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Das Schifffahrtsjahr 2005

Uberblick: Weiter hohes Niveau

Die 2003 auf der Dritten Nationalen Maritimen
Konferenz in Liibeck definierte Schifffahrtspolitik
zur umfassenden Stiarkung des deutschen Schiff-
fahrtstandorts hat Erfolg. Die deutsche Handels-
flotte wachst weiter. Die Bundesregierung hat der
Tonnagesteuer hat eine Bestandsgarantie gegeben
und die Lohnnebenkosten auf Schiffen unter deut-
scher Flagge gesenkt. Die deutschen Reeder haben
daraufhin die bis Ende 2005 zugesagte Zahl von
Schiffen unter die deutsche Flagge gebracht. Aus-
bildung und Beschéftigung am deutschen Standort
haben in 2005 weiter zugenommen. Der nach der
Bundestagswahl vom 18. September 2005 neu kon-
stituierte Bundestag und die neue Bundesregierung
konnen daher ihre Schifffahrtspolitik der néchsten
Jahre auf einer soliden Grundlage aufbauen.

Das Weltwirtschaftswachstum hat sich 2005 abge-
schwicht. Auch die Wachstumsrate des Welthan-
dels ist zuriickgegangen. Nach wie vor wéchst je-
doch das Volumen des Containerverkehrs iiberpro-
portional, vor allem infolge der Entwicklung in
China und Indien.

Das Transportvolumen der Linienschifffahrt hat
sich in 2005 in allen Fahrtgebicten bis auf wenige
Ausnahmen erhoht. Das Ratenniveau der Linien-
schifffahrt ist in 2005 gestiegen. Wie in den Vor-
jahren dampfen die héheren Zeitcharterraten, die
Unpaarigkeit vieler Verkehre, die Kursentwicklung
des Dollars und die gestiegenen Bunkerkosten die-
sen Anstieg.

Die fiir den deutschen Schifffahrtstandort beson-
ders wichtigen Zeitcharterraten sind in der ersten
Jahreshalfte 2005 auf einen historischen Hochst-
stand gestiegen. Inzwischen haben sie sich jedoch
leicht abgeschwécht. Sie liegen bei kiirzeren Char-
terperioden noch immer auf einem hohen Niveau.

Die Prognosen fiir 2006 gehen davon aus, dass
Welthandel und Transportvolumen in der diesjéhri-
gen GroBenordnung weiter steigen werden. Das un-
verdndert hohe Auftragsvolumen und die Zunahme
der Neubauablieferungen ldsst jedoch eine Ab-
schwichung der Charterraten auf ein im Vergleich
zu den Vorjahren noch immer hohes Niveau erwar-
ten.
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Welthandelsflotte: Tanker und Containerschiffe vergroBBern Flottenanteil

Die Welthandelstonnage ist von Mitte 2004 bis
Mitte 2005 um 6,2 Prozent gewachsen. Nach An-
gaben des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft und
Logistik, Bremen, besteht die Welthandelstonnage
derzeit aus 916,9 Mio. tons deadweight (tdw). In
dem Zeitraum sind weltweit Schiffsneubauten mit
einer Gesamttragfahigkeit von 67,3 Mio. tdw in
Fahrt gekommen (Vorjahreszeitraum: 55,4 Mio.
tdw). Zugleich wurden Schiffe mit einer Tragféhig-
keit von 13,8 Mio. tdw abgewrackt.

Die Oltankertonnage wurde gegeniiber Mitte 2004
um 18,8 Mio. tdw vergroBert. Sie hélt mit 38,6
(Vorjahr 37,8) Prozent den groBten Anteil an der in
Tragfahigkeit gemessenen Welthandelstonnage.
Um 24,2 Mio. tdw zugenommen hat die in der tro-
ckenen Massengutfahrt eingesetzte Tonnage. Zu-
sammen mit der um 3,7 Mio. tdw reduzierten Flot-
te der Erz-/Olfrachter betrigt ihr Anteil nahezu un-
verdndert 36,1 Prozent. Eine Zunahme um 11,4
Mio. tdw entsprechend 12,2 Prozent verzeichnete
die Tonnage der Containerschiffe. Sie erhdhte da-
mit ihren Flottenanteil auf 11,5 (Vorjahr 10,9) Pro-
zent. Aufgrund des hohen Auftragsbestandes an
Containerschiffen wird sich deren Anteil an der
Weltflotte in den néchsten Jahren noch vergroBern.
Der Flottenanteil der konventionellen Stlickgut-
frachter und Ro/Ro-Schiffe hat von 11,0 Prozent
auf 10,5 Prozent abgenommen. Recht unterschied-
lich ist der Anteil dlterer Schiffe bei den jeweiligen
Schiffstypen: Wéhrend die iiber 15 Jahre alte Ton-
nage bei den Massengutfrachtern einen Anteil von

40 Prozent einnimmt, betrigt die entsprechende
Zahl bei den Containerschiffen nur 21 Prozent. Auf
den gleichen giinstigen Anteil kommt die Oltanker-
tonnage, die vor fiinf Jahren noch einen Anteil dlte-
rer Schiffe von 45 Prozent aufwies.

Unveridndert ist die Reihenfolge der drei fiihrenden
Flaggen. Bemerkenswert ist der Anstieg der deut-
schen Flagge, die ihren Anteil um mehr als 60%
ausweiten konnte. Panama bleibt mit einem Anteil
an der Welthandelsflotte (in tdw) von 22,0
(Vorjahr: 21,8) Prozent an erster Position vor Libe-
ria mit unverdndert 9,6 Prozent. An dritter Stelle
folgt die griechische Flagge mit einem Tonnagean-
teil von 5,8 (Vorjahr: 6,4) Prozent. Hongkong (5,3
Prozent), die Bahamas mit 5,2 Prozent, Singapur
mit 4,9 Prozent und die Marshallinseln mit 4,8 Pro-
zent nehmen die néchsten Positionen ein. Die deut-
sche Flagge hat nach dieser an der Flaggenfiihrung
und Tragféhigkeit der Schiffe ausgerichteten Statis-
tik ihren Anteil von 0,8 auf 1,3 Prozent der Welt-
handelsflotte vergrofert und sich damit um zehn
Stellen auf die 16. Position verbessert.

Unter den zehn fithrenden Flaggen der Welthan-
delsflotte befinden sich sechs Staaten mit soge-
nannten ,,offenen* Schiffsregistern. Mehr als die
Hilfte (52,5 Prozent) der gesamten Welthandels-
tonnage ist in offenen Registern eingetragen. Diese
Schiffe nutzen die dort gebotenen flexiblen
Schiffsbesetzungs- und Heuerregelungen und die
entsprechenden Betriebskostenvorteile. Teilweise
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kommen weitere Standortvorteile hinzu. Auf wich-
tigen Markten bestimmen diese Schiffe das Kos-
ten- und Preisniveau.

Eine andere Reihenfolge ergibt sich, wenn die
Schiffe der Nationalitdt der Eigner zugeordnet wer-
den. Hier sind die deutschen Reedereien auf den
dritten Rang vorgeriickt. Fithrend bleiben die grie-
chischen Reedereien mit einem Anteil an der Welt-
handelsflotte (in tdw) von 19,4 Prozent vor japani-
schen Schifffahrtsunternehmen mit 14,3 Prozent.
Die deutsche Handelsflotte auf dem dritten Rang
hat in den beiden letzten Jahren mit jetzt 6,9 Pro-
zent der Welttragfahigkeitstonnage China mit 6,5
Prozent, Norwegen mit 5,3 Prozent und die USA

mit 5,0 Prozent auf die Plidtze vier bis sechs ver-
dringt. Im europdischen Wirtschaftsraum nimmt
der deutsche Schifffahrtsstandort hinter Griechen-
land den zweiten Rang ein.

Fiihrend bleiben die deutschen Reederein bei Con-
tainerschiffen. Hier belegen sie mit groem Vor-
sprung mit 33 Prozent der Stellplatzkapazitit welt-
weit den ersten Platz vor japanischen, griechischen
und dénischen Reedereien. Nach dieser Statistik
werden von Reedereien aus den EU-Mitgliedstaat-
en 38 Prozent und vom Europdischen Wirtschafts-
raum aus 43 Prozent der Welthandelsflotte (in tdw)
kontrolliert.
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Weltschiftbau: Auftragsbestand auf neuem Hdochststand

Der Weltauftragsbestand im Schiftbau hat den
hochsten Stand aller Zeiten erreicht und iibersteigt
damit erstmals das bisherige Rekordjahr 1974.

Nach Angaben von Lloyd’s Register haben sich die
Auftrage zwischen Mitte 2004 und Mitte 2005 ge-
messen an der Bruttoraumzahl (BRZ) um 33,8
Mio. auf 159,8 Mio. BRZ und gemessen an der
Tragfahigkeit der Schiffe um 42,0 Mio. tons dead-
weight (tdw) auf 222,7 Mio. tdw erhoht. Die Neu-
bauvauftrage, an denen Containerschiffe mit 19,5
Mio. BRZ und 22,4 Mio. tdw, Massengutschiffe
fiir Trockenladungen mit 7,1 Mio. BRZ und 13,2
Mio. tdw und Oltanker mit 8,9 Mio. BRZ und 16,9
Mio. tdw beteiligt waren, {ibertrafen somit deutlich
das Tonnagevolumen der im selben Zeitraum fertig
gestellten Schiffe.

Die Oltankertonnage machte zur Jahresmitte 2005
24,7 Prozent, die Massengutschiffstonnage 28,6
Prozent und die Containerschiffstonnage 24,1 Pro-
zent des gesamten Auftragsvolumens aus. Mitte
des Jahres 2005 befanden sich 1101 Container-
schiffe (Vorjahr: 724) mit einer Kapazitit von ins-
gesamt 4.287.000 Twenty Foot Equivalent Units
(TEU) in Bau und Auftrag (Vorjahr: 3.016.000
TEU), darunter 416 Schiffe mit einer Kapazitit
zwischen jeweils 2.000 und 5.000 TEU, 154 Schif-
fe zwischen 5.000 TEU und 7.500 TEU und 175
Schiffe mit tiber 7.500 TEU.

Von den 56,1 Mio. BRZ umfassenden Neubauauf-
tragen des Berichtszeitraumes profitierten insbe-
sondere asiatische Werften. Allein 45,6 Prozent der
Neubautonnage wurden in Siidkorea, weitere 22,8
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Prozent in Japan und 14,4 Prozent in China geor-
dert. Westeuropdische Werften buchten 8,6
(darunter Deutschland 3,7) Prozent der weltweiten
Neubauauftrige.

Bei Neubauablieferungen und beim Auftragsbe-
stand nehmen Siidkorea und Japan wie in den Vor-
jahren mit groem Abstand die Spitzenstellung un-
ter den Weltschiffbauldndern ein. Siidkoreas Werf-
ten haben ihren Auftragsbestand im Laufe der letz-
ten acht Jahre vervierfachen und Japan in der fiih-
renden Position ablésen konnen. Mit 60,8 Mio.
BRZ hilt Siidkorea 38,1 Prozent (Vorjahr: 39,6
Prozent) des Weltauftragsbestands vor Japan mit
50,0 Mio. BRZ entsprechend 31,3 Prozent (Vor-
jahr: 31,2 Prozent). Unverdndert an dritter Position
mit einem Auftragsvolumen von 23,9 Mio. BRZ
bleibt China mit 14,9 Prozent (Vorjahr: 14,0 Pro-
zent). Deutschland folgt an vierter Stelle mit 3,7
Mio. BRZ entsprechend 2,3 Prozent (Vorjahr: 2,5
Mio. BRZ, 2,0 Prozent) vor Polen, Taiwan und
Kroatien. Mehr als vier Fiinftel des Weltauftrags-
bestandes entfallen auf ostasiatische Werften; west-

europdische Schiffbauldnder halten mit einem Or-
dervolumen von 9,6 Mio. BRZ einen Anteil von
6,0 Prozent (Vorjahr: 6,1 Prozent) am Weltauf-
tragsbestand.

Die Schiffbaustatistik von Lloyd’s zeigt den Auf-
tragsbestand auch nach Nationalitit der Auftragge-
ber. Den japanischen Reedereien kommt hierbei
zur Jahresmitte 2005 mit 32,4 Mio. BRZ, das sind
20,3 Prozent des Weltauftragsbestandes, die wei-
terhin fithrende Rolle zu. An der zweiten Position
verblieben deutsche Schifffahrtsgesellschaften mit
einem gegeniiber dem Vorjahreszeitpunkt um 2,3
Mio. BRZ gestiegenen Auftragsvolumen von 20,2
Mio. BRZ entsprechend 12,6 Prozent; bei Contai-
nerschiffen stehen deutsche Besteller mit 37 Pro-
zent mit Abstand an erster Stelle. Griechische Auf-
traggeber folgen an dritter Position mit 17,6 Mio.
BRZ. Weitere bedeutende Auftraggeber sind Ree-
dereien aus Dédnemark mit 9,2 Mio. BRZ, China
mit 7,5 Mio. BRZ, Hongkong mit 7,3 Mio. BRZ
und Norwegen mit 3,8 Mio. BRZ.
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Entwicklungen auf Schifffahrtsmérkten

Nach einer Einschitzung des Internationalen Wah-
rungsfonds (International Monetary Fund - IMF)
wird sich das Weltwirtschaftswachstum von 5,1
Prozent 2004 auf 4,3 Prozent 2005 reduzieren.
Beim Welthandel geht der IMF fiir 2005 von einer
Erhohung von 7,0 Prozent aus (2004: 10,3 Pro-
zent).

Das anhaltend hohe Investitionsvolumen in China
ist auch 2005 der "Wachstumsmotor" der Weltwirt-
schaft. Einen wesentlichen Anteil hat ebenfalls die
Erholung der US-amerikanischen Wirtschaft, die
von einer starken Binnennachfrage getragen wird.
Insbesondere die ASEAN Staaten und Indien konn-
ten von den Entwicklungen in China und den USA
und der damit verbundenen Exportnachfrage profi-
tieren.

Die Wirtschaft in Europa hat sich 2005 leicht er-
holt. Wahrend Spanien und Grofbritannien sowie
die osteuropdischen Lénder deutliche Wachstums-
raten aufweisen, befindet sich die Erholung in
Deutschland, Frankreich und Italien weiterhin auf
einem niedrigen Niveau. Insbesondere Deutschland
profitiert von einer hohen Exportnachfrage. Durch
die anhaltend schwierige Situation auf dem Ar-
beitsmarkt bleibt die Binnennachfrage weiterhin
niedrig. Eine wesentliche Belastung stellen die an-
haltend hohen Rohstoffpreise dar und dabei insbe-
sondere die Rohdlpreise.

Das hohe Wachstum des Welthandels hat dazu ge-
fihrt, dass sich das Volumen der Containertrans-
porte erneut deutlich besser entwickelt hat als das
Weltwirtschaftswachstum. Der fortdauernde An-
stieg des Globalisierungsgrades - insbesondere
durch die Verlagerung immer weiterer Produkti-
onsstitten nach China und in andere sogenannte
Billiglohnlénder wie Indien - hat diese Entwick-
lung beeinflusst. Derzeit geht das Marktfor-
schungsunternehmen Global Insight davon aus,
dass sich das weltweite Containertransportvolumen
im Jahr 2005 um 8,5 Prozent erhéhen wird (2004:
+11,1 Prozent).

Fiir 2006 erwartet der IMF einen Anstieg des Welt-
wirtschaftswachstums von 4,3 Prozent. Der Welt-
handel soll mit 7,4 Prozent wachsen. Die zukiinfti-
ge Entwicklung hingt besonders von der wirt-
schaftlichen Entwicklung in China und den USA
ab. Daneben bleibt abzuwarten, wie sich der US-
Dollar und die Rohdlpreise entwickeln. Nach einer
Einschitzung von Global Insight bleibt das Wachs-
tum der weltweiten Containertransporte jedoch

auch weiterhin auf hohem Niveau. So wird fiir
2006 ein Anstieg von 7,7 Prozent prognostiziert.

Infolge der stetig steigenden Nachfrage nach Con-
tainertransporten und der hieraus resultierenden
Kapazititsauslastung hat sich das Ratenniveau wei-
ter erhoht. Problematisch haben sich erneut die Un-
paarigkeiten in bestimmten Fahrtgebieten erwiesen.

Die deutschen Linienreedereien konnten durchweg
ihre Transportmengen erhéhen und durch die posi-
tive Entwicklung der Frachtraten an die guten Vor-
jahresergebnisse ankniipfen. Das niedrige Niveau
des US-Dollars hat jedoch auch 2005 einen negati-
ven Einfluss auf die Umsatzsituation. Auf der Kos-
tenseite wirken sich die stark gestiegenen Bunker-
preise und Charterraten aus. Erfolgreich konnten
wichtige Linienreedereien die Produktivitdt weiter
steigern. Wichtige Faktoren waren dabei neben den
gestiegenen Transportmengen der Einsatz groferer
Containerschiffe, verstirkte E-Commerce-
Aktivitdten sowie ein konsequentes Management
der Unpaarigkeiten. Als besonders wichtig wird in
diesem Zusammenhang der weitere Ausbau und
die Verbesserung der IT-Systeme gesehen. Eine
enge Kooperation im Rahmen von Allianzen behélt
fiir Linienreedereien hohe strategische Bedeutung,
weil dadurch Schiffskapazititen wesentlich besser
koordiniert gesteuert und genutzt werden konnen.

Fahrtgebiet Europa - Nordamerika

In diesem Fahrtgebiet konnte die Transportmenge
2005 weiter gesteigert werden. Bedingt durch den
schwachen US-Dollar haben sich insbesondere die
ostgehenden Ladungsmengen erhoht. Hierdurch
konnten die Unpaarigkeiten zwischen den ost- und
westgehenden Ladungen weiter reduziert werden.
Das Ratenniveau hat sich 2005 in beiden Richtun-
gen erhoht.

Fahrtgebiet Europa - Asien

Auch das Transportvolumen in dem wichtigen Ver-
kehr zwischen Europa und Asien hat sich 2005
weiter erhoht. Insbesondere die westgehenden La-
dungsmengen verzeichneten deutliche Wachstums-
raten. Das hat aber die Unpaarigkeiten in diesem
Verkehr weiter ansteigen lassen. Das Ratenniveau
hat sich in den ost- wie in den westgehenden Ver-
kehren weiter erhoht.

10
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Fahrtgebiet Amerika - Asien

Das Ladungsaufkommen zwischen Amerika und
Asien konnte 2005 merklich gesteigert werden.
Das Ratenniveau blieb gegeniiber dem Vorjahr
konstant.

Fahrtgebiet Europa - Slidamerika Ostkiiste

Dieses Fahrtgebiet zeichnet sich 2005 durch anhal-
tendes Wachstum aus. Fiir Argentinien wird nach
der kréftigen Erholung der Wirtschaft im Jahr 2004
ein Anstieg des Bruttoinlandsprodukts (BIP) von
iiber 6 Prozent fiir 2005 erwartet. Die verbesserte
wirtschaftliche Lage fiihrt zu steigenden argentini-
schen Importen. Auch in Brasilien erhdhen sich
2005 aufgrund einer Zunahme des BIP von ca. 4
Prozent die Importmengen, obwohl der Real sich
seit Jahresbeginn gegeniiber dem US-$ um rund 17
Prozent verteuert hat. Sollte diese Entwicklung
auch 2006 anhalten, konnte sich dies negativ auf
die brasilianischen Exporte auswirken.

Der nordgehende Verkehr von Kiihlladungen profi-
tiert von der Authebung des russischen Import-
banns und dem steigenden Konsum von frischen
Friichten in Europa. Alle Marktanbieter sind mit
operationellen Schwierigkeiten in Siidamerika kon-
frontiert. Eine unzureichende Infrastruktur und zu
stark frequentierte Terminals fiihren zu Service-
problemen. Diese waren allerdings zeitweise auch
in Europa, unter anderem wegen zu geringer Kiihl-
kapazitdten in St. Petersburg, zu verzeichnen.

Ungewiss ist derzeit, welche Auswirkungen der
jingst gemeldete Ausbruch der Maul- und Klauen-
seuche in einigen Provinzen Brasiliens auf die
Fleischexporte haben wird.

Fahrtgebiet Europa - Karibik

Aufgrund eines leichten Wirtschaftswachstums in
der Karibik und einer positiven Entwicklung in Ve-
nezuela, Kolumbien und Mittelamerika wird siid-
gehend ein positiver Trend im Ladungsvolumen er-
wartet. Die Prognosen gehen nordgehend von ei-
nem nahezu konstanten Marktvolumen aus.

Fahrtgebiet Europa - Sidamerika Westkiiste

Die generelle wirtschaftliche Lage der Lander die-
ses Fahrtgebietes hat sich weiter stabilisiert. Prog-
nosen deuten auf eine Steigerung des BIP in Chile
2005 um 6 Prozent. Fiir 2006 wird von einem wei-
teren Wirtschaftswachstum ausgegangen. Das Frei-
handelsabkommen zwischen Chile und der Europé-

ische Union wirkt sich insbesondere auf die chile-
nischen Exporte positiv aus.

Ebenfalls positiv ist die Entwicklung in Peru, Ko-
lumbien und Ecuador, hier liegt das BIP bei 5,5
Prozent bzw. bei jeweils 4 Prozent. Das politische
und wirtschaftliche Umfeld hat sich in diesen Lan-
dern verbessert, was zu einer stirkeren Nachfrage
nach Importgiitern fiihrt. So kénnen die Einfuhren
an die Westkiiste Stidamerikas im Vergleich zu
2004 deutlich gesteigert werden. Auch nordgehend
sind Volumenzuwéchse zu verzeichnen.

Fahrtgebiet Mittelmeer

Trotz anhaltender politischer Probleme in der Regi-
on entwickelt sich das siidgehende Marktvolumen
positiv. Hauptwachstumsmotor sind hierbei die
Verschiffungen nach Agypten, aber auch im Ver-
kehr nach Syrien und der Tiirkei wird weiteres
Wachstum erwartet. Nordgehend bleibt das Markt-
volumen gegeniiber 2004 in etwa konstant. Die
prognostizierte Steigerung der tiirkischen Exporte
ist aufgrund des geringeren Wachstums der tiirki-
schen Volkswirtschaft und der starken tiirkischen
Lira bislang ausgeblieben.

Fahrtgebiet Nordamerika - Australien/
Neuseeland

Am 1. Januar 2005 ist das Freihandelsabkommen
zwischen den USA und Australien in Kraft getre-
ten. Dadurch sind die Handels-Rahmenbedingun-
gen zwar verbessert worden, eine deutliches An-
steigen der Export- und Importmengen konnte aber
noch nicht registriert werden. Die Marktentwick-
lung im nordgehenden Verkehr ist uneinheitlich.
Vor allem die neuseeldndischen Fleischexporte
werden wegen niedriger Bestdnde um 7-8 Prozent
unter denen des Vorjahres 2004 eingeschitzt. Bei
Milchprodukten wird nur noch ein Wachstum von
3-4 Prozent erwartet, Weinverladungen nehmen zu.
Probleme bereiten weiterhin die Verladungen der
Basisgiiter wie Papier, die ebenso wie die Holzver-
ladungen im ersten Halbjahr unter dem schwachen
US-Dollar litten.

Die Hafensituation in Los Angeles hat sich im Ver-
gleich zum Vorjahr verbessert, allerdings kam es
zeitweise zu Beeintrichtigungen durch einen ldnger
anhaltenden Trucker-Streik in Vancouver.
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Fahrtgebiet US Ostkiste - Sidamerika
Ostkuste

Der Interamerika-Ostkiistendienst ist geprigt von
einem 10-prozentigen Marktwachstum in beiden
Richtungen. Eine weitere Aufwertung des brasilia-
nischen Real konnte sich negativ auf die Verladun-
gen in die USA auswirken. So sind bereits Riick-
ginge im Transport von Holz, Mdbeln, Fliesen und
Schuhen zu verzeichnen.

Fahrtgebiet US Ostkiiste - Sidamerika
Westkiiste

Aufgrund der positiven wirtschaftlichen Entwick-
lung in Peru, Ecuador und Chile steigert sich das
Exportvolumen aus den USA um 9 Prozent gegen-
iiber dem Vorjahr. Das Marktwachstum liegt nord-
gehend bei 6 Prozent, dies wird unter anderem
durch einen Anstieg der Verschiffungen von Holz
getragen.

Fahrtgebiet Asien - Sidamerika Westkiste

Im Fahrtgebiet von Asien zur Westkiiste Siidameri-
kas ist in beiden Richtungen ein Anstieg der Trans-
porte zu verzeichnen. Siidgehend fallt dieser auf-
grund der starken Nachfrage nach asiatischen Gii-
tern mit 16-prozentigen Wachstum besonders stark
aus. Der Wettbewerb in diesem Verkehr hat sich
verschirft. So steigt die Marktkapazitit 2005 im
Vergleich zu 2004 um mehr als 35 Prozent.

Fahrtgebiet Asien - Sidamerika Ostkiiste

Das Marktwachstum gegeniiber 2004 liegt siidge-
hend bei 25 Prozent, nordgehend bei 10 Prozent.
Der Handel zwischen Asien und Siidamerika profi-
tiert stark von der Errichtung von Produktionsstét-
ten in China und Siidostasien und der auch daraus
resultierenden starken Nachfrage nach Rohstoffen
aus Siidamerika und umgekehrt der Nachfrage
nach giinstigen Giitern aus Asien. Die giinstige
Entwicklung des Ladungsvolumens hat viele Car-
rier bewogen, zusétzliche Tonnage bereitzustellen,
so dass es vor allem in der Off-Season zu erhebli-
chen Uberkapazititen und einem steigenden Wett-
bewerbsdruck gekommen ist.

Fahrtgebiet Australien - Fernost

Im Fahrtgebiet Australien - Fernost ist in beiden
Richtungen ein Anstieg der Transporte zu ver-
zeichnen. Die Rohstoff- und Konsumgiiternachfra-
ge der asiatischen Lander ist wegen ihrer prosperie-
renden Wirtschaft grof3. Die asiatische Importnach-
frage nach australischen und neuseelédndischen

Fleischprodukten steigt weiterhin. Fiir 2006 wird
ebenfalls mit einem Wachstum des Marktvolumens
gerechnet.

Fahrtgebiet Europa - Sidliches Afrika

Die Wirtschaft Siidafrikas wichst 2005 voraus-
sichtlich um rund 4 Prozent, unterstiitzt von einer
glinstigen inldndischen Nachfrage. Auch fiir 2006
sind die Prognosen positiv. Konjunkturbelebende
Impulse sollen ferner vom neuen Infrastrukturpro-
gramm der Regierung ausgehen.

Im Containerverkehr zwischen Europa und dem
stidlichen Afrika ist im laufenden Jahr sowohl siid-
gehend als auch nordgehend ein leichtes Wachstum
zu verzeichnen. Die Frachtraten liegen 2005 nur
geringfiigig iiber dem Niveau des Vorjahres. Die
Ergebnisse werden aber durch hohe schiffsseitige
Kosten - vor allem hohe Bunkerpreissteigerungen -
belastet.

Strukturelle Hafenprobleme belasten das Trans-
portgeschift auch im Jahr 2005. Als Folge zu ge-
ringer Investitionen in die Infrastruktur der Hafen
treten hiufig Verzogerungen bei der Abfertigung
der Schiffe auf. Der weitere Ausbau der Hafenka-
pazitdten ist dringend notwendig, gerade die zuneh-
mend fiir den Export produzierende Automobilin-
dustrie sowie der boomende Bergbausektor benoti-
gen groBere Verschiffungsterminals.

Insgesamt wird die Ertragssituation als zufrieden-
stellend bezeichnet.

Die Erwartungen fiir 2006 sind verhalten positiv.
Es wird weiter zu beobachten sein, wie sich die
Kostensituation im Hinblick auf Bunker, landseiti-
ge Kosten und die weiteren schiffsbezogenen Kos-
ten entwickeln. Fiir das kommende Jahr wird mit
einer geringen siidgehenden Mengensteigerung ge-
rechnet. Eine Abschwichung des Rand konnte die
nordgehenden Verschiffungsmengen weiter anstei-
gen lassen. Unabhéngig hiervon wird eine positive
Mengenentwicklung bei Kiihlladungen erwartet.

Fahrtgebiet Europa - Indischer Ozean -
Ostafrika

Die Exporte aus Europa zu den Inseln des Indi-
schen Ozeans werden sich 2005 um nur etwa 1
Prozent steigern.

Hierbei entwickeln sich die einzelnen Gebiete sehr
unterschiedlich. Wéhrend die Ladungsmengen
nach La Reunion ansteigen, verzeichnen Mauritius
und Madagaskar leicht riicklaufige oder stagnieren-
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de Transportmengen aus Europa. Stattdessen wer-
den zunehmend Waren aus Asien in diese Lander
importiert.

Die Ladungsvolumina von den Inseln des Indi-
schen Ozeans nach Europa bewegen sich auf Vor-
jahresniveau.

Die Schiffe waren iiberwiegend gut bis sehr gut
ausgelastet. Die Ergebnislage hat sich 2005 verbes-
sert und wird als befriedigend bezeichnet. Die
deutlich gestiegenen Charter- und Bunkerkosten
konnten iiber Frachtratenerh6hungen und die er-
heblich gestiegenen Bunkerkosten iiber die entspre-
chenden Zuschldge kompensiert werden.

Die Auswirkungen der auch in diesem Fahrtgebiet
zu beobachtenden Konzentration auf Seiten der
Reedereien sind noch nicht abzuschétzen. Im Aus-
blick auf das Jahr 2006 werden insgesamt jedoch
keine groflen Verdnderungen in dem Fahrtgebiet
erwartet.

Container-Zeitcharter markt

Auf dem Markt fiir Containertonnage erreichten
die Charterraten im 1.Quartal historische Hochst-
stdnde, anschlieBend setzte sich ein leichter Ab-
schwung durch. Im langfristigen Vergleich bewe-
gen sich die Raten noch auf hohem Niveau. Aller-
dings konnen Eigentiimer derzeit nicht mehr lange
Perioden von sechs bis acht Jahren durchsetzen. Im
Jahr 2006 wird sich die Kapazitdt durch Neubauab-
lieferungen um rund 16 Prozent erhdhen. Es wird
allgemein erwartet, dass dieser Zuwachs nicht
durch eine dhnlich hohe Zunahme des Ladungsvo-
lumens absorbiert wird, so dass es zu weiteren
Riickgidngen bei den Charterraten kommen konnte.
Die Kapazitit der in den Orderbiichern stehenden
Containerschiffe betragt tiber 50 Prozent der beste-
henden Flotte. In den Jahren 2006 bis 2008 wird
das Flottenwachstum jeweils mehr als 1,2 Mio.
TEU betragen.

Containerschiffe 400-900 TEU

Die positive Vorjahresentwicklung setzte sich im
Jahr 2005 fort. In fast allen Grofen stiegen die Ra-
ten in bisher nicht beobachtete Hohen. Wurde An-
fang des Jahres fiir ein 900 TEU-Schiff um die US-
$ 10.000 pro Tag bezahlt, so wurden im Oktober
Raten von um US-$ 16.500 pro Tag erzielt.

Neben diesen Ratensteigerungen gelang es zuneh-
mend, Perioden von bis zu drei Jahren durchzuset-
zen gegeniiber den bisher {iblichen sechs bis maxi-
mal zwolf Monatsperioden. Dieser Trend scheint
sich hier weiter zu verfestigen. Jedoch erwarten

Fachleute fiir 2006 keine vergleichbare Dynamik in
der Ratenentwicklung wie in diesem Jahr. Auf-
grund einer hohen Zufiihrung von Postpanmax-
GroBcontainertonnage im Jahr 2006 und dem damit
verbundenen zusitzlichen Bedarf an Feeder-Hub
Losungen, wird die Marktperspektive fiir moderne
Feedertonnage als sehr positiv bewertet.

Containerschiffe 1000-4000 TEU

Wie im Vorjahr stiegen die Raten auch in diesem
Jahr in unerwartete und nie gesehene Héhen. Wur-
de Anfang des Jahres fiir ein 1.000 TEU-Schiff
noch um US-$ 15.000 pro Tag bzw. fiir ein 1.600
TEU-Schiff US-$ 23.000 pro Tag fiir zwolf Mona-
te oder fiir ein 2.500 TEU-Schiff US-$ 25.500 pro
Tag fiir 36 Monate Zeitcharter bezahlt, so werden
bis in das 3. Quartal 2005 hinein fiir 1.000 TEU-
Schiffe fiir drei Jahre US-$ 24.000 pro Tag bzw.
fiir ein 1.600 TEU-Schiff US-$ 29.000 fiir drei Jah-
re oder fir ein 2.500 TEU-Schiff bis zu US-$
33.000 pro Tag fiir eine Beschiftigung von fiinf
Jahren bezahlt.

Die nur knapp verfiigbaren 4.000 TEU Schiffe er-
zielten Tagesraten um US-$ 30.000 fiir acht Jahre
bzw. US-$ 27.000 fiir zwolf Jahre.

Die Anzahl der kurzfristig noch zur Verfiigung ste-
henden groBeren Schiffe in diesem Segment ist ge-
ring. Jedoch haben Beobachter festgestellt, dass der
Bedarf der Befrachter in dieser Periode offenbar
gesittigt ist und es somit zu einer ersten Abkiih-
lung im Markt - wenn auch auf hohem Niveau - ge-
kommen ist. Insgesamt wird in diesem Segment
mit einer Korrektur des Marktes um ca. 10-15 Pro-
zent in 2006 gerechnet.

Trockene Massengutfahrt

In der trockenen Massengutfahrt hat sich der
Wachstumstrend von 2004 weiter fortgesetzt. Eine
massive Steigerung von Eisenerz-, Stahl- und Soja-
importen der Volksrepublik China hat zu einer bis-
her nicht erlebten Hausse auf dem Frachtenmarkt
gefiihrt. Im April/Mai d.J. setzte kurzzeitig ein
deutlicher Ratenverfall ein, der vor allem aus einer
Abschwichung des chinesischen Eisenerzimports
resultierte. Die Raten fielen auf ein Niveau wie vor
dem Beginn des Booms im ersten Quartal 2003,
zogen mittlerweile aber wieder leicht an. Vor dem
Hintergrund eines weiter wachsenden Welthandels
und einer zum Teil iiberalterten Flotte an Massen-
gutschiffen ist es jedoch ungewiss, ob der Markt
die groBe Anzahl an Ablieferungen im néchsten
Jahr absorbieren wird. In den Orderbiichern fiir
2006 stehen iiber 300 Bulkschiffe. Das entspricht
einem Anstieg von ca. 7 Prozent gegeniiber 2005.
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Handy- und Panamax Bulker

Der Chartermarkt ist im Jahr 2005 von einem sehr
guten Niveau gestartet und in allen Gréen vom
Handysize- bis zum Panamax Bulker weiter gestie-
gen. Chinas umfangreicher Import von Rohstoffen
war unverdndert die treibende Kraft im Bereich der
Bulkmirkte. Ahnlich wie im Vorjahr konnte China
zur Jahresmitte seinen Bedarf aus bestehenden La-
gerbestdnden decken. Die Folgen dieser zeitweilig
reduzierten Nachfrage waren im Markt sofort be-
merkbar und wurden durch stark fallende Raten un-
terstrichen. Im Gegensatz zum Vorjahr entwickeln
sich die Bulkermérkte seit Jahresmitte stark
schwankend. Es bleibt abzuwarten, ob Chinas an-
haltender Ausbau der Infrastruktur und der
Industrieanlagen, die den umfangreichen Import
von Kohle und Stahl weiterhin notwendig machen,
den Markt wieder in eine stabile Lage treiben kann.

Kuhlschifffahrt

Der schon im Jahre 2004 eingetretene Anstieg der
Kiihlschiffsraten hat sich weiter verfestigt. Kiihl-
schiffsneubauten sind kaum noch in Auftrag gege-
ben worden, eine vermehrte Verschrottung dlterer
Tonnage ist in den kommenden Jahren zu erwarten.
Bemerkenswert ist, dass sich der Kiihlschiffsmarkt
zunehmend in Pools konzentriert, die eigene Li-
niendienste betreiben und hierdurch auch sehr viel
marktfremde Ladung wie Container, Stiickgut, Big-
bags etc. akquirieren kdnnen. Durch die starke Zu-
nahme von Kiihlcontainern, die auf normalen Con-
tainerschiffen transportiert werden konnen, besteht
eine erhebliche Konkurrenz fiir den Transport von
Kiihlladungen.

Kustenschifffahrt

Das Jahr 2005 ist im Bereich der Kiistenschifffahrt
mit SchiffsgroBen zwischen 2.000 und 8.000 tdw
ein gutes Jahr gewesen. Die nochmals erheblich
gestiegenen Bunkerpreise sowie eine langer als er-
wartete Sommerpause fithrte zu 10-15 Prozent
niedrigeren Einfahrergebnissen als 2004. Der
Markt zeigte sich aber im Ladungsangebot und in
der Nachfrage sehr ausgeglichen, die An- und Ver-
kaufsaktivitdten haben sich entsprechend ange-
passt. Fachleute registrieren einen erhohten Ver-
kauf nur im Bereich der dlteren Tonnage. Die Prog-
nosen fiir 2006 sind, vorbehaltlich der Entwicklung
der Bunker- und Betriebskostenseite, positiv.

Europai sche Chemikalien-Tankschifffahrt

Der europdische Tankschifffahrtsmarkt wéchst der-
zeit mit ca. 2-3 Prozent pro Jahr. Neubauten wer-

den nur vereinzelt in den Markt gebracht, so dass
bei kaum gesteigerter Transportkapazitit immer
wieder leichte Ratensteigerungen moglich sind.
Auch wenn der Markt stirkere Nachfrageschwan-
kungen zeigt, so wie in der etwas schwicheren
Sommerphase diesen Jahres, sind die Marktverhélt-
nisse stabil.

Die hohen Anforderungen an das technische E-
quipment, die operative Abwicklung der Auftrige
und der allgemeine Service sind bestimmende Kri-
terien bei den Kunden der chemischen Industrie.
Sicherheit und Zuverldssigkeit stehen an erster
Stelle.

Im Jahre 2005 werden die Ergebnisse durch Bun-
kerkostensteigerungen erheblich belastet, die zu-
mindest anteilig an die Kunden {iber Frachtratener-
hohungen weitergegeben werden konnen. Die Er-
gebnislage wird insgesamt noch als befriedigend
bezeichnet.

Die belastenden Bunkerkosten werden sich voraus-
sichtlich auch 2006 fortschreiben. Dennoch wird
fiir das kommende Jahr mit befriedigenden Ergeb-
nissen gerechnet. Es wird erwartet, dass die Nach-
frage der chemischen Industrie in den folgenden
Jahren mit 3-5 Prozent pro Jahr weiter zunehmen
wird. Fiir die Reedereien ist es derzeit sehr schwie-
rig, fiir dieses anspruchsvolle Marktsegment quali-
fiziertes Personal insbesondere an Bord der Schiffe
zu finden.

Produktentanker

In der Tankerfahrt entwickelte sich der Markt bis
April positiv. Ab Mai verlief der Trend riickldufig.
Allerdings konnte ab September wieder ein schnel-
ler und steiler Anstieg des Ratenniveaus aufgrund
des Schadens, den die Wirbelstirme Rita und
Katrina der Olindustrie zugefiigt haben, verzeich-
net werden. Fiir 2006 wird eine positive Entwick-
lung auf dem Niveau von 2005 erwartet.

Gasschifffahrt

Aus diesem Marktsegment werden aufgrund der
giinstigen weltweiten Konjunktur sehr positive Sig-
nale gemeldet. Auch mittelfristig werden die Aus-
sichten sehr positiv bewertet, zumal trotz ungiinsti-
ger Altersstruktur der Weltflotte nur wenige Neu-
bauauftrage vergeben worden sind.

Ostsee-Fahrschifffahrt

2005 konnten die Frachtraten in der siidlichen Ost-
see nach einem mehrjahrigen Abwiértstrend erst-
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mals wieder angehoben werden. Das Beforde-
rungsvolumen wichst weiterhin. Das in den ver-
gangenen Jahren iibermifBlig ausgeweitete Kapazi-
tatsangebot hat sich geringfligig verringert. Fiir
2006 wird daher ein weiterer Anstieg der Frachtra-
ten erwartet.

Die gestiegenen Roholpreise haben auch beim
Schwer6l zu einer nachhaltigen Kostenerhhung
gefiihrt, die durch den stirker werdenden US-$
noch unterstiitzt wurde. Die erhohten Bunkerkosten
konnten nur zum Teil an die Speditionskunden
weitergegeben werden.

Die Passagierbeforderung liegt auf dem Niveau des
Vorjahres. Zu diesem schwachen Ergebnis trugen
schlechtes Wetter, zunehmende Konkurrenz von
Billigfliegern, weniger Einkaufsfahrer und weniger
Busreisen bei.

Deutsche Fahren fahren weiterhin zu deutlich ho-
heren Nettokosten als die skandinavischen Wettbe-
werber. Dies liegt vor allem daran, dass das euro-
pakonforme Forderniveau in den skandinavischen
Lindern hoher ist als in Deutschland. Auch die neu-
esten Maflnahmen der Bundesregierung zur Forde-
rung der deutschen Seeschifffahrt haben nicht aus-
gereicht, hier auch nur anndhernd einen Gleich-
stand herzustellen. Zur Erhaltung der Wettbe-
werbsfihigkeit der Schiffe unter deutscher Flagge
ist es unverzichtbar, den Rahmen der europdischen
Beihilferichtlinie auch auf deutscher Seite in Zu-
kunft voll auszuschopfen.

Assistenz- und Schleppschifffahrt

Die Niederlande haben die von der Européischen
Kommission beanstandeten Beihilfen an niederlén-
dische Schleppunternehmen aus den Jahren 1990 -
2002 noch nicht zuriick gefordert. Die niederlandi-
sche Regierung versucht, die Riickzahlung auf Jah-
re zu beschrinken, in denen die niederldndischen
Schleppunternehmen im deutschen Markt aktiv wa-
ren. Die Einstellung der Beihilfen hat dazu gefiihrt,
dass sich alle Anbieter nun marktgerecht verhalten
miissen. Nach jahrelangem Ratenverfall oder Ra-
tenstillstand wurden die Schlepplohntarife fiir die
Weser-Héfen ab 1. September 2005 und in Ham-
burg ab 1. Januar 2006 angehoben. Die Nachfrage
nach Offshore Seeschleppern hat sich auf Vorjah-
resniveau stabilisiert. Der Trend geht zu pfahlzug-
starkeren  Schleppern. Dem tragen deutsche
Schleppunternehmen durch entsprechende Neubau-
auftrage Rechnung.

Forschungsschifffahrt

Auch im Jahr 2005 ist die Bereederung eines gro-
Ben deutschen Forschungsschiffes ausgeschrieben
und neu vergeben worden. Da es sich bei dem alten
wie dem neuen Bereederer um Unternehmen han-
delt, die bereits in diesem Marktsegment titig wa-
ren, hat diese Transaktion nicht zu einer weiteren
Konzentration des Marktes gefiihrt.
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Internationale Schifffahrts- und Handelspolitik

Welthandelsorganisation: Kaum Bewegung

Die Verhandlungen der Doha-Runde der Welthan-
delsorganisation (World Trade Organization -
WTO) kommen nur mithsam voran. Vor allem Dif-
ferenzen zwischen den WTO-Mitgliedstaaten iiber
Agrarsubventionen und Industriezdlle blockieren
eine Einigung. Auch im Bereich Dienstleistungen,
in dem die Anwendung des allgemeinen Abkom-
mens liber den Handel in Dienstleistung (General
Agreement on Trade in Services - GATS) auf die
Schifffahrt verhandelt wird, liegt erst eine unzurei-
chende Anzahl von Erstangeboten vor. Es bleibt zu
hoffen, dass von der nichsten Ministerkonferenz
im Dezember 2005 in Hongkong neue Impulse aus-
gehen werden.

Der Verband Deutscher Reeder unterstiitzt die Ein-
beziechung des Seeverkehrs in das Dienstleistungs-
ibereinkommen GATS der WTO. Sie bietet die
Moglichkeit, die fortgeschrittene Liberalisierung
der internationalen Schifffahrt volkerrechtlich zu
festigen und mit wirksamen Mitteln zur Streit-
schlichtung zu versehen. Bedenken bestehen bei
der Einbeziehung der Bereiche ,,Zubringerdienste
fir internationale Ladung™ und ,,Transport von
Leercontainern und Ausriistung® in das Verhand-
lungsangebot der Europdischen Union, die im Na-
men ihrer Mitglieder verhandelt.

OECD-Seeverkehrsausschuss: Keine Zukunft

Die Zukunft des Seeverkehrsausschusses der Orga-
nisation fiir Wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung (Organisation for Economic Develop-
ment and Co-Operation - OECD) scheint besiegelt.
Noch auf einer Sitzung im Mai 2005 erklarten die
meisten der anwesenden Delegierten aus den Mit-
gliedstaaten ihr Interesse am Fortbestand des Aus-
schusses. Doch nur eine unzureichende Anzahl von
Mitgliedstaaten sei bereit gewesen, neue Haus-
haltsmittel fiir den Fortbestand des Ausschusses
bereit zu stellen, teilte das OECD-Sekretariat den
Delegationen in einem Schreiben Ende September
2005 mit.

Der Verband Deutscher Reeder hatte sich fiir den
Erhalt des seit 1948 bestehenden Ausschusses ein-
gesetzt, denn er bot ein einmaliges Forum fiir mari-
time, verkehrsokonomische Themen fiir Regie-
rungs- und Wirtschaftsvertreter aus den mehr als
dreiffig Mitglieds- und Beobachterstaaten der O-
ECD. Als Mitglied der deutschen Delegation konn-
te der Verband Deutscher Reeder iiber den Aus-

schuss Kontakte in alle Welt kniipfen und sich in
die Diskussionen einbringen.

Industrievertreter hatten in der jlingeren Vergan-
genheit allerdings auch heftige Kritik an der Arbeit
des OECD-Sekretariats geiibt: der an sich schwa-
che, kritische Bericht iiber Linienschifffahrtskonfe-
renzen, bot beispielsweise der Europdischen Kom-
mission den gewlinschten Ausgangspunkt fiir die
derzeit laufende Nachpriifung des Konferenzwe-
sens.

Ein Ersatzgremium fiir den Seeverkehrsausschuss
stellt eventuell die Consultative Shipping Group
(CSG) dar, ein Forum, das bisher hauptsdchlich
dem maritimen Dialog zwischen den USA und eu-
ropéischen Staaten diente. Die Mitgliedschaft und
die Arbeitsweise der CSG miissten allerdings deut-
lich erweitert werden, um einen anndhernd &hnlich
umfassenden Ansatz wie das MTC bieten zu kon-
nen.
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Internationale Schiffbaupolitik: Kein Konsens tliber Schiftbauhilfen

Das von der Europdischen Gemeinschaft (EG) im
Jahre 2003 gegen Korea bei der Welthandelsorga-
nisation eingeleitete Streitschlichtungsverfahren ist
am 25. April 2005 durch Annahme des Berichts
des Streitschlichtungsgremiums (Dispute Settle-
ment Body - DSB) abgeschlossen worden. Wie
schon erwartet, hat das DSB zwar bestimmte indi-
viduelle koreanische Exportbeihilfen fiir unzuléssig
erklért, sie aber nicht ,,per se” fiir unzuléssig erklart
und Korea lediglich empfohlen, sie innerhalb von
neunzig Tagen zuriickzuziechen. Alle iibrigen Kla-
gepunkte der EG wurden zuriickgewiesen. Die EG
hat ungeachtet ihrer kritischen Beurteilung des Be-
richts auf Rechtsmittel verzichtet.

Am 31. Mérz 2005 ist die fiir die Dauer des WTO-
Streitschlichtungsverfahrens  verldngerte EG-
Verordnung 1177/2002 iiber befristete Schutzmaf-
nahmen aufler Kraft getreten. Seitdem diirfen die
Mitgliedstaaten fiir die eingeschlossenen Marktseg-
mente (Containerschiffe sowie Produkten- und
Chemikalientanker) keine Wettbewerbshilfen mehr
leisten. Nach den seit 2004 geltenden Rahmenbe-
stimmungen fiir Beihilfen an den Schiffbau von
2003 diirfen Beihilfen nur noch fiir Forschung,
Entwicklung und Innovation, fiir Stilllegungen und

in beschrinktem Umfang fiir einige weitere Zwe-
cke gewihrt werden. Deutschland hat dazu ein mit
27 Mio. € ausgestattetes Programm aufgelegt, das
die Europédische Kommission im Februar 2005 ge-
nehmigt hat.

Die im Jahr 2002 in der OECD begonnenen Ver-
handlungen {iiber ein neues Schiffbauiibereinkom-
men sind im September 2005 zunéchst gescheitert.
Insbesondere der Europdischen Union und Japan
auf der einen sowie China und Korea auf der ande-
ren Seite gelang es nicht, die unterschiedlichen In-
teressen (Preisbildungsdisziplin, besondere Be-
handlung von Entwicklungsstaaten und schon ent-
wickelteren Staaten, Preisbildung) auszubalancie-
ren. Ob die Verhandlungen wieder aufgenommen
werden, ist ungewiss.

Die europdische Schiftbauindustrie ist nun darauf
angewiesen, ihre Wettbewerbsprobleme selbst zu
16sen, wobei ihr die zurzeit giinstige Marktlage ent-
gegenkommt. Viele Strukturprobleme konnen je-
doch nur in dem MaB3e gelost werden, in dem sich
die allgemeinen Standortbedingungen der Schiff-
baulédnder verbessern.
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Zwischenstaatliche Beziehungen Deutschlands: Neue Vereinbarungen

Deutschland und Singapur haben 2005 eine Ab-
sprache iiber die Zusammenarbeit auf dem Gebiet
der Seeschifffahrt unterzeichnet. Die beiden Regie-
rungen verstdndigten darauf, wissenschaftliche
Sachverstindige auszutauschen sowie Lehrgénge,
betriebliche Weiterbildung und Seeverkehrsforen
anzubieten. Dartiber hinaus will man in den Berei-
chen der Gefahrenabwehr auf See, Piraterie und
der technischen Navigation zusammenarbeiten. Die
Absprache ergénzt das bilaterale Abkommen, das
im Jahr 2002 in Kraft trat.

Mit Malaysia und Libyen wurden auch auf Initiati-
ve des Verbandes Deutscher Reeder Gespréche ii-
ber ein Schifffahrtsabkommen wieder aufgenom-
men.

Zum Abschluss gebracht werden konnten die lang-
jéhrigen Bemiihungen um eine eindeutige Klérung
der Flaggenregelung bei Transporten, die mit der
franzdsischen Exportversicherung COFACE abge-
sichert sind. Das franzdsische Verkehrsministerium
stellte klar, dass solche Transporte mit Schiffen,
die von Unternehmen eingesetzt werden, die in der
Europdische Union anséssig sind, durchgefiihrt

werden konnen, gleichgiiltig unter welcher Flagge
die Schiffe fahren.

Problematisch bleiben weiterhin die Schifffahrtsbe-
ziehungen mit Algerien. Mit Ladungslenkung und
der Benachteiligung bei der Erhebung von Contai-
nerstandgeldern und der Hafenabfertigung wird das
deutsch-algerische Schifffahrtsabkommen von Al-
gerien offen missachtet und deutschen Reedern er-
heblicher wirtschaftlicher Schaden zugefiigt. Die
Bundesregierung sollte mit Schérfe und allen ange-
messenen Mitteln gegen die vertragswidrigen Maf3-
nahmen der algerischen Seite vorgehen.

Auf der 11. Sitzung der Deutsch-Russischen Ge-
mischten Kommission fiir Seeschifffahrt, die Ende
September 2005 in Bremen zusammentrat, konnten
Engpésse im Hafen St. Petersburg, Visa- und Ein-
reisebestimmungen fiir Kreuzfahrt- und Fahrpassa-
giere, die Dieselkraftstoffbesteuerung in Russland
und die Schiffssicherheit in der Ostsee angespro-
chen werden. Auch wurde eine bilaterale Vereinba-
rung iliber Vorkehrungen der Gefahrenabwehr im
Fahrverkehr diskutiert.
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Internationale Schifffahrtsentwicklungen

Terrorismusbekidmpfung: Neues Ubereinkommen

Im Oktober 2005 hat eine Staaten-Konferenz der
Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO)
ein Erweiterungsprotokoll zu dem Internationalen
Uberkommen von 1988 zur Bekidmpfung wider-
rechtlicher Handlungen gegen die Seeschifffahrt
beschlossen. Das Protokoll ergidnzt und verschérft
das Ubereinkommen, in dem sich bis heute 126
Staaten verpflichtet haben, widerrechtliche Akte
gegen die Seeschifffahrt strafrechtlich zu verfolgen
und Téter untereinander auszuliefern.

Nach dem Protokoll sind nicht nur terroristische
Akte gegen Schiffe und von Schiffen aus zu verfol-
gen. Auch die Beforderung gefahrlicher Stoffe ein-
schlieBlich nuklearer Stoffe und biochemischer
Waffen sowie die Beforderung terroristischer Straf-
titer sind zu verfolgen. Die Strafbarkeit setzt je-
doch voraus, dass die beférderten Gegensténde ter-
roristischen Zwecken dienen oder die beférderten
Personen terroristische Taten begangen haben oder
begehen wollen und dass dies dem Beforderer, dem
Reeder oder den Besatzungsmitgliedern bekannt
ist.

Neu ist ferner, dass die Vertragsparteien Schiffe
anderer Vertragsparteien in Verdachtsfillen anhal-
ten und iiberpriifen konnen. Dies darf aber nicht
ohne Information und Zustimmung des Flaggen-
staates geschehen. Als Flaggenstaaten konnen die
Vertragsparteien ihre Zustimmung allgemein oder
nach Ablauf einer vierstiindigen Frist ohne Wider-
spruch erteilen. Bei Untersuchungen diirfen die
Grundrechte der Besatzungsmitglieder nicht miss-
achtet und Schiffe nicht unnétig aufgehalten wer-
den. Bei Nichtbeachtung der Voraussetzungen fiir
eine Uberpriifung von Schiffen besteht ein Scha-
denersatzanspruch. Das erginzte Ubereinkommen
wahrt die im Seerechtsiibereinkommen verankerte
ausschliefliche Zustindigkeit des Flaggenstaates
fiir seine Schiffe auf Hoher See. Das Protokoll gilt
als weit akzeptierter Kompromiss, der nur von
Staaten nicht mitgetragen worden ist, die dem
Kernwaffensperrvertrag nicht angehoren. Es ist da-
her damit zurechnen, dass das erginzte Uberein-
kommen bald ratifiziert wird und in Kraft tritt.
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Gefahrenabwehr in der Transportkette: Wildwuchs der Regularien

Zum 1. Juli 2004 ist der internationale Code fiir die
Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen
(ISPS-Code) fiir Schifffahrtsunternehmen und Ha-
fenbetriebe verbindlich geworden. Die Politik be-
trachtet es jetzt als eine dringend notwendige Auf-
gabe, Gefahrenabwehrmafinahmen gegen den inter-
nationalen Terrorismus iiber Schiff und Hafen hin-
aus auf die gesamte Transportkette vom Versender
bis zum Empfénger auszudehnen.

Unter den Themen ,,Intermodal Security*, ,,Supply
Chain Security* oder ,,Freight Transport Security*
wird auf verschiedenen nationalen und internatio-
nalen Ebenen (Vereinigte Staaten von Amerika /
USA, , Europiische Union / EU, World Customs
Organisation / WCO, International Organisation
for Standardisation / ISO) an entsprechenden Ge-
fahrenabwehrmafinahmen gearbeitet.

Nachdem erste Ergebnisse der WCO, EU und ISO
vorliegen, scheinen sich Befiirchtungen zu bestiti-
gen, dass zumindest einige der vorgeschlagenen
MaBnahmen den internationalen Handelsverkehr
beeintrachtigen und die Transportkosten erhdhen
werden, ohne gleichzeitig das latent vorhandene
Gefahrenpotential maB3geblich zu verringern. Eben-
so scheint sich der Verdacht zu bestitigen, dass es
bisher keine Koordination zwischen den oben ge-
nannten Staaten und Organisationen gibt, um sich
gemeinsam auf international einheitliche Regula-
rien zu verstindigen. Aus Sicht der weltweit téti-
gen Seeschifffahrt ist dies jedoch eine unabdingba-
re Notwendigkeit.

Als Basis fiir einen solchen Harmonisierungspro-
zess konnte das im Juni 2005 von der WCO verab-
schiedete ,,Framework of Standards to Secure and
Facilitate Global Trade* dienen. Diese Rahmenbe-
dingungen scheinen geeignet zu sein, um mit eini-
gen Nachbesserungen versehen einen allgemeinen
MaBstab fiir Art und Umfang der zu treffenden Ge-
fahrenabwehrmafinahmen innerhalb einer Trans-
portkette zu bilden.

Ein seit mehr als 12 Monaten angekiindigter Richt-
linienvorschlag der Europédischen Kommission zur
Gefahrenabwehr in der Transportkette liegt bis
heute nicht vor. Dafiir hat sich jedoch die Europai-
sche Kommission im Rahmen ihrer Zollpolitik und
Zollgesetzgebung dieses Themas angenommen.
Die EU-Zollverwaltungen beabsichtigen mit einer
Ergidnzung der Durchfiihrungsverordnung zu dem

im Februar dieses Jahres gednderten Zollkodex
umfassende Informationen zu sammeln. Alle be-
troffenen Wirtschaftszweige, die an Zollverfahren
beteiligt sind, haben sich jedoch gegen den ersten
vorliegenden Entwurf ausgesprochen und erhebli-
che Nachbesserungen und Vereinfachungen gefor-
dert. Auch der Verband Deutscher Reeder hat ge-
geniiber dem Bundesministerium der Finanzen und
der EU-Generaldirektion fiir Steuern und Zollunion
Stellung genommen.

In den US-Verkehren lauft die Container Security
Initiative (CSI) mittlerweile reibungslos. Die CSI
isteine Kooperationsvereinbarung des US-Zolls mit
anderen nationalen Zollverwaltungen weltweit fiir
37 akkreditierte Hiafen - in enger Verbindung mit
dem Advanced Information System (AIS), das u.a.
die ,,24-Stunden-Manifestregelung® enthilt. Dem-
nichst werden jedoch erginzende Maflnahmen ein-
gefiihrt.

Innerhalb der ISO wird in den Arbeitsgruppen
Technical Committee 104 (TC 104) weiter intensiv
an der Normung eines elektronischen Containersie-
gels und einer eigentiimerbezogenen Containerpla-
kette gearbeitet. In der eigens eingesetzten RFID
Working Group der ISO gibt es allerdings nach wie
vor unterschiedliche Auffassungen iiber die techni-
schen Details beider Normen. Bevor das Nor-
mungsverfahren zu Ende gebracht werden kann,
werden Tests noch zeigen miissen, ob die techni-
schen Systeme mit den angedachten elektronischen
Spezifikationen funktionieren. Erst nach Verab-
schiedung der Normen konnen das elektronische
Siegel und die elektronische Containerplakette Be-
standteil von Gefahrenabwehrsystemen innerhalb
der Transportkette werden.

Auch fiir die Organisation einer sicheren Trans-
portkette soll es demnédchst einen Standard geben.
Im Technical Committee 8 (TC 8) der ISO ist mit
den ,,Best Practices for Custody in Supply Chain
Security* ein Normentwurf entstanden, der inhalt-
lich noch nicht auf Zustimmung aller an der Trans-
portkette Beteiligten getroffen ist. So ist noch strit-
tig, inwieweit spéter externe Zertifizierungen ver-
pflichtend sein sollen und ob Transportkettenbe-
standteile, die bereits anderweitig eine Zertifizie-
rung erfahren haben - zum Beispiel im Rahmen des
ISPS-Code -, von einer zusétzlichen Zertifizierung
ausgenommen werden konnen.
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Erhohte Entschidigung fiir Olverschmutzung:

Keine Revision des geltenden Systems

Die im Jahr 2000 nach dem Untergang des Tan-
kers ,,Erika“ begonnene Debatte iiber eine Revision
des internationalen Systems der Haftung und Ent-
schidigung fiir Olverschmutzungsschiden von
Tankern ist beendet. Die Mitgliedstaaten des Inter-
nationalen Fonds zur Entschidigung von Olver-
schmutzungsschiden (IOPCF) haben es im Okto-
ber 2005 mit Mehrheit abgelehnt, die internationa-
len Ubereinkommen {iiber die Entschiddigungsleis-
tungen fiir Olverschmutzungen von 1992 zu in-
dern. Danach haften die Eigentiimer von Oltank-
schiffen in Abhéngigkeit von der Schiffsgrofe bis
zu 89,7 Mio. Sonderziehungsrechte SZR (107,5
Mio. €). Bei dariiber liegenden Schiden wird die
Haftung durch eine von der Olindustrie finanzierte
Entschadigungsleistung des IOPCF bis zu 302 Mio.
SZR (243,6 Mio. €) erginzt, bei Geltung des nach
dem Untergang des Tankers ,,Prestige” eingefiihr-
ten Zusatzfonds sogar bis zu 750 Mio. SZR (900
Mio. €).

Die Olindustrie hatte nach der Erhéhung der Ent-
schiadigungssummen eine ungleiche Verteilung der
Entschidigungslasten behauptet und gefordert, die
Reederhaftung massiv zu erhdhen. Um das abzu-
wenden, hatten die Haftpflichtversicherer der
Schifffahrt (Protection and Indemnity-Clubs - P&I-

ILO: Neue Mindestheuern

Die seit dem 1. Januar 2003 bestehende Mindest-
grundheuer von US$ 465 filir einen Vollmatrosen
(able body seaman - A.B.) der Internationalen Ar-
beitsorganisation (International Labour Organizati-
on - [LO) ist mit Wirkung vom 1. Januar 2005 auf
USS$ 500 angehoben worden. Die Neufestsetzung
war vom Paritdtischen Seeschifffahrtsausschusses
der ILO im Juli 2003 beschlossen worden. Zu der
Grundheuer kommt nach einer gemeinsamen Inter-
pretation der Arbeitsgruppe des Paritétischen See-
schifffahrtsausschusses noch ein Betrag von US$
378 als Vergiitung fiir anteiligen Urlaubsanspruch,
garantierte Uberstunden und Ausgleich fiir 6ffentli-

Clubs) die Entschéddigungsleistungen fiir die von
kleineren Tankern verursachten Schiden auf frei-
williger Basis unabhingig von der Schiffsgrofie auf
maximal 20 Mio. SZR (24 Mio. €) erhoht und als
weiter gehende Alternative angeboten, Entschédi-
gungsleistungen des Zusatzfonds in dessen Ver-
tragsstaaten zur Hélfte zu iibernehmen. Vor der
Entscheidung des IOPCF haben die P&I-Clubs ihr
Angebot noch erweitert und angeboten, die erhdhte
Entschidigung bei kleineren Tankern beizubehal-
ten, sie auf alle Vertragsstaaten des Olhaftungs-
iibereinkommens von 1992 auszudehnen und den
Zusatzfonds zur Hilfte mitzufinanzieren. Dieses
Angebot muss nun umgesetzt und im nachsten Jahr
vom IOPCF formal gebilligt werden. Ein von der
Europédischen Kommission fiir ihr 3. Schiffssicher-
heitspaket angekiindigter VorstoB3 zur Revision des
internationalen Haftungs- und Entschadigungssys-
tem fiir Olverschmutzungsschiiden hat dann keine
Grundlage mehr. Das in der Praxis bewéhrte Sys-
tem kann deshalb mit erhohten Entschidigungsbei-
trdgen der Schifffahrt fortgefiihrt werden. Unge-
achtet dessen wird sich der IOPCF jedoch in Zu-
kunft mit weiteren MaBnahmen gegen Substan-
dardtanker befassen und der IMO Vorschldge vor-
legen.

che Feiertage jeweils fiir einen Monat hinzu. Dar-
aus ergibt sich ein Gesamtheueranspruch fiir einen
Vollmatrosen nach ILO-Recht von US$ 876 mo-
natlich.

Die Arbeitsgruppe des Parititischen Seeschiff-
fahrtsausschusses ist vom Verwaltungsrat der ILO
fir Ende Februar 2006 erneut einberufen worden,
um eine Neufestsetzung der ILO-Mindestheuer fiir
einen A.B. zu beraten. Die Neufestsetzung hat nach
einer ILO-EntschlieBung aus dem Jahre 2003 alle
zwei Jahre zu erfolgen.
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Bewaffnete Uberfille auf Schiffe: Riickliufige Meldungen

Die Sicherheitslage in bestimmten Regionen der
Welt bleibt weiter angespannt, wenngleich die Zahl
der gemeldeten bewaffneten Uberfille auf Schiffe
im Jahre 2004 auf insgesamt 325 zuriickgegangen
ist (Vorjahr 445). —Von den 325 gemeldeten Vor-
fillen gelten 76 lediglich als ,,Uberfallversuche*.

Mehr als zwei Drittel der gemeldeten Uberfille und
Uberfallversuche fanden in lediglich neun Regio-
nen statt. Indonesien mit 93, die Stral3e von Malak-
ka mit 37 und Nigeria mit 28 Uberfillen bildeten
das Spitzentrio und waren nahezu fiir die Hélfte al-
ler Uberfille und Uberfallversuche verantwortlich.
Ein GroBteil der Uberfille galt kleineren Schiffen,
die insbesondere im siidostasiatischen Raum im
Regionalverkehr zum Einsatz kommen. Die inter-
nationale Handelsschifffahrt war zwar ebenso tan-
giert, gerade die schwerwiegenderen Uberfille, bei
denen Menschen getotet und Schiffe entfiihrt wur-
den, betrafen jedoch iiberwiegend die der Regio-
nalschiftfahrt.

Deutsche Schiffe blieben in den vergangenen Mo-
naten erneut von schwerwiegenden Vorfillen ver-
schont.

Verschérft wird die Situation im siidostasiatischen
Bereich dadurch, dass sich Akte der Piraterie mit
terroristischen Ubergriffen zu vermischen begin-
nen. Schiffsentfithrungen und die Erpressung von
Losegeldern fiir Besatzungsmitglieder haben vor
diesem Hintergrund zugenommen. Unter Fithrung

Japans wird seither verstiarkt der Versuch unter-
nommen, die in den betroffenen Seerdumen operie-
renden Sicherheitskréfte zu stirken und die sicher-
heitspolitische Zusammenarbeit zwischen den Kiis-
tenstaaten zu verbessern. Kenner der Szene be-
zweifeln allerdings, ob es sich unter den gegebenen
Umsténden tiiberhaupt lohnt, Marine und Armee
aufzuriisten. Dariiber hinaus haben Malaysia und
Indonesien es abgelehnt, auslidndische Eingreiftrup-
pen in ihren Gewéssern einzusetzen, da sie dies als
Einmischung in die inneren Angelegenheiten ihres
Landes empfinden.

Auch die internationale Versicherungswirtschaft
macht Druck Sie hat im Sommer 2005 die Strafe
von Malakka zu einem Kriegsrisikogebiet fiir die
Seekaskoversicherung erklirt. Die internationale
Seeschifffahrt hat mit Befremden auf diese iiberzo-
gene Entscheidung des Londoner Joint War Com-
mittee (JWC) reagiert. Japanische Versicherer ha-
ben dies bereits seit dem 1. September dieses Jah-
res zum Anlass genommen, japanische Schiffe bei
Reisen durch die Stra3e von Malakka mit Extrapra-
mien zu belegen.

Bis heute haben sdmtliche MafBnahmen, die vor-
beugend zur Abwehr terroristischer Aktionen an
Bord und in Hifen ergriffen worden sind, nicht da-
zu gefiihrt haben, die Risiken eines normalen be-
waffneten Uberfalls durch Piraten wesentlich zu
reduzieren.
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Einschleicher/Schiffbriichige Fliichtlinge: Problemlosungen in Sicht

Die Zahl der ,blinden Passagiere®, wie die Ein-
schleicher umgangssprachlich genannt werden, ist
zuriick gegangen. Diesen Schluss lassen zumindest
die jiingst veroffentlichten statistischen Daten der
Internationalen Schifffahrts-Organisation (IMO)
zu. Dies ist offensichtlich ein Erfolg der Anderung
des Internationalen Ubereinkommens von 1974
zum Schutze des menschlichen Lebens auf See
(SOLAS) und zum internationalen Code fiir die
Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen
(ISPS Code), die am 1. Juli 2004 in Kraft getreten
ist.

Dessen ungeachtet wiinschen sich die Reedereien
schlankere Regelungen, um an Bord aufgefundener
Einschleicher riickfithren zu kénnen. Die Belastun-
gen fiir den allgemeinen Schiffsbetrieb sowie im
Einzelfall auch Gefahren fiir die Sicherheit von
Schiff und Besatzung sind noch zu grof.

Um Probleme mit schiffbriichigen Fliichtlingen,
wie sie sich im Jahre 2001 mit dem norwegischen
Schiff ,,Tampa“ vor der australischen Kiiste ereig-
net haben, zu vermeiden, hat der Schiffssicher-
heitsausschuss der IMO im Mai 2004 ,,Richtlinien
zur Behandlung von auf See geretteten Personen®
verabschiedet. Diese sind inhaltlich sowohl in das
Internationale Ubereinkommen zur Suche und Ret-
tung auf See (SAR) als auch das Internationale U-
bereinkommen zur Sicherung menschlichen Le-
bens auf See eingearbeitet worden und dort zum 1.
Januar bzw. 1. Juli 2006 in Kraft getreten. Damit
sollte sichergestellt sein, dass an Bord genommene
schiffbriichige Fliichtlinge demnéchst unverziiglich
im nichsten angelaufenen Hafen von Bord gegeben
werden kdnnen.

Der Verband Deutscher Reeder hat im Mai diesen
Jahres ein seit ldngerem geplantes Gesprich mit
der Bundesregierung iiber die Behandlung von
blinden Passagieren und aus Seenot geretteten

Fliichtlingen fiihren konnen. Ziel dieses Gespréchs
war es, fiir deutsche Reeder die Moglichkeiten zur
Vonbordnahme blinder Passagiere und aus Seenot
geretteter Fliichtlinge in deutschen und anderen
Hifen unabhingig von der Flaggenfiihrung des
Schiffes zu erweitern.

Die an dem Gespréch beteiligten Ressorts - Bun-
desministerium fiir Verkehr, Auswirtiges Amt und
Bundesministerium des Inneren - konnten davon
iiberzeugt werden, dass es bei der Abnahme von
blinden Passagieren nicht um die Verlagerung von
Kosten auf den Staat geht, sondern um eine Entlas-
tung der Reedereien von unzumutbaren Risiken,
die bei lingerem Aufenthalt der blinden Passagiere
an Bord fiir Schiff und Besatzung entstehen.

Das Bundesministerium des Inneren betonte in die-
sem Zusammenhang die restriktive Einreisepolitik
aller Mitgliedstaaten des Schengener Ubereinkom-
mens, war aber dennoch bereit, den Vorschlag des
Verbandes, die blinden Passagiere grundsétzlich in
deutschen Hifen von Bord zu nehmen, noch ein-
mal zu priifen. Fiir auslédndische Hifen sagte das
Auswirtige Amt nochmals seine Unterstiitzung zu.

Ubereinstimmung bestand, dass aus Seenot gerette-
te Fliichtlinge wegen bestehender und demnichst
in Kraft tretender volkerrechtlicher Verpflichtun-
gen im SAR und SOLAS-Ubereinkommen unbe-
dingt im néichsten Anlauthafen an Land gegeben
werden konnen. Hier wurde vereinbart, die Kom-
munikation zwischen betroffenen Reedereien, dem
Verband Deutscher Reeder und den zustidndigen
deutschen Ressort sicherzustellen, um gegebenen-
falls schnelles Handeln zu ermdglichen. Das Aus-
wartige Amt erklérte sich auch hier bereit, fiir die
Einhaltung der volkerrechtlichen Verpflichtungen
zur Aufnahme von Fliichtlingen gegeniiber Dritt-
staaten einzutreten.
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Schifffahrtsentwicklungen in Europa

Konsultation: Drittes Maritimes Sicherheitspaket

Seit dem Friithjahr 2004 arbeitet die Europdische
Kommission an den Inhalten des Dritten Maritimen
Sicherheitspakets. Die Veroffentlichung ist fiir den
Herbst 2005 vorgesehen. Ab Anfang 2006 werden
dann detaillierte Gespriache zum Sicherheitspaket
innerhalb der Mitgliedstaaten der Europdischen U-
nion, im Europdischen Parlament und in der In-
dustrie gefiihrt werden. Im Gegensatz zu den bei-
den vorangegangenen Sicherheitspaketen, die in
der politisch hochsensiblen Atmosphire nach den
Tankerungliicken ,Erika“ und ,Prestige” verab-
schiedet wurden, steht fiir das Dritte Sicherheitspa-
ket geniigend Zeit zur Verfligung, um praktikable
Initiativen zu entwickeln. Die technische Expertise
der neugegriindeten Europédischen Behorde fiir Ma-
ritime Sicherheit (European Maritime Safety Agen-
cy - EMSA) sollte einen positiven Beitrag zu dieser
Entwicklung leisten.

Der Verband Deutscher Reeder erwartet, dass das
Sicherheitspaket folgende Elemente beinhalten
wird:

einen Entwurf zur Bewertung von Flaggenstaa-
ten, der inhaltlich mit dem Bewertungsschema
der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
konform sein muss;

Rahmenbedingungen fiir Kooperation und Infor-
mationsaustausch bei der technischen Seeunfall-
ursachenuntersuchungen zwischen den Mitglied-
staaten - eventuell mit einer erweiterten Einbin-
dung der EMSA;

Anderungen der Richtlinie zur Seeverkehrsiiber-
wachung, mit dem Ziel, die Uberwachung von
Schiffen auszuweiten und Verbesserungen bei
Anforderungen und Bestimmungen filir Nothdfen
einzubringen;

Anderungen der Richtlinie der Hafenstaatkon-
trolle hinsichtlich einer Ausweitung der Verant-
wortlichkeit der Lotsen bei Ubermittlung von
spezifischen Schiffsinformationen und Einarbei-
tung eines neuen Inspektionsregimes. Schiffe

mit ,,hohem Risikofaktor® sollen nach dem Wil-
len der Mitgliedstaaten einer hoherer Inspekti-
onsfrequenz unterzogen werden;

Es wird zudem erwartet, dass das Sicherheitspaket
einen Entwurf enthélt, der die Aufgaben der Klas-
sifikationsgesellschaften bei der Ubernahme von
flaggenstaatlichen Aufgaben beschreibt und ab-
grenzt.

Die europdischen Reederverbédnde haben an den
Konsultationsgesprdachen der Europdischen Kom-
mission, die im Mai 2004 und Februar 2005 ab-
gehalten wurden, teilgenommen. Die Abgleichung
mit internationalen Regeln und die Durchsetzung
bestehender Gesetze innerhalb der Europédische U-
nion waren dabei der ,,rote Faden“. Die européi-
schen Reederverbdnde sehen dem zu erwartenden
Mafnahmenpaket optimistisch entgegen.

Ein groBer Teil des Sicherheitspakets stellt sich ge-
nerell unkontrovers dar und kann im Wesentlichen
unterstiitzt werden. Die Schifffahrt hat die Initiati-
ve zur ,Rolle der Klassifikationsgesellschaften®
kritisiert. Die Generaldirektion Verkehr
(DGTREN) der Europdischen Kommission machte
urspriinglich deutlich, dass die duale Funktion der
Klassen - die einerseits im Namen des Flaggenstaa-
tes gesetzliche Aufgaben erfiillen und andererseits
Klassenbesichtigungen fiir die Reedereien durch-
fithren - ausschlaggebend fiir einen potentiellen In-
teressenkonflikt sei. Der zur Diskussion stehende
Vorschlag fordert, diese Besichtigungen zu trennen
und moglichst durch verschiedene Klassifikations-
gesellschaften duchzufiihren.

Die Schifffahrtsindustrie hat allgemeine Zweifel an
dem Ansatz von DGTREN geduBlert. Sach- und
ordnungsgemife Besichtigungen und Uberpriifun-
gen der Besichtigungsgesellschaft sollten fiir Zu-
verlassigkeit und Vertrauen sorgen. EMSA erhilt
dabei eine Schliisselrolle.
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Europdische Wettbewerbspolitik: Neue Struktur in Sicht

In dem seit 2003 laufenden Konsultationsverfahren
zur Revision des Wettbewerbsrechts fiir die Linien-
schifffahrt rechnet die Schifffahrt bis Ende 2005
mit einer Entscheidungsvorlage der Européischen
Kommission. Linienschifffahrtskonferenzen in ih-
rer bisherigen Form werden voraussichtlich nach
europdischem Recht nicht mehr gestattet sein, ob-
wohl auch der Verkehrsausschusses des Europii-
schen Parlaments Bedenken angemeldet hat. Sepa-
rate, von der Industrie kritisierte Studien der Euro-
paischen Kommission hatten kaum Anhaltspunkte
fiir eine Fortfiihrung des Konferenzwesens gelie-
fert. GroBe Teile des weitreichenden Reformvor-
schlags der European Liner Affairs Association
(ELAA) wurden von der Kommission als mit den
Wettbewerbsklauseln des Europdischen Vertrages
unvereinbar zuriickgewiesen. Zu kliren bleiben die
Auswirkungen der europdischen Verdnderungen
auf internationale Rechtsinstrumente wie den UN-

Verhaltenskodex fiir Linienschifffahrtskonferen-
zen.

Als Teil des gleichen Reformvorhabens ist mit ei-
ner Einbezichung der Trampschifffahrt in den An-
wendungsbereich der wettbewerbsrechtlichen Ver-
fahrensvorschriften zu rechnen. Zur Gewihrleis-
tung der Rechtssicherheit wiinschen Schifffahrts-
vertreter daher eine Anleitung der Europdischen
Kommission zu Fragestellungen um Poolvereinba-
rungen.

Die Europiische Kommission hat die Gruppenfrei-
stellung fiir Linienschifffahrtskonsortien um weite-
re fiinf Jahre verldngert . Im Vergleich zu ihrer
Vorgéngerin enthélt die Verordnung 611/2005, die
am 26. April 2005 in Kraft trat, nur kleine Verédn-
derungen, zum Beispiel bei Kiindigungsfristen und
Ausscheideverbotsklauseln.
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Europiische Union: Beitritt zur Internationalen Seeschifffahrts-Organisation?

Im Jahr 2002 gab die Europdische Kommission ei-
ne Empfehlung an den Rat heraus, der Kommission
die Berechtigung fiir Verhandlungen mit der Inter-
nationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) ii-
ber die Bedingungen und Vorkehrungen fiir einen
Beitritt der Europdischen Union zu erteilen. Die
Empfehlung wurde auch dem Verkehrsrat vorge-
legt, wobei die Mitgliedstaaten unter Berticksichti-
gung der Ergebnisse der Referenden in Frankreich
und den Niederlanden hierzu in Opposition gingen
und der Empfehlung ihre Zustimmung verweiger-
ten.

Fiir die Schifffahrtsindustrie ist es von grofiter Be-
deutung, dass die weltweiten maritimen Bestim-
mungen effektiv, eindeutig, wissensbasiert und rea-
litdtsbezogen sind. Die Schifffahrt hat mit der IMO
bereits eine durchsetzungsstarke und effiziente in-
ternationale Organisation, die ein global geltendes
Rahmenwerk schafft. Die von den Mitgliedsstaaten
eingebrachte Expertise ist fiir sie unverzichtbar.

Ein Verfahren, das die Einflussmoglichkeit der
Mitgliedstaaten schwicht, wiirden nach und nach
auch Fachwissen und technische Ressourcen der
betroffenen Flaggenstaaten schwichen. Dies sollte
vermieden werden. Erfahrungswerte zeigen, dass
Blockabstimmungssysteme innerhalb internationa-
ler Organisationen den Entscheidungsfindungspro-
zess graduell hemmen kdnnen und somit die Effi-
zienz dieser Organisation schwichen. Um die IMO
zu stirken, sollte der Einfluss der 25 EU-
Mitgliedstaaten in einigen Gebieten durch Koordi-

nation der Européischen Union verbessert und aus-
geweitet werden.

Mit dem Arbeitspapier der Kommission ,,
Verfahrensrechtliches Rahmenwerk zur Annahme
von Gemeinschafts-Positionen oder gemeinschaft-
lichen Positionen der Europidische Union zu IMO-
bezogenen Themen und Vorschriften wurde im
Jahr 2005 ein verwandtes Thema aufgenommen.
Die Generaldirektion Verkehr (DGTREN) der Eu-
ropdischen Kommission strebt damit die Abstel-
lung der - ihrer Meinung nach bestehenden - Mén-
gel im derzeitigen EU-Koordinationsprozess im
Vorwege der IMO-Sitzungen an. Insbesondere
wird in diesem Zusammenhang der Entwicklungs-
prozess von Positionen der Gemeinschaft ange-
sprochen, die innerhalb des Kompetenzbereichs der
Gemeinschaft liegen, und auch der Entwicklungs-
prozess gemeinschaftlicher Positionen in Bezug auf
Themen, die fiir die Gemeinschaft als sehr wichtig
eingestuft werden, jedoch auBerhalb der Kompe-
tenz der Gemeinschaft stehen.

Die Mitgliedstaaten diskutieren auch diese erwei-
terte Einflussnahmemoglichkeit der Européischen
Kommission kontrovers. Die Diskussion innerhalb
der Mitgliedstaaten iiber ein solches verfahrens-
rechtliches Rahmenwerk wird auf der Basis eines
von der Europédischen Prisidentschaft vorgelegten
alternativen Textes gefiihrt. Dieser beinhaltet wei-
testgehend schon bestehende, flexiblere Regelun-
gen.
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Zoll und Sicherheit: Neue EU-Verordnung

Mit einer Verordnung des Europidischen Parla-
ments und des Rates vom April 2005 zur Anderung
des Zollkodex hat die Europidische Union diverse
Sicherheitsaspekte in das EU-Zollregime integriert,
um die Sicherheit im grenziiberschreitenden Wa-
renverkehr zu erhéhen und Risiken in der Liefer-
kette zu minimieren. Die Européische Kommission
hat einen vorldufigen Vorschlag zur Umsetzung
der Verordnung verdffentlicht. Dieser Vorschlag
steht zur Diskussion. Damit angemessene Kontrol-
len auf der Grundlage einer Risikoanalyse moglich
sind, miissen fiir alle Waren, die in das oder aus
dem Zollgebiet der Gemeinschaft verbracht wer-
den, Vorab-Angaben iiber das Eintreffen oder das
Verlassen, ausgenommen fiir Waren bei Beforde-
rung durch dieses Gebiet ohne Halt auf dem Luft-
oder dem Seeweg, vorgeschrieben werden. Diese
Angaben sollten vorliegen, bevor die Waren in das
Zollgebiet der Gemeinschaft verbracht werden oder
dieses verlassen. Je nach der Art der Waren, der
Beforderung oder der Wirtschaftsbeteiligten oder
im Falle besonderer in internationalen Uberein-
kiinften vorgesehenen Sicherheitsvorkehrungen
konnen unterschiedliche Zeitrahmen und Vor-
schriften festgelegt werden.

Die Zollkontrollen aufBler Stichprobenkontrollen
stiitzen sich auf eine Risikoanalyse unter Verwen-
dung automatisierter Datenverarbeitungsmethoden,
damit die Risiken erkannt und quantifiziert werden
und damit die Maflnahmen ergriffen werden, die
zur Bewertung der Risiken nach nationalen und in-
ternationalen Kriterien erforderlich sind.

Auflerdem soll ein gemeinschaftsweites Computer-
system fiir das Risikomanagement eingefiihrt wer-
den, das auf einheitlichen und harmonisierten Risi-
kokriterien in der gesamten Européische Union be-

ruht, so dass risikobehaftete Sendungen identifi-
ziert werden konnen. So genannte ,.zugelassene
Wirtschaftsbeteiligte* (ZWB), die von den Zollbe-
horden als zuverléssig eingestuft worden sind, er-
halten Vereinfachungen bei der Abwicklung ihrer
Zollverfahren und bei sicherheitsrelevanten Zoll-
kontrollen. Der von einem Mitgliedstaat verlichene
Status ZWB soll von den anderen Mitgliedstaaten
anerkannt werden. Die Kriterien fiir die Bewilli-
gung des Status des ZWB umfassen die bisher an-
gemessene Einhaltung der Zollvorschriften, ein zu-
frieden stellendes System der Fiihrung der Ge-
schéftsbiicher und gegebenenfalls der Beforde-
rungsunterlagen, die nachweisliche Zahlungsféhig-
keit und die Einhaltung angemessener Sicherheits-
standards.

Die Systeme fiir die elektronische Anmeldung, das
automatisierte Risikomanagement und den elektro-
nischen Datenaustausch zwischen Eingangs-, Ein-
fuhr-, Ausfuhr- und Ausgangszollstellen miissen
innerhalb von drei Jahren nach dem Zeitpunkt, ab
dem diese Bestimmungen anwendbar sind, funkti-
onsfahig sein.

In umfangreichen Stellungnahmen lehnt die im-
und exportierende Wirtschaft den Entwurf der
Durchfiihrungsverordnung ab. Darin wird sich ne-
ben anderen Aspekten insbesondere gegen den
Umfang der sehr friihzeitig abzugebenden Daten-
sdtze gewehrt. Da nicht absehbar ist, zu welchem
Zeitpunkt alle Zollverwaltungen der Mitgliedstaa-
ten der Europdischen Union in der Lage sind, un-
tereinander auf elektronischem Wege Datensétze
auszutauschen, lautet die Kernforderung, abzuwar-
ten bis ein einheitlicher européischer Informations-
technologie-Standard geschaffen ist, der alle Zoll-
verwaltungen miteinander kommunizieren lasst.

EU-Umweltstrafrecht: Verscharfung von Sanktionen

Das nach dem Untergang des Tankers ,,Prestige™
im November 2002 insbesondere von Spanien und
Frankreich angestolene Rechtsetzungsverfahren
zur Vereinheitlichung und Verscharfung strafrecht-
licher Sanktionen bei Meeresumweltverschmutzun-
gen von Schiffen aus ist im September 2005 vor-
erst abgeschlossen worden. Die EU-Mitgliedstaa-
ten haben nun bis Anfang 2007 Zeit, eine Richtli-
nie iiber die Voraussetzungen der Strafbarkeit und
einen Rahmenbeschluss des Rates iiber den Um-

fang der Strafen umzusetzen.

Das deutsche Umweltstrafrecht stellt seit langem
Meeresumweltverschmutzungen unter —strenge
Geld- oder Freiheitsstrafen, weshalb der Verband
Deutscher Reeder hier keine grundlegenden Verén-
derungen erwartet. Dennoch steht die Schifffahrt
vor allem der neuen Richtlinie kritisch gegeniiber,
weil sie unfallbedingte Verschmutzungen in den
Hoheitsgewidssern der EU-Mitgliedstaaten abwei-
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chend von dem durch das Internationale Uberein-
kommen von 1973 zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe (MARPOL) gesetzten
vOlkerrechtlichen Rahmen nach einem schirferen
VerschuldensmaBstab strafbar macht. Die Europii-
sche Gemeinschaft missachtet damit erneut die im
Internationalen Seerechtsiiberecinkommen veran-
kerte Zustindigkeitsverteilung zwischen Flaggen-
staaten und Kiistenstaaten und somit die Freiheit
der Schifffahrt.

Da der Europdische Gerichtshof kurz vor Verof-
fentlichung der beiden Rechtsakte der Europii-
schen Gemeinschaft eine weitergehende Kompe-
tenz in der Strafrechtsgesetzgebung zugestanden
hat als sie der Richtlinie zugrundegelegt und von
der EU-Kommission beansprucht wurde, ist jedoch
offen, ob und inwieweit das gerade abgeschlossene

Meerespolitik: EU-Griinbuch

Die Européische Kommission mochte eine umfas-
sende ,ganzheitliche Meerespolitik entwickeln.
Die Meerespolitik soll die Politik der Européischen
Union in allen Bereichen, die das Meer beriihren,
ob Fischerei, Tourismus, Schifffahrt, Energie oder
Rohstoffgewinnung, leiten. Eine Arbeitsgruppe hat
bereits intensive Gespridche mit Betroffenen in al-
len Mitgliedstaaten der Europdischen Union ge-
fithrt. Ein Griinbuch, das als Diskussionsvorlage
der Kommission dient, soll in 2006 verdffentlicht
werden.

Die deutsche Bundesregierung unterstiitzt die Initi-
ative. Sie erkennt eine Moglichkeit, ,,einen Aus-
gleich zwischen den sektoralen Politiken der EU*
zu finden und das Konzept der wirtschaftlichen und
okologischen Nachhaltigkeit systematisch einzu-
fihren. Kernpunkte eines Positionspapiers der
Bundesregierung betreffen Forschung und Wissen
iiber die Meere, den Kiistenschutz, die nachhaltige
Nutzung der Meere (hier finden die Bediirfnisse
und Vorziige der Schifffahrt Erwdhnung) und der
Schutz der Meere.

Rechtsetzungsverfahren zur Richtlinie und zum
Rahmenbeschluss wieder aufgerollt werden muss
und ob der Widerspruch zu MARPOL noch korri-
giert werden kann. Unabhéngig davon ist die Ver-
einbarkeit der Richtlinie mit MARPOL bei ihrer
Umsetzung in das nationale Recht der EU-
Mitgliedstaaten zu beachten. Der Verband Deut-
scher Reeder wird beim Bundesjustizministerium
darauf drangen, dass der von MARPOL vorgegebe-
ne und fiir Deutschland verbindliche volkerrechtli-
che Rahmen bei der Umsetzung der Richtlinie in
Deutschland mit Riicksicht auf den verfassungs-
rechtlichen Vorrang des Volkerrechts eingehalten
wird. Mit dem Bundesjustizministerium geklart
werden muss auch die in dem Rahmenbeschluss
vorgesehene Verantwortlichkeit juristischer Perso-
nen.

In einer ersten Stellungnahme hat der Verband
Deutscher Reeder die Selbstverstindlichkeit eines
ganzheitlichen Ansatzes unterstrichen. Der Ver-
band sieht in der Initiative der Kommission eine
Gelegenheit, eine proaktive, ausgewogene Strate-
gie fiir die Nutzung der Meere zu entwickeln und
von einer stark durch aktuelle Ereignisse geprigten
reaktiven Politik abzugehen. Allerdings miisste da-
fir die wirtschaftliche Nutzung der Meere eine
stirkere Beachtung durch die Kommission finden.
Auch muss eine EU-Meerespolitik global ausge-
richtet sein; européische Alleingénge, die den inter-
nationalen Rechtsrahmen geféhrden, sind zu ver-
meiden. Der Internationalen Schifffahrts-
Organisation (IMO) kommt dabei eine Schliissel-
rolle zu, die durch einen Sitz oder Stimmrecht der
Europédische Union bei der IMO nicht gefahrdet
werden darf.

Der Verband Deutscher Reeder wird sich auch im
kommenden Jahr aktiv in die Diskussionen um eine
EU-Meerespolitik einbringen.
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Hafen und maritime Infrastruktur:

Liberalisierungsversuch erneut vor dem Scheitern

Im Oktober vergangenen Jahres hatte die Européi-
sche Kommission iiberraschend einen neuen iiber-
arbeiteten Richtlinienentwurf iber die Liberalisie-
rung des Zugangs zum Markt der Hafendienstleis-
tungen unterbreitet. In den zuriickliegenden zwolf
Monaten hat dieser Richtlinienvorschlag, in Kurz-
form ,,Port Package 11, hohe Wellen geschlagen
und insbesondere auf politischer Ebene zu heftigen
Diskussionen und Auseinandersetzungen gefiihrt.

Wihrend die européische Reederschaft eine forma-
lisierte Liberalisierung des Marktzugangs fiir Ha-
fendienste grundsitzlich begriifit, sehen nicht nur
die europiischen Sechafenbetriebe, sondern auch
die Gewerkschaften keinerlei Veranlassung fiir ein
solches Regelwerk. In Deutschland stiitzen sowohl
die Kiistenlinder als auch die Bundesregierung
letztere Meinung. Die abweichende Interessenlage
der Hafennutzer haben weder im Verkehrsaus-
schuss des Bundestages noch im Bundesrat Be-
rlicksichtigung gefunden.

Einig sind sich alle Beteiligten, dass es beim Richt-
linienentwurf inhaltlich noch erheblichen Klarstel-
lungs- und Nachbesserungsbedarf gibt, wenn das
gewiinschte Ziel und die nétige politische Akzep-
tanz erreicht werden sollen. So muss ein Aus-
schreibungs- und Vergabeverfahren entwickelt
werden, das eine Verbesserung der Dienstleis-
tungsqualitét, verbunden mit einer Kostensenkung,
ermoglicht. Ebenso miissen angemessene Kompen-
sationsregelungen fiir den Fall geschaffen werden,
dass der bisherige Hafenanlagenbetreiber einem
neuen Diensteanbieter im Ausschreibungsverfahren
unterliegt, so dass Hafendienstleister ungeachtet
moglicher kurzer Restlaufzeiten ihrer Lizenzen
kontinuierlich in die Modernisierung der Anlagen
investieren kdnnen.

Studien tiber die Folgenabschitzung des Vor-
schlags fiir eine Richtlinie des Europédischen Parla-
ments und des Rates {iber den Marktzugang fiir Ha-
fendienste kommen deshalb aufgrund vorhandener
materieller Mingel im Richtlinienentwurf zu
durchweg negativen Ergebnissen. Die ungiinstige
Bewertung wird allerdings auch dadurch hervorge-
rufen, dass sich die Studien allein auf den Contai-
nerumschlag in der Hamburg-Antwerp-Range kon-
zentrieren, wiahrend die Wettbewerbssituation beim

Containerumschlag in anderen europdischen Héfen
sowie beim Umschlag anderer Ladungsarten nicht
betrachtet werden. Ebenso wenig finden sich in den
Untersuchungen Folgenabschitzungen fiir die {ibri-
gen betroffenen Dienstleistungsbereiche Schlep-
pen, Festmachen und Lotsen. Insofern wird dort,
ob nun beabsichtigt oder nicht, ein sehr einseitiges
Urteil iiber den vorliegenden Richtlinienentwurf
gesprochen.

Der Verband Deutscher Reeder hitte es deshalb be-
griiit, wenn die kritischen Inhalte des Richtlinien-
entwurfs frithzeitig intensiver und ergebnisoffener
diskutiert worden wéren. Wie grof3 der Nachbesse-
rungsbedarf nach einjdhriger Diskussion noch im-
mer ist, zeigen die mehr als 300 Anderungsvor-
schldge, die im Verkehrsausschuss des Europdi-
schen Parlaments im Oktober dieses Jahres disku-
tiert wurden..

Uber das endgiiltige Schicksal des ,,Port Package
I lassen sich zwar noch keine endgiiltigen Vor-
aussagen treffen, doch scheint es wahrscheinlich,
dass die Vorlage erneut sowohl im Rat als auch im
Parlament scheitert. Ein guter Teil der Parlamenta-
rier hat sich grundsdtzlich gegen die Annahme des
Richtlinienentwurfs ausgesprochen, wéhrend sich
andere nach wie vor fiir eine Annahme des Richtli-
nienentwurfs aussprechen werden, wenn die noti-
gen Nachbesserungen noch erfolgen sollten. Es ist
jedoch fraglich, ob auf Basis der vorliegenden Tex-
te liberhaupt die umfinglichen Nachbesserungen
eingefiigt werden konnen, die den Richtlinienvor-
schlag zumindest akzeptabel machen wiirden.

Zusétzlich hat die Europdische Kommission im
Herbst dieses Jahres einen weiteren Richtlinienvor-
schlag iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die
Nutzung der Hafeninfrastruktur vorgelegt. Dies ge-
schah offenbar mit der Absicht, den Wettbewerb
zwischen den Hifen zu harmonisieren. Abgesehen
davon, dass auch dieser Richtlinienentwurf erhebli-
che inhaltliche Unzuldnglichkeiten aufweist, halt
der VDR einen solchen Vorschlag nicht einmal fiir
diskussionswiirdig, solange nicht auch {iber eine
vollkostendeckende Erhebung derartiger Gebiihren
fiir die iibrigen Verkehrstrager - einschlieBlich des
Schienenverkehrs - nachgedacht wird.
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Schifffahrtsentwicklungen in Deutschland

Schifffahrts- und Steuerpolitik: Absprachen eingehalten - Kontinuitét gefordert

Die am 26. Mai 2003 auf der Dritten Nationalen
Maritimen Konferenz in Liibeck getroffenen Ab-
sprachen iiber den Bestand der Tonnagesteuer, die
Umbkehrung des Ausflaggungstrends und die Ver-
besserung der Bedingungen des Betriebs von
Schiffen unter deutscher Flagge sind in der gesetz-
ten Zeit erfiillt worden.

Nachdem die Bundesregierung und der Gesetzge-
ber die MaBnahmen zur Senkung der Betriebskos-
ten von Schiffen unter deutscher Flagge ziigig bis
zum 1. Januar 2004 umgesetzt hatten, sind wie
2003 zugesagt mehr als 100 Schiffe zusétzlich un-
ter die deutsche Flagge gebracht worden. Ende
2005 ist mit 120 bis 130 Schiffen mehr als zu Be-
ginn des Jahres 2004 zu rechnen. Die Handelsflotte
unter deutscher Flagge ist dann nach Tonnage mit
iiber 10 Mio. Bruttoraumzahl (BRZ) und einem
Zuwachs von ca. 80 Prozent innerhalb von zwei
Jahren so groB3 wie nie zuvor. Der Riickflaggungs-
prozess ist damit jedoch nicht abgeschlossen. Denn
die in den Beihilfeleitlinien der Europiischen
Kommission von 2004 erklirte europdische Schiff-
fahrtspolitik verlangt ein weiteres Anwachsen der
Handelsflotten unter den Flaggen der Mitgliedstaa-
ten.

Die Riickflaggungsaktion war bis Ende 2004 nur
schleppend angelaufen. Viele administrative Ver-
fahren mussten erst neu ausgerichtet werden, es
war schwierig, das nach der Schiffsbesetzungsver-
ordnung erforderliche Personal zu finden und in
vielen Schiffseigentumsgesellschaften mussten erst
die erforderlichen Beschliisse gefasst werden. Vor
und nach der Vierten Nationalen Maritimen Konfe-
renz der Bundesregierung am 25. Januar 2005 in
Bremen, auf der die Ergebnisse der Liibecker Kon-
ferenz vom Bundeskanzler bekriftigt wurden, hat
sich der Riickflaggungsprozess erheblich beschleu-
nigt und schlieBlich im August 2005 das gesetzte
Ziel erreicht. Auch die Zahl der sozialversiche-
rungspflichtig beschiftigten Seeleute und die Zahl
der neu eingegangenen Ausbildungsverhéltnisse
haben in der Folge der Einflaggung spiirbar zuge-
nommen.

Die Schifffahrtspolitik der Bundesregierung hat da-
mit in vollem Umfang die gesetzten Erwartungen
erfiillt.

Die Politikstruktur mit dem Einsatz eines Mariti-
men Koordinators, der Abstimmung in einem Ma-
ritimen Biindnis und der Herbeiftihrung klarer Ent-
scheidungen auf Nationalen Maritimen Konferen-
zen hat sich bewihrt. Der Schifffahrtsstandort
Deutschland hat sich besser entwickelt als andere
Standorte. Dies ist auf die Einfilhrung der Tonna-
gesteuer 1999 und die Verbesserung weiterer Rah-
menbedingungen im internationalen Vergleich zu-
riick zu fiithren.

Die deutsche Handelsflotte ist heute die drittgrofite
weltweit und in der Containerschifffahrt mit Ab-
stand fiihrend. Die volkswirtschaftliche und fiskali-
sche Gesamtbilanz der Expansion der Schifffahrt
und des gesamten maritimen Clusters am deut-
schen Standort ist positiv.

Die fiir die Schifffahrt relevante Steuerpolitik ist
durch Beschliisse des Gesetzgebers bereits Ende
2003 langerfristig ausgerichtet worden. Die nach
geltendem Recht noch zuldssige Kombination von
Verlustzuweisung und Tonnagesteuer ist bei Schif-
fen ab 2007 nicht mehr mdglich. Schon heute wird
sie liberwiegend nicht mehr angewandt. Einzelfra-
gen bei der Anwendung der Tonnagesteuer, insbe-
sondere bei der Bestimmung von Unterschiedsbe-
tragen, geben jedoch weiter Anlass zur Diskussion
mit der Finanzverwaltung. Sie beriihren die Tonna-
gesteuer jedoch nicht grundsitzlich.

Die deutsche Seeschifffahrt hat bewiesen, dass sich
deutsche Unternechmen mit den geeigneten Rah-
menbedingungen am deutschen Standort erfolg-
reich im globalen Wettbewerb behaupten konnen.
Sie hat so die beste Grundlage dafiir geschaffen,
dass die neue Bundesregierung und das neue Parla-
ment die 1999 im umfassenden Konsens eingeleite-
te Schifffahrts- und Steuerpolitik bei der Aufstel-
lung des politischen Programms fiir die néchste Le-
gislaturperiode fortsetzt.
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Tonnage- und Investitionsentwicklung:

Hoher Auftragsbestand sichert weiteres Flottenwachstum

Die dem wirtschaftlichen Einflussbereich deutscher
Reedereien zuzuordnende Handelsflotte bestand
zur Jahresmitte 2005 aus 2.647 Schiffen (Einheiten
mit einer Bruttoraumzahl - BRZ iiber 100) mit ins-
gesamt 45,3 Mio. BRZ. Gegeniiber Juli 2004 be-
deutet dieses eine Zunahme der Schiffszahl um 157
Einheiten und eine VergroBerung der Tonnage um
7,8 Mio. BRZ.

Die Flotte deutscher Reedereien setzt sich aus drei
Sektoren zusammen, die vom deutschen Standort
aus bereedert und eingesetzt werden:

- Schiffe, die in deutschen Seeschiffsregistern
eingetragen sind und die deutsche Flagge fiih-
ren. Die weit iiberwiegende Anzahl dieser
Schiffe ist im internationalen Verkehr einge-
setzt und daher zusidtzlich im Internationalen
Seeschifffahrtsregister (ISR) eingetragen.

- Schiffe, die in deutschen Seeschiffsregistern
eingetragen sind und befristet mit Genehmi-
gung des Bundes eine ausldndische Flagge fiih-
ren;

- Schiffe, die in ausléndischen Seeschiffsregis-
tern eingetragen sind und eine ausldndische
Flagge fiihren.

Der Handelsschiffsbestand unter deutscher Flagge
belief sich nach Angaben des Bundesamtes fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie am 30. Juni 2005
einschlieBlich der im Kiistenbereich eingesetzten
Fracht- und Fahrgastschiffe auf 570 Schiffe
(Vorjahr: 480 Schiffe) mit 9,82 Mio. BRZ
(Vorjahr: 6,21 Mio. BRZ). Mit dieser Bruttoraum-
zahl von nahezu zehn Millionen erreichte die Han-
delsflotte unter deutscher Flagge ihr bislang grof3-
tes Tonnagevolumen. Mit 347 Schiffen (Vorjahr:
258 Schiffe) mit 9,19 Mio. BRZ (Vorjahr: 5,89
Mio. BRZ) ist der wesentliche Teil der Flotte unter
deutscher Flagge im Internationalen Seeschiff-
fahrtsregister eingetragen.

Im Zuge der Riickflaggungsaktion wechselten im
ersten Halbjahr 2005 57 bislang unter Auslands-
flaggen eingesetzte Schiffe auf die Bundesflagge,
19 Neubauten wurden ebenfalls unter deutscher
Flagge in Fahrt gesetzt. Diesen Zugédngen von zu-
sammen 2,32 Mio. BRZ standen zehn Auslands-
verkdufe und vier Ausflaggungen mit zusammen
84.000 BRZ gegeniiber.

Per Saldo ergibt sich bei dem Sektor unter deut-
scher Flagge im Vergleich zum Vorjahreszeitpunkt
ein deutliches Plus von 90 Schiffen und ein Tonna-
gezuwachs von 3,6 Mio. BRZ. Ende diesen Jahres
werden etwa 130 Handelsschiffe mehr unter deut-
scher Flagge eingesetzt sein als zwei Jahre zuvor.
Die Zusagen der Reeder anlisslich der Liibecker
Nationalen Maritimen Konferenz sind damit hin-
sichtlich der Riick- und Einflaggungen im verein-
barten Zeitraum erfiillt.

Ebenfalls stark zugenommen hat derjenige Teil der
deutschen Flotte, der in deutschen Seeschiffsregis-
tern eingetragen ist und nach § 7 des Flaggen-
rechtsgesetzes befristet eine auslidndische Flagge
fithrt. Dieser Flottenteil ist zwischen Mitte 2004
und Mitte 2005 um 95 Schiffe und 3,21 Mio. BRZ
auf 1.677 Schiffe mit 26,18 Mio. BRZ angestiegen.

Insgesamt waren in deutschen Seeschiffsregistern
am 30. Juni 2005 2.247 Handelsschiffe mit 35,99
Mio. BRZ eingetragen; knapp 800 Schiffe und 22,7
Mio. BRZ mehr als zu Beginn des Jahres 2000. In
diesem Sektor zeigt die Flottenentwicklung vor-
nehmlich aufgrund der vor sechs Jahren eingefiihr-
ten Tonnagesteuer, die eine Registrierung der
Schiffe im Inland voraussetzt, beachtliche positive
Resultate.

Der Sektor der Schiffe in ausldndischen Registern,
die von Deutschland aus bereedert werden, wies im
Betrachtungszeitraum ein Minus von 28 Schiffen
und ein Plus von 1,03 Mio. BRZ auf und bestand
zur Jahresmitte 2005 aus 400 Handelsschiffen mit
9,35 Mio. BRZ.

Die bevorzugten Auslandsflaggen der deutschen
Reedereien sind die des Karibikstaates Antigua und
Barbuda, Liberias, GroBbritanniens, der Marshall-
inseln und Zyperns. Nach der Anzahl der Schiffe
fithrt Antigua und Barbuda mit 814 Schiffen und
6,3 Mio. BRZ, wihrend die hochste BRZ-Tonnage
auf die Flagge Liberias mit 541 Schiffen und 15,4
Mio. BRZ entfillt. Die britische Flagge folgt mit
203 tiiberwiegend in Gibraltar und auf der Insel
Man registrierten Schiffen mit 1,9 Mio. BRZ vor
den Marshallinseln mit 137 Schiffen und 4,0 Mio.
BRZ und Zypern mit 123 Schiffen und 1,8 Mio.
BRZ. Die verbleibenden 240 Schiffe verteilen sich
auf 25 weitere Flaggen.

In den ersten neun Monaten des Jahres 2005 stell-
ten deutsche Reeder 133 Neubauten mit 4,04 Mio.
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Wachstum der deutschen Handelsflotte
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BRZ und 5,06 Mio. tdw in Dienst (Januar bis Sep-
tember 2004: 102 Neubauten mit 2,6 Mio. BRZ).
Das entspricht einem Investitionsvolumen von ca.
4,2 Mrd. Euro. Diese Zahlen diirften sich bis zum
Ende des Jahres noch deutlich erhéhen. Deutsche
Werften waren mit 27 Schiffen und 516.000 Mio.
BRZ entsprechend einem Investitionsvolumen von
0,8 Mrd. Euro an den Ablieferungen beteiligt.

Obwohl die Frachtraten - insbesondere die Zeit-
charterraten in der Containerfahrt - die Spitzenwer-
te der vergangenen Monate nicht erreichten, fiihr-
ten doch die anhaltend giinstigen Raten auf wesent-
lichen Schifffahrtsmérkten, verbunden mit Pla-
nungsmdglichkeiten durch die Ergebnisse der Ma-
ritimen Konferenzen zu einer Vielzahl weiterer
Neubauvorhaben deutscher Reeder und Investoren.
Deutsche Schifffahrtsgesellschaften bestellten in
den ersten neun Monaten dieses Jahres 232 Han-
delsschiffe mit 6,9 Mio. BRZ und einem Brutto-
wert von 9,0 Mrd. Euro (Vorjahreszeitraum: eben-
falls 232 Schiffe, 6,0 Mio. BRZ, 7,2 Mrd. Euro).
Hiervon konnten Werften in Korea 71 Neubauauf-
trige verbuchen, 48 Bestellungen gingen an chine-
sische Schiffbauer. Auch deutsche Werften profi-
tierten von der Auftragsvergabe in den ersten drei
Quartalen 2005: Auftrige liber 66 Neubauten mit
2,0 Mio. BRZ kamen von deutschen Reedern. Da-
mit ist die Kapazitét der meisten deutschen Schiff-
baubetriebe bis in das Jahr 2008 ausgelastet.

Anfang Oktober 2005 befanden sich 647 Handels-
schiffe mit einer Gesamttonnage von 20,01 Mio.
BRZ oder 24,55 Mio. tdw fiir deutsche Reedereien
in Bau oder Auftrag (Vorjahr 560 Handelsschiffe
mit 17,90 Mio. BRZ). Diese Schiffsneubauten ha-
ben einen Anschaffungswert von rund 23,2 Mrd.
Euro. In Deutschland werden 102 Schiffe mit 1,89
Mio. BRZ im Wert von ca. 3,6 Mrd. Euro gebaut.
Die wichtigsten Schiffbauldnder deutscher Aus-
landsauftrage waren im Oktober 2005 Siidkorea
mit 189 Schiffen und 10,65 Mio. BRZ, China mit
207 Schiffen und 4,10 Mio. BRZ, Polen mit 20
Schiffen und 0,70 Mio. BRZ und Japan mit 18
Schiffen und 0,92 Mio. BRZ. Die Fertigstellung
der Neubauten ist vorwiegend fiir die Jahre 2006
und 2007 vorgesehen, bei groen Containerschif-
fen reicht der vereinbarte Zeitpunkt der Abliefe-
rung bereits bis in das Jahr 2009 hinein.

Der iiberwiegende Anteil am Auftragsbestand der
deutschen Reedereien entfillt auf Containerschiffe
mit insgesamt 477 Neubauten, 16,4 Mio. BRZ und
einer Stellplatzkapazitdt von 1.555.000 TEU, dar-
unter 137 Schiffe mit einer Kapazitit zwischen
2.000 und 4.000 TEU, 61 Schiffe zwischen 4.000
und 6.000 TEU und 72 Schiffe mit mehr als 6.000
TEU. Bestellt sind dariiber hinaus 80 Stlickgut-
und Ro/Rofrachter, 36 Chemikalientanker, 27 Roh-
6l- und Produktentanker unterschiedlicher Grof3e,
19 Massengutschiffe sowie fiinf Gastanker und drei
Fahrgastschiffe.

48%

Altersstruktur der deutschen Handelsflotte
nach der Bruttoraumzahl
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Verladende Wirtschaft: Gute Beziehungen

Der Verband Deutscher Reeder pflegt gute Bezie-
hungen zur verladenden Wirtschaft. Trotz der grund-
sdtzlichen Meinungsunterschiede beim Thema Wett-
bewerbsrecht vereinbarten Vertreter der VDR-Kom-
mission flir Linienfahrt und des Deutschen Seeverla-
derkommitees im Bundesverband der Deutschen In-

dustrie im Juni 2005 eine weitere Zusammenarbeit
zum Beispiel in den Bereichen Infrastruktur, Libe-
ralisierung von Hafendienstleistungen und Gefah-
renabwehr. Auch zu betrieblichen Themen tauschen
sich beide Seiten bedarfsmiBig aus. RegelméifBige
Treffen der beiden Seiten sind beabsichtigt.

Seemannsgesetz: Anpassung an internationale Ubereinkommen

Am 1. Juli 2005 ist eine Anderung des Seemanns-
gesetzes in Kraft getreten, wodurch das bisherige
innerstaatliche Urlaubs- und Riickbeférderungs-
recht der Seeleute an die internationalen Bestim-
mungen der Ubereinkommens der ILO iiber den
bezahlten Jahresurlaub der Seeleute, 1976 (ILO-
Ubereinkommen Nr. 146) und iiber die Heimschaf-
fung der Seeleute, 1987 (ILO-Ubereinkommen Nr.
166) angepasst worden ist. Zugleich ist das aus
dem Jahre 1902 stammende Gesetz betreffend die
Verpflichtung der Kauffahrteischiffe zur Mitnahme
heimzuschaffender Seeleute aufgehoben worden,
weil es schon seit langem nicht mehr zeitgemal
war.

Tarifentwicklung: HTV-See 2005

Die Tarifgemeinschaft des Verbandes Deutscher
Reeder hat nach zwei Verhandlungsrunden am 31.
Januar 2005 eine Einigung mit der Vereinten
Dienstleistungsgewerkschaft ver.di iiber den Heu-
ertarifvertrag (HTV-See) erzielt. Die Einigung hat-
te eine Einmalzahlung in Héhe von 17,5 Prozent
der jeweiligen Grundvergiitung nach HTV-See
2004 fiir die Monate Februar 2005 bis Juli 2005
und abl. August 2005 eine Anhebung der Heuern
des HTV-See 2004 um linear 2,6 Prozent zum In-
halt (HTV-See 2005). Die Laufzeit des neuen
HTV-See 2005 betragt zwolf Monate bis Ende Juli
2006. Bezogen auf die Gesamtlaufzeit des diesjah-
rigen Tarifergebnisses von 18 Monaten bedeutet

Die beiden ILO-Ubereinkommen sind insgesamt
Bestandteil des Entwurfes fiir ein konsolidiertes
Seearbeitsiibereinkommen, das im Februar 2006
durch eine Seeschifffahrtstagung der Internationa-
len Arbeitskonferenz bei der ILO in Genf beraten
und angenommen werden soll. Die mit dem Ande-
rungsgesetz zum Seemannsgesetz vorbereitete Ra-
tifikation der Ubereinkommen Nr. 146 und Nr. 166
soll die kommenden Beratungen in Genf unterstiit-
zen.

die zweistufige Anhebung der Heuern auf ein Jahr
bezogen wertmifig 2,4 Prozent.

Der Manteltarifvertrag fiir die deutsche Seeschiff-
fahrt (MTV-See) stand zwar nicht zur Disposition.
Die Tarifvertragsparteien haben sich jedoch darauf
verstindigt, dass nach Inkrafttreten des Anderungs-
gesetzes zum Seemannsgesetz eine Arbeitsgruppe
den MTV-See auf notwendige redaktionelle An-
passungsidnderungen an die neue Gesetzeslage hin
iiberpriift und Anderungsvorschliige unterbreitet.
Das Ergebnis der Revision hat seinen Niederschlag
in dem Anderungstarifvertrag zum MTV-See vom
24. August 2005 gefunden.

34



Seeschifffahrt 2005

Fusion: Deutsche Rentenversicherung Knappschaft-Bahn-See

Im Zuge der Organisationsreform in der gesetzli-
chen Rentenversicherung hat die Seekasse am 1.
Oktober 2005 mit der Bundesknappschaft und der
Bahnversicherungsanstalt zur ,,Deutschen Renten-
versicherung Knappschaft-Bahn-See* (K-B-S) fu-
sioniert.

Ziel der Reform ist es, die Wirtschaftlichkeit und
Effektivitit sowie die Kundenndhe in der Renten-
versicherung zu verbessern und dariiber hinaus fiir
alle Trager dauerhaft stabile Rahmenbedingungen
zu schaffen. Alle Triager der gesetzlichen Renten-
versicherung sollen gemeinsam in den nichsten
finf Jahren zehn Prozent der Verwaltungskosten
einsparen, das sind ca. 350 Mio. €. Dies soll vor al-
lem durch die Nutzung von Synergieeffekten und
die Vereinfachung von Verwaltungsabldufen er-
reicht werden.

Die Deutsche Rentenversicherung K-B-S behilt die
Zustandigkeit fiir die Bereiche See, Bergbau und
Bahn, wird aber dariiber hinaus Versicherte aus al-
len Berufen dazu gewinnen. Die neue Deutsche
Rentenversicherung K-B-S hat ihre Hauptverwal-
tung in Bochum. Hamburg wird die nordlichste
Verwaltungsstelle mit Sitz im Seehaus.

Fiir die See-Sozialversicherung ist es zu begriiflen,
dass die Betreuung der Versicherten und Arbeitge-
ber ,,aus einer Hand* auch nach der Fusion erhalten
bleibt. So konnen diese wie gewohnt den umfang-
reichen Dienst der See-Sozialversicherung mit der
See-Krankenkasse, See-Pflegekasse, See-Berufsge-
nossenschaft und Seemannskasse sowie dem See-
drztlichen Dienst unter einem Dach nutzen. Die zu-
letzt genannten Trager der See-Sozialversicherung
sind nicht in die Fusion eingebracht worden und
bleiben damit selbstindig.

Sozialwahlen: Neue Zusammensetzung der Selbstverwaltungsgremien

Am 1.Juni 2005 wurden bundesweit Sozialwahlen
durchgefiihrt. Fiir Betriebe der deutschen See-
schifffahrt hatten diese Sozialwahlen einen unmit-
telbaren Einfluss auf die Zusammensetzung der
Selbstverwaltungsgremien von See-Krankenkasse,
Seekasse (Rentenversicherung) und See-
Berufsgenossenschaft.

Den Selbstverwaltungsgremien als den hochsten
Entscheidungsorganen der Sozialversicherung ist
eine hohe Bedeutung beizumessen. Sie werden pa-
ritdtisch durch Vertreter der Arbeitgeber und durch
Vertreter der Versicherten besetzt. Sie tiberwachen
den Haushalt, die Verwaltung im Allgemeinen und
treffen die strategischen Entscheidungen in der So-
zialversicherung. Die Sozialversicherungen als
Kernstiick und tragende Sdulen des sozialen Siche-

rungssystems pragen mit ihren umfangreichen
Leistungen in erheblichem Umfang die Lebens-
und Arbeitssituation des grofiten Teils der Bevol-
kerung einschlieflich der Seeleute. Deshalb ist es
unabdingbar, dass Vertreter derjenigen, die zur Fi-
nanzierung der Sozialversicherungen beitragen und
auf ihre Leistungen angewiesen sind, Einfluss auf
die Leistungskonkretisierung und die wirtschaftli-
che Verwendung der Mittel nehmen.

Mit den Sozialwahlen 2005 wurden die Vertreter-
versammlung und der Vorstand auf eine hand-
lungsaktive Grofle verkleinert (Vertreterversamm-
lung von 28 auf 20 Mitglieder und Vorstand von
zwolf auf acht Mitglieder) und zudem auf der Ar-
beitgeberseite mehrheitlich durch in der tiglichen
Praxis stehende Arbeitgebervertreter ersetzt.
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Bordpersonal und Arbeitsmarkt: Offiziere gesucht

Aktuell ist kaum noch Bordpersonal arbeitslos ge-
meldet. Das Interesse an Karrieren an Bord bei jun-
gen Leuten hat gerade auf den Berufsmessen, an
denen der Verband Deutscher Reeder teilnimmt,
massiv zugenommen. Auch die See-BG meldet ei-
nen deutlichen Zuwachs bei den Versichertenzah-
len. In den ersten 9 Monaten des Jahres 2005 konn-
te man dort rund 20 Prozent mehr Versicherte fest-
stellen. Mit Stichtag 10. Oktober haben im abge-
laufenen Jahr 784 junge Menschen den Berufsein-
stieg in der Seeschifffahrt begonnen. Das ist eine
Steigerung von iiber 50 Prozent gegeniiber dem
Vorjahreszeitraum. Dazu kommen zahlreiche neue
Ausbildungsverhiltnisse an Land.

Am 1. Oktober 2005 (in Klammern jeweils die
Zahlen vom 1. Oktober 2004) waren auf Handels-
schiffen, die der deutschen Sozialversicherung un-
terliegen, 13.045 (11.275) Seeleute beschiftigt. Die
Anzahl der deutschen Kapitine und Schiffsoffizie-
re betrug 4.637 (4.428), die der ausldndischen
Schiffsoffiziere 1.136 (701), die der deutschen
Schiffsleute 3.438 (3.414) und die der ausliandi-
schen Schiffsleute 3.834 (2.732). Die Zahl der so-
zialversicherungspflichtig Beschiftigten hat sich
damit im Vergleich zum Stichtag des Vorjahres
insgesamt leicht erhoht. Der Anteil der deutschen
Seeleute ist von 2004 zu 2005 von 69,6 Prozent auf
61,9 Prozent gefallen. Von den 494 (593) weibli-
chen Personen, die an Bord beschiftigt sind, fahren
5 (4) als Kapiténe, 45 (40) als nautische und tech-
nische Fiihrungskrifte, 30 (32) als Fach- oder
Hilfskriafte Deck oder Maschine sowie als Schiffs-
mechanikerinnen und 24 (28) als Auszubildende,
die weit liberwiegende Zahl der Arbeitnehmerinnen
wird im Wirtschaftsbereich eingesetzt.

Der Arbeitsmarkt Seeschifffahrt hat sich aus Sicht
der an Bord beschéftigten Arbeitnehmer weiter po-
sitiv entwickelt. Bedingt durch die Ein- und Riick-
flaggung, die seit dem letzten Quartal 2004 spiirbar
wurden, stieg die Nachfrage auch im Mannschafts-
bereich erheblich an. Schiffsmechaniker, 1. Nauti-
sche Offiziere und 2. Technische Offiziere waren
das ganze Jahr iiber kaum noch arbeitssuchend ge-
meldet. In allen Offiziersbereichen, aber insbeson-
dere bei Kapitidnen, war das fortgeschrittene Alter
kein Problem mehr, wenn der Gesamtlebenslauf
stimmte. Nur iltere Leiter der Maschinenanlage
(iiber 60) hatten Probleme, auf neuen groflen Anla-
gen eine Anstellung zu finden.

Die Anzahl der sich monatlich neu arbeitssuchend
meldenden Seeleute ging erheblich zuriick. Waren
es 2004 im Schnitt noch 220, meldeten sich 2005

nur noch 140, auch der Bestand sank von etwa
1.200 auf knapp 800, wovon ca. 200 Personen Kii-
chen- und Bedienungspersonal waren, 150 Nauti-
ker und 180 Techniker, darunter allerdings 80 Pa-
tentinhaber mit Einschrinkungen (altes CMa), die
auf immer groBer werdenden Einheiten auch im-
mer schwerer einzusetzen sind. Auch Hilfskrifte
aus dem Decks- und Maschinenbereich (ca. 120),
meist Ausldnder aus Drittstaaten, haben auf Schif-
fen unter deutscher Flagge keine Einsatzmoglich-
keiten mehr, dagegen profitieren wachbefahigte
Decks- und insbesondere Maschinenleute
(zusammen 150) von dem Mangel an ausgebildeten
Schiffsmechanikern.

Es melden sich immer noch viele in Beschiftigung
stehende Patentinhaber arbeitssuchend, die nach
besseren Konditionen oder Landstellen suchen,
denn auch der sekundére Seearbeitsmarkt ist wei-
terhin sehr gut, insbesondere fiir Nautiker sind 30
Prozent der gesamten Angebote an Land. Der Sog
an Land fiir junge qualifizierte Inhaber von Beféhi-
gungszeugnissen ist sehr hoch. Am meisten Wech-
sel geschehen in Bereichen, von denen Reedereien
direkt profitieren, wie Inspektionen, Stauereien,
beim Internationalen Schiffssicherheitsmanage-
ment-Code oder Internationalen Code fiir die Ge-
fahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen.
Doch auch indirekt kann dann von einem Vorteil
fiir Reedereien gesprochen werden, wenn nédmlich
ebenfalls Dienstleistungsunternechmen wie Versi-
cherungen, See-Berufsgenossenschaft, Klassifikati-
onsgesellschaften und Behorden mit qualifizierten
Seeleuten besetzt sind.

Dagegen haben es Wiedereinsteiger immer noch
sehr schwer. Altere Bewerber oder Bewerber, die
zu lange an Land beschiftigt waren, haben trotz
des beklagten Mangels kaum Einstellungschancen.

Viele Reedereien geben Stellenangebote als Dauer-
auftrage fir Fiihrungspositionen auf. Da die Zahl
der Bewerber sinkt, erfolgt statistisch ein Riick-
gang von Stellenangeboten, so dass durchschnitt-
lich monatlich nur 77 (87) Stellenangebote eingin-
gen, die Vermittlungen dagegen stiegen um fast
zehn Prozent (von 57 auf 62 monatlich). Das be-
deutet, dass in 81 von 100 Fillen die Zentrale Heu-
erstelle Hamburg (ZHH) auch erfolgreich besetzen
konnte.

Die Werbung fiir Metallfacharbeiter als Querein-
steiger zum Technischen Patent hat groen Erfolg,
allerdings lieBen sich noch weit mehr Bewerber be-
geistern, wenn die Reedereien mehr Plitze fiir die
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Erfahrungsseefahrtzeit anbieten wiirden.

Der fiir die Ausstellung eines von der Schiffsbeset-
zungsverordnung abweichenden  Schiffsbeset-
zungszeugnisses notwendige Nachweis der ,,
Verfligbarkeit auf dem inldndischen seeménni-
schen Arbeitsmarkt per Ausdruck von der Inter-
netseite der ZHH weist per 13. September 2005 nur
Kapitine, Kapitdne mit Befugniseinschrankungen
sowie wachbefahigte Schiffsleute Deck aus.

Es ist zu erwarten, dass der in dem Nachweis der
Verfiigbarkeit dokumentierte Mangel an qualifi-
zierten Inhabern von Befahigungszeugnissen in Zu-
kunft die Schiffsbetriebstechnik hérter trifft als die
Nautik. Betrachtet man die Zahl der in 2004 ausge-
stellten Befahigungszeugnisse, ergibt sich folgen-
des: Es wurden 178 Befdhigungszeugnisse zum
Nautischen Wachoffizier ausgestellt; dies sind
mehr als doppelt so viele wie die 77 ausgestellten
Befahigungszeugnisse zum Technischen Wachoffi-
zier. Wenn bedacht wird, dass die vorzugsweise
mit Technischen Schiffsoffizieren zu besetzenden

Inspektorenstellen oder Posten in Klassifikations-
gesellschaften an Land die qualifizierten jungen In-
haber von Technischen Befédhigungszeugnissen aus
der Seefahrt anziehen, so muss von einem erhebli-
chen zukiinftigen Bedarf ausgegangen werden. So-
mit ist die Nutzung neuer Wege in der Ausbil-
dung - der schnellen Ausbildung - von jungen
Schiffsbetriebstechnikern und -ingenieuren drin-
gend geboten.

Unter dem Gesichtspunkt des ebenso seit Mitte
2004 festgestellten Mangels an wachbefdhigten
Schiffsleuten Maschine soll hier erneut auf die
Wichtigkeit des Seiteneinstiegs fiir Metall- oder E-
lektrofacharbeiter zum Erwerb eines Technisches
Beféhigungszeugnis hingewiesen werden, die nur
eine Fahrtzeit von zwolf Monaten im Maschinen-
dienst bendtigen, um zum Schulbesuch zugelassen
zu werden. Nach sechs Monaten Fahrtzeit Maschi-
ne erwerben sie die Wachbefdhigung Maschinen
und konnen im Rahmen der Schiffsbesetzungsver-
ordnung eingesetzt werden.
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Berufsaufklarung: Gestiegenes Interesse an den Karrieren an Bord

Der Verband Deutscher Reeder hat seine Be-
rufsaufklarungsarbeit im Berichtsjahr ausgebaut. Er
hat an kommerziellen berufskundlichen Messen in
Hamburg, K&ln, Berlin, Karlsruhe, Halle und Mag-
deburg gemeinsam mit anderen Verbanden, Unter-
nehmen und Hochschulen teilgenommen. Erstma-
lig wurde an der von den Industrie- und Handels-
kammern in Liibeck, Schwerin und Kiel mitorgani-
sierten ,,Nordjob” - Berufsmesse teilgenommen.
Die Resonanz war hervorragend.

Wie auch in den vergangenen Jahren wurde die gu-
te und effektive Zusammenarbeit mit den Agentu-
ren fiir Arbeit fortgesetzt. 15 berufskundliche Aus-
stellungen von ein bis fiinf Tagen Dauer sowie 15
berufskundliche Vortragsveranstaltungen vor Schii-
lern, Eltern und Lehrern in den Berufsinformati-
onszentren der Arbeitsagenturen sind dabei ab-
gehalten worden. Dariiber hinaus war der Verband
Deutscher Reeder mit seiner Ausstellung auf 19
nichtkommerziellen Berufsborsen und Ausbil-
dungsmessen prasent. In Verbindung mit dem Auf-
tritt des Verband Deutscher Reeder in den Agentu-
ren fiir Arbeit wurden gleichzeitig Berufsberater
informiert und geschult. Der Verband Deutscher
Reeder erhielt von der Stiftung Deutsche See-
mannsschule wie schon in den Vorjahren fiir diese
Informationsveranstaltungen finanzielle Unterstiit-
zung.

Der direkte Erfolg der Berufsaufklirung des Ver-
band Deutscher Reeder ist nach Aussagen der Be-
ratungsstelle fiir Seeschifffahrtsberufe bei der Zent-
ralen Heuerstelle Hamburg (ZHH) anhand der ein-
gehenden Bewerbungen nachzuweisen.

Weitere berufskundliche Informationen werden
durch die stindig aktualisierte Internetprasentation
und die daraus entstehenden CD-ROM angeboten,
die an Ratsuchende verschickt und auf berufskund-
lichen Veranstaltungen des Verband Deutscher
Reeder verteilt wird. Erstmalig werden die Veran-
staltungstermine im Internet angezeigt.

Neue berufskundliche Flyer und eine Informations-
broschiire werden wie die CD-ROM eingesetzt und
an die an die Berufsinformationszentren, diec Be-
rufsbildungsstelle Seeschifffahrt und die ZHH ver-
teilt. Die Resonanz auf Interessentenseite ist erheb-
lich gestiegen: Die Beratungsstelle fiir Schifffahrts-
berufe bei der ZHH berichtet von 693 Beratungen
gegeniiber 507 in 2004.

Das vom Verband Deutscher Reeder in Zusam-
menarbeit mit der Beratungsstelle fiir Schifffahrts-
berufe bei der ZHH organisierte Schiffspraktikum
fiir Schiiler spiegelt das ebenfalls gestiegene Inte-
resse der Jugendlichen an Berufen in der Seeschift-
fahrt wider. Es hat auch in 2005 einen sehr hohen
Stellenwert und kann als wichtigstes Instrument in
der Gewinnung von seemédnnischem Nachwuchs
gewertet werden. Unternehmen, die nautischen o-
der technischen Nachwuchs auf jedwede Weise
ausbilden, profitieren von dem Schiilerpraktikum,
denn sie greifen auf motivierte Berufsanfianger zu-
rlick, die friihzeitig Einblick an die Aufgabenspekt-
ren an Bord erhalten haben. Die Ausbildung dieses
ausgewihlten Personenkreises minimiert spater das
Risiko der vorzeitigen Berufsaufgabe fiir die Aus-
zubildenden jeden Weges, wie auch fiir die betei-
ligten Unternehmen und ist ein extrem effektives
und fiir die beteiligten Unternehmer einfaches Mit-
tel der Nachwuchssicherung.

Im Berichtsjahr war die Nachfrage nach dem Schii-
lerpraktikum besonders groB3. Von den 119 Bewer-
berinnen und Bewerbern konnten 111 ins Prakti-
kum vermittelt werden, das sind 61 mehr als im
Jahre 2004, als 104 Bewerbungen vorlagen. Somit
konnten im Jahre 2005 93 Prozent der Schiiler in
einen Praktikumsplatz vermittelt werden, wéhrend
es im Jahr 2004 es nur 56,2 Prozent waren. Nur 8
Schiiler mussten eine Absage erhalten, meist sehr
junge Schiiler in niedrigen Schuljahren. Erstmalig
nahm in diesem Jahr die Bundeslotsenkammer als
Organisator des Schiilerpraktikums bei den Lotsen-
betriebsvereinen einen signifikanten Anteil von
Schiilern auf. Diese Beteiligung wurde auf Seiten
der Schiiler durchweg positiv aufgenommen. Die
beteiligten Reedereien und die Bundeslotsenkam-
mer berichten von sehr interessierten Schiilerprak-
tikanten.

Es standen den ausbildungsinteressierten Reederei-
en auch bei gestiegenem Angebot von Ausbil-
dungsplétzen qualifizierte Bewerber in ausreichen-
der Zahl zur Verfiigung. Wegen des Bewerbertiber-
hangs konnten sich die Reedereien die fiir die Be-
setzung ihrer Schiffe geeigneten Auszubildenden
aussuchen. Zum Berichtszeitpunkt lagen bei der
Beratungsstelle fiir Schifffahrtsberufe der ZHH
noch 38 unversorgte Bewerber, insbesondere wir-
ken sich hier ein Alter von mehr als 25 Jahren und
ein schwacher Hauptschulabschluss als Einstel-
lungshindernis aus.
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Seefahrtsausbildung: Uber 50 Prozent mehr Neueinsteiger

Im Jahr 2005 wurden deutlich mehr Nachwuchs-
kréfte ausgebildet als im Vorjahr. Es gab iiber 50
Prozent mehr Neueinsteiger als 2004. Es wurden
(Stand 10. Oktober; in Klammern jeweils die Zah-
len vom Oktober 2004) bereits 280 (215) Ausbil-
dungsvertrége iiber eine Ausbildung zum Schiffs-
mechaniker durch die Berufsbildungsstelle See-
schifffahrt eingetragen, und 68 (29) Offiziersassis-
tenten wurde eine Anmusterungsbescheinigung
durch die Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt
(BBS) ausgestellt. Besonders die erheblich gestei-
gerte Zahl der Ausbildungsvertrdge zum Schiffs-
mechaniker zeigt die gesteigerte Akzeptanz der
seeménnischen Ausbildung. Das Bordpraktikum
zur Fortbildung zum Schiffsmechaniker absolvier-
ten unter der Tragerschaft des Seeménnischen Be-
rufsforderungswerkes im Geschéftsjahr hingegen
nur 56 (68) Metall- oder Elektrofacharbeiter oder
Matrosen beziehungsweise Motorleute. Der Riick-
gang ist hier eindeutig auf die schwierigere Forde-
rungsmoglichkeit durch die Agenturen fiir Arbeit
seit Aktivierung von Hartz IV zuriick zu fithren. E-
benfalls unter der Trigerschaft des Seemédnnischen
Berufsforderungswerkes absolvierten bisher 18
(24) Seeleute der Marine ihr Praktikum als Vorstu-
fe auf dem Weg zu einem zivilen Beféhigungs-
zeugnis.

Die Fachhochschulen meldeten 297 (146) Praxisse-
mesterstudenten, die ihr nautisches Studium mit in-
tegrierten Praxissemestern begannen, sowie zehn
(fuinf) Praxissemesterstudenten, die diesen Weg fiir
das Studium der Schiffsbetriebstechnik wiéhlten.
Die Fachschule Cuxhaven hat die Hochstzahl von
26 Schiilern in 2005 auf den Weg zum Schiffsbe-
triebstechnischen Assistenten gebracht, hier ist die
Kapazititsgrenze fiir einen Zug erreicht. Im Friih-
jahr 2006 beabsichtigt die Seefahrtschule Cuxha-
ven jedoch, einen zweiten Zug Schiffsbetriebstech-
nische Assistenten mit ebenfalls 26 Schiilern be-
ginnen zu lassen, um dem groflen Interesse an die-
sem Weg sowohl durch die Unternehmen als auch
durch junge Leute zu entsprechen. Erstmalig waren
in 2005 diejenigen Metall- oder Elektrofacharbeiter
in der Zahlung enthalten, die eine Fahrtzeit von
zwOlf Monaten im Maschinendienst absolvieren,
um ein technisches Befahigungszeugnis zu erwer-
ben. Dieser Weg wurde seit 2004 massiv beworben
und trdgt nun in Gestalt von 29 derart eingesetzten
Personen erste Friichte. Somit haben per 10. Okto-
ber 2005 784 (515) junge Leute erstmalig ihren
Weg zu einer Karriere in der Seeschifffahrt begon-
nen. Dies bedeutet eine hervorragende Steigerung
gegeniiber dem Vorjahr.

Die Anzahlen der Praxissemesterstudenten werden
sich nicht mehr signifikant &ndern, da das Semester
begonnen hat. Eine Steigerung bei den Auszubil-
denden zum Schiffsmechaniker kann jedoch noch
erwartet werden, da diese Ausbildung - wie auch
die Ausbildung zum Offiziersassistenten - jederzeit
begonnen werden kann.

Die Zahl der ausgestellten Befdhigungszeugnisse
zeigt wie auch in 2004 ein in Richtung der Nautik
geneigtes Bild. Es wurden 178 unbegrenzte Beféhi-
gungszeugnisse zum nautischen Wachoffizier, je-
doch nur 77 Befdhigungszeugnisse zum techni-
schen Wachoffizier neu ausgestellt. Dieser Trend
spiegelt sich auch in den von der BBS erfassten
Berufswiinschen der jungen Schiffsmechaniker wi-
der. Das Ziel Nautischer Schiffsoffizier &uflerten in
2004 27 Prozent, das Ziel technischer Schiffsoffi-
zier 18 Prozent der Abschlusspriiflinge. 41 Prozent
wiinscht zundchst als Schiffsmechaniker zu fahren
und sieht sich in der aktuellen Arbeitsmarktlage in
diesem Wunsch bestérkt. 14 Prozent wechseln den
Beruf. Somit ist zu erwarten, dass sich der Bedarf
an Inhabern von Technischen Befahigungszeugnis-
sen mehr verstarkt.

Die Fortbildung zum Schiffsmechaniker, die bis
September 2005 aus einem Praktikum von drei
Monaten an Deck, vier Monaten in der Maschine
und dem Ergénzungslehrgang II Deck bestand, hat
sich aus Griinden der STCW-Konformitét drastisch
verldngert. Das Praktikum besteht nun aus neun
Monaten Deck und sechs Monaten Maschine sowie
dem Ergénzungslehrgang Deck von zehn Wochen.
Auch fir Facharbeiter Deck oder Maschine, die
den Schiffsmechanikerbrief erwerben wollen, gel-
ten die neuen Zeiten im jeweiligen Bereich. Da
durch die hohe Gesamtdauer von 18 Monaten eine
Forderung durch die Arbeitsagentur oder die Ar-
beitsgemeinschaften nicht moglich ist, kann dieser
Weg nur einer geringen Anzahl von Personen zur
Verfligung stehen.

Daher gewinnt der Seiteneinstieg zum Technischen
Schiffsoffizier fiir Facharbeiter in einem Metall-
oder Elektroberuf erheblich an Bedeutung. Um das
enorme Potential der bestens ausgebildeten Fachar-
beiter Metall-Elektro fiir die Seefahrt nutzen zu
konnen, brauchen diese nur eine Fahrtzeit von
zwOlf Monaten im Maschinendienst. Danach kon-
nen sie an einer Fachschule in zwei Jahren - oder
an einer Fachhochschule in drei Jahren - ein techni-
sches Befdhigungszeugnis erwerben. Wéhrend der
zwoOlf Monate der Erfahrungsseefahrtzeit unterliegt
der Facharbeiter Metall-Elektro, wenn er als Besat-
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zungsmitglied - z. B. als Hilfskraft Maschine - ge-
mustert ist, der Richtlinie zur Senkung der Lohnne-
benkosten und wird somit gefordert. Nach sechs
Monaten Seefahrtzeit Maschine erwirbt er die
Wachbeféhigung Maschine und kann als wachbefi-

higtes Besatzungsmitglied eingesetzt werden. Die
Fahrtzeit von zwolf Monaten ist der schnellste
Weg, einen qualifizierten technischen Schiffsoffi-
zier zu erhalten.

Kaufménnische Ausbildung: Zahl der Auszubildenden auf hohem Niveau

In Anpassung an die positive Entwicklung des
Schifffahrtsstandorts Deutschland haben die
Schifffahrtsunternehmen ebenfalls die Zahl der
Auszubildenden Schifffahrtskaufleute kriftig auf-
gestockt. Wahrend die Zahl der abgeschlossenen
Ausbildungsvertrdge im Jahre 2000 noch bei 230
lag, waren es im Jahr 2004 bereits 320, davon al-
lein in Hamburg etwa 190. Dies entspricht einer
Steigerungsrate von nahezu 40 Prozent. Damit sind
viele Unternehmen mittlerweile an ihre Kapazitéts-
grenze - was die Ausbildung betrifft - angelangt.
Hinzu kommt, dass insbesondere in der Linien-
schifffahrt Unternehmen verstérkt dazu {ibergehen,
neben Schifffahrtskaufleuten auch Biirokaufleute
und Speditionskaufleute auszubilden.

Mit der Neuordnung des Berufsbildes fiir Schiff-
fahrtskaufleute zum 1. August 2004 sind in der
Praxis bisher keine gravierenden Probleme aufge-
taucht. Die Umstellung des Berufsschulunterrichts
auf sogenannte Lernfelder ist hingegen noch nicht
iiberall abgeschlossen und bedarf noch der weite-
ren Entwicklung. Ebenso stehen noch erste Erfah-
rungen mit der neu gestalteten Priifungsordnung
aus.

Neuland wird bei der Organisation der beruflichen
Schulen in Hamburg betreten. Senat und Wirtschaft
haben sich im Juni 2004 in einem Ausbildungskon-
sens iiber die Reform der beruflichen Schulen ver-
einbart. Hauptziel der Reform ist eine Qualitétsver-
besserung der beruflichen Bildung, die auf einer
engen Partnerschaft zwischen der Wirtschaft mit
ihren Ausbildungsbetrieben und dem Staat mit sei-
nen Schulen beruht. Durch Verlagerung eines Teils
der bislang in der Behdrde wahrgenommenen Auf-
gaben und Verantwortungen erhalten die Schulen

mehr Selbsténdigkeit und groBere Gestaltungs-
spielrdume. So sollen die beruflichen Schulen ein
eigenes Budget fiir Personal- und Sachmittel erhal-
ten. Durch mehr eigenverantwortliche und ergeb-
nisorientierte Steuerung und eine gleichberechtigte
Teilhabe von Staat und Wirtschaft innerhalb der
neuen Gremienstruktur soll die Qualitdt der schuli-
schen Arbeit sowie die Qualitit der beruflichen
Bildung insgesamt verbessert werden. Die Staatli-
che Handelsschule Berliner Tor (H18), an der
Schifffahrts- und Reiseverkehrskaufleute ausgebil-
det werden, gehort zu den vier Erprobungsschulen,
die das Reformwerk als erste mit Leben erfiillen
sollen. Die ausbildenden Unternehmen, die mit ins-
gesamt vier Reprisentanten in dem im Vergleich
zum Schulbeirat mit erweiterten Kompetenzen aus-
gestatteten Schulvorstand vertreten sind, werden
die Entwicklung mit groBem Interesse und Engage-
ment begleiten.

Bedauerlich ist hingegen, dass es den Wirtschafts-
verbinden trotz aller Bemiihungen nicht gelungen
ist, den Schulstandort Rostock zu erhalten. Auszu-
bildende aus den Hafenplitzen Mecklenburg-
Vorpommerns werden kiinftig in Kiel oder Ham-
burg beschult werden miissen.

Die Arbeiten an einer Neuauflage des Lernbuches ,,
Giiterverkehr iiber See* sind zwar erheblich weiter
fortgeschritten, doch gestaltet sich die redaktionelle
Arbeit mit den Autoren, die sdmtlich aus der Praxis
kommen und ihre Autorentitigkeit ehrenamtlich
ausiiben, weit schwieriger als erwartet, so dass sich
der vorgesehene Erscheinungstermin noch weiter
verzogern wird. Voraussichtlich wird das Lernbuch
nicht vor dem Sommer 2006 verfiigbar sein.
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Seelotswesen: Lotsgelder und Lotsabgaben steigen

Nachdem die Tarife fiir Lotsgelder und Lotsabga-
ben vereinbarungsgemal iiber einen Zeitraum von
drei Jahren hinweg nicht angehoben worden waren
und sich die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) mit der Bundeslotsenkammer, den Kiisten-
landern und den maritimen Wirtschaftsverbdnden
auf ein neues Tarifierungssystem verstandigt hatte,
erfolgte zum 1. Januar 2005 auf den einzelnen Re-
vieren eine Anpassung der Lotsgeldtabellen zwi-
schen 2,5 und 8,25 Prozent. Lediglich auf dem Re-
vier ,,Ems* konnte der Lotsgeldtarif aufgrund ver-
schiedener Sonderentwicklungen stabil gehalten
werden. Eine ebenfalls vorgesehene Erhdhung der
Lotsabgaben wurde zuriickgestellt.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
des Bundes hat in diesem Jahr den Seelotsen erneut
eine Erhohung ihrer Betriebseinnahmen um 2,5
Prozent zugesagt, so dass eine weitere Anpassung
der Lotsgeldtabellen notwendig wird. Die endgiilti-
gen Prozentsdtze filir die Erhohung der Lotsgeldta-
bellen in den verschiedenen Revieren stehen aller-
dings noch ebenso wenig fest wie der Zeitpunkt der
Tarifanhebung. Die maritimen Wirtschaftsverban-
de haben die WSV jedoch dringend gebeten, in die-
sem Jahr keine zweite Anhebung der Lotsgeldta-
bellen vorzunehmen, sondern die erh6hten Lotsgel-
der frithestens am 1. Januar 2006 tarifwirksam wer-
den zu lassen. Letzteres gilt auch fiir die angekiin-
digte S-prozentige Erhhung der Lotsabgaben.

Schon nach Abschluss der Gesprache in den erst-
mals im Jahre 2004 eingesetzten regionalen Ar-
beitskreisen hatten die Vertreter der Wirtschaft ih-
ren Unmut iiber den Verlauf der Beratungen zum
Ausdruck gebracht. In diesem Jahr haben sich die

Reprisentanten der Wirtschaft an den Sitzungen
der Arbeitskreise iiberwiegend nicht mehr beteiligt.
Grund dafur war insbesondere, dass sie vom WSV
weder rechtzeitig noch mit ausreichenden Unterla-
gen fiir die anberaumten Sitzungen versehen wur-
de. Eine angemessene Vorbereitung der Wirt-
schaftsvertreter auf die Diskussion der einzelnen
Tagesordnungspunkte war somit nicht moglich. In
Gespriachen im Hause des Bundesverkehrsministe-
riums (BMVBW) soll nun gepriift werden, inwie-
weit die Beteiligung der Wirtschaftsvertreter in den
Arbeitskreisen kiinftig auf eine akzeptable Basis
gestellt werden kann.

Ebenso soll in weiteren Gesprachen mit der WSV
erortert werden, wie auf weiteren relevanten Hand-
lungsfeldern, die bereits vom BMVBW in seinen ,,
Konzeptionellen Uberlegungen zur Weiterentwick-
lung des Seelotswesens® vom 27. Mai 1999 aufge-
zeigt worden waren, zusétzliche kostensenkende
Rationalisierungspotentiale erschlossen werden
konnen. Aus Sicht der maritimen Wirtschaftsver-
bande sind die seinerzeit angestrebten Reformen
wie zum Beispiel die Zusammenlegung von see-
lots- und Hafenlotssystemen und eine weitere Fle-
xibilisierung der Lotsenannahmepflicht in den zu-
riickliegenden sechs Jahren nicht mit dem notwen-
digen Nachdruck vorangetriecben worden. Aber
auch die Frage der kiinftigen Nachwuchsrekrutie-
rung fiir die Lotsen, die sich um dieselben Bewer-
ber bemiihen wie die deutsche Handelsschifffahrt,
bedarf einer zeitnahen Beantwortung. Nicht zuletzt
geht es um die Vereinbarung einer Systematik zur
kiinftigen Anpassung der Lotsbetriebseinnahmen
an die allgemeine Einkommensentwicklung, um
die Tarifierung auf eine verléssliche, nachvollzieh-
bare Basis zu stellen.
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Verkehrsverlagerung auf den Seeweg: Miihsam aber erfolgreich

Obwohl das deutsche ShortSeaShipping Promotion
Center (SPC) in den ersten vier Jahren seiner Ta-
tigkeit schon etwa 74 Mio. Tonnenkilometer (tkm)
vom durchgehenden Strafengiiterverkehr auf See-
und Binnenschifffahrtswege verlagern konnte, wird
weiterhin Potential fiir zusétzliche Verlagerungsef-
fekte gesehen. Das bisher verlagerte Transportvo-
lumen entspricht ca. 3.000 Lkw-Fahrten iiber eine
Strecke von jeweils 1.000 km, wenn ein Ladungs-
gewicht von 25 t per Lkw zugrunde gelegt wird.
Bei umweltpolitischer Betrachtungsweise ergibt
dies eine Reduzierung der CO,-Emissionen um
knapp 5.000 t.

Die Hoffnung, weitere Verkehrsverlagerungen rea-
lisieren zu konnen, wird u.a. dadurch genéhrt, dass
allein im Jahr 2004 gut 30 Mio. tkm auf intermoda-
le Transportketten unter Einschluss der See- und
Binnenschifffahrt gelenkt werden konnten, d.h.
nach mithsamem Start ist die Tendenz der Verlage-
rungsinitiative steigend, obwohl die iiberwiegende
Zahl der Spediteure noch immer sehr zuriickhal-
tend auf Hinweise zur moglichen Nutzung européi-
scher Binnenwasserstrallen und innereuropdischer
Seewege reagiert. Einzelne mittelstédndische Spedi-
tionen hingegen betreiben das Geschéft mittlerwei-
le recht erfolgreich, da sie erkannt haben, dass der
durchgehende StraBengiiterverkehr in der Regel
zwar der einfachere, aber nicht immer der giinstigs-
te Weg ist, um die Ware vom Produzenten zum
Konsumenten zu bringen. Durch den Beitritt des
Branchenriesen Kiihne & Nagel zum SPC wird ei-
ne nicht unerhebliche Stirkung des Bewusstseins
im Speditionsgewerbe flir die Short Sea-
Alternative erwartet.

Neben dem Speditionsgewerbe sind es insbesonde-
re die Konsumgiiterindustrie, der Grof3- und Au-
Benhandel, der Einzelhandel sowie die Autoindust-
rie und ihre Zulieferer, bei denen zusétzliches Ver-
lagerungspotential vermutet wird. Das Interesse all
dieser Gruppen an der Arbeit des SPC ist im ver-
gangenen Jahr betrachtlich gestiegen. Allein die
Zahl der Anfragen hat sich gegeniiber 2003 um ca.
30 Prozent erhoht und zu der Verkehrsverlagerung
von 30 Mio. tkm gefiihrt.

Der Vorschlag des Europidischen Parlaments und
des Rates iiber die Standardisierung palettenbreiter
intermodaler Ladeeinheiten, die hinsichtlich ihrer
Bauart und Belastbarkeit dem etablierten ISO-
Norm-Container entsprechen, ist zwischenzeitlich
nicht weiter vorangekommen. Lediglich das euro-
paische Normungsverfahren fiir palettenbreite sta-
pelbare Wechselbehélter, deren Verwendung auf

Containerschiffen allerdings problematisch ist,
wurde weiter vorangetrieben. Da Konsumgiiter in-
nerhalb Europas vornehmlich auf Euro-Paletten ge-
packt, gelagert und transportiert werden, haben
Short Sea-Reedereien, die nicht nur Feederdienste
betreiben, in den vergangenen Jahren in bereits
verfiigbare ungenormte palettenbreite Container in-
vestiert und ihre Schiffsneubauten stautechnisch
auf die Unterbringung dieser Behilter eingerichtet.
Nach jiingsten Untersuchungen stehen in Europa
heute etwa 50.000 dieser ungenormten paletten-
breiten Container zur Verfiigung, genug, um die
Verkehrsverlagerungsphantasien in Industrie und
Handel nicht nur anzuregen, sondern auch zu reali-
sieren.

Welche positiven Effekte die von der Europiische
Union angebotenen Finanzhilfen fiir Projekte zur
Verbesserung der Umweltfreundlichkeit des Giter-
verkehrssystems (Programm ,,Marco Polo®) fiir die
Praxis haben werden, ist nach wie vor nicht deut-
lich erkennbar. Befiirchtungen, dass die in diesem
Zusammenhang gewéhrten Finanzhilfen mogli-
cherweise zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen
den Verkehrstragern bzw. innerhalb eines einzel-
nen Verkehrstrigers fithren, konnten bisher noch
nicht vollig ausgerdumt werden. Deutsche Seever-
kehrsunternehmen haben von den Marco Polo-
Programmen bisher nicht profitieren kdnnen, son-
dern waren allenfalls durch konkurrierende Projek-
te ausldndischer Mitbewerber betroffen.

Ahnlich stellt sich die Situation hinsichtlich des
Ausbaus transeuropdischer Verkehrsnetze (Trans-
European Networks - TEN) und den damit eng in
Verbindung stehenden ,Motorways of the Sea“
dar. Welche Art von Verkehrs- und Transportsyste-
men sich hinter den sogenannten .,
Meeresautobahnen® verbirgt, ist nach wie vor un-
klar. Am ehesten konnte vielleicht noch der Nord-
Ostsee-Kanal - die kiirzeste Verbindung zwischen
Nord- und Ostsee - als ,,Meeresautobahn‘ bezeich-
net werden. Von deutscher Seite ist dieses Projekt
zur Forderung angemeldet worden. Eine Teilfinan-
zierung des wegen stindig wachsender Schiffsgro-
Ben dringend benétigten Ausbaus des Kanals durch
EU-Mittel wire aus Sicht der internationalen See-
schifffahrt sehr zu begriiBen. Ansonsten sollten
sich die diesbeziiglichen Projekte vordringlich auf
eine Optimierung der Anbindung von Seeverkehrs-
strecken an das Hinterland konzentrieren, um inter-
modale Container- und Trailerverkehre im Ver-
gleich zum durchgehenden StraBengiiterverkehr
wettbewerbsfahiger zu machen.
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ASEAN
BBS

BIP

BRZ

EG
ELAA
EU
GATS
HTV-See
ILO

IMB

IMF
IMO

ISF

ISM Code

ISO

ISPS Code

LNG
LPG
MARPOL

Mio.
MTV-See
OECD

P&I-Club
Ro/Ro-Schiff
SOLAS

SPC
STCW

tdw
TEN
TEU
VDR
ver.di
WTO
ZHH

Abkiirzungsverzeichnis

Association of South-East Asian Nations

Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt

Bruttoinlandsprodukt

Bruttoraumzahl

Européische Gemeinschaften

European Liner Affairs Association

Européische Union

General Agreement on Trades and Services

Heuertarifvertrag fiir die deutsche Seeschifffahrt

International Labour Organization - Internationale Arbeitsorganisation
International Maritime Bureau - Internationale Schifffahrtsbiiro
International Monetary Fund - Internationaler Wahrungsfonds

International Maritime Organization - Internationale Seeschifffahrtsorganisation
International Shipping Federation

International Safety Management Code - Internationaler
Sicherheitsmanagement Code

International Organization for Standardization - Internationale
Standardisierungs Organisation

International Ship and Port Facility Security Code - Internationaler Code fiir die
Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen

Liquefied Natural Gas

Liquefied Petroleum Gas

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships

- Internationales Ubereinkommen von 1973 zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe

Millionen

Manteltarifvertrag fiir die deutsche Seeschifffahrt

Organisation for Economic Co-Operation and Development - Organisation
fiir Wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung

Protection and Indemnity-Club (Versicherungsverein auf Gegenseitigkeit)
Roll-on/Roll-off-Schiff

International Convention on Safety of Life at Sea - Internationales
Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See

Short Sea Shipping Promotion Center

International Convention on Standards of Training, Certification and Watch-
keeping for Seafarers - Internationales Ubereinkommen iiber Normen fiir die
Ausbildung, die Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst von
Seeleuten

tonnage deadweight/tons deadweight

Trans-European Networks

Twenty Foot Equivalent Unit

Verband Deutscher Reeder

Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft

World Trade Organization - Welthandelsorganisation

Zentrale Heuerstelle Hamburg
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