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Das Schifffahrtsjahr 2004

Uberblick: Weiter kriftiger Aufschwung

In der deutschen Schifffahrtspolitik stand das
Jahr 2004 mit der Umsetzung der im letzten
Jahr auf der Nationalen Maritimen Konferenz
beschlossenen Mafinahmen zur Stirkung des
Standortes im Zeichen der Konsolidierung. In
der Steuerpolitik gibt der Ausschluss der
Kombination von Verlustzuweisung und Ton-
nagesteuer ab 2007 eine verlédssliche Perspek-
tive. Die MaBnahmen zur Verringerung der
Kosten des Betriebs von Schiffen unter deut-
scher Flagge und zur Stirkung von Beschéfti-
gung und Ausbildung sind seit Anfang 2004
wirksam. Die deutschen Reedereien haben be-
gonnen, die bis Ende 2005 zugesagten Riick-
flaggungen umzusetzen.

Die Weltwirtschaft befindet sich weiter in ei-
nem kriftigen Aufschwung, der sich in der
zweiten Jahreshilfte etwas abgeschwicht hat.
Er wird im Wesentlichen durch die Expansion
der chinesischen und die Erholung der US-
amerikanischen Wirtschaft angetrieben. Wie
in den vergangenen Jahren sind die Container-
verkehre iiberproportional gewachsen.

Der 2003 begonnene Aufschwung in der See-
schifffahrt ist ungebrochen.

Das Transportvolumen der Linienschifffahrt
hat sich in 2004 in nahezu allen Fahrtgebieten
erhoht. Das Ratenniveau der Linienschifffahrt
hat sich in 2004 gegeniiber dem Vorjahr gene-
rell verbessert. Weiterhin ist die Unpaarigkeit
der Verkehre auf den wichtigsten Routen ein
Problem. Ein zunehmendes Problem ist auch
die Verstopfung von Héfen.

Nach dem schon kriftigen Anstieg in 2003 ha-
ben sich die fiir die deutschen Schifffabrtsun-
ternehmen besonders wichtigen Zeitcharterra-
ten in 2004 nochmals erheblich erhéht, wovon
nun auch kleinere Tonnage profitiert.

Fiir 2005 stehen die Prognosen weiter gut. Die
Nachfrage nach zusétzlichem Schiffsraum
wird das Angebot weiter iibertreffen. Eine
Trendwende erscheint in 2006 méglich. Deut-
sche Auftraggeber haben im Vertrauen auf die
Entwicklung des Welthandels auch in 2004
wieder eine grofle Zahl von Schiffen, insbe-
sondere Containerschiffen, bestelit.
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Seeschifffahrt im globalen Umfeld

Weltwirtschaftliche Entwicklung: Weiteres Wachstum

Das Weltwirtschaftswachstum hat sich 2004
gegenilber dem Vorjahr wieder erhéht. Be-
dingt durch das anhaltend hohe Investitionsvo-
lumen war China erneut der ,,Wachstums-
motor” der Weltwirtschaft. Einen wesentli-
chen Anteil hatte ebenfalls die Erholung der
US-amerikanischen Wirtschaft, die derzeit von
der starken Binnennachfrage getragen wird.
Japan sowie andere asiatische Staaten (z.B. In-
dien, Association of South-East Asian Nati-
ons - ASEAN) konnten von den Entwicklun-
gen in China bzw. den USA profitieren.

Die Wirtschaft in Europa hat sich im Jahr
2004 leicht erholt. Wiahrend die osteuropdi-
schen Léander zum Teil deutliche Wachstums-
raten verzeichnen, befindet sich das Wachs-
tum der groBen Industrienationen Deutschland
und Frankreich weiterhin auf einem relativ
niedrigen Niveau. Das Wirtschaftswachstum
in Spanien und England hat sich jedoch merk-
lich erhoht. Insbesondere Deutschland konnte
von der gestiegenen Exportnachfrage profitie-
ren. Bedingt durch die anhaltend schwierige
Situation auf dem Arbeitsmarkt halt sich die
Binnennachfrage hier jedoch weiterhin auf ei-
nem sehr niedrigen Niveau.

Der Fall des US-Dollars gegeniiber dem Euro
konnte vorerst gestoppt werden. Zwar blieben
die monetiren Rahmenbedingungen zumeist
ausgesprochen giinstig, aber in den USA liefen
finanzpolitische Impulse aus, und in China,
dem zweiten Wachstumszentrum, wurden ad-
ministrative MaBnahmen ergriffen, um die
iiberschdaumende Konjunktur zu ziigeln. Zu-
sitzlich geddmpft wurde die wirtschaftliche
Aktivitdt von dem starken Anstieg der Rohdl-
preise. Sie erreichten bis in den Oktober im-
mer neue Rekordhdhen. Der oOlpreisbedingte
Kaufkraftentzug bremste insbesondere den
privaten Konsum. Insgesamt scheinen die kon-
junkturellen Auftriebskrifte aber so gefestigt
zu sein, dass trotz des Olpreisanstiegs und der
nachlassenden Impulse der Geld- und Finanz-

politik ein Abgleiten in einen Abschwung
nicht zu erwarten ist. Gleichwohl bildet der
Olpreisanstieg ein besonderes Risiko. Die Un-
ternehmensinvestitionen, die - unterstiitzt von
der sehr expansiven Geldpolitik im vergange-
nen Jahr - mehr und mehr Dynamik entfaltet
hatten, wurden hingegen weiter ziigig ausge-
dehnt. Derzeit hingt die zukiinftige Entwick-
lung mafBigeblich von China ab. Die Entwick-
lung der europdischen Wirtschaft wird zusitz-
lich von der Umsetzung der dringend notwen-
digen Strukturreformen in Deutschland und
Frankreich und der damit verbundenen Stér-
kung der Wettbewerbsfahigkeit abhingen.

Die fiihrenden deutschen Wirtschaftsfor-
schungsinstitute erwarten gemil ihrem
Herbstgutachten, dass die Geldpolitik weltweit
angesichts der sich festigenden Konjunktur
allméhlich weiter gestrafft wird, um einer Ver-
starkung der Inflationserwartungen vorzubeu-
gen. Zwar diirfte die Geldpolitik auch im Jahr
2005 noch nicht restriktiv wirken, doch wer-
den die Anregungen fiir die Konjunktur von
monetédrer Seite nach und nach geringer. Hin-
zu kommt, dass die Finanzpolitik im kommen-
den Jahr auch in den USA nicht mehr expan-
siv ausgerichtet ist und dadurch die konjunktu-
relle Expansion etwas nachlésst. In Japan steht
der verminderten Zunahme der Exporte eine
Festigung der Binnenkonjunktur gegeniiber.
Im Euroraum steigt die Produktion in wenig
verdndertem Tempo. Insgesamt rechnen die
Institute damit, dass das reale Bruttoinlands-
produkt in der Welt im kommenden Jahr mit
einer Rate von 3,2 vom Hundert zunimmit,
nach einem sehr kriftigen Anstieg um 3,9 vom
Hundert in diesem Jahr.

Nach Einschétzung des Internationalen Wih-
rungsfonds (International Monetary Fund -
IMF) wird der Welthandel deutlich von 5,1
vom Hundert in 2003 auf 8,8 vom Hundert im
Jahr 2004 wachsen.
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Welthandelsflotte: MiBiger Tonnagezuwachs

Zwischen Mitte 2003 und Mitte 2004 sind
weltweit Schiffsneubauten mit einer Gesamt-
tragfahigkeit 'von 55,4 Mio. tons deadweight
(tdw) in Fahrt gekommen (Vorjahreszeitraum:
48,6 Mio. tdw). Im selben Zeitraum wurden
Schiffe mit einer Tragfdhigkeit von 27,0 Mio.
tdw abgewrackt, so dass sich nach Angaben
des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft und Lo-
gistik, Bremen, per Saldo ein Zuwachs der
Welthandelstonnage um 3,2 vom Hundert auf
863,0 Mio. tdw ergibt,

Die Oltankertonnage wurde gegeniiber Mitte
2003 um 9,4 Mio. tdw vergroBert; sie hélt mit
nahezu unveridndert 37,8 vom Hundert den
groften Anteil an der in Tragféhigkeit gemes-
senen Welthandelstonnage. Um 10,4 Mio. tdw
zugenommen hat die in der trockenen Massen-
gutfahrt eingesetzte Tonnage. Zusammen mit
der um 0,3 Mio. tdw reduzierten Flotte der
Erz-/Olfrachter betriigt ihr Anteil wie im Vor-
jahr 36,0 vom Hundert. Eine Zunahme von 6,2
Mio. tdw verzeichnete die Tonnage der Con-
tainerschiffe; sie erh6hte damit ihren Flotten-
anteil auf 10,9 (Vorjahr 10,5) vom Hundert.
Aufgrund des hohen Auftragsbestandes an
Containerschiffen wird sich deren Anteil an
der Weltflotte in den néchsten Jahren noch
vergroflern. Der Flottenanteil der konventio-
nellen Stiickgutfrachter und Ro/Ro-Schiffe hat

von 11,5 vom Hundert auf 11,0 vom Hundert
abgenommen. Recht unterschiedlich ist der
Anteil é&lterer Schiffe bei den jeweiligen
Schiffstypen: Wéhrend die iiber 15 Jahre alte
Tonnage bei den Massengutfrachtern einen
Anteil von 42 vom Hundert einnimmt, betrégt
die entsprechende Zahl bei den Container-
schiffen nur 21 vom Hundert. Der Anteil die-
ser Altersgruppe an der Oltankertonnage hat
sich innerhalb der letzten finf Jahre von 49
auf jetzt 27 vom Hundert verbessert.

Unverédndert ist die Reihenfolge der vier fith-
renden Flaggen. Panama bleibt mit einem An-
teil an der Welthandelsflotte (in tdw) von 21,8
(Vorjahr: 22,5) vom Hundert an erster Position
vor Liberia mit 9,6 (Vorjahr: 9,3) vom Hun-
dert. An dritter Stelle folgt die griechische
Flagge mit einem Tonnageanteil von 6,4
(Vorjahr: 6,2) vom Hundert vor der Flagge
Bahamas (5,3 vom Hundert). Hongkong mit
4,6 vom Hundert, Malta mit 4,5 vom Hundert
und Singapur mit 4,3 vom Hundert nehmen
die nidchsten Positionen ein. Die deutsche
Flagge liegt nach dieser an der Flaggenfiih-
rung und Tragféhigkeit der Schiffe ausgerich-
teten Statistik mit 0,8 vom Hundert der Welt-
handelsflotte auf der 26. Position (Vorjahr:
25).

Handelsflotten mit einer Containerkapazitat von mehr als 200.000 TEU
nach der Nationalitat der Eigner

1000 TEU
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1500 2000 2500
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Unter den sechs fithrenden Flaggen der Welt-
handelsflotte befinden sich somit vier Staaten
mit sogenannten ,,offenen” Schiffsregistern.
Mehr als die Hilfte (53,1 vom Hundert) der
gesamten Welthandelstonnage ist in offenen
Registern eingetragen. Diese Schiffe nutzen
die dort gebotenen flexiblen Schiffsbeset-
zungs- und Heuerregelungen und die entspre-
"chenden Betriebskostenvorteile. Teilweise
kommen weitere Standortvorteile hinzu. Auf
wichtigen Miérkten bestimmen diese Schiffe
das Kosten- und Preisniveau.

Eine andere Reihenfolge ergibt sich, wenn die
Schiffe der Nationalitéit der Eigner zugeordnet
werden. Danach besitzen griechische Reede-
reien einen Anteil an der Welthandelsflotte (in
tdw) von 18,8 vom Hundert vor japanischen
Schifffahrtsunternehmen mit 13,2 vom Hun-
dert und Reedereien in Norwegen mit 6,1 vom
Hundert. Bereits knapp dahinter auf dem vier-

ten Rang der fiilhrenden Handelsflotten liegen
die deutschen Reedereien mit 5,8 vom Hun-
dert der Welttragfihigkeitstonnage. Sie haben
China mit 5,5 vom Hundert und die USA mit
5,4 vom Hundert auf die Plitze fiinf und sechs
verdringt. Nach dieser Statistik werden von
Reedereien aus den Mitgliedstaaten der Euro-
péischen Union 35 vom Hundert, vom Europa-
ischen Wirtschaftsraum (EU plus Norwegen
und Island) aus 41 vom Hundert der Welthan-
delsflotte (in tdw) kontrolliert. Im Europdi-
schen Wirtschaftsraum nimmt der deutsche
Schifffahrtsstandort hinter Griechenland und
Norwegen den dritten Rang ein. Wird auf
Schiffstypen abgestellt, verdndert sich die
Rangfolge emeut: Bei Containerschiffen bele-
gen deutsche Reedereien mit 28 vom Hundert
der Stellplatzkapazitit weltweit den ersten
Platz mit groBem Vorsprung vor griechischen,
japanischen und dénischen Reedereien.
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Weltschiffbau: Auftragsschub fiir asiatische Werften

Der Weltauftragsbestand im Schiffbau hat sich
nach Angaben von Lloyd’s Register zwischen
Mitte 2003 und Mitte 2004 gemessen an der
Bruttoraumzahl (BRZ) um 38,1 Mio. auf
126,0 Mio. BRZ und gemessen an der Tragfi-
higkeit der Schiffe um 54,1 Mio. tons dead-
weight (tdw) auf 180,7 Mio. tdw erhoht. Die
Neubauauftrige, an denen Containerschiffe

mit 19,0 Mio. BRZ und 21,6 Mio. tdw, Mas-
sengutschiffe fiir Trockenladungen mit 12,6
Mio. BRZ und 23,2 Mio. tdw und Oltanker
mit 9,9 Mio. BRZ und 18,3 Mio. tdw beteiligt
waren, iibertrafen somit deutlich das Tonnage-
volumen der im selben Zeitraum fertig gestell-
ten Schiffe.

_Japan 31%

Auftragsbestand der fiihrenden Schiffbaulédnder (BRZ-Anteil in v. H.)

Deutschland 2% qua{tién 2%

- Sonstige 8%

Weltauftragsbestand nach Bestellerlandern (BRZ-Anteil in v. H.)

Japan 20%

Norwegen 3%

China / Hong Kong 8%
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Die Oltankertonnage machte zur Jahresmitte
2004 22,3 vom Hundert, die Massengut-
schiffstonnage 21,7 vom Hundert und die
Containerschiffstonnage 27,1 vom Hundert
des gesamten Auftragsvolumens aus. Mitte
des Jahres 2004 befanden sich 724 Container-
schiffe (Vorjahr: 371) mit einer Kapazitit von
insgesamt 3.016.000 Twenty Foot Equivalent
Units (TEU) in Bau und Auftrag (Vorjahr:
1.442.000 TEU), darunter 280 Schiffe mit ei-
ner Kapazitit zwischen jeweils 2.000 und
5.000 TEU, 137 Schiffe zwischen 5.000 TEU
und 7.500 TEU und 133 Schiffe mit iiber
7.500 TEU.

Von den 56,3 Mio. BRZ umfassenden Neu-
bauauftrigen des Berichtsjahres profitierten
insbesondere asiatische Werften. Allein 42,9
vom Hundert der Neubautonnage wurden in
Siidkorea, weitere 34,2 vom Hundert in Japan
und 12,2 vom Hundert in China geordert.
Westeuropédische Werften buchten lediglich
5,3 (darunter Deutschland 2,4) vom Hundert
der weltweiten Neubauauftrige.

Bei Neubauablieferungen und beim Auftrags-
bestand nehmen Siidkorea und Japan wie in
den Vorjahren mit groBem Abstand die Spit-
zenstellung unter den Weltschiffbauldndern
ein. Siidkoreas Werften haben ihren Auftrags-
bestand im Laufe der letzten acht Jahre ver-
vierfachen und Japan in der fiihrenden Positi-
on ablosen konnen. Mit 49,9 Mio. BRZ hilt
Siidkorea 39,6 vom Hundert (Vorjahr: 42,1
vom Hundert) des Weltauftragsbestands vor
Japan mit 39,4 Mio. BRZ entsprechend 31,2

vom Hundert (Vorjahr: 31,1 vom Hundert).
Unverindert an dritter Position, aber mit be-
merkenswerter VergroBerung des Auftragsvo-
lumens von 8,9 auf 17,6 Mio. BRZ, bleibt
China mit 14,0 vom Hundert (Vorjahr: 10,2
vom Hundert). Deutschland folgt vor Polen,
Kroatien und Taiwan an vierter Stelle mit 2,5
Mio. BRZ entsprechend 2,0 vom Hundert
(Vorjahr: 1,3 Mio. BRZ, 1,5 vom Hundert).
Mehr als vier Fiinftel des Weltauftragsbestan-
des entfallen auf ostasiatische Werften; west-
europdische Schiffbauldnder halten mit einem
Ordervolumen von 7,7 Mio. BRZ einen Anteil
von 6,1 vom Hundert (Vorjahr: 6,3 vom Hun-
dert) am Weltauftragsbestand.

Die Schiffbaustatistik von Lloyd’s zeigt den
Aufiragsbestand auch nach Nationalitit der
Auftraggeber. Den japanischen Reedereien
kommt hierbei zur Jahresmitte 2004 mit 24,8
Mio. BRZ, das sind 18,7 vom Hundert des
Weltauftragsbestandes, die weiterhin fithrende
Rolle zu. An die zweite Position aufgeriickt
sind deutsche Schifffahrtsgesellschaften mit
einem gegeniiber dem Vorjahreszeitpunkt
deutlich gestiegenen Aufiragsvolumen von
17,9 Mio. BRZ entsprechend 14,2 vom Hun-
dert; bei Containerschiffen stehen deutsche
Besteller mit Abstand an erster Stelle. Griechi-
sche Auftraggeber folgen an dritter Position
mit 13,7 Mio. BRZ. Weitere bedeutende Auf-
traggeber sind Reedereien aus Danemark mit
6,2 Mio. BRZ, China mit 5,4 Mio. BRZ,
Hongkong mit 4,3 Mio. BRZ und Norwegen
mit 3,6 Mio. BRZ.

10
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Entwicklungen auf Schifffahrtsmérkten

Bedingt durch den deutlichen Anstieg des
Welthandels hat sich das Volumen der Contai-
nertransporte erneut besser entwickelt als das
Weltwirtschaftswachstum. Einen weiteren Ef-
fekt hat der fortdauernde Anstieg der Globali-
sierung - insbesondere durch die Verlagerung
immer weiterer Produktionsstétten nach China
und in andere sogenannte ,,Billiglohnlédnder*.

Durch die stetig steigende Nachfrage nach
Containertransporten und die hieraus resultie-
renden Kapazititsengpésse hat sich das Raten-
niveau weiter erhoht. Negativ hat sich ausge-
wirkt, dass sich zugleich auch die Unpaarig-
keiten (Imbalances) in einzelnen Fahrtgebieten
verstirkt haben. Auch sind wesentliche Kos-
tenpositionen (z.B. Brennstoffe, Charterraten)
deutlich gestiegen.

Fiir 2005 geht der Internationale Wahrungs-
fonds (International Monetary Fund - IMF)
von einem Anstieg des Weltwirtschaftswachs-
tums von 4,3 vom Hundert aus. Beim Welt-
handel wird mit einem Wachstum von 5,5
vom Hundert gerechnet. Das Londoner
Schiffsmaklerhaus Clarkson rechnet fiir 2004
sogar mit einem Wachstum der Container-
transporte von 12,3 vom Hundert. Nach Ein-
schitzung des Marktforschungsunternehmens
Global Insight bleibt das Wachstum der welt-
weiten Containertransporte weiterhin auf ei-
nem hohen Niveau. So wird fiir 2005 ein An-
stieg von 8,1 vom Hundert prognostiziert.

Die Ertragskraft der Schifffahrtsunternehmen
héngt in hohem Mafe davon ab, inwieweit das
Marktwachstum die in Fahrt kommende, er-
hebliche Neubaukapazitét auslasten kann. Dies
wird unmittelbare Auswirkungen auf die Ra-
tenentwicklung haben. Weiteren Einfluss wer-
den die US-Dollar-Paritit sowie die Bunker-
preise haben. ‘

Fahrtgebiet Europa - Nordamerika

Die Transportmenge ist 2004 geringfiigig ge-
stiegen. Bedingt durch den schwicheren US-
Dollar haben sich insbesondere die ostgehen-
den Verladungen erh6ht. Hierdurch haben sich
die Unpaarigkeiten zwischen den ost- und
westgehenden Transporten verringert. Auch

fiir 2005 erwarten Fachleute ein leichtes Men-
genwachstum, wobei der einkommende Ver-
kehr stirker wachsen soll als der ausgehende.
Das Ratenniveau hat sich 2004 in beiden Rich-
tungen geringfiigig erhoht.

Fahrtgebiet Europa - Fernost

Das Transportvolumen im Verkehr zwischen
Europa und Asien hat sich 2004 weiter erhoht.
Wie im Vorjahr verzeichneten insbesondere
die westgehenden Ladungen deutliches
Wachstum. Die Unpaarigkeiten haben sich
weiter erhoht. Fir 2005 wird von einem ge-
ringfiigig abgeschwichten Mengenanstieg aus-
gegangen. Deutschen Marktteilnehmern ist es
entgegen dem Markttrend gelungen, die Un-
paarigkeiten in diesem Verkehr weiter zu ver-
ringern. Fiir 2005 wird erwartet, dass sich das
Wachstum fiir die ost- und westgehenden La-
dungen voraussichtlich auf einem &hnlich ho-
hen Niveau bewegt. Das Ratenniveau hat sich
primédr in den kapazititsbestimmenden Ver-
kehren von Asien nach Europa erhdht.

Fahrtgebiet Transpazifik

Das Transportvolumen zwischen Amerika und
Asien hat sich deutlich erhéht. Wie im Vorjahr
sind insbesondere die ostgehenden Ladungs-
mengen angestiegen. Hierdurch haben sich die
Unpaarigkeiten weiter verschirft. Fiir 2005
wird von einem &hnlichen Verlauf ausgegan-
gen.

Deutsche Marktteilnehmer haben die Trans-
portmenge 2004 deutlich gesteigert und ihre
Marktposition weiter verbessert. Entgegen
dem Markttrend konnten die Unpaarigkeiten
geringfiigig reduziert werden. Auch fiir 2005
wird von einem deutlichen Mengenanstieg
ausgegangen, wobei sich die Imbalance ver-
mutlich nicht wesentlich #ndern wird. Das Ra-
tenniveau hat sich 2004 leicht erhoht.

Fahrtgebiet Europa - Siidamerika-Ostkiiste

Dieses Fahrtgebiet ist durch Wachstum ge-
kennzeichnet. Fiir Argentinien wird nach einer
leichten Erholung der Wirtschaft in Jahre 2003
ein Anstieg des Bruttoinlandsprodukts (BIP)
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von knapp 7 vom Hundert fiir 2004 erwartet.
Ausgehend von einem extrem niedrigen Vor-
jahresniveau fiihrt die verbesserte wirtschaftli-
che und soziale Lage zu steigenden argentini-
schen Importen. Auch in Brasilien erhéhen
sich aufgrund einer Zunahme des BIP von ca.
5 vom Hundert 2004 die Importmengen. Da
mit einem weiteren Anstieg des brasiliani-
schen BIP 2005 gerechmet wird, schitzen
Fachleute die Entwicklung im siidgehenden
Verkehr weiterhin positiv ein.

Der nordgehende Verkehr profitiert in erster
Linie vom brasilianischen Wachstum. Aber
auch die steigende Containerisierung von Ree-
fer-Breakbulk-Ladung sowie die Verhandlun-
gen zwischen der Europdischen Union und
dem Mercado Comiin del Cono Sur Mercosur
(MERCOSUR) iiber eine Liberalisierung des
Fleischhandels wirken sich positiv auf das La-
dungsvolumen aus.

Fahrtgebiet Europa - Karibik

Nachdem das Marktvolumen im Jahr 2003
aufgrund wirtschaftlicher und politischer
Schwierigkeiten in Venezuela leicht riicklau-
fig war, hat sich die Lage im Berichtsjahr er-
holt. Auch fiir das Jahr 2005 wird ein modera-
ter Zuwachs erwartet. Die Exporte Zentral-
amerikas werden weitestgehend von Rohkaf-
fee- und Fruchtexporten geprigt. Wihrend
sich die Lage am Kaffeemarkt aufgrund der
weltweiten Uberproduktion noch immer
schwierig gestaltet, verspricht die Fruchtsai-
son, vor allem fiir Melonen und Mango, auch
im néchsten Jahr gute Ernten.

Fahrtgebiet Europa - Stidamerika-Westkiiste

Die generelle wirtschaftliche Lage der Lander
dieses Fahrtgebietes hat sich weiter stabili-
siert. Insbesondere Chile konnte im Jahr 2004
kriftig zulegen und die Prognosen fiir 2005

gehen von einem weiteren Wirtschaftswachs-

tum aus. Dabei wirkt sich auch das Freihan-
delsabkommen zwischen Chile und der Euro-
péischen Union vor allem auf den chilenischen
Export positiv aus.

Ebenfalls positiv ist die Entwicklung in Ko-
lumbien und Peru. Gerade in Kolumbien hat
sich das politische und wirtschaftliche Umfeld
deutlich verbessert. Daneben wurde die Zu-

sammenarbeit mit den EU-Lédndern verstirkt.
Der konstant starke Furo hatte positive Aus-
wirkungen auf den Export dieser Lénder. Es
wird mit einem weiteren Marktzuwachs ge-
rechnet.

Fahrtgebiet Mittelmeer

Trotz anhaltender politischer Probleme in der
Mittelmeer-Region hat sich der Gesamtmarkt
mengenmafig positiv entwickelt. Die groBite
Wirtschaftsdynamik liegt in der Tiirkei, die
bereits im dritten Jahr in Folge erfreuliche
Wachstumsraten verzeichnet. Ebenfalls positi-
ve Tendenzen zeigt die Wirtschaftslage in A-
gypten und im Libanon. Die Zunahme der La-
dungsmenge nach Syrien ist zum Teil auf zu-
sdtzliche Irak-Ladung im Transshipment iiber
syrische Héfen zuriickzufithren. Allerdings
wird der eigentliche Ladungsansturm fiir den
Irak erst nach einer Beruhigung der politi-
schen Situation erwartet.

Im Friedensprozess in Israel ist weiterhin kein
Durchbruch in Sicht. Dadurch fehlen der Wirt-
schaft entscheidende Wachstumsimpulse.
Trotzdem bewegen sich die Importvolumina
vom nordeuropdischen Kontinent auf einem
akzeptablem Niveau. Gestiitzt durch die wach-
sende israelische Kunststoffindustrie bleiben
auch die Exportmengen aus Israel stabil.

Fahrtgebiet Nordamerika - Australien/
Neuseeland

Die Gesamtentwicklung im Verkehr zwischen
Nordamerika und Australien/Neuseeland im
Jahr 2004 war positiv. Gegeniiber dem Vor-
jahr haben sich die US-Exporte deutlich er-
hoht, wihrend beim Import nur ein moderater
Volumenanstieg zu verzeichnen war. Durch
erhohte Mengen aus Neuseeland konnten die
riicklaufigen Fleischexporte aus Australien
kompensiert werden. Nachdem ein Freihan-
delsabkommen zwischen den USA und Aust-
ralien abgeschlossen worden ist, das voraus-
sichtlich am 1. Januar 2005 in Kraft treten
wird, diirften sich die Rahmenbedingungen
zusitzlich verbessern. Daher wird ein weiteres
Ansteigen der Export- und Importmengen er-
wartet.

Im Gegensatz zu den Marktbedingungen hat
sich die Hafensituation an der US-Westkiiste
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und in Australien verschlechtert. Seit Mai
fiihrt die langsame Abfertigung in Los Ange-
les zu Wartezeiten. Hierzu hat die deutliche
Erh6hung der Umschlagsmengen aus Asien in
Verbindung mit dem Mangel an qualifizierten
Arbeitskriften und einer niedrigen Produktivi-
tit gefithrt. Hervorgerufen durch eine Ver-
schleppung dringend notwendiger Neuinvesti-
tionen in Terminalkapazititen sind derzeit
auch in Melbourne Verspitungen zu verkraf-
ten. Kurzfristig wird keine Verbesserung der
Hafensituation erwartet.

Fahrtgebiet US-Ostkiiste - Stidamerika/
Ostkiiste

Der Interamerika-Ostkiistendienst ist von ei-
nem starken Marktwachstum in beiden Rich-
tungen geprégt. MaBigeblich fiir den Anstieg
der nordgehenden Ladung sind die hohen bra-
silianischen Importe, wihrend das Wachstum
stidgehend vor allem auf dem schwachen US-
Dollar basiert. Durch das hohe Niveau der
Charterraten 2004 war das Wettbewerbsum-
feld in diesem Fahrtgebiet jedoch relativ sta-
bil. Lediglich fiir saisonale Spitzen mussten
Reedereien zusitzliche Tonnage einchartern.
Fir 2005 erwarten Fachleute, dass trotz der
hohen Kosten zusitzliche Tonnage in den
Markt eingebracht wird.

Fahrtgebiet US-Ostkiiste - Siidamerika/
Westkiiste

Entgegen den Erwartungen hat sich der siidge-
hende Markt im Berichtsjahr erfreulich entwi-
ckelt. Fiir 2005 wird ein weiterer, allerdings
abgeschwichter Anstieg erwartet~- Nordgehend
wichst der Markt. Basierend auf einem stabi-
len Wettbewerbsumfeld werden auch 2005
keine groBeren Verdnderungen erwartet.

Asien - Siidamerika/Westkiiste

Im Fahrtgebiet von Asien zur Westkiiste Siid-
amerikas ist in beiden Richtungen ein Anstieg
der Transporte zu verzeichnen. Nordgehend
féllt dieser aufgrund der starken Nachfrage
nach Giitern in China besonders stark aus.
2005 soll das Wachstum weitestgehend anhal-
ten, méglicherweise geringfiigig schwicher als
im Berichtsjahr.

Fahrtgebiet Asien - Siidafrika-Siidamerika/
Ostkiiste

Auch das Fahrtgebiet von Asien nach Afrika
und an die siidamerikanische Ostkiiste zeich-
net sich durch Wachstum in beiden Richtun-
gen aus. Wihrend fiir das Ladungsvolumen in
Richtung Asien ein moderater Anstieg fest-
stellbar war, fiel die Zunahme stidgehend auf-
grund der relativen Stirke der siidamerikani-
schen Wéhrungen und des siidafrikanischen
Rand wesentlich deutlicher aus. Auch in die-
sem Fahrtgebiet wird von einem Anhalten die-
ser Tendenz in abgeschwichter Form im
néichsten Jahr ausgegangen.

Fahrigebiet Europa - Siidliches Afrika

Fir Siidafrika wird fiir 2004 ein Wachstum
des BIP von knapp 3,0 vom Hundert erwartet.
Das konjunkturelle Wachstum wird sich somit
im Vergleich zu 2003 verlangsamen. Die aktu-
elle Wachstumsschwéche ist vor allem auf ei-
ne geringere Export- und Landwirtschaftsleis-
tung zuriickzufilhren. Konjunkturbelebende
Impulse sollen vom neuen Infrastrukturpro-
gramm der Regierung sowie von einer allge-
mein steigenden Inlandsnachfrage und einer
Erholung der Exportwirtschaft ausgehen.

Im Containerverkehr zwischen Europa und
dem siidlichen Afrika ist im laufenden Jahr
wiederum ein moderates Wachstum zu ver-
zeichnen. Die Frachtraten liegen 2004 aller-
dings nur geringfiigig iiber denen des Vorjah-
res. Die Ergebnisse werden zudem durch hohe
schiffsseitige Kosten belastet. Hinzu kommt,
dass strukturelle Hafenprobleme das Trans-
portgeschift weiterhin belasten. Wegen zu ge-
ringer Investitionen in die Infrastruktur der
Hifen treten haufig Verzbgerungen bei der
Abfertigung der Schiffe auf. Insgesamt wird
die Ertragssituation als zufriedenstellend be-
zeichnet.

Fiir 2005 erwarten die in dem Markt aktiven
Reedereien ein schwierigeres Jahr. Kostenbe-
lastungen, wie etwa steigende landseitige Kos-
ten, aber auch weitere schiffsbezogene Kos-
tensteigerungen werden auf die Margen drii-
cken. Ratenerhéhungen sind daher zwingend
notwendig. Das Mengen-Wachstum wird auch
fiir 2005 begrenzt sein.
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Fahrigebiet Europa - Indischer Ozean/
Ostafrika

Die Exporte aus Europa zu den Inseln des In-
dischen Ozeans werden sich 2004 um ca. 4
vom Hundert steigern. Hierbei entwickeln sich
die einzelnen Gebiete sehr unterschiedlich.
Wihrend die Ladungsmengen nach La Reuni-
on deutlich ansteigen, verzeichnen Mauritius
und Madagaskar leicht riickléufige bzw. stag-
nierende Transportmengen. Die Ladungsvolu-
mina von den Inseln des Indischen Ozeans
nach Europa bewegen sich auf Vorjahresni-
veau. Der schon in den Vorjahren zu beobach-
tende zunehmende Einfluss von Verschiffun-
gen zu den Inseln in Umladung hilt an. Die
Frachtraten konnten in diesem Fahrtgebiet im
Laufe des Jahres erh6ht werden, so dass die
gestiegenen  Schiffsystemkosten zumindest
zum Teil aufgefangen wurden. Die aktuelle
Ergebnislage wird als noch zufriedenstellend
bezeichnet. Wie auch in anderen Fahrtgebieten
sind aber aufgrund der weiter steigenden
Schiffssystemkosten 2005 deutliche Ratener-
hohungen notwendig. Die Transportmengen
von und nach Ostafrika sind weiter riicklaufig.
Die Seeschifffahrt wird zusétzlich durch die
zum Teil schlechte Abfertigungssituation in
den Hifen belastet. Die Frachtraten fiir Ostaf-
rika sind nicht auskdmmlich, so dass sich ver-
schiedene Reedereien inzwischen aus diesem
Marktsegment zurlickgezogen haben bzw.
Verladungen von und nach Ostafrika nur noch
in Umladung anbieten.

Container - Zeitchartermarkt

Im Markt fiir Containertonnage sind die Raten
im Verlauf des Jahres aufgrund des zuneh-
menden Nachfrageiiberhangs weiter stark an-
gestiegen. Wihrend sich das weltweite Volu-
men der geladenen Container gegeniiber 2003
um ca. 11 vom Hundert erhdht hat, ist die
Weltflottenkapazitit nur um etwa 8 vom Hun-
dert gewachsen. Die Chartermérkte haben sich
im Verlaufe des Jahres von einem guten Ni-
veau am Jahresanfang weiter deutlich verbes-
sert. Insgesamt sind die Zeitcharterraten fiir
Containerschiffe 2004 um rund 25 vom Hun-
dert gestiegen. Wurde Anfang des Jahres fiir
ein 1000-TEU-Schiff noch um 10.500 US-
Dollar pro Tag, fir ein 1600-TEU-Schiff
15.000 US-Dollar pro Tag fiir zwolf Monate

und fir ein 2500-TEU-Schiff 23.500 US-
Dollar pro Tag fiir 36 Monate Zeitcharter be-
zahlt, so stiege die entsprechenden Raten fiir
ein 1000-TEU-Schiff auf 15.000 US-Dollar
pro Tag, fir ein 1600-TEU-Schiff auf 23.000
US-Dollar fiir drei Jahre und fiir ein 2500-
TEU-Schiff auf 24.000 US-Dollar fiir eine Be-
schiftigung von fiinf Jahren. 4000-TEU-
Schiffe wurden zu Beginn des Jahres noch fiir
21.000 US-Dollar pro Tag fiir drei Jahre ge-
schlossen. Am Jahresende liegen die Raten bei
30.000 US-Dollar fiir eine Beschéftigung {iber
acht Jahre. Befrachter versuchen derzeit sogar
Chartervertrige, die bis 2006 geschlossen sind
zu verldngern. Bemerkenswert ist dabei, dass
auch die kleinere Tonnage (unter 1.500 Twen-
ty Foot Equivalent Unit - TEU), die im ersten
Halbjahr einen weniger positiven Ratenverlauf
zu vermelden hatte, mehr in den Mittelpunkt
des Marktgeschehens geriickt ist mit den ent-
sprechenden Auswirkungen auf die Charterra-
ten. Selbst fiir lingere Charterperioden von
zwei bis drei Jahren konnten Ratenerh6hungen
bis 15 bis 30 vom Hundert durchgesetzt wer-
den gegeniiber den bislang iiblichen sechs bis
maximal zw6lf Monatsperioden. Dies diirfte
unter anderem auch auf den Mangel an frei
verfligbarer groBerer Tonnage zuriickzufiihren
sein. Auch die zunehmende Uberlastung der
Haupthéfen tragt dazu bei, dass viele Feeder-
verkehre auf kleinere Héfen verlagert werden.
Die Kostenentwicklung war im wesentlichen
planmiBig, so dass die Markentwicklung sich
in einer deutlichen Verbesserung der Ertrags-
situation der Unternechmen gegeniiber den
Vorjahren niederschlagen wird. Fiir 2005 wird
mit einem ausgewogenen Wachstum von
Transportvolumen und Flottenkapazitit ge-
rechnet, wodurch die Raten weiter fest bleiben
sollten. Erst in 2006, wenn der Hohepunkt an
Ablieferungen erreicht sein wird, sehen Fach-
leute die Moglichkeit eines Angebotsiiber-
hangs und einer damit einhergehenden Ab-
schwichung des Ratenniveaus.

Weltweite Trampfahrt / Chartermarkt

Im laufenden Jahr ist die Nachfrage nach Con-
tainertransportkapazitdt weiter gestiegen. Das
relativ hohe Weltwirtschaftswachstum von -
ber 4 vom Hundert sowie die weiter zuneh-
mende Containerisierung haben dazu gefiihrt,
dass die Auftragsbiicher der Werften fiir Con-
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tainerschiffs-Neubauten fiir die néchsten Jahre
gefiillt sind. Als Folge der ungebrochenen
Nachfrage nach Kapazititen und der positiv
eingeschédtzten Entwicklung in den kommen-
den Jahren ist ein sehr starker Preisanstieg so-
wohl fiir Neubauten als auch fiir Secondhand-
Schiffe festzustellen. So erreichten die Preise
fiir Containerschiffe im Berichtsjahr Mehrjah-
reshochststinde. Analog stieBen 2004 auch die
Containerfrachtraten in neue Hohenregionen
vor. Auch die Massengutfahrt profitiert 2004
sehr stark von der weltweit weiter gewachse-
nen Nachfrage nach Transportkapazititen. Die
Charterraten erreichten zum Jahreswechsel
2003/2004 einen historischen Hochststand.
Nach einer Konsolidierungsphase zur Jahres-
mitte 2004 auf hohem Niveau sind derzeit
wieder steigende Raten festzustellen. Nahezu
parallel zu den Frachtraten ist auch ein starker
Aunstieg der Neubau- und Secondhand-Preise
fiir Massengutschiffe zu verzeichnen, insbe-
sondere in den hohen SchiffsgroBenklassen.
Die positiven Prognosen hinsichtlich der wei-
teren Entwicklung der Weltwirtschaft lassen
erwarten, dass sich die Charterraten sowohl im
Container- als auch in der Bulkschifffahrt im
kommenden Jahr weiterhin auf einem sehr ho-
hen Niveau bewegen werden.

Trockene Massengutfahrt

In der trockenen Massengutfahrt ist es bereits
zu Beginn des Jahres durch stark steigende Ei-
senerz-, Stahl- und Sojaimporte der Volksre-
publik China zu einer bisher nicht gesehenen
Hausse auf dem Frachtenmarkt gekommen.
Aufgrund geringerer Einfuhren Chinas im
zweiten Quartal, hervorgerufen durch einen
Importstopp fiir Soja aus Brasilien und schér-
fere Richtlinien fiir Kreditvergaben an Impor-
teure, hat sich der Markt deutlich abgekiihlt.
Hierdurch sind die Ertrdge bis Ende Juni wie-
der zuriickgefallen. Da das wirtschaftliche
Wachstum Chinas bei gleichen Fundamental-
daten jedoch unveriindert anhilt, haben sich
die Erlése im weiteren Jahresverlauf wieder
deutlich gefestigt. Vor dem Hintergrund eines
weiter wachsenden Welthandels und einer
zum Teil iiberalterten Flotte erwarten Fachleu-
te, dass der Markt die grofle Anzahl an Ablie-
ferungen im néchsten Jahr absorbieren kann.
Damit wird voraussichtlich auch das derzeitige
Ratenniveau in etwa stabil bleiben.

Kleinere Massengutschiffe

Das Ratenniveau der kleineren Bulkschiffe hat
sich weit weniger positiv entwickelt als das
der groBeren Bulkschiffe. Gleichwohl haben
diese Schiffstypen seit vielen Jahren erstmals
wieder auskémmliche Raten, wobei Tonnage
mit Eisklasse bevorzugt wird, weil sie flexib-
ler einsetzbar ist. Im mittleren Massengut-
Bereich - um die 30.000 tons dead weight -
tdw - wie auch im groBlen Bulker-Bereich ha-
ben sich die Mérkte sehr gut entwickelt. Das
schldgt sich in Frachtratensteigerungen, aber
auch in Periodenverldngerungen nieder. Da
die Zahl der Neubauauftriige, insbesondere im
mittleren Segment, unter dem Wachstum des
Ladungsaufkommens der néchsten Jahre liegt,
gehen Fachleute von einem stabilen Markt
aus.

Kiihltonnage

Wihrend des Jahres 2003 haben sich auch die
Kiihlschiffsmérkte stabilisiert. Kithlschiffsneu-
bauten sind praktisch nicht mehr kontrahiert,
vermehrte Verschrottung dlterer Tonnage ist in
den kommenden Jahren zu erwarten. Durch
die starke Zunahme von Kiihicontainern, die
auf normalen Containerschiffen transportiert
werden, besteht allerdings eine Konkurrenz
fir den Transport von Kiihlladungen. Auf-
grund der steigenden Raten fiir Kiihlcontainer
werden auch fiir 2005 steigende Raten in der
konventionellen Kiihlfahrt erwartet. Ein-
Jahresraten liegen bereits heute wieder bei
USC 65/cbft/m.

Europdische Chemikalien-Tankschifffahrt

In der europdischen Tankschifffahrt hat sich
im laufenden Jahr die Nachfrage nach Tonna-
ge im Vergleich zum Vorjahr weiter leicht er-
hoht. Bei unverdnderter Transportkapazitit
konnten daher 2004 moderate Ratensteigerun-
gen erreicht werden. Diese fiithren allerdings
nicht zu einer Verbesserung der Ergebnissitua-
tion, weil insbesondere deutlich héhere Brenn-
stoffkosten die Ergebnisrechnung belasten.
Auch die Bildung neuer Allianzen auf der An-
gebotsseite erschwert eine weitere Ergebnis-
verbesserung. Die Erfiillung von immer wei-
tergehenden Anforderungen und Vorschriften
der Verlader und auch staatlicher Institutionen
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verursacht bei den Reedereien einen grofien
Aufwand. Die Aussichten fiir 2005 werden
insgesamt positiv beurteilt. Die geplanten
Schiffsneubauten werden lediglich dltere Ton-
nage ersetzen. Da auch die Nachfrage weiter
zunehmen wird, ist mit einer angemessenen
Verzinsung des eingesetzten Kapitals zu rech-
nen. Langfristig wird fiir den Unternehmenser-
folg entscheidend sein, ob auch zukiinftig aus-
reichend qualifiziertes Personal fiir dieses an-
spruchsvolle Marktsegment zur Verfiigung
steht.

Produktentanker

In der Tankerfahrt sorgte ein weltweit hoher
Energiebedarf in Verbindung mit Unsicherhei-
ten um den russischen Olkonzern Yukos, Ve-
nezuelas Présidenten Chavez sowie iiber die
Lage im Irak und Nigeria bereits zu Beginn
des Jahres fiir ein relativ hohes Ratenniveau.
Angeheizt durch die Aufstockung der strategi-
schen Olreserven in den USA, Japan und In-
dien sowie den Olbedarfs Chinas hielt sich das
hohe Niveau auch im weiteren Jahresverlauf.
Allein Chinas Roholimporte nehmen im Ver-
gleich zum Vorjahr um 26 vom Hundert auf
2,3 Mio. Barrel/Tag zu. Fiir 2005 wird ein zu-
sitzlicher Anstieg um 0,5 Mio. Barrel/Tag er-
wartet. Auch die Nachfrage anderer Regionen,
insbesondere aus dem Mittleren Osten, Indien
und Lateinamerika, wird 2005 weiter steigen.
Demgegeniiber stehen jedoch gut gefiillte Or-
derbiicher der Werften.

Gasschifffahrt

Das Engagement deutscher Reedereien in der
Gasschifffahrt besteht hauptsdchlich im Be-
reich der Drucktanker und kleinen ,,semi-
refrigerated” Tanker bis 20.000 cbm Kapazi-
tat, die Liquefied Petroleum Gas (LPG) und
petrochemische Gase befordern. Nach drei
Jahren, die von reduzierter Nachfrage und in-

folgedessen unauskommlichen Frachtraten ge- -

kennzeichnet waren, erholt sich das Segment
seit Anfang des Jahres 2004 mit zunehmender
Tendenz und folgt damit dem Trend anderer
Schifffahrtsmiérkte, die primér durch die starke
Nachfrage in Asien angetrieben werden. Be-
giinstigt durch neue Exporteinrichtungen im
Bereich Mittelost und USA, einer hdheren
Tonnenmeilen-Relation und einer weitgehen-

den Konsolidierung der Flotten in Pools ist die
Weltflotte gut ausgelastet. Die mittelfristigen
Aussichten werden als sehr positiv bewertet,

_ weil trotz einer ungiinstigen Altersstruktur der

Weltflotte keine nennenswerten Neubauauftra-
ge vergeben worden sind und wegen einge-
schrinkter Schiffbaukapazititen vor dem Jahr
2007/8 auch nicht mit Neubauzugingen zu
rechnen ist. Die einsetzbare Weltflotte wird
sich voraussichtlich bis zum Jahr 2010 alters-
bedingt um mehr als 20 vom Hundert reduzie-
ren. Das verspricht fiir die bestehenden, mo-
dernen Gastanker deutscher Reeder giinstige
Ertrige.

Die mittelgroBen ,.fully refrigerated Tanker,
die im LPG- und Ammoniakverkehr eingesetzt
sind, fuhren in einem stabileren Markt und er-
fahren ebenfalls gravierende Ratensteigerun-
gen, die an die Preisentwicklung im Mineral-
Olbereich gekoppelt sind. LPG dient als alter-
native Energie fiir die Industrie, besonders in
den USA, und fiir den Haushaltsbedarf in we-
niger entwickelten Landern. Fiir die Gasschiff-
fahrt zeichnet sich durch bestétigte Neubau-
auftrdge, die ca. 40 vom Hundert der Weltflot-
tenkapazitit betragen, eine Tendenz zu Uber-
kapazititen ab. Die Very Large Gas Carrier
(VLGO)-,fully refrigerated“ Tanker bis
82.000 cbm, die im LPG-Verkehr eingesetzt
sind, konnten innerhalb der letzten zwolf Mo-
nate ihre Spotraten verdoppeln. Die Zeitchar-
terdquivalente in diesem Segment waren auch
in Zeiten niedriger LPG-Raten hoch. Es beste-
hen ca. zwolf Neubauordern mit Ablieferdaten
2007, die Altersabginge ersetzen werden. Der
Liquefied Natural Gas (LNG)-Markt, als das
erwartete Energiegeschift der Zukunft, entwi-
ckelt sich auf der Schiffbauseite schneller als
die Fertigstellung neuer Landanlagen zur Be-
dienung der Neubauten. Wiahrend in der Ver-
gangenheit die kapitalintensiven Schiffe gegen
langfristige Kontrakte gebaut wurden, wird
auf einen zukiinftigen Spot- oder Zeitcharter-
markt mit kiirzeren gesicherten Beschéfti-
gungsphasen gesetzt. Fachleute schlieflen
nicht aus, dass dadurch auch spekulative Neu-
bauauftrage initiiert werden kénnen. Zur Zeit
befinden sich 82 LNG-Neubauauftrige in den
Biichern der Werften und es zeichnet sich zu-
nehmender Konkurrenzdruck in den Ratenver-
handlungen ab.
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Ro/Ro-Schifffahrt

Auch in diesem Markt haben sich die Raten
erholt, sie haben aber noch kein ausk6mmli-
ches Niveau erreicht. Die positive Tendenz
hilt sowoh] in der Ostsee, die durch die EU-
Osterweiterung stdrker in den Blickpunkt
riickt, als auch im Mittelmeer an.

Ostsee-Féhrschifffahrt

Das Beforderungsvolumen an rollender La-
dung wichst in der siidlichen Ostsee weiterhin
auf befriedigendem Niveau. Dennoch ist das
Ratenniveau infolge der Indienststellung von
zusétzlicher Tonnage in den letzten Jahren
weiterhin unbefriedigend. Fiir 2005 wird ein
deutlicher Anstieg der Frachtraten erwartet.
Das Niveau der Bunkerkosten ist insbesondere
in der zweiten Jahreshilfte auf hohem Niveau
nochmals deutlich angestiegen und belastet die
Ergebnisse. Allerdings hat hier die Abschwé-
chung des US-Dollar méBigend gewirkt. Nach
dem sehr guten Passagejahr 2003 waren die
Beforderungszahlen im Berichtsjahr wegen
des schlechten Wetters in Skandinavien leicht
riicklaufig.

Das Niveau der Forderung der deutschen See-
schifffahrt reicht weiterhin nicht aus, die Wett-
bewerbsfahigkeit der deutschen Féhren im
Verhiltnis zu skandinavischen Fihren herzu-
stellen. In diesen Léndern ist das Férderniveau
héher als in Deutschland und die Heuertarife
in aller Regel niedriger. Zur Erhaltung der
Wettbewerbsfahigkeit der Fahren unter deut-
scher Flagge ist es unbedingt erforderlich, die
Schifffahrtsforderung auf deutscher Seite so
weit auszubauen, wie dies nach den Forder-
richtlinien der Europdischen Kommission
moglich ist.

Europdische Kiistenschifffahrt

Das Jahr 2004 ist im Bereich der Kiistenschiff-
fahrt mit SchiffsgréBen zwischen 2000 tdw
und 8000 tdw ein auBergewOhnlich starkes
und ertragreiches Jahr gewesen. Insbesondere
hervorzuheben ist hier der Ostsee- und Mittel-
meerraum. Hier haben sich die bezahlten
Frachtraten gegeniiber Anfang 2003 nahezu
verdoppelt. Als Grund nennen Fachleute unter
anderem die Einfiihrung des International Ship
and Port Security Codes/International Safety

Management Codes sowie den verschirften
Einsatz von ,,port state control“, was dazu ge-
fiihrt hat, dass zweit- und drittklassige Schiffe
aus diesem Marktsegment verdringt worden
sind. Ferner wird kaum Neubautonnage in den
Groflen 2000 tdw bis 4000 tdw nachgebaut,
daher erwarten Marktbeobachter, dass die
Mirkte in dieser GroBe weiterhin fest bleiben.
Der verdoppelte Bunkerpreis sowie gestiegene
Betriebskosten der Schiffe vermdgen den posi-
tiven Trend nur méBig zu beeinflussen. Es ist
ferner eine Tonnageverknappung zu registrie-
ren durch erhohten Verkauf von élterer Tonna-
ge Richtung Baltikum, Russland sowie ostli-
ches Mittelmeer. Die Prognosen fiir 2005 sind
mit einigen Vorbehalten sehr positiv in allen
oben genannten SchiffsgrofBen.

Assistenz- und Schleppschifffahrt

Als Folge der Entscheidung der Europdischen
Kommission gegen die Praxis der niederléndi-
schen Schlepper-Subventionen und nach Weg-
fall dieser Subventionen per 1. Januar 2003
haben sich die Preise fiir die Seeschiffsassis-
tenz in deutschen Héfen weiter gefestigt.
Deutlich gestiegene Gasélpreise konnten weit-
gehend durch Bunkerzuschlige ausgeglichen
werden. Hinsichtlich der beim Europdischen
Gerichtshof anhéngigen Klagen der betroffe-
nen niederldndischen Schleppunternehmen ge-
gen die Riickzahlung der erhaltenen Subventi-
onen gibt es immer noch keine Entscheidung.
In der See-Schleppschifffahrt insbesondere fiir
Offshore-Einsétze hat sich bei abgeschwichter
Nachfrage das Ratenniveau auf dem Stand des
Vorjahres stabilisiert. Aufgrund der bereits fiir
2005 vereinbarten Schleppkontrakte folgen die
Preise fiir Seeschiffsassistenz der allgemeinen
Kostenentwicklung. Die Raten werden den-
noch unterhalb des Niveaus der Schlepplohne
von 1995 liegen.

Forschungsschifffahrt

Die Bereederung der Forschungsschiffe konn-
te ebenso zur Zufriedenheit der Auftraggeber
durchgefithrt werden wie die Betreuung der
Antarktisstationen Neumayer und Kohnen.
Der Pool der mittleren Forschungsschiffe ist
per 1. Januar 2004 neu vergeben worden. Das
hat dazu gefiihrt, dass deutsche Seeleute auf
diesen Schiffen durch Auslédnder ersetzt wor-
den sind.
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Welthandelsorganisation: Wiederaufnahme der Verhandlungen

Die mit dem Scheitern der Ministerkonferenz
in Cancun, Mexiko, im September 2003 zum
Erliegen gekommene Doha-Verhandlungs-
runde ist wieder aufgenommen worden. Im Ju-
li einigten sich die Mitglieder der Welthan-
delsorganisation (World Trade Organization -
WTO) auf einen Rahmen flir zukiinftige Ver-
handlungen. Die Mitgliedstaaten verstéindigten
sich auf eine Beschleunigung der Verhandlun-
gen im Bereich ,,Handel in Dienstleistungen®,
auf Verhandlungsrahmen fiir die Bereiche ,,
Landwirtschaft und ,,Marktzugang fiir nicht-
landwirtschaftliche Produkte® sowie auf eine
besondere Beriicksichtigung der Probleme von
Entwicklungsldndern. Der Fortschritt soll auf
der nichsten Ministerkonferenz im Dezember
2005 in Hongkong iiberpriift werden.

Der Verband Deutscher Reeder unterstiitzt die
Einbeziehung des Seeverkehrs in das Dienst-
leistungsiibereinkommen ,,General Agreement
on Trades and Services (GATS) der WTO.
Sie bietet die Moglichkeit, die fortgeschrittene
Liberalisierung der internationalen Schifffahrt
volkerrechtlich zu festigen und mit wirksamen
Mitteln zur Streitschlichtung zu versehen. Be-
denken bestehen bei der Einbeziehung der Be-
reiche ,,Zubringerdienste fiir internationale La-
dung® und ,,Transport von Leercontainern und
Ausriistung® in das Verhandlungsangebot der
Européischen Union, die im Namen ihrer Mit-
glieder verhandelt.

OECD-Seeverkehrsausschuss: Zukunft ungewiss

Die Zukunft des Seeverkehrsausschusses der
Organisation fiir Wirtschaftliche Zusammenar-
beit und Entwicklung (Organisation for
Economic Co-Operation and Develop-
ment - OECD) ist ungewiss. Die OECD berit
derzeit iiber eine Abschaffung aller wirt-
schaftszweigbezogenen Ausschiisse. Als Al-
ternative steht eine Verringerung der Aufga-
ben des Seeverkehrsausschusses zur Diskussi-
on. Der Verband Deutscher Reeder befiirwor-
tet den Erhalt des Ausschusses als wichtiges
Forum fiir verkehrs6konomische Themen fiir
Regierungs- und Wirtschaftsvertreter aus den
mehr als 30 Mitglieds- und Beobachterstaaten
der OECD.

Auf seiner Sitzung im Mai 2004 hat sich der
Seeverkehrsausschuss vorrangig mit der Be-
kdmpfung von Substandard-Schiffen befasst.

Das Sekretariat hat eine Studie iiber Moglich-
keiten vorgelegt, P&I-Clubs stirker an der
Qualitdtssicherung zu beteiligen, die sowohl
von Regierungs- als auch Wirtschaftsvertre-
tern begriifit worden ist. Der Ausschuss hat au-
Berdem die Verdffentlichung eines umstritte-
nen Berichtes iiber Mdoglichkeiten zur Ver-
schleierung von Eigentumsverhéltnissen von
Schiffen beschlossen. Industrievertreter b