver-
antwortung für die Sicherheit der Vor-
und Nachläufe, wenn sie nach C-
TPAT arbeiten. Warum sehen Sie da-
rin jetzt ein Problem?

Saphir: Bisher war C-TPAT freiwil-
lig. Wer die Bedingungen nicht erfül-

* Kontakt über wörnlein@dvz.de

dardsendungen und Spezialfracht für
verderbliche Güter oder Wertobjek-
te. (DVZ 08.01.2005)

Stephan Gemkow
Foto: Wachholz/Archiv

Lufthansa Cargo baut in
Deutschland Führungsposten ab

Airline leidet unter schwacher Ertragslage

(ma/dpa) Lufthansa Cargo hat zum
Jahresende rund 40 ihrer 100 Füh-
rungsposten in Deutschland gestri-
chen. Diese Mitarbeiter sind seit An-
fang dieses Monats nicht mehr in den
alten Führungspositionen tätig, zum
Teil werden sie weiter im Unterneh-
men beschäftigt, erläuterte ein Spre-
cher der Lufthansa Cargo AG in
Frankfurt. Damit widersprach er ei-
nem Bericht der Tageszeitung „Die
Welt“. Das Blatt hatte berichtet, dass
300 der 800 Top-Leute in der Füh-
rungsspitze gehen müssten. „Diese
Zahlen sind absolut falsch.“ Weltweit
habe das Unternehmen nur 300 Spit-
zenmanager.

Nach Angaben des Sprechers will
Lufthansa Cargo bis 2006 bei den Mit-
arbeitern jede zehnte der weltweit 4800
Stellen streichen; das entspricht 480
Vollzeitarbeitsplätzen. Davon wurden
bis Jahresende bereits 180 Stellen sozi-
alverträglich abgebaut. Damit gehe es
nun noch um 300 weitere Jobs. Es wer-
de keine betriebsbedingten Kündigun-
gen geben, ein Teil der Mitarbeiter
könne innerhalb des Lufthansa-Kon-
zerns weiter beschäftigt werden. Diese
Pläne hatte das Unternehmen bereits
im August vergangenen Jahres an-
gekündigt.

Der Stellenabbau
ist Teil eines Pro-
gramms, mit dem
das Unternehmen
sein Ergebnis
nachhaltig um
233 Mio. EUR
pro Jahr verbes-
sern will. Die
„Welt“ hatte
den für Personal
und Finanzen zu-
ständigen Cargovor-
stand Stephan Gemkow
zitiert. Nach seinen Worten
ist die Ertragslage von Luft-
hansa Cargo völlig unzureichend. Das
Unternehmen habe im Zeitraum Janu-
ar bis September weltweit zwar elf Pro-
zent mehr Fracht im Vergleich zum
Vorjahreszeitraum befördert, aber da-

bei nur 5 Mio. EUR als operatives Er-
gebnis verbuchen können.

Grund seien unter anderem der
hohe Kerosinpreis, das für die Airline
ungünstige Währungsverhältnis zwi-
schen starkem Euro und schwachem
Dollar sowie der generelle Ratenver-
fall bei der Luftfracht auf vielen inter-
nationalen Routen.

Lufthansa
Cargo wolle

das Pro-
duktspek-
trum nun
auf we-
sentliche
Aufgaben
zurechtstut-

zen: etwa Ex-
pressfracht,

Stan-

NEUSEELAND/AUSTRALIEN
Luftfracht-Sammelverkehr
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Verladungen von allen deutschen Flughäfen
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