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W ie schön, dass der mit-
arbeiter nicht hysterisch 
wurde. Oder ohnmäch-

tig. Oder beides. mitgenommen 
war er aber schon. Sein Lieblings-
kollege hatte ihm gerade gestan-
den, heute ohne Smartphone im 
Büro zu sein. Das gute Stück sei 
verschollen,  liege an einem unbe-
kannten Ort nutzlos herum. „Wie 
schrecklich!“, kommentierte der 
Zuhörer und tastete hektisch in der 
Hosentasche nach seinem eigenen 
Gerät. Ohne Handy sei doch gar 
keine Arbeit möglich, ja, fast kein 
Leben mehr. 

Nun ja, ganz so ist es nicht. Wo -
bei: ein verlorenes oder verlegtes 
Handy – so genau weiß man es im 
Stadium der nervösen Suche ja 
noch nicht – ist keine Kleinigkeit.  
Die Nervosität wächst, Fragen über 
Verbleib, erreichbarkeit  und alter-
native Informationskanäle  gehen 
nicht mehr aus dem Kopf.  Immer-
hin,  Arbeiten geht.  ein paar mails 
vom rechner aus, und die entschei-
denden Leute wissen Bescheid. 
Das entlastet.  Die fehlende Ablen-
kung  durch das Handy  fühlt sich 
vorübergehend sogar wie ein Vor-
teil an. Aber die Grübelei, wo und 
wann es  wohl wieder auftaucht, ob 
überhaupt, frisst zu viel Zeit und 
energie. Keine schöne Situation. 

Und die Suche zu Hause nach Fei-
erabend erst! Irre, an welchen  Orten 
man sucht, wenn Dutzende, ach 
was: Hunderte potentielle Ab -
legestellen erfolglos (und im mer 
konfuser) abgeklappert wurden. In 
der mülltonne? Lächerlich! Im 
Kühlschrank? Peinlich,  sieht zum 
Glück keiner. Als es am ende eines 
langen   tages   wieder auftaucht, an 
einem banalen Ort na türlich, auf 
den man viel früher hätte kommen 
müssen (Stichwort Sofaritze), ist die 
erleichterung groß. Die Lust zu tele-
fonieren auch. Als erstes ist der mit-
fühlende  Kollege von heute morgen 
dran, aber der geht nicht ran. Keine 
Lust? Schon im Bett?  Oder das Han-
dy verlegt? Wäre nicht schlimm, es 
gibt  ein Leben ohne. Auch  ein 
Arbeitsleben. Nur anders.

ninE to FivE

Es gibt ein Leben 
ohne Handy

Von Uwe Marx

mindestens ein paar Sekunden und 
höchstens zehn minuten: So lange 
dauern sogenannte mikropausen, die 
sich laut einer Studie positiv auf das 
Wohlbefinden auswirken können. 
Die  Unterbrechungen könnten im 
Ar beits- oder Studienalltag die mü -
digkeit verringern und das energie-
Level erhöhen, schreibt das team um 
Patricia Albulescu von der rumäni-
schen West-Universität temeswar 
(timisoara) im Onlinefachmagazin 
„PLOS ONe“. Für die Untersuchung 
hat die Gruppe im rahmen einer 
me taanalyse 22 Studien ausgewertet. 
Das ergebnis: menschen fühlen sich  
nach mikropausen energiegeladener 
und weniger müde. Keine eindeu -
tigen ergebnisse fanden sich dazu, 
ob nach einer Pause auch produktiver 
gearbeitet wird. Die Leistung habe 
aber zumindest nicht abgenommen. 
„Diese mikropausen dienen eigent-
lich nicht der erholung, sondern der 
Vorbeugung von Übermüdung“, er -
klärte der Psychologe Friedhelm 
Nachreiner, Vorsitzender der Gesell-
schaft für Arbeits-, Wirtschafts- und 
Organisationspsychologische For-
schung, der nicht an der Studie be -
teiligt war. mikropausen hätten da -
her auch einen einfluss auf die Leis-
tungsfähigkeit. dpa-AFX

Minipausen 
gegen Ermüdung

D anica menze führt zwei 
Leben. Das eine ist pri-
vat und soll es auch 
bleiben. Das andere fin-
det weit weg von zu 
Hause auf den meeren 

und in den Hafenmetropolen rund um 
den Globus statt: menze ist Kapitänin, 
angestellt bei der reederei Hapag-Lloyd 
und aktuell mit dem Containerschiff 
tsingtao express auf einer zwei monate 
langen tour nach Indien unterwegs. mit 
ihr an Bord sind neben rund 6500 Stan-
dardcontainern noch 26 mann aus drei 
Nationen: Deutsche, Polen, Filipinos. 
Letztere sind oft viel länger an Bord als 
der rest der Crew. Wenn dann die Nach-
richt vom tödlichen taifun in der Heimat 
für Unruhe sorgt, ermuntert die Kapitä-
nin, Kontakt mit der Familie aufzuneh-
men: „Das Leben zu Hause macht ja kei-
ne Pause, nur weil wir nicht vor Ort 
sind“, sagt menze. 

Dabei hält sie es selbst wie mit einem 
Gerät mit zwei Laufwerken – volle Kon-
zentration auf dasjenige, das gerade ein-
geschaltet ist. Auch wenn sich der Über-
gang nicht immer genau planen lässt, 
weil sich im Hamburger Zielhafen die 
Ware stapelt, die tsingtao express in der 
Nordsee vor Anker gehen muss und sich 
damit die Ablösung der Crew immer wei-
ter verschiebt. „moderne Arbeitswelt ist 
Flexibilität“, sagt menze. Kaum an Bord, 
ist ihr Zuhause fort, die 34-Jährige checkt 
mails, hängt am telefon, unterzeichnet 
Warenpapiere, bestellt Proviant und 
tauscht sich im „Bord management 
Office“ mit dem ersten Offizier aus. Wel-
che Belastwassertanks müssen gefüllt 
werden, um selbst in schwerer See voll 
beladen stabil zu bleiben? menze hat die 
Gesamtverantwortung – und muss mit 
allen rängen, Nationalitäten und Alters-
stufen gut kommunizieren können. 

Jüngstes mitglied an Bord ist Hans 
Günther Hecking, realschüler aus Nord-
westmecklenburg und gerade erst 16 Jah-
re alt. er ist einer der „Ferienfahrer“ im 
Verband Deutscher reeder (VDr), die 
sich für eine Karriere an Bord interessie-
ren und mal in die Praxis reinschnup-
pern. „Wir bieten viel an, um uns vorzu-
stellen und Präsenz zu zeigen“, sagt men-
ze. Sie selbst wollte eigentlich in die For-
schung gehen und hat dafür zunächst 
Geowissenschaften gewählt. Schon nach 
der ersten Forschungsreise stellte sie fest: 
„Laborarbeit ist nichts für mich, Seefahrt 
aber schon. So landete die heutige Nauti-
kerin an der Jade-Hochschule in elsfleth. 
Im ersten Studiensemester stand Praxis 
an, menze kletterte vor der italienischen 
Küste über eine wackelige Lotsenleiter 
an Bord eines Frachters und tauchte in 
eine Welt ein, die wochenlang autark 
funktionieren muss. „Ich bin technisch 
und handwerklich versiert, ich wollte die 
Verantwortung, es hat gepasst“, sagt sie 
rückblickend. 

Nach dem Studium kamen drei Jahre 
theorie und ein Jahr Praxis. Die  Verant-
wortung stieg mit jedem goldenen Strei-
fen auf der weißen Offiziersbluse: Gera-
de waren es vier, menze somit frisch zur 
Kapitänin ernannt, als auf einer Fahrt im 
Golf von Aden die maschine reparatur-
bedarf meldete. Was tun? Weiterfahren 
und womöglich den Schaden vergrößern 
oder das risiko eines Stopps mitten im 
Piratengebiet für ein oder zwei Stunden 
in Kauf nehmen? Die junge Kapitänin 
entschied, das Schiff zu stoppen, stimmte 
sich mit der reederei und der patrouillie-
renden marine ab und versetzte die 
mannschaft in Bereitschaft. „Ich wusste 
halt, dass ich ein super team in der 
maschine habe: Wenn die sagen, sie 
brauchen eine Stunde, dann ist das auch 
so“, erzählt menze. Die reparatur habe 
sogar nur 45 minuten gedauert, weil alle 
an einem Strang zogen. 

ein Schiff ist ein streng hierarchisch 
organisiertes Unternehmen, das nur 
funktioniert, wenn das team zusammen-
arbeitet. es besteht aus Decksleuten, 
Schiffselektronikern und Servicekräften 
in der Kombüse beispielsweise. Im 
Wesentlichen wird aber zwischen den 
Bereichen Nautik und Betriebstechnik 
unterschieden: So wie die Kapitänin nau-
tische Offiziere und Assistenten unter 
sich hat, so gilt das gleichermaßen auch 
für die Leitung der maschinenanlage. 
Der Chief engineer, auch Betriebsleiter 
genannt, ist die zweitwichtigste Person 
auf dem Schiff. Die Assistenten sind 
Berufsanfänger, die mindestens zwölf 
monate an Bord ausgebildet werden und 
dann ein Studium der Nautik oder  
Schiffsbetriebstechnik anhängen. 

Für eine solche Assistenztätigkeit 
muss man das Abitur oder die Fachhoch-
schulreife mitbringen. Die Offizierslauf-
bahn in der Handelsmarine oder touris-
tik steht aber auch allen anderen Schul-
abgängern offen. „Auch als Hauptschüler 
kann ich Kapitän werden“, sagt Susann 
marohl, Leiterin der Zentralen Heuer -
stelle. man müsse dafür zunächst erfolg-
reich eine drei Jahre lange Ausbildung 
zum Schiffsmechaniker abschließen und 
anschließend eine Fachschule absolvie-
ren. „Das Befähigungszeugnis ist dassel-
be, und das ist das Attraktive an der See-
fahrt: Ich kann Karriere machen.“ Über 
den tisch der bundesweiten Fachvermitt-

Stunden liegt ein Containerfrachter im 
Schnitt im Hafen. Für Landgänge aus den 
oft unzugänglichen Hafenlogistikzonen 
bleibt da nur wenig Zeit. Doch der Azubi 
durfte sie sich nehmen: „Ich bin ja 
Zusatz, das Schiff läuft auch ohne mich.“

Aktuell ist Obenauf in neuer mission 
unterwegs: Ferienfahrer Hecking an Bord 
der tsingtao express zu betreuen. Für die 
reise bis zum künstlich angelegten tief-
wasserhafen Dschabal Ali hat Heckings 
Schule die Sommerferien um drei 
Wochen verlängert. Neid und Neugier 
hielten sich dennoch bei den Klassenka-
meraden in Grenzen, sagt der 16-Jährige: 
„Die können damit nicht viel anfangen, 
das ist nichts für die.“ Hecking dagegen 
ist vorbelastet, sein Vater ist Kapitän in 
Nordfriesland. Ansonsten sei das Interes-
se an der Seefahrt in seiner Altersklasse 
eher mau. „Die wenigsten wissen davon“, 
ergänzt Obenauf und meint die Chancen, 
die sich ihm nach der Ausbildung auftun. 
„Das ist ein toller Beruf. Klar, man ist 
unglaublich weit weg von zu Hause, aber 
man fährt eins zu eins.“

Das Kürzel bedeutet, für jede Woche 
durchgängig an Bord gibt es eine Woche 
bezahlten Urlaub an Land. macht sechs 
monate Urlaub bei einem Facharbeiter-
lohn von rund 4000 euro brutto im 
monat. traumschiff-Konditionen, die 
allerdings nur unter deutscher Flagge gel-
ten und wenn die Anwendung der Heuer-
tarifverträge zwischen Seeleuten und 
reederei ausdrücklich vereinbart wurde. 
„Auslandskräfte werden nach ihren Hei-
matheuern bezahlt“, sagt VDr-Ge-
schäftsführer martin Kröger. 180 mitglie-
der zählt der reederverband, von der 
kleinen Ausflugslinie bis zu Betreibern 
von Fährlinien, Kreuzfahrtschiffen und 
Handelsflotten. Je weiter die reise, die 
ein Schiff zurücklegt, umso internationa-
ler die Crew, so die Faustformel. „Wir 
haben insgesamt 90 000 Seeleute an Bord 
deutscher Schiffe“, sagt der Jurist. In 
Deutschland sozialversicherungspflichtig 
seien aber gerade mal 7000 Personen, 
darunter 2500 Beschäftigte mit ausländi-
schem Pass. 

Die Schifffahrt ist ein internationales 
Geschäft, und die Konkurrenz steht auf 
der ganzen Welt zur Verfügung. Das 
heißt auch: Zusammenarbeit mit men-
schen aus aller Welt. Wer eine gute Aus-
bildung mitbringt, kann schnell Personal-
verantwortung übernehmen und eigen-
ständig sein. „Zwei Drittel aller deut-
schen Beschäftigten arbeiten in Füh-
rungspositionen“, sagt Kröger und sieht 
seine Branche  für die Zukunft als siche-
ren Hafen. „Die Zeiten der Krise sind ein-
deutig vorbei, alle Schiffe fahren, und es 
besteht ein erheblicher Personalbedarf.“ 
eigentlich müsste so eine Aussage in kri-
sengeplagten Zeiten Sehnsüchte bei jun-
gen menschen wecken, aber der VDr ist 
mit seinen Nachwuchsproblemen nicht 
allein. Zudem spricht der Verbandschef 
von einem Cocooning-effekt, beflügelt 

durch die Corona-Krise: „Die letzten 
zwei Jahre haben einiges verändert im 
mindset der jungen Leute: man macht es 
sich zu Hause gemütlich und möchte 24 
Stunden online sein.“

Corona hat auch die Seefahrt infiziert 
und das Image beschädigt: Wochenlang 
saßen  Seeleute auf  Schiffen fest, teilweise 
ohne Verbindung nach Hause und ohne 
ausreichende medizinische Versorgung, 
weil in Asien niemand aufs Schiff durfte. 
Das ist passé, aber die Null-Covid-Strate-
gie Chinas schwebt immer noch wie ein 
Damoklesschwert über der Logistikbran-
che. Im Unterschied zu den Kreuzfahrern 
kann sie sich die Ziele nicht aussuchen. 
„China ist der wichtigste Handelspartner 
und hat die zehn größten Containerhä-
fen“, betont martin Kröger. Wirtschaft 
und Konsum sind abhängig von funktio-
nierenden globalen Lieferketten, so die  
erkenntnis aus den aktuellen Weltkrisen 
von Corona bis zur energieversorgung. 
Das habe das Bewusstsein für die Bedeu-
tung der Seeschifffahrt durchaus verän-
dert, meint der VDr-Chef. Die Beschäfti-
gung in der Seefahrt hat das allerdings 
noch nicht beflügelt. 

Danica menze hat rigide Quarantäne-
maßnahmen bisher erfolgreich 
umschifft. Dass sie weiter zur See fährt, 
werde ihr nicht gedankt. Zwar trägt ihre 
Arbeit dazu bei, dass es im Supermarkt 
wie selbstverständlich Bananen zu kau-
fen gibt – aber so habe ihr das „noch kei-
ner gesagt“. Auch an Land könnte sie 
prinzipiell qualifizierte Aufgaben finden: 
„Für uns sind Seeleute eine enorm wich-
tige Know-how-Quelle“, betont Kröger. 
Nicht nur reedereien brauchen nautische 
und technische expertise, sondern auch 
Lotsenbrüderschaften, Hafenbetriebe 
oder Schifffahrtsbehörden. Frauen haben 
dabei sehr gute Chancen, aber viele 
schreckt das Klischee von der rauen män-
nerwelt ab. menze ist die einzige Frau an 
Bord ihres Containerschiffs und hat das 
Kommando inne. mehr ist dazu aus ihrer 
Sicht nicht zu sagen. Genderfragen mag 
die Kapitänin nicht, sie fokussierten auf 
die rollenmodelle von gestern. „man 
muss sich überall respekt erarbeiten.“ 

Und dann wäre da noch all das andere 
Seemannsgarn. „Seefahrerromantik gibt es 
nicht, außer es läuft ein rosamunde-Pil-
cher-Film an Bord“, sagt menze. Die Kapi-
tänin organisiert auch mal ein gemeinsa-
mes Grillfest oder ein Karaoke. Zusam-
menhalt zu fördern findet sie  wichtig, 
wenn man sich ohnehin nicht aus dem Weg 
gehen kann. Zudem funktionieren It, Navi-
gation oder medizinische Versorgung 
unterwegs einfach besser, wenn jeder seine 
Aufgaben kennt und sein Wissen einbringt. 
Ferienfahrer Hecking jedenfalls hat die 
Kapitänin schon überzeugt. Der realschü-
ler will Schiffsmechaniker werden, ganz 
sicher. Auch den Aufsatz über sein schöns-
tes Ferienerlebnis hat er schon im Kopf: 
„Auf der mittelmeerroute durfte ich selbst 
mal ans Steuer.“

löSCHEn iM HitZESoMMEr

Waldbrände wie kürzlich in der Sächsischen Schweiz 
werden häufiger – und Feuerwehrleute wichtiger. 
Letzte Folge unserer  Sommerserie „Krisenberufe“.
Seite C2

FAulE MitArBEitEr odEr SCHlECHtE CHEFS?

In den sozialen medien ist aktuell der  „Dienst nach 
Vorschrift“ ein thema. Was arbeitsrechtlich passiert, 
wenn man sich nicht mehr anstrengt. ein Interview.
Seite C2

„BEHAndElt WiE FriSCHFlEiSCH“

Im medizinstudium sind sexistische Anspielungen 
immer noch verbreitet. Aber das kommt selten 
heraus und wird noch seltener bestraft.
Seite C3

lung mit Sitz in Hamburg geht nur ein 
kleiner teil des internationalen Arbeits-
marktes, in dem auch zahlreiche private 
Anbieter mitmischen. Seeleute von Kiri-
bati oder den Philippinen zu verschiffen 
fällt nicht in marohls Aufgabenbereich. 
Dafür wirbt sie auf Schulmessen für die 
duale Ausbildung zum Schiffsmechani-
ker, eine mischung aus den früheren 
Berufen matrose und motorwart und 
eine deutsche Besonderheit, die es nir-
gendwo anders auf der Welt gibt. „man 
lernt die Seefahrt von der Pike auf“, sagt 
marohl. Für einige reedereien gebe es 
ohne die abgeschlossene Ausbildung kei-
ne Offizierslaufbahn an Bord. Nur: Das 

Interesse der jungen Leute daran ist rück-
läufig. „Wir können die Nachfrage nach 
Schiffsmechanikern leider nicht decken.“ 

einer, der sich dafür entschieden hat, 
ist der Auszubildende Henrik Obenauf: 
„Ich bin der Allrounder, ich arbeite an 
Deck, der maschine und der Ladung“, 
sagt der 18-Jährige. Gerade die Abwechs-
lung und auch die Chance, beruflich und 
damit bezahlt um die Welt zu reisen, 
haben ihn bewogen, nach der mittleren 
reife das Schiff gegen die Schule zu tau-
schen. „Ich bin in Südamerika gewesen 
und die US-Ostküste heruntergefahren, 
New York, Norfolk, miami – die ganzen 
geilen Städte“, schwärmt Obenauf. 24 

Die Lieferketten reißen. Damit rücken 
Karrieren in der Schifffahrt in den Blick, 
die oft nur wenige auf dem radar haben. 
Unterwegs im Hamburger Hafen. 
Von Deike Uhtenwoldt

Anheuern
Am Steuer: Kapitänin Danica Menze hat das Große und Ganze im Blick. Foto Jana mai

Wichtiges Element der lieferkette: Blick auf den HHLA Container Terminal 
Altenwerder Hamburg und die Container auf dem beladenen Schiff Tsingtao 
Express Foto Jana mai

282 Studienplatzbe-
werber für medi-
zin oder Zahn-

medizin erfuhren vergangene 
Woche, dass die Zusagen, die sie 
von der Frankfurter Goethe-Uni-
versität erhalten hatten, zurückge-
nommen werden müssen. 
Quelle: dpa
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