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Von der Schiffsfinanzierung zur 
Schiffstechnik, vom Chartermarkt 
zur Abwicklung von Frachtgeschäften 
unter Zuhilfenahme moderner Daten-
kommunikation: Das Fachbuch 
SEE – SCHIFF – LADUNG, herausge-
geben vom Verband Deutscher Reeder 
und dem Zentralverband Deutscher 
Schiffsmakler ist das neue Grund- 

lagenwerk für Schifffahrtskaufleute, 
Makler und Praktiker in Reederei,  
Hafen, Finanzwirtschaft und Logistik.

Das Buch enthält das Wissen und die 
Erfahrung von über dreißig Autorinnen 
und Autoren aus der Schifffahrt. Ein 
unverzichtbares Werk für angehende 
Schifffahrtskaufleute und Nach- 
schlagewerk für Praktiker. 
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Sammelbegriff für maritime Dienstleister in den Bereichen:

•	 Linienvertretung
•	 Schiffsbefrachtung
•	 Schiffsklarierung
•	 Schiffsankauf	/	-verkauf

Außerdem	vermittelt	der	Schiffsmakler	Verträge	über	
Bunker,	Schleppdienste,	Ladungsumschlag	u.	a.	 Im	Einzel-
nen	stellt	sich	der	Beruf	des	Schiffsmaklers	wie	folgt	dar:

 
•	 Linienagent

Der Linienagent	 ist	 im	 Sinne	 des	 Handelsgesetzbu-
ches	(vgl.	§§	86	ff)	„Handelsvertreter“,	der	als	selbstständi-
ger	Kaufmann	Frachtverträge	für	den	Verfrachter	vermittelt	
und	in	dessen	Namen	abschließt.	Für	seine	Tätigkeit	erhält	
er eine Kommission	auf	die	Seefracht	der	verladenen	bzw.	
gelöschten	Güter.

Der Linienagent	 ist	 der	örtliche	Vertreter	 eines	oder	
mehrerer	in-	und	ausländischer	Linienreeder,	deren	Schiffe	
seinen	Hafen	regelmäßig	bedienen.	Er	steht	in	einem	ständi-
gen,	zeitlich	unbefristeten	Auftragsverhältnis,	das	durch	einen	
Agenturvertrag	geregelt	wird	(ein	Standard-Agenturvertrag	
wird	von	der	FONASBA	herausgegeben	(Kap.	1.8.1.5)).	Die	
Hauptaufgabe	 des	 Linienagenten	 ist	 die	 Ladungsakquisi-
tion,	die	 im	Hinterland	und	 in	den	Seehäfen	erfolgt.	Teil-
weise	 betreiben	 Linienagenten	 eigene	 Betriebsstätten	 im	
Inland.	Zu	den	Aufgaben	des	Linienagenten	gehört	außer-
dem	die	Bearbeitung	der	Schifffahrtsdokumente,	das	Frach-
tinkasso,	 die	 Schiffsabfertigung,	 d.	h.	 die	 Koordinierung	
der	Umschlagsarbeiten,	die	Klarierung	und	der	Daten-	und	
Informationsaustausch	mit	dem	Reeder	und	Agentenkolle-
gen	in	anderen	Lade-	bzw.	Löschhäfen.

Ganz	allgemein	obliegt	dem	Linienagenten	die	vertrau-
ensvolle	Wahrnehmung	der	Interessen	seines	Auftraggebers.	
In	 der	 Containerfahrt	 übernimmt	 der	 Linienagent	 nicht	
nur	die	Organisation	der	Güterbeförderung	von	„Hafen	zu	
Hafen“,	sondern	zum	Teil	auch	die	der	Transportkette	„von	
Haus	zu	Haus“,	d.	h.	er	organisiert	den	Vor-	und	Nachlauf	
der	zu	ladenden	bzw.	der	gelöschten	Container.

merke:	 Im	Zuge	der	Containerisierung	gingen	größere	
Reedereien	 dazu	 über,	 die	 Agenturfunktionen	 selbst	 zu	
übernehmen.	 Es	 wurden	 teilweise	 bisher	 unabhängige	
Agenturbetriebe	 als	 Betriebsabteilungen	 in	 die	 eigene	
Organisation	eingegliedert	oder	neue	reedereieigene	Lini-
enagenturen	gegründet.

•	 Befrachtungsmakler
Der Befrachtungsmakler	 (chartering	 broker)	 ist	 ein	

rechtlich	selbstständiger	Kaufmann,	der	den	Abschluss	von	
Reise-	 oder	 Zeitcharterverträgen	 zwischen	Befrachter	 und	
(Reeder)	vermittelt.	Oft	haben	Befrachtungsmakler,	die	als	
exclusive	 Vertreter	 des	 Befrachters	 tätig	 werden	 (charte-
rer’s	 broker),	 bestimmte	Ladungen	 (Erz,	Getreide)	 fest	 an	
der	Hand.	Wenn	sie	überwiegend	für	einen	Verfrachter	tätig	

sind (owner’s	 broker),	 haben	 sie	 dessen	 Schiffe	 „am	Kon-
tor“,	d.	h.	sie	suchen	speziell	für	die	Schiffe	dieses	Verfrach-
ters	eine	Beschäftigung.

Die	 unabhängigen	Makler	 (competitive	 broker)	 sind	
hingegen	 frei	 im	Markt	 tätig.	 Sie	 fungieren	 als	Vermittler	
zwischen	den	Befrachtern,	die	für	ihre	Ladung	Schiffsraum	
suchen	und	den	Verfrachtern	(Reedern),	die	für	ihre	Schiffe	
Beschäftigung	suchen11.	Oft	sind	sogar	mehrere	Makler	am	
Zustandekommen	eines	Abschlusses	beteiligt.

Abb. 1: Schifffahrtskaufleute am Arbeitsplatz

Der Befrachtungsmakler	leitet	nicht	nur	die	Schiffs-	und	
Ladungsbeschreibungen	weiter,	 sondern	alle	maßgeblichen	
Offerten	/	Gegenofferten	und	informiert	die	Parteien	über	Art	
und	Umfang	des	Geschäfts.	Besonderheiten	des	Fahrtgebiets	
und	der	Häfen	aber	auch	die	Zuverlässigkeit	der	beteiligten	
Vertragspartner	werden	berücksichtigt	und	bewertet.

Frachtverträge	liegen	in	der	Regel	als	Formularverträge,	
wie	sie	z.	B.	von	der	BIMCO	empfohlen	werden	(s.	Kap.	1.8),	
in	standardisierter,	gedruckter	Form	vor.	Allerdings	werden	
diese	Formularverträge	in	jedem	Einzelfall	durch	individu-
elle	Vereinbarungen	zwischen	Verfrachter	und	Befrachter in 
vielfältiger	Weise	verändert	und	ergänzt.	Es	zählt	zu	den	vor-
rangigen	Aufgaben	des	Befrachtungsmaklers,	einen	solchen	
Individualvertrag	einvernehmlich	zu	erstellen.	Entsprechend	
unterbreitet	er	den	beiden	Vertragsparteien	im	Rahmen	der	
jeweiligen	Vertragsverhandlungen	Formulierungsvorschläge	
und	weist	ggf.	auf	die	vertraglichen	Auswirkungen	einzelner	
Klauseln	hin,	bevor	letztlich	der	Frachtvertrag	(charter	party)	
gezeichnet	wird.

Mit	dem	Abschluss	des	Chartervertrages	ist	allerdings	
die	Arbeit	des	Befrachtungsmaklers	noch	nicht	beendet.	Er	
verfolgt	 die	 Position	 des	 Schiffes	 bis	 zur	 Ladebereitschaft	
bzw.	Anlieferung	und	betreut	den	Verfrachter	oder	Befrach-
ter	während	der	gesamten	Reise-	oder	Charterdauer	bis	zum	
Löschende	bzw.	zur	Rücklieferung	des	Schiffes.	Ebenso	gilt	
es	als	normaler	Service,	den	Zahlungsverkehr	zwischen	den	
Vertragsparteien	 zu	 überwachen.	 Kommt	 es	 während	 der	
Vertragsdauer	 zu	Unstimmigkeiten,	 ist	 es	 die	Aufgabe	 des	
Befrachtungsmaklers,	 als	 unabhängiger	Dritter	 sachkundig	
zu	vermitteln.

11 Anm.: In der kmf Praxis werden die Personen, die in Reedereien bzw. bei Befrachtungsmaklern für den freien Schiffsraum Beschäftigung suchen, in die-

ser Funktion ebenfalls „Befrachter“ genannt.

Die	Vergütung	eines	Befrachtungsmaklers	besteht	aus	
einer	Provision,	die	auf	die	Bruttofracht	und	eventuell	ent-
standenes Überliegegeld (demurrage)	oder	auf	das	Zeitchar-
terentgelt	berechnet	wird.

•	 An-	und	Verkaufsmakler
Der An-	und	Verkaufsmakler	(sale	and	purchase	bro-

ker)	 ist	 ein	 spezialisierter	 Schifffahrtskaufmann,	 dessen	
Tätigkeit	mit	der	eines	Immobilienmaklers	vergleichbar	ist.	
Er	betreibt	als	unabhängiger	Makler	das	An-	und	Verkaufs-
geschäft	von	Alttonnage	(second	hand	 tonnage)	 sowie	das	
Platzieren	von	Neubaukontrakten	(newbuilding	contracts).	
In	diesem	Rahmen	zeigt	er	Finanzierungsmöglichkeiten	auf	
und	vermittelt	diese.

Normalerweise	wendet	sich	der	kauf-	oder	verkaufswil-
lige Reeder an einen An-	und	Verkaufsmakler	und	beauftragt	
diesen,	Käufer	oder	Verkäufer	zu	finden.	Der	An-	und	Ver-
kaufsmakler	wird	aber	häufig	auch	ohne	Auftrag	tätig,	indem	
er	auf	günstige	An-	und	Verkaufsgelegenheiten	hinweist.

Kaufmännische	 und	 technische	 Spezialkenntnisse	
sowie	 enge	 Kontakte	 zu	 Reedereien,	Werften,	 Emissions-
häusern,	Banken	und	allen	weiteren	an	der	Schifffahrtsin-
dustrie	Beteiligten	sind	für	diese	Tätigkeiten	unerlässlich.	Es	
gibt	nur	einige	wenige	Unternehmen,	die	sich	ausschließlich	
auf	den	An-	und	Verkauf	von	Schiffen	spezialisiert	haben.

•	 Klarierungsagent
Klarieren	ist	ein	typisch	seemännischer	Ausdruck	und	

bedeutet	so	viel	wie	„klarmachen“.	Der	Klarierungsagent	(port	
agent)	ist	normalerweise	der	erste,	der	im	Hafen	nach	Einlau-
fen	des	Schiffes	an	Bord	geht,	und	der	letzte,	der	von	Bord	geht,	
wenn	das	Schiff	den	Hafen	verlässt.

Er	 kümmert	 sich	 neben	 der	 administrativen	 Abferti-
gung	von	Schiffen	mit	den	Behörden,	wie	z.	B.	Zoll	und	Was-
serschutzpolizei,	 vor	 allem	 um	 Abstimmungsprozesse	 zwi-
schen	 den	 Ladungsbeteiligten	 (Ablader	/	Empfänger)	 und	
dem Reeder.	Wie	der	Linienagent	 ist	auch	der	Klarierungs-
agent	Vertreter	des	Reeders.	Er	steht	dem	Kapitän	mit	seinen	
Kenntnissen	über	die	örtlichen	Gegebenheiten	zur	Seite.	Seine	
Aufgaben	sind	ebenso	vielfältig	wie	umfangreich	(s.	a.	Kap.	7).

Abb. 2: Ein Auszubildender im Kreise seiner Kollegen
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Abb. 3: Beschäftigungsbereiche für Schifffahrtskaufleute

1.7.1.3	Berufsausbildung
Im	Gesetz	ist	für	die	anerkannten	Ausbildungsberufe	keine	
bestimmte	 Schulbildung	 als	 Zugangsvoraussetzung	 vorge-
schrieben.	In	der	Praxis	hat	sich	allerdings	herausgestellt,	dass	
aufgrund	des	vergleichsweise	hohen	Qualifikationsprofils	für	
Schifffahrtskaufleute	mindestens	ein	guter	Realschulabschluss	
oder	 eine	 Fachhochschulreife	 sinnvoll	 ist.	 Gute	Kenntnisse	
der	englischen	Sprache	sind	für	diesen	Beruf	unerlässlich.

Ausbildungsbetriebe	finden	sich	überwiegend	an	Hafen-
plätzen	der	norddeutschen	Küstenländer	mit	Schwerpunkt	in	
Hamburg.	Neben	anderen	Ausbildungsplätzen	an	der	Küste	
bietet	auch	Duisburg,	der	größte	deutsche	Seehafen	im	Bin-
nenland,	Ausbildungsplätze	für	Schifffahrtskaufleute	an.

Im	Rahmen	des	dualen	Systems	findet	die	Ausbildung	
sowohl	 im	Betrieb	 als	 auch	 in	 der	 Berufsschule	 statt.	Der	
Berufsschulunterricht	 erfolgt	 entweder	 in	 berufsbegleiten-
der	Form	(Teilzeitunterricht)	–	11	bis	12	Unterrichtsstunden	
verteilt	auf	2	Wochentage	–	oder	erstreckt	sich	pro	Ausbil-
dungshalbjahr	 komprimiert	 über	 mehrere	 Wochen	 (Blo-
ckunterricht).	Berufsschulen	finden	sich	derzeit	in	Hamburg,	
Bremen,	Kiel,	Leer	und	Duisburg.	An	den	Hauptstandorten	
der	Ausbildung	sind	Fachklassen,	in	denen	nur	Schifffahrts-
kaufleute	unterrichtet	werden,	eingerichtet.

Die Ausbildungszeit	beträgt	in	der	Regel	3	Jahre.	Für	
Abiturienten,	 Absolventen	 der	 Höheren	 Handelsschule	
sowie	Auszubildende	mit	 vergleichbarer	Vorbildung	kann	
die Ausbildungszeit	jedoch	auf	2½	Jahre	oder	–	wenn	die	Leis-
tungen	des	Auszubildenden	dies	rechtfertigen	–	später	sogar	
auf	2	Jahre	verkürzt	werden.	Am	Ende	der	Ausbildung	legt	
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4.2  Umweltschutz – MARPOL
Der maritime Umweltschutz nimmt in der gesamten 

Stellenwert ein. Kein Unternehmen kann es sich heutzu-
tage erlauben, Umweltschutzbestimmungen außer acht zu 

aus verursachten Umweltschäden ergibt, und zum ande-
ren ist es die damit einhergehende Belastung der Reputa-
tion eines Unternehmens – verbunden mit weitreichenden 

-
tung aller Umweltstandards erforderlich machen.

Durch spektakuläre Unfälle mit Einhüllentankern 
stand die -
tretende Ladung oder Bunkeröle wiederholt mit Katastro-
phenmeldungen im Blickpunkt der Medien. Obwohl die 
Zahl dieser Ereignisse unter Berücksichtigung des stark 

war, hat die Berichterstattung über verölte Seevögel und 

als sei die -
gen in den Meeren verantwortlich.

der 
Marine Pollution (
dass die  -

 
  

Meere gelangen.
Auch wenn die Meeresverschmutzung ganz über-

-
führen ist und Öl bzw. Ölrückstände nur einen geringen 
Teil der Gesamtverschmutzung ausmachen, so trägt die 

operativen schadensverhütenden Maßnahmen dennoch 
insbesondere zur Ölverschmutzung bei. Nach neueren 

 
der Meere ist jedoch, wie gesagt, nicht nur auf Ölver-
schmutzungen zurückzuführen, sondern auf eine Viel-

Die -
fahrtsindustrie richten sich zwar in besonderem Maße 

die gesamte 
Kontrollen.

zu vermindern?

Other operations 5%Bunkering 2%

Loading/
Dischaging 28%

Other/
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Groundings 19%

Collisions 25%

Abb. 1*: Gründe für mittelgroße Ölverschmutzungen 
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Abb. 2*: Gründe für große Ölverschmutzungen (>700 mt), 
1974-2004

4.2.1   / 
Die 
Umweltschutzthematik auseinandergesetzt. Aufgrund der 
Internationalität der -
maßnahmen und wirksame Kontrollen hinsichtlich ihrer 

-
-
-

MAR-
 / 

Marine Pollution Convention) gültig ist. Ziel dieses Über-
Che-

-
gehend einzuschränken.

Ursächlich für das Entstehen von Umwelt-/Meeresver-

Ereignisse wie Kollision (collision), Strandung (groun-
ding) und 

* quelle:  The International Tanker Owners Pollution federation Limited (ITOPF Handbook 2005/2006)
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Der Erwerb des AEO-Status ist gesetzlich nicht ver-
-

sierte Zollbeteiligte zu betrachten. Aufgrund der Zielsetzung 
des novellierten EU-Zollkodex, der eine Absicherung der 
durchgängigen internationalen Lieferketten (supply chains) 

die Ausübung dieser Option für Unternehmen, die in sol-
che Transportketten eingebunden sind, faktisch einer Ver-

4.1.2.3  Physische Sendungskontrollen
Wie bereits oben erwähnt, kommt es in bestimmten Ver-
dachtsfällen bei Auswertung der Sendungsdaten zu geson-
derten physischen Kontrollen bei Importcontainern in die 
USA. In der Zwischenzeit haben die USA ein Gesetz verab-

Vereinigten Staaten importiert werden, in den ausländischen 
Ladehäfen vor Ladebeginn zu durchleuchten. Diese Gesetz-
gebung hat weltweit erhebliche Proteste hervorgerufen, da sie 

anderen Regierungen als unverhältnismäßig betrachtet und 
der Zusatznutzen dieses Verfahrens in Frage gestellt wird.

4.1.2.4  Einsatz technischer Mittel
Im operativen Bereich werden verschiedene technische Mit-
tel eingesetzt bzw. ihr Einsatz in Erwägung gezogen, um die 
Gefahrenabwehrmaßnahmen zu verstärken und zu verbes-
sern. Der Einsatz mechanischer Hochsicherheitssiegel (ISO 

-
nik. Die Normung eines elektronischen Siegels ist weitge-

elektronischen Siegels entspricht dem mechanischen Hoch-
sicherheitssiegel, allerdings kann die Kontrolle des Siegels 
auf elektronischem Wege durchgeführt werden. Dies hat 
nicht nur Vorteile in Bezug auf die Gefahrenabwehr, son-
dern auch hinsichtlich einer Statuskontrolle der Behälter, da 
die Fehlerquote bei elektronischem Lesen erheblich niedri-
ger ausfällt als bei jeder optischen Kontrolle.

In dieselbe Richtung zielt die Normung einer elektro-
nischen Containerplakette (License Tag), durch die sich ein 
Container per RFID ( -

zwischen elektronischem Siegel und elektronisch lesbarer 
Containerplakette könnte ein nahezu perfektes Sicherheits-
system darstellen. Vor Einführung eines solchen Systems ist 
es jedoch dringend notwendig, Normungsarbeiten für alle 
technischen Details abzuschließen. Nur ein weltweit einheit-

Neben dem (elektronischen) Hochsi-
cherheitssiegel (E-Seal) und der elektronischen 

License Tag) versuchen 
insbesondere Hersteller von elektronischer Hardware, wei-
tere Sicherheitsmittel im Markt zu platzieren.

Von der Nutzung einer ebenfalls bereits genormten 
elektronisch beschreibbaren Plakette (Shipment Tag), die 
Ladungseinzelheiten und weitere Sendungsdaten enthalten 
kann, wird grundsätzlich abgeraten, da die Verwendung sol-
cher Plaketten keine zusätzliche Sicherheit bietet. Sie führt 
im Gegenteil dazu, die Diebstahlgefahr derartiger Behälter zu 
steigern, da beim heutigen Stand der Technik auch Unbefugte 
in der Lage sind, diese Daten zu lesen und damit die Behälter 

-
schiedener sogenannter „Container Security Devices“ (CSD), 
die den Nachteil haben, erheblich teurer als ein elektronisches 

-
kette zu sein.

merke:  Die internationalen Initiativen im Bereich der 
maritimen Sicherheit (Gefahrenabwehrmaßnahmen) 
sind derzeit nahezu unüberschaubar und in ständiger 
Bewegung, so dass es wichtig ist, Märkte und Gesetzge-
bungen zeitnah und sorgfältig zu beobachten.

kontrollfragen

1. 
vom ISPS Code erfasst ?

2. Risikoanalyse 
Berücksichtigung ?

3. -
heitsplan behandelt ?

4. Welche Aufgaben obliegen dem CSO und SSO ?
5. -

pläne der Geheimhaltung ?
6. Warum unterliegen internationale Containerver-

kehre besonders strengen Gefahrenabwehrregularien?
7. Was ist unter der Container Security Initiative (CSI) 

und der sogenannten 24-Stunden Manifestregelung 
zu verstehen ?

8. Was ist ein „
9. Worin unterscheidet sich ein elektronisches Siegel 

von einem mechanischen Hochsicherheitssiegel ?

Aktuelle Statistiken
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aft of the superstructure able to accommodate stores for the 
rigs, and tanks below decks available for fuel, drilling mud 
and cement. The working deck will be heavily reinforced with 
timber to protect the steel structure beneath from damage 
from anchors, which could weigh 25 tonnes or more, along 
with the heavy wires and chains associated with the moorings.

To move a semi-submersible from one location to ano-
ther, an operation which will greatly depend upon the weather, 
water depth and whether the sea bed is good “holding ground” 
for the anchors, a series of evolutions will be carefully planned 
by the bargemaster in charge of the semi-submersible and the 
anchor handler skipper. The position of each anchor is nor-
mally marked by a buoy, and the anchor handler crew heave 
this over the stern roller, fasten it on deck and use the buoy 
pennant to heave the anchor off the sea bottom so that it is 
suspended below the stern of the anchor handler. The crew 
of the semi-submersible then heave in the wire and the ship 
backs down on the rig, which thus recovers the anchor. The 
operation is repeated until all anchors have been recovered, 
and the rig can be towed to a new location.

When at the new site the anchor handler once again 
backs into the rig and passes a “chasing collar” around the 
anchor wire. It then steams at high speed away from the rig 
on a pre-arranged compass bearing, the anchor hanging over 
the stern, while the rig crew pays out the wire or chain. When 
the anchor position is reached, the anchor handler lowers 
the anchor to the sea bottom. The anchor then “digs in” as 
the rig winch increases tension. The ship then runs back to 
the rig with the collar to collect the next mooring. While the 
operation sounds easy when thus described, it requires great 
seamanship on behalf of the skipper of the craft, the brave 
hands on the afterdeck which might be waist high in water, 
while bad weather might extend the operation many hours. 
With all the moorings laid, the rig crew can use their winches 
to precisely position their rig over the exact position on the 
seabed, using high-definition satellite navigation. Rig moves, 
ocean towage, and even salvage operations can be handled by 
these powerful and versatile ships, which command among 
the highest daily hire rates, on account of their many abilities.

The General Cargo Ship
Despite being firmly in the container age, with a vast num-
ber of commodities being carried in those ubiquitous boxes, 
not every cargo can be handled in such a fashion. “General” 

cargo constitutes that myriad of goods which are not liquid 
or bulk or containerisable, and there is still a sizeable fleet of 
ships that will carry such cargo.

A general cargo ship is designed to carry pretty well 
every form of dry cargo that is on offer. Long iron such as 
railway lines or constructional steel is a natural for this type 
of ship, while rolling stock, agricultural machinery and a 
whole range of factory plant will need a capable sort of ship 
to accommodate these large, awkward loads. Steel coils are 
heavy, difficult cargoes that need special stowage, while the 
“big bags” containing dry chemicals and small consignments 
of bulk are ideally suited to the modern general cargo ship.

An older type of general cargo ship is the “tweende-
cker”, which is a survivor of pre-container days when all dry 
general cargo was handled in such vessels on both the liner 
and tramp trades. The tweendecker has more than one deck 
above its lower hold, the cargo space may be divided into up 
to six holds so there are a large number of separate compart-
ments in which cargo may be segregated.

General cargo ships will invariably have their own 
cargo gear, either cranes or derricks, to enable them to trade 
into ports where there is little port equipment. They may 
even have a heavy lift derrick to enable large loads of typi-
cally up to 70–80 tonnes to be handled, independently of any 
shore cranes. Self-sufficiency is the watchword on the gene-
ral cargo ship.

More modern general cargo carriers tend to have fewer 
holds, so that larger and bulkier loads can be handled, and 
hatches that are almost as wide as the ship herself, to enable 
the cargo to be “spotted” without having to be dragged in 
and out of the wings, as was the case with old tweendeckers, 
where the hatches were smaller. They also tend to have cra-
nes that are able to work in tandem, thus doubling the weight 
that can be carried. Such facilities are very useful for project 
cargo, where a whole factory or large parts of a chemical plant 
might carried on a single ship and delivered close to the des-
tination. And if general cargo is not available, these ships can 
usually find employment carrying a load of containers or a 
consignment of bulk cargo or bagwork.

Those who sail in general cargo ships speak of the vari-
ety of the work, and of the longer spells in port when cargo 
has to be carefully stowed so that there is no lost space, cargo 
cannot move and the stability of the ship at all stages of the 
voyage needs to be allowed for. There is quite an art to sto-
wing a general cargo ship for a number of port calls, ensu-
ring that every item of cargo is identified and that its sto-
wage is detailed, so that it neither becomes “overstowed” by 
cargo that is to be discharged at a later port, nor is squas-
hed by heavier cargo. The optimum carriage conditions for 
a whole range of different goods that may deteriorate on 
voyage must also be provided. Those running large fast con-
tainer ships may look down their noses at the humble gene-
ral cargo ships they meet at sea. But these vessels are vital for 
world trade, and if they were not available many of the wor-
ld’s goods would not find their way to market.

Reefer Ships
In the year 1880 there was an important breakthrough, when 
400 frozen carcases were carried safely by sea using a sim-
ple ship refrigeration plant to keep them hard-frozen on a 
two month voyage from Australia to the United Kingdom. 
This had huge implications, both for the consumers, who 
were able to source their produce from across the world, and 
to the producer countries like Australia and New Zealand , 
which were permitted by seagoing refrigeration to develop 
their main export markets.

Since these beginnings, the “reefer” trades have hugely 
expanded to handle all forms of fresh food, with substantial 
quantities of meat, fish, dairy produce, bananas, citrus and 
other fruits criss-crossing the world in specialised refrigera-
ted ships. Cargoes are carried either frozen, chilled, cooled 
or increasingly at controlled temperatures that can be varied 
to ensure that the produce reaches the market at its optimum 
condition, often ripening on the voyage.

Reefer ships are effectively large refrigerators, heavily 
insulated with modern glass fibre or similarly efficient insu-
lation, shuttered with bright metal that prevents taint and is 
easy to clean. They are ships that tend to be divided into many 
more spaces than conventional dry cargo ships, with several 
tweendecks and even locker spaces, so that different commo-
dities can be separated and carried, if required, at different 
temperatures. Below decks a reefer ship resembles a large 
modern warehouse, and cargo is usually carried and handled 
in palletised form, moved about on conveyors or by electric 
fork lift trucks. Some cargo, such as bananas, is often handled 
through doors in the ship’s side. Cleanliness and the main-
tenance of optimum temperatures are the pre-requisites.

Modern refrigeration plant works with environmen-
tally kind refrigerants such as R-22 and is largely automa-
ted . Air is cooled in a brine cooling system by screw com-
pressors and cold air ducted to the cargo spaces. Reefer ships 
have sometimes been employed to carry cars , as their multi-
ple decks are suitable, but this is less usual with the growth in 
the number of specialist car carriers. They can usually , howe-
ver, carry refrigerated containers on deck . A large reefer ship 
might typically offer about 500,000 cubic feet of refrigera-
ted space, and be capable of loading 250 containers on deck.

Reefers operate seasonally , but because there is a heavy 

trade between the hemispheres, can hopefully find employ-
ment . In recent years, too much new construction has led to 
a situation of overtonnage. The specialist reefer ships, which 
are generally operated as tramps rather than in the liner tra-
des are seeing their cargo base increasingly attacked by large 
container ships, which are offering more slots for refrigera-
ted boxes. Indeed the largest reefer capacity in a single ship 
is now found, not on a “traditional” reefer, but aboard a large 
container ship.

Reefer containers are either fitted with their individual 
refrigeration units which can be plugged in to the ship’s elec-
trical power source , or, less usually, with apertures for duc-
ted cold air. With the increase in exotic food cargoes, spe-
cial containers have been devised that can tailor the internal 
atmosphere to the precise requirement of the foodstuffs.

The open hatch container ship
The steel container is a wonderful invention. It provides secu-
rity for the cargo, and while it may not be absolutely water-
proof in the event that it was submerged, it is sufficiently so 
to keep the water out and the cargo dry and in good condi-
tion, when it is stowed on deck.

So logic suggests that it is a bit of “overkill” to stow this 
water-resistant container below the hatches that have tradi-
tionally been used to keep the water out of a ship. If the hold 
is full of steel containers, there is clearly no room to admit 
water, and if any does get around the containers, it is very 
easy to pump it out. The huge steel hatches that are used on 
the weather deck of a container ship are heavy, and also take 
time to remove and put back, and occupy useful space on 
the quayside, while they are parked as the container cranes 
work the ship’s holds. They also have another disadvantage 
in that the container guides, which hold the boxes securely in 
place in the holds, have to end at deck level, and less robust 
methods have to be used to secure containers which are sto-
wed on deck. And as almost half the cargo is stowed above the 
hatches, lashing them before leaving port, and unlashing the 
deck stow at the end of a sea passage is a major issue.

So, why, some brave naval architects asked some years 
ago, don’t we dispense with hatchcovers on containerships, 
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