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eee VORWORT

Die Schiftfahrt
muss auf Kurs

bleiben

Trotz der gemischten Bilanz fir das Jahr
2008 darf nicht vergessen werden: Die
Schifffahrt befindet sich nicht in einer
strukturellen Krise. Langfristig ist mit
dem Wachstum des Welthandels und

steigendem Transporthedarf zu rechnen.

valent. Im Laufe des Jahres schwichte sich die

Konjunktur ab, was durch die Auswirkungen der
Finanzmarktkrise verstirkt wurde. Das Wachstum im
Transportvolumen reduzierte sich deshalb und die
Fracht- und Charterraten gerieten zum Teil erheblich
unter Druck. Trotz des derzeitigen Abschwungs der
Weltwirtschaft befindet sich die Schiftfahrt jedoch
nicht in einer strukturellen Krise. Langerfristig ge-
hen alle Prognosen von weiterem Wachstum aus, da
der Prozess der Globalisierung sich fortsetzen wird.
Nach der Uberwindung der Finanzmarktkrise kon-
nen sich die entstandenen Potentiale der Industrie-
und vor allem der Schwellenlander wieder entfalten.
Es kommt entscheidend darauf an, dass Vertrauen
in die Finanzmarkte zuriickkehrt und die Finanzie-
rung der Realwirtschaft wieder in normale Bahnen
zuriickgefithrt wird.

Die politischen und rechtlichen Rahmenbe-
dingungen fiir die Schifffahrt in Deutschland sind
grundsitzlich gut. Die Entwicklung insbesondere
des letzten Jahrzehnts seit Einfithrung der Tonna-
gesteuer und der Einrichtung der Nationalen Mari-
timen Konferenzen zeigt das deutlich. Der deutsche
Schifffahrtsstandort hat sich nicht zuletzt dank die-
ser Bedingungen besser entwickelt als andere Schiff-
fahrtsstandorte. Damit verbunden ist die von den
Unternehmen zugesagte Riickflaggung von Schiffen

Die Bilanz des Schiftfahrtsjahres 2008 ist ambi-

unter die deutsche Flagge und die Vergroflerung des
Beschiftigungsangebots fiir Seeleute und Landbe-
schiftigte der Reedereien und der Unternehmen in
ihrem Umfeld. Die auf den Nationalen Maritimen
Konferenzen eingegangenen Verpflichtungen sind
von allen Beteiligten eingehalten worden. Deshalb
werden bis Ende des Jahres erneut mehr als 100
Schiffe unter die deutsche Flagge gebracht. Die Han-
delsflotte unter deutscher Flagge wird dann aus mehr
als 500 im internationalen Verkehr eingesetzten
Schiffen bestehen. Die Zahl der seemannischen Aus-
bildungsverhaltnisse bleibt weiter auf hohem Niveau.
Hier gilt es, angesichts der bestehenden Knappheit
an qualifiziertem Personal und der demografischen
Entwicklung die Ausbildungsanstrengungen noch
einmal wesentlich zu verstarken. Die in den See-
fahrtschulen erforderlichen Ausbildungskapazititen
wurden entsprechend der auf der letzten Nationalen
Maritimen Konferenz 2006 gegebenen Zusage von
den Landern mit finanzieller Unterstiitzung des Ver-
bandes ausgebaut. Auch auf der nichsten Nationalen
Maritimen Konferenz im Marz 2009 wird die Ausbil-
dung ein vorrangiges Thema bleiben. Dort missen
Entscheidungen tiber das weitere Vorgehen mit den
Landern getroffen werden.

Die Schiftfahrt hat die Schiffssicherheits- und
Umweltschutzstandards kontinuierlich und erfolg-
reich erhoht. Ungeachtet dessen arbeitet die Schiff-
fahrt in den internationalen Gremien daran, ihre
schon sehr positive Umweltbilanz weiter zu verbes-
sern. Nachdem mit angemessenen Ubergangsfristen
die Emissionen von Luftschadstoffen in den niachsten
Jahren wesentlich gesenkt werden, ist die Debatte
iiber den Beitrag der Schiftffahrt zur Einddmmung
des Klimawandels noch in vollem Gang. Auch wenn
Schiffe schon heute gemessen an ihrem Transport-
volumen im Vergleich aller Verkehrsmittel am we-
nigsten Kohlendioxid emittieren, ist die Schifffahrt
bereit, ihre Energie- und Emissionseffizienz weiter
zu optimieren. Das erfordert jedoch einen global ver-
bindlichen Rahmen, wie er fiir alle Anforderungen
an die weltweite Seeschifffahrt unabdingbar ist. Die
IMO wird bis Ende 2009 entscheiden, welche ver-
bindlichen Mafinahmen ergriffen werden sollen.

Die Schifffahrt war - besonders in den vergan-
genen Jahren - auf gutem Kurs. Diesen Kurs muss
und kann sie auch iiber die Konjunkturzyklen hin-
weg beibehalten.

st ol

Michael Behrendt
Vorsitzender des Vorstands der
Hapag-Lloyd AG
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Grofde Herausforderungen
nach Jahren des Booms

Vier Jahre ist die Weltwirtschaft kraftig gewachsen. Mit ihr konnte der Welthandel deutlich
zulegen. Bei gedampften Aussichten fiir die kommenden Monate konnen die Auswirkungen

der Finanzkrise auf die Schifffahrt aber noch nicht abschliefend eingeschatzt werden.
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Wachstum der Welthandelsflotte

um ca. 7 % pro Jahr hat sich auch in
2008 noch fortgesetzt. Die Zahl der Ab-
wrackungen alterer Schiffe ist nach wie
vor duflerst gering. Gleichzeitig befindet
sich der Bestellbestand mit einem Anstieg
von mehr als 30 % auch in diesem Jahr
wieder auf einem neuen Rekordniveau.
Die Auftragseinginge erreichten nach
Tonnage das doppelte Volumen der fer-
tig gestellten Schiffe. Allerdings gehen
die Neubauauftrige seit dem 1. Halbjahr
2008 zurtick. Die deutsche Handelsflot-
te nahm bis Mitte 2008 innerhalb eines
Jahres iiber 10% zu und wuchs damit wie
in den vergangenen Jahren tiberdurch-
schnittlich. Ihr Anteil an der Welthandels-
flotte betrdgt nach Tonnage 9 %, womit
sie nach Griechenland und Japan mit ca.
15% weiterhin den 3. Rang einnimmt. Die
deutsche Handelsflotte hat bei Container-
schiffen einen Kapazititsanteil von 35 %
und besteht im Durchschnitt aus grofien
Containerschiffen.

Nach einem vier Jahre andauernden
kraftigen Wachstum der Weltwirtschaft
von durchschnittlich ca. 5 % und des
Welthandels von ca. 9 % haben sich die
wirtschaftlichen Aussichten im Laufe des
Jahres 2008 verschlechtert. Allerdings
konnen zur Zeit weder das Ausmafd der
Einfliisse der Finanzmarktkrise auf die
Weltwirtschaft und den Welthandel noch
deren Folgen fiir die Schifffahrt gut ge-
nug eingeschétzt werden. Allerdings wird

Das seit Jahren anhaltende kraftige

auch im kommenden Jahr unverandert
von einem Wachstum ausgegangen, das
iiber dem in vergleichbaren Industrien
liegen soll.

Das Wachstum des fiir die deutsche
Schifffahrt besonders wichtigen Contai-
nerverkehrs, das in den Vorjahren {iber
10 % lag, hat sich in 2008 auf etwa 6 %
abgeschwicht. Dem gegeniiber sind die
Schiffsbetriebskosten um ca. 8 % gegen-
iiber dem Vorjahr gestiegen, insbesonde-
re die dafiir wesentlichen Bunker- und
Personalkosten. Dem horrenden Anstieg
des Bunkerpreises im Laufe des Jahres
auf mehr als 700 USD je Tonne ist in der
zweiten Jahreshilfte ein ebenso rasanter
Abfall auf ca. ein Drittel des Spitzenwertes
gefolgt. Es ist aber damit zu rechnen, dass
die Bunkerpreise nicht dauerhaft auf die-
sem Niveau bleiben, sondern wieder stei-
gen werden.

Die Entwicklung der Frachtraten war
in der zweiten Jahreshilfte 2008 nicht zu-
friedenstellend. In der Linienschiftffahrt
kann aber auch in den nachsten Jahren
von einem steigenden Beforderungsvolu-
men ausgegangen werden.

In den Zeitchartermirkten sind die
Raten in 2008 je nach Gréflenklassen der
Schiffe teilweise erheblich zuriick gegan-
gen. Infolge des geringeren Transportbe-
darfs schlieflen die Linienreedereien An-
schlusschartern nur noch auf niedrigerem
Ratenniveau und auf kiirzere Frist. Hier
kann sich der in den néichsten Jahren zu
erwartende grofie Zulauf von Neubauten

besonders belastend auswirken, falls sich
die weltwirtschaftliche Entwicklung nicht
wieder verbessert.

Die Fracht- und Charterraten in der
Bulkschifffahrt sind in der ersten Jah-
reshalfte 2008 auf ein historisches Rek-
ordniveau gestiegen, in der zweiten Jah-
reshilfte aber dramatisch eingebrochen.
Auch hier ist zu erwarten, dass sich die
Marktlage bei einer abkithlenden Welt-
wirtschaft und angesichts der grofien Zahl
von Neubauten noch nicht entspannt.

Die Prognose fiir die Schifffahrt
bleibt trotz eines vielleicht beginnenden
Konjunkturabschwungs positiv. Der Pro-
zess der Globalisierung ist nicht reversibel,
er hat sich lediglich verlangsamt. Insbe-
sondere China und die anderen Schwel-
lenlénder haben weiter enorme Entwick-
lungspotentiale, zu deren Entfaltung wie
in den vergangenen Boomjahren die
Schifffahrt unverzichtbar bleibt. Dariiber
hinaus kommt es fiir die Schifffahrt dar-
auf an, wie schnell die Finanzmarktkrise
tiberwunden werden kann.

Hans-Heinrich Noll
Hauptgeschaftsfiihrer
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Weltkon-
junktur:

Abkiithlung

Die Finanzmarktkrise und die stark
verteuerten Rohstoffe haben zu einer
Verlangsamung des wirtschaftlichen

Wachstums gefiihrt.

Aufschwung, der durch Steigerungsraten der

Weltwirtschaft von fiinf Prozent im Durch-
schnitt gekennzeichnet war, hat sich das wirtschaft-
liche Umfeld nach Einschitzung des Internationalen
Wihrungsfonds deutlich verschlechtert. Aktuell be-
lasten die Auswirkungen der Finanzmarktkrise, die
im ersten Halbjahr 2008 drastische Verteuerung von
Rohstoffen und der damit einhergehende Inflations-
schub sowie die negative Entwicklung an Immobili-
enmirkten die weltwirtschaftliche Entwicklung. Die
gesamtwirtschaftliche Produktion nahm infolge des-
sen langsamer zu als in den Jahren zuvor. Besonders
stark betroffen sind die Industrielinder, deren Wirt-
schaft in eine Schwichephase mit sinkenden Wachs-
tumsraten gleitet und 2009 in eine Stagnation oder
einen Abschwung rutschen kénnte. Zugleich wird die
Zunahme der Wirtschaft in den Schwellen- und Ent-
wicklungslandern auf hohem Niveau gebremst. Zu
diesem Schluss kommt der Internationale Wahrungs-
fonds (IWF) in der Herbstprognose des ,World Eco-
nomic Outlook® vom Oktober 2008. Nach den Anga-
ben des IWF wird sich das Weltwirtschaftswachstum
in 2008 um 3,9 Prozent statt 5,0 Prozent im Vorjahr
steigern. Der Welthandel wird nach Meinung des
IWF mit 4,9 Prozent ebenfalls in geringerem Tempo
zulegen als in den vergangenen Jahren.

USA

Die Situation der weltgroéfiten Volkswirtschaft ist
stirker als in anderen Landern von den Turbulenzen
auf dem Finanzmarkt geprégt, die im Frithsommer
letzten Jahres durch die Hypothekenkrise ausgelost
wurde. Seitdem haben sich die Finanzierungsbedin-

N ach einem vier Jahre andauernden kriftigen
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gungen verscharft und das Misstrauen unter den
Banken hat zugenommen. Im September 2008 kam
es zu einer dramatischen Zuspitzung der Finanz-
marktkrise, als einige grofle US-Banken Insolvenz
anmeldeten bzw. Insolvenzverfahren eingeleitet wur-
den und nur durch massive Unterstiitzung der No-
tenbank oder Ubernahme durch Konkurrenten ge-
rettet werden konnten. Die US-Regierung beschloss
darauthin ein Hilfspaket in Hohe von 700 Mrd. USD,
um den Finanzmarkt zu stabilisieren. Die Banken-
krise schwicht die Wirtschaftsdynamik der USA
erheblich. Hier belasten vor allem die verschérften
Kreditstandards, die schlechte Arbeitsmarktsituati-
on und die schwache Entwicklung des verfiigbaren
Einkommens den Verbrauch der Haushalte. Der IWF
schatzt das Wachstum des Bruttoinlandsprodukts fiir
2008 daher nur noch auf 1,6 Prozent.

Euro-Raum

Nach einer starken Expansion hat sich die Konjunk-
tur im Euroraum stark abgekiihlt. Die Experten des
IWF erwarten fiir 2008 nur noch ein Plus von 1,3
Prozent. Ursachen liegen in dem starken Preisauf-
trieb von Ol und Nahrungsmitteln sowie den Aus-
wirkungen der Finanzkrise. Damit konnte sich die
Eurozone nicht von den konjunkturellen Problemen
der USA abkoppeln. Auch europédische Banken sind
durch Refinanzierungsschwierigkeiten in Schieflage
geraten. Die Europdische Zentralbank reagierte mit
vermehrten Tendergeschéften und, in einer gemein-
samen Aktion mit anderen Notenbanken, mit einer
Absenkung des Leitzinssatzes um 0,5 Prozentpunkte
Anfang Oktober. Auf der anderen Seite versuchen
die Regierungen mit milliardenschweren Rettungs-

P_lig:kfauf den
talwanesi

programmen fiir die Finanzbranche die Krise abzu-
wehren. Weitere Anzeichen fiir einen wirtschaftlichen
Abschwung sind die stark nachlassende Binnennach-
frage sowie die riickldufigen Exporte, die im besonde-
ren Mafe die deutsche Wirtschaft treffen. In einigen
Landern wie Spanien und Irland schwichte sich die
Konjunktur aufgrund einer Immobilienkrise ab. Das
massive Absinken wichtiger Vertrauensindikatoren
sowie die negative Entwicklung am Arbeitsmarkt au-
Berhalb Deutschlands unterstreichen den wirtschaft-
lichen Abwartstrend in der Eurozone.

Asien

Die Konjunktur in den Schwellen- und Entwicklungs-
ldndern ist nach wie vor sehr kriftig und wirkt auf die
Expansion der Weltproduktion in erheblichem Um-
fang beeinflussend, wenn auch regional unterschied-
lich. Unveréndert wird das Wachstum besonders von
China und Indien getragen. So prognostizieren die
Experten fir China 2008 ein Wachstum in Hohe
von 9,7 Prozent statt 11,9 Prozent im Vorjahr. Hier
bremsen schwichere Exporte, verursacht durch die
stark nachlassende Nachfrage auf den Hauptabsatz-
mirkten sowie die eigene Wahrungsaufwertung die
Wirtschaftsdynamik auf hohem Niveau. Fiir Indien
wird eine moderate Abschwichung der Wirtschafts-
leistung auf 7,9 Prozent erwartet. Wihrend fiir die
ostasiatischen Lander Korea, Taiwan, Hongkong und
Singapur ein Plus des zusammengefassten Bruttoin-
landsproduktes von 4,0 Prozent errechnet wird, ge-
hen Analysten bei den ASEAN-5-Staaten von einer
Zunahme um 5,5 Prozent aus. Fiir Japan erwartet der
IWF eine Abnahme der wirtschaftlichen Produktion,
da die Auslandsnachfrage aus den USA und Europa

WIRTSCHAFTLICHE KENNZAHLEN (Verénderung zum Vorjahr)
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gesunken ist und die Binnennachfrage sich stark ver-
langsamt hat. Hier wird mit einer Abschwéchung des
Wirtschaftswachstums auf 0,7 Prozent gerechnet.

Ubrige Welt

Die Lander auf der arabischen Halbinsel, in Afrika
sowie Lateinamerika werden, wie bereits in den Jah-
ren zuvor, ein starkes Wirtschaftswachstum erzielen,
wenn auch in einem geringfiigig langsameren Tempo.
Hier profitierten die meisten Lander als Rohstoffex-
porteure von den bis zur Jahresmitte hohen Preisen.

Ausblick

Fiir 2009 geht der IWF von einer weiteren Abschwa-
chung des Weltwirtschaftswachstums auf 3,0 Pro-
zent aus. Fiir den Welthandel ist ein Riickgang des
Wachstums auf 4,1 Prozent prognostiziert. Durch die
jiingste Zuspitzung der Finanzmarktkrise und die
Belastungen einiger Immobilienmarkte haben die
Abwirtsrisiken fiir die Weltkonjunktur deutlich zuge-
nommen. Die Unwigbarkeiten fiir die Prognose sind
daher gestiegen. Unklar ist, wie lang und in welchem
Ausmaf3 die Krise auf den internationalen Finanz-
markten andauern und welche Auswirkungen diese
auf die Realwirtschaft haben wird. Beeinflussende
Faktoren fiir die zukiinftige Entwicklung sind die Sta-
bilisierung der Rohstoffpreise, die Situation auf den
Immobilienmirkten sowie die Aufhellung der Kon-
sumentenstimmung und damit verbunden die Star-
kung des Vertrauens der Mirkte, dass die Probleme
der Banken iiberwunden werden. Der IWF erwartet
in seinem Basisszenario fiir 2009 eine stufenweise
Erholung der Weltwirtschaft, deren Entwicklung ab
2010 an die Boomjahre ankniipfen soll. =
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Entwicklung auf den
Schifffahrtsmarkten

Ganz besonders Schwellenlander sorgen fiir einen stetig steigenden Transporthedarf.

Die Finanzkrise konnte zu etwas abgeschwachten Wachstumsraten fithren.

dynamisch entwickelnde Industrie mit hohen

Wachstumsraten. Angetrieben durch die ldngs-
te Boomphase der Weltwirtschaft seit den 1970er
Jahren, verzeichneten die weltweiten Glitermarkte
in den letzten Jahren einen gewaltigen Aufschwung,
der zu einem massiven Transportbedarf im Seever-
kehr - vor allem in den Schwellenlidndern - fithr-
te. Treibende Kraft ist die Globalisierung, von der
insbesondere die Containerschiftfahrt seit 2002 mit
zweistelligen Wachstumsraten profitiert. Aktuell ist
das wirtschaftliche Umfeld von der Finanzmarkt-
krise gepragt, die das Wachstumstempo der grofi-
ten Volkswirtschaften und damit ebenfalls auch des
Welthandels abbremst. Nach den Einschétzungen
von Fachleuten verlang-samt sich auch das relative
Wachstum der Containertransporte tiber See, bleibt
aber mit jahrlich etwa 6 Prozent auf einem tiber-
durchschnittlich hohen Niveau. Das Analysehaus
Clarkson Research erwartet nach aktuellen Angaben
fiir 2008 sogar eine Expansion des Containertrans-
portvolumens von knapp 7 Prozent. Damit tiber-
steigt die Nachfrageprognose fiir den weltweiten

D ie Containerschifffahrt ist eine sich unverandert
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Containerverkehr erneut die Wachstumsaussichten
fir den Welthandel.

Die im Vergleich zu den Vorjahren reduzierte
Wachstumsrate in der Containerschifffahrt resultiert
aus einem derzeit leichten Abschwung bei den be-
forderten Mengen. Marktteilnehmer gehen davon
aus, dass es sich hierbei um einen kurzfristigen Effekt
handelt, da es auch in der Vergangenheit derartige
temporare Marktschwankungen sowie Verdnde-
rungen der Ladungsstrome gegeben hat. Reedereien
begegnen diesen kurzzeitigen Marktsituationen mit
einer am Ladungsvolumen ausgerichteten flexiblen
Routen- und Kapazitatsplanung.

Eine positive Trendwende zeichnet sich voraus-
sichtlich bei der Bunkerpreisentwicklung ab. Nachdem
die Treibstoftpreise im ersten Halbjahr 2008 nochmals
beschleunigt von 480 USD je Tonne Anfang 2008 auf
tiber 700 USD je Tonne in der Spitze angestiegen sind,
scheint sich die Lage auf dem Bunkermarkt aktuell
zu entspannen. Dieser Entwicklung steht allerdings
eine Erholung des Dollars entgegen. Dadurch wird
der Anteil der Energiekosten im Land- und Seebe-
reich auf einem vergleichsweise hohen Niveau bleiben.

Wenngleich die hohen Bunkerpreise die Ergebnisse
belasten, haben die Transportkosten insgesamt nur
einen geringen Anteil am Endverbraucherpreis.

Die Schiffsbetriebskosten haben in diesem Jahr
erneut im Bereich um 8 Prozent gegeniiber dem Vor-
jahr zugelegt. Kostenpositionen wie Schmierdle, Er-
satzteile und Personalkosten sowie Dock- und Repa-
raturkosten sind erheblich angewachsen. Angesichts
des Auftragbooms im Schiftbau und daraus folgend
in der Zulieferindustrie ziehen die Preise im tech-
nischen Bereich stetig an und Lieferschwierigkeiten
im Ersatzteilbereich nehmen zu. Auch bei den Re-
paraturwerften werden lange Wartezeiten registriert.
In Europa hat die Verknappung an Werftplatzen fiir

CONTAINERUMSCHLAG WELTWEIT in Mio TEU
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Wartungsarbeiten einen historisch hohen Stand er-
reicht. Besonders stark triftt die deutschen Reeder die
Kostenexplosion im Personalbereich, die den grofiten
Anteil der Schiffsbetriebskosten bilden und besonders
kleinere Schiffseinheiten belasten. Hier verscharft
sich der Engpass an qualifiziertem Bordpersonal und
tihrt in der Folge zu erheblichen Kostensteigerungen
im zweistelligen Prozentbereich bei nahezu allen
Dienstgraden, Nationalititen und Schiffstypen.

In den kommenden Jahren wird sich die positive
Wachstumsdynamik im Containerverkehr fortsetzen.
Experten erwarten hier mit jahrlich sechs Prozent
ein andauerndes Wachstum auf tiberdurchschnitt-
lichem Niveau. Nach den Angaben von Clarkson =

HAUPTMARKTE DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT
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- Research wird die Nachfrage nach Container-
transporten 2009 um 7,2 Prozent zulegen, wobei die
Containermengen auf den aufkommensstéirkeren
Richtungen der Hauptverkehrsstrecken signifikant
starker wachsen werden und damit die Grundlage
fir den Flottenausbau stellen.

LINIENSCHIFFFAHRT
Ost-West-Verkehre
Transatlantik: Europa — Nordamerika

Die Nachfrage nach Containertransporten im Tran-
satlantikverkehr wird 2008 mengenméfiig sowohl von
dem tiberwiegend schwachen US-Dollar als auch von
der Konsumzuriickhaltung in den USA und Europa
beeinflusst. Das Ratenniveau verbesserte sich im Ver-
lauf des ersten Halbjahres 2008. Experten erwarten
weitere Ratenerhohungen fiir die zweite Jahreshalfte
auf der Strecke von Nordamerika nach Europa. Die
Marktaussichten fiir die Zukunft werden giinstig be-
urteilt. Fachleute prognostizieren hier eine sich fort-
setzende positive Mengenentwicklung, allerdings auf
niedrigerem Niveau als im Asienverkehr. Fiir die Jah-
re 2009 und 2010 wird im Verkehr in Richtung USA
mit einer Stabilisierung der Frachtraten, in der umge-
kehrten Richtung mit einer Steigerung gerechnet.

Europa — Fernost/ Asien

Die Marktdynamik hat aufgrund der sich abschwa-
chenden Binnennachfrage in Europa auf der ladungs-
starksten Handelsroute von Asien nach Europa an
Tempo verloren. So fithrten riicklaufige Konsumaus-
gaben in Europa zu niedrigeren Asienexporten, was
sich damit auch auf das Transportvolumen und in
der Folge auf das Frachtratenniveau im Fahrtgebiet
auswirkte. Die Entwicklung in diesem Ost-West-Ver-
kehr wird insbesondere von den anhaltend hohen
Wachstumsprognosen fiir die Transportmengen von
Asien nach Europa getragen. Marktbeobachter schét-
zen die Ratenentwicklung fiir 2009 und 2010 konser-
vativ stabil ein.

WELTHANDELSVOLUMEN Wachstumsraten in Prozent
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*Prognose Quelle: IWF. World Economic Outlook, Oktober 2008
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Transpazifik: Nordamerika — Asien

Der Markt im Transpazifik war 2008 leicht wach-
send. Marktteilnehmer verzeichneten Mengenstei-
gerungen, die vor allem aus hoheren Exporten nach
Asien, begiinstigt durch den schwachen US-Dollar,
resultierten. Aulerdem konnten in diesem Fahrtge-
biet die Frachtraten in beide Richtungen gesteigert
werden. In den kommenden Jahren wird das Wachs-
tum des Ladungsaufkommens insbesondere durch
den Anstieg von Asien nach Nordamerika beeinflusst.
Dariiber hinaus erwarten die Experten auch in der
Gegenrichtung eine Zunahme der Exportmenge. Die
Raten sollen stabil bleiben.

Nord-Siid-Verkehre
Europa — Studamerika Ostkiiste

Fortgesetztes Wachstum kennzeichnet in 2008 dieses
Fahrtgebiet, je nach Richtung und Ladung jedoch in
unterschiedlicher Weise. Die beiden grofiten Volks-
wirtschaften Stiidamerikas verzeichnen weiterhin
eine robuste Wirtschaftsdynamik. So schitzen die
Experten das Wachstum des Bruttosozialproduktes
fur Brasilien dieses Jahr auf 5 Prozent, wahrend fur
Argentinien ein Plus von 8 Prozent erwartet wird.
Dieses positive wirtschaftliche Umfeld fithrt zusam-

’

DREHSCHEIBE: Die Grofhafen werden standig moder-
nisiert, um die zunehmende Ladung zu bewaltigen.

men mit der erstarkten brasilianischen Wahrung
Real zu einem erheblichen Anstieg siidgehender La-
dung. Gleichzeitig wird trotz Wahrungsaufwertung
auch in der Gegenrichtung mit einem wenn auch
verlangsamten Zuwachs der brasilianischen Exporte
in den Euroraum gerechnet. Hiervon sind insbe-
sondere Giiter wie Sperrholz, Autoteile und Kunst-
harze betroffen. Im Markt fiir Kithlladung steigen
die Exporte nur schwach, da brasilianische Fleisch-
produkte in Europa mit Einfuhrbeschrinkungen
belegt sind und argentinisches Fleisch temporaren
Ausfuhrstopps unterliegt. Unverdndert problema-
tisch zeigen sich die iiberlasteten Hafen in Brasilien,
die hinsichtlich der hohen Volumenzuwichse nur
unzureichend ausgebaut sind. Dadurch kommt es
zu Engpidssen und Wartezeiten in den Héfen, die zu
Verspatungen im Fahrplan und zusétzlichen opera-
tiven Kosten fithren.

Nordamerika — Australien/ Neuseeland

Wihrend sich im siidgehenden Verkehr der
schwache US-Dollar positiv auf die Exporte der
USA nach Australien und Neuseeland auswirkt,
liegt das Marktvolumen in 2008 in der entgegenge-
setzten Richtung nur auf Vorjahresniveau. Ursachen

fur die stagnierenden Transporte nach Nordamerika
liegen zum einen in der starken Abwertung des US-
Dollars, zum anderen in der geringeren Nachfrage
nach Baumaterial infolge der US-Immobilienkrise.
Auflerdem haben Diirreperioden in Neuseeland so-
wie Uberschwemmungen in Australien die Fleisch-
exporte negativ beeinflusst.

US-0stkiiste/US-Golf — Siidamerika Ostkiiste

Beim Interamerika-Ostkiistendienst entwickelt sich
der Markt je nach Richtung unterschiedlich. Siidge-
hend wird bedingt durch den schwachen US-Dollar
und die starken Exporte Mexikos eine positive Ent-
wicklung des Marktvolumens erwartet. Der nord-
gehende Markt wird jedoch gegeniiber dem Vor-
jahr deutlich schrumpfen. Ursachlich hierfiir sind
die konjunkturelle Schwiche der US-Wirtschaft,
die nordamerikanische Immobilienkrise sowie die
kontinuierliche Aufwertung des Reals. Bei fast allen
Ladungsarten sind erhebliche Mengenriickgange zu
verzeichnen.

Asien — Siidamerika Westkiiste

Die chilenische Wirtschaft profitiert von hohen
Marktpreisen fiir ihre Exportgiiter wie Kupfer. Po-
sitiv wirken sich dabei der Konsum und damit ein-
hergehend die steigende Ausweitung der Importe
aus Asien aus. Auch im nordgehenden Verkehr wird
ein Zuwachs von Verschiffungen bei Trockenladung
erwartet, da sich der Trend, Massengiiter wie Kup-
ferkonzentrate oder Holz in Containern zu transpor-
tieren, fortsetzt. Im Reefersektor wird allerdings mit
einem massiven Marktriickgang gerechnet, da nach
einer durch einen Virus negativ beeinflussten Lachs-
saison auch die Fruchtsaison durch spaten Frost und
ungewohnlich viel Regen hinter den Erwartungen
zuriickbleibt.

Asien - Siidafrika/Siidamerika Ostkiiste

Fachleute erwarten, dass die anhaltend robuste Ent-
wicklung der chinesischen Volkswirtschaft im Be-
sonderen das Wachstum des siidgehenden Marktes
begiinstigt. Auf der anderen Seite nehmen auch die
Verschiffungen von Siidamerika nach Asien zu, da
aufgrund der Ratenhausse im Bulksegment in der
ersten Jahreshilfte 2008 Breakbulk-Partien wie Roh-
eisen, Soja und Erze verstarkt in Containern trans-
portiert werden.

Asien — Australien/Neuseeland

In diesem Fahrtgebiet ist fiir die Exporte aus Fern-
ost ein leichter Anstieg des Transportvolumens zu
verzeichnen. Getragen wird diese positive Entwick-
lung von dem stetigen Konsumzuwachs in Australien
und Neuseeland sowie der Beschaffungsverlagerung
nach Asien. Hinzu kommt die wachsende Containe-
risierung verschiedener Warengruppen wie z.B. Bau-
materialien und Rohwaren fiir die Herstellung von
Konsumgiitern. Nordgehend hat die Trockenperio-
de die Exporte von Milchprodukten, Zwiebeln und
Kiirbissen aus Neuseeland negativ beeinflusst, so =
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GROSSCONTAINERSCHIFFE: Sie gelten als die ..Arbeitspferde” der Globalisierung.

-> dass der Markt insgesamt kein Mengenwachstum
aufweisen wird. Ebenso ist auch bei den wichtigsten
australischen Exportgiitern Rindfleisch, Molkerei-
produkte und Baumwolle infolge der stagnierenden
Nachfrage keine Steigerung des Ladungsvolumens
zu erwarten.

Europa — Siidliches Afrika

Marktbeobachter erwarten fiir die stidafrikanische
Wirtschaft fiir das laufende Jahr 2008 ein reales
Wachstum von ca. 3 Prozent. Damit wird die Steige-
rungsrate nicht mehr an die Dynamik der Vorjahre
ankniipfen kénnen. Politische Unsicherheiten und
die Energiekrise fithren zu Verunsicherungen und
belasten das wirtschaftliche Klima.

Das verlangsamte Produktionswachstum spie-
gelt sich auch im Containerverkehr von Europa ins
stidliche Afrika wieder. Hier wird siidgehend nur ein
marginales Wachstum erwartet. Im Vergleich dazu
erweist sich der Reefermarkt in der Gegenrichtung
aufgrund der stetig steigenden Containerisierung von
Kiihlladung als unverandert stark. Bei den anderen
Ladungsarten hingegen stagnieren die nordgehenden
Transporte.

Die Ergebnissituation wird insgesamt als nicht
zufrieden stellend bezeichnet. Hier beeinflussten vor
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allem die drastisch gestiegenen Bunkerpreise die Er-
gebnisse negativ, da die Treibstoffkosten nur teilwei-
se und mit Verzogerung an Kunden weitergegeben
werden konnten und auch Geschwindigkeitsreduzie-
rungen durch Einsatz zusatzlicher Tonnage nicht die
Belastungen ausgleichen konnten. Auflerdem stellen
mangelnde Hafenkapazititen in Stidafrika und in Tei-
len Europas weiterhin ein grofles Problem dar, das zu
operativen Verzogerungen bei Schiffsabfertigungen
fithrt.

Fur das kommende Jahr 2009 werden sowohl
auf der Angebots- als auch auf der Nachfrageseite
keine wesentlichen Anderungen erwartet. Die Er-
gebnislage hangt kurzfristig davon ab, ob Frachtra-
tenerhohungen durchgesetzt werden konnen. Lang-
fristig hangt die Entwicklung der Ladungsvolumina
wesentlich von der Zukunft der Automobilindustrie
in Siidafrika ab.

Europa — Indischer Ozean/Ostafrika

Das Ladungsvolumen von Europa zu den Inseln
des Indischen Ozeans verzeichnete gegeniiber 2007
ein Wachstum von ca. 2 Prozent. Der Grof3teil der
Verladungen ging nach Reunion. Dieser positiven
Entwicklung stand eine Reduzierung der Basisfracht
um einen zweistelligen Prozentsatz gegeniiber, da

die Transportkapazitit auf dieser Reiserelation tiber-
proportional zur Nachfrage ausgebaut wurde. Di-
ese Ratenabschwichung, die hohen Bunkerkosten,
Streiks in den franzosischen Hifen zur Jahresmitte
sowie die sinkende Produktivitit einzelner Héfen
im Indischen Ozean fithrten zu einem nicht befrie-
digenden Ergebnis.

Die Ladungsmenge nach Ostafrika verhilt
sich regressiv, da sich der Trend, Waren aus Asien
zu importieren, weiter fortsetzt. Zudem kommt es
in Hifen wie Daressalam und Mombasa zu erheb-
lichen Abfertigungsproblemen. Hier betragen die
Wartezeiten fiir Schiffe bis zu 20 Tage. Aufgrund der
Dienstumstellung der im Fahrtgebiet operierenden
Reedereien konnen die Ablader auf den Inseln des
Indischen Ozeans und in Ostafrika ihre Ladung
nordgehend nur noch in Umladung transportieren.
Infolge des deutlich reduzierten Transportangebots
kam es zu einer Erholung der Frachtraten, aller-
dings ausgehend von einem sehr niedrigen Niveau.
Gleichzeitig hat auch in diesem Fahrtgebiet die Con-
tainerisierung von Bulkladung, insbesondere Zucker,
zugenommen, die zu einer Erhéhung der Transport-
nachfrage fiihrte.

Experten erwarten fiir das Jahr 2009 auf der
Nachfrageseite keine wesentlichen Anderungen. Fiir
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die Angebotsseite ist nicht auszuschlieflen, dass die
zusitzlichen Transportkapazititen auf den Europa-
Asien-Strecken auch zu einer Reduzierung der Fracht-
raten in den Verkehren zu den Inseln im Indischen
Ozean und nach Ostafrika fithren. Chancen sehen die
Marktbeobachter in den derzeit sinkenden Zeitchar-
terraten fiir Containerschiffe. Insgesamt betrachtet
wird die Lage fir das kommende Jahr wiederum als
schwierig bezeichnet.

Container - Zeitchartermarkt

Der Chartermarkt fiir Containerschiffe ist nach einem

anfanglich stabilen Niveau seit Marz 2008 erheblich

eingebrochen. Die Zeitcharterraten verzeichneten

seitdem in einigen Groflenklassen einen durchschnitt-
lichen Riickgang von bis zu 30 Prozent. Die Ursachen

liegen in der Wechselwirkung zwischen Tramp- und

Linienschifffahrt. Dadurch, dass die Wachstumsraten

fir das Ladungsvolumen im weltweiten Containerver-
kehr angesichts der Abkithlung der Wirtschaft in den

USA und Europa und daraus folgender Kaufzuriick-
haltung der Konsumenten in den volumenstérksten

Fahrtgebieten unter den urspriinglichen Erwartungen

fir das Jahr 2008 liegen, ist gleichzeitig auch der Be-
darf der Linienreeder an weiterer Transportkapazitit
gesunken. In der Folge verbuchen die Marktteil- =
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-> nehmer fiir ihre Schiffe bei auslaufenden Charter-
vertragen lingere Wartezeiten bis zur Anschlussbe-
schaftigung. Zudem kénnen nur noch kurze Perioden
zu niedrigen Raten vereinbart werden. Dariiber hin-
aus wird die Angebotsseite von dem massiven Ab-
lieferungsprogramm an Neubauten in diesem und
in den kommenden Jahren belastet, die vereinzelt
schon heute beschiftigungslos auf den Markt kom-
men. Dem gegeniiber stehen Faktoren wie die wach-
senden Transportdistanzen, die durch logistische und
infrastrukturelle Engpésse auftretenden Wartezeiten
in Hafen und der sich fortsetzende Trend zu langsam
fahrenden Schiffen, die kapazititsbindend wirken
und damit einen erhohten Schiffsbedarf generieren.

Die Ertragslage wird von den Marktteilnehmern
je nach Alter der Tonnage und Betroffenheit von der
aktuellen Marktsituation durch auslaufende Charter-
vertrége als noch befriedigend bis schwierig beurteilt.
Mit einer Erholung des Chartermarktes wird in den
nichsten Monaten nicht gerechnet. Bei einer Ver-
schlechterung der Marktlage wird es zudem immer
schwieriger, die Betriebskosten und den Kapitaldienst
zu erwirtschaften. Die zukiinftige Marktentwicklung
héangt davon ab, ob die Kapazititserh6hungen vom
Markt absorbiert werden konnen. Aufgrund der
Finanzmarktkrise und des damit einhergehenden
Liquiditétsriickgangs von Banken scheitern bereits
einige Neubauprojekte an der Finanzierung.

Abhingig von den einzelnen Gréflenklassen hat
sich der Container-Zeitchartermarkt unterschiedlich
entwickelt:

400 - 900 TEU

In diesem Segment setzte sich die verhaltene Vorjah-
resentwicklung auch in 2008 fort. Fast alle Schiffsgro-
en verzeichneten im Jahresverlauf hohe Riickgange
von bis zu 15 - 20 Prozent. Zwischenzeitlich konnte
sich der Markt auf seinem historischen Niveau stabi-
lisieren, so dass ein Containerschiff mit einer Ladeka-
pazitat von 900 TEU Anfang Oktober eine Rate von ca.
9.500 USD pro Tag erzielte. Zudem ist der nordeuro-
paische Feedermarkt durch einen Kapazititsiiberhang
gepréigt. Denn hier ist es nicht zu der von Marktteil-
nehmern erhoftten Nachfrageerh6hung nach diesen
Schiffen gekommen, obgleich sich der Trend zum
Einsatz grofierer Tonnage im internationalen Verkehr
gefestigt hat. Ursachen liegen in dem tiberproportio-
nalen Bunkerkostenanteil der kleineren Schiffe sowie
dem niedrigeren Transshipmentvolumen aus Fernost.
Die Linienreedereien tendieren trotz der unveréndert
schwierigen Terminalabwicklungen in den nordeuro-
péischen Hafen aktuell zu grofieren und meist eigenen
Schiffen {iber 1.000 TEU.

Gleichzeitig verkiirzten sich die in den Charter-
vertrigen vereinbarten Zeitraume auf den historisch
tiblichen Rahmen von sechs bis maximal zwolf Mo-
naten. Fachleute gehen davon aus, dass sich die Char-
terraten im kommenden Jahr 2009 tendenziell auf
aktuellem Niveau stabilisieren. Bessere Marktpers-
pektiven werden erst bei einer nachhaltigen Senkung
der Bunkerpreise erwartet.
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1.000 - 4.000 TEU

Wihrend diese Schiffe in den ersten Monaten des
Jahres ein erfreuliches Ratenniveau erzielten, war
die Marktentwicklung im weiteren Verlauf stark
abwirts gerichtet. Wurde Anfang des Jahres fiir ein
1.000-TEU-Schiff noch um die 13.000 USD pro Tag
bzw. fiir ein 1.600-TEU-Schift noch um die 18.000
USD pro Tag oder fiir ein 2.500-TEU-Schiff 27.000
USD pro Tag fiir zwolf Monate Zeitcharter bezahlt,
so wurde bis in das dritte Quartal 2008 hinein fir
ein 1.000-TEU-Schiff 10.000 USD pro Tag fiir sechs
Monate bzw. fiir ein 1.600-TEU-Schiff 12.000 USD
pro Tag fiir ein Jahr oder fiir ein 2.500-TEU-Schift
bis zu 15.500 USD pro Tag fiir ein Jahr Zeitverchar-
terung erzielt.

Die 3.000-TEU-Klasse erlebte mangels Verfiig-
barkeit einen eher moderaten Jahresverlauf bis in das
dritte Quartal. Wahrend diese Schiffe zum Jahresan-
fang 29.000 USD pro Tag fiir eine Beschiftigung von
zwei Jahren verbuchten, konnten im Herbst nur noch
Abschliisse in Héhe von 19.000 USD pro Tag fiir den
gleichen Zeitraum erreicht werden. Auch die bislang
kaum verfiigbaren 4.000-TEU-Schiffe waren von
dem Ratenverfall betroffen. So sind die Charterraten
von 33.000 USD pro Tag in der ersten Jahreshélfte auf
aktuell 22.000 USD pro Tag gesunken.

Kurzfristig steht eine Reihe von unbeschaftigten
Schiffen in der Gré8enklasse von 1.000 - 4.000 TEU
zur Verfiigung. Beobachter gehen daher davon aus,

BULKCARRIER: Diese Schiffsklasse hat ein eher volatiles Jahr erlebt.

dass sich der schwache Trend bis in das Friihjahr
2009 weiter fortsetzt. Die besten Nachfrageaussichten
hat moderne und gréflere Containertonnage mit
niedrigem Treibstoffverbrauch.

BULKSCHIFFFAHRT

Die Mirkte in der trockenen Massengutfahrt er-
wiesen sich im bisherigen Verlauf des Jahres
2008 als sehr volatil. Nachdem die Spotraten fiir
Panmax-Schiffe im ersten Quartal riickldufig waren,
setzten sie im Frithsommer zu einem Hohenflug
an. Im Mai erreichten sie mit knapp 90.000 USD
pro Tag fast ihr historisches Hoch von Ende Okto-
ber 2007. Seit Mitte Juli befinden sich die Raten in
einem ungebremsten Abwirtstrend. Diese Markt-
entwicklung wird auch von dem Baltic Dry-Index,
der die wichtigsten Bulkcarriermarkte zusammen-
fasst, abgebildet. Dieser notierte Mitte Mai bei tiber
11.700 Punkten auf einem neuen Allzeithoch, bevor
ein deutlicher Abschwung einsetzte. Uberpropor-
tional sind hier die gréf8eren Einheiten von den
Ratenriickgingen betroffen. Der von vielen Markt-
beobachtern erwartete erneute Anstieg des Marktes
ist bisher ausgeblieben. Nach dem Ende der Olym-
pischen Spiele war damit gerechnet worden, dass die
voriibergehende Schliefung vieler Industrieanlagen
im Grofiraum Peking zur Verbesserung der Luft-
qualitat aufgehoben wird und die Nachfrage nach
Rohstoffen und dementsprechend nach Tonnage

wieder anzieht. Kapazititszuwéichse sowie die ab-
kithlende Weltkonjunktur verhinderten die positive
Trendwende.

Auch die Secondhand-Preise haben, nachdem
diese im Laufe des Jahres nochmals angezogen hatten,
inzwischen nachgegeben und liegen etwa 12 Prozent
unter dem Niveau vom Dezember 2007. Angesichts
der Unsicherheiten auch in diesem Marktsegment
sind auf dem Secondhandmarkt deutlich weniger
Transaktionen zu beobachten.

Experten gehen davon aus, dass sich die Mark-
te im Verlauf des Jahres 2009 erneut abschwichen,
da insbesondere im zweiten Halbjahr mit einer er-
heblichen Zahl von Ablieferungen gerechnet wird.
Dieses Neubauprogramm, das seit der Ratenhaus-
se im vergangenen Jahr drastisch ausgebaut wurde,
wird zusammen mit den anhaltenden Finanzierungs-
engpassen auf der Ladungsseite das Verhaltnis von
Angebot und Nachfrage in 2009 stark beeinflussen.
Allerdings bleibt abzuwarten, ob alle Bestellungen
auch tatsédchlich ausgefiihrt werden, da viele Neu-
bauauftrage an sogenannte ,,Greenfield Yards“ gegan-
gen sind, die erst noch errichtet werden miissen. So
sind Stornierungen nicht ausgeschlossen. Weitere
Marktbeobachter halten sogar eine nur sehr kurzfris-
tig und in lokalen Regionen begrenzte Erholung auf
den Chartermirkten fiir moglich. Der Energiebedarf
in China und Indien wird hierbei eine entscheidende
Rolle iibernehmen. >
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TANKER waren wie iiblich stark von den Konjunkturzyklen
und vor allem der Olpreisentwicklung abhéngig.

-> MULTIPURPOSE-SCHIFFFAHRT

Generell sind Multipurpose-Schiffe durch eine ho-
he Einsatzflexibilitat und ihre Vielseitigkeit, unter-
schiedlichste Ladungstypen - von Bulkladung tiber
Stiick- und Schwergut bis zu Containern - beférdern
zu konnen, charakterisiert. Im Vergleich zu den
spezialisierten Schiffssegmenten ergibt sich fiir die
Mehrzweckfrachter eine stabilere Ratenentwicklung,
ohne starken Schwankungen zu unterliegen. Der ak-
tuelle Markt fiir Multipurpose-Schiffe mit eigenem
Geschirr setzt, angetrieben durch die kontinuierliche
Nachfrage, seine positive Entwicklung der Vorjahre
fort. Besonders die nordeuropiischen Fahrtgebiete,
speziell die Ostseeanrainerstaaten, unterstreichen mit
akzeptablen Wachstumsraten die derzeitige Marktsi-
tuation und stehen damit der allgemeinen und spiir-
baren Abschwichung am Chartermarkt entgegen.
Fachleute schatzen, dass sich zukiinftig die Vergabe
von langfristigen Chartervertragen schwieriger ge-
staltet - sofern tiberhaupt eine Nachfrage besteht.

KUHLSCHIFFFAHRT

Aktuell verschiffen weltweit tiber 1.200 Kiihlschiffe
Bananen, Fisch sowie tropische und subtropische
Friichte als typische Kiihlschiffsladung zu den Ver-
brauchern. Trotz der geringen Anzahl von 16 Neu-
baubestellungen konnten die Marktteilnehmer die
seit langem erwartete Nachfragebelebung nicht fest-
stellen. Eine Verknappung der Kapazititen konnte
durch den Abbruch von Tonnage erzielt werden.
Hier besteht in den kommenden Jahren ein hohes
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Abwrackungspotential. Denn fast zwei Drittel der
Kiihlschiffsflotte sind alter als 20 Jahre. Allerdings ist
ein vermehrter Abbruch alterer Tonnage erfahrungs-
gemaf3 erst bei weiter fallenden Markten zu erwarten.
Auflerdem sind in Anbetracht des derzeitigen Raten-
niveaus keine rentablen Neubauten zu realisieren. Im
Gegensatz zu den traditionellen Kiihlfrachtern wird
die Kiihlcontainerkapazitit drastisch zunehmen, da
die Containerschiffsflotte durch die vielen Neuzugin-
ge in den kommenden Jahren rapide ansteigen wird.
Verstarkt wird dieser Effekt durch den Trend zur
Grofitonnage mit einem technisch moglichen An-
teil an Kiihlcontainern von 15 bis 20 Prozent. Dieses
stellt eine wachsende Konkurrenz fiir den Transport
von Kiihlladungen dar.

KUSTENSCHIFFFAHRT

Das Jahr 2008 erweist sich in dem Bereich Kiisten-
schiftffahrt mit Schiffsgréfien zwischen 2.000 und
8.000 tdw als positiv. Gegeniiber dem Vorjahr blieben
die Fracht- bzw. Charterraten auf konstant gutem Ni-
veau bzw. verzeichneten eine leichte Steigerung. Ho-
here Bunker- und Schmierdlpreise, steigende Perso-
nalkosten sowie schleppende Hafenabwicklungen in
Nordeuropa belasten jedoch die Ergebnisse, so dass
diese bislang auf Vorjahresniveau liegen. Fiir 2009
prognostizieren die Experten fiir Kleintonnage eine
Beibehaltung der aktuellen Charterratenhohe.
Wihrend grofiere Schiffe im Interkontinental-
dienst hohe Ergebnisse im ersten Halbjahr 2008 ein-
fuhren und damit von der Hausse auf den Bulkermaér-

KUSTENSCHIFFFAHRT: Gegeniiber 2007 bleiben
die Raten auf konstant gutem Niveau.

kten profitierten, zeigte sich der Markt im Oktober
im Ladungsangebot etwas schwiécher. Bis in den
Herbst gestalteten sich auch die Verkaufsaktivititen
als lebhaft, die Neubaubestellungen in 2008 erzielten
ungefihr das Vorjahresvolumen. Die Prognosen fiir
das kommende Jahr sind unter Vorbehalt der Finanz-
marktentwicklung ausgeglichen gegeniiber dem Vor-
jahr. Der Markt fiir die groflere Kiistenschiftfahrt ist
ebenfalls von der weiteren Entwicklung auf den inter-
kontinentalen Bulkermiérkten abhingig.

EUROPAISCHE CHEMIKALIEN-TANKSCHIFFFAHRT

Der européische Tankschiftfahrtsmarkt fir Chemi-
kalien konnte dieses Jahr nicht ganz an die positive
Entwicklung der Vorjahre ankniipfen. Wenngleich
dieser hoch spezialisierte Markt im Vergleich zu an-
deren Segmenten durch eine relativ geringe Volatili-
tat charakterisiert ist, zeichnet sich derzeit ein leichter
Tonnageiiberhang infolge von Neuzugingen ab. Die
Marktteilnehmer schitzen die Ergebnissituation ak-
tuell als noch zufriedenstellend ein. Beeinflussend
wirken hier die Frachtraten, die oberhalb des Vor-
jahres liegen, jedoch nicht die drastisch gestiegenen
Bunkerkosten kompensieren konnen. Die zukiinf-
tige Entwicklung des Marktes wird durch Faktoren
wie den sich abzeichnenden wirtschaftlichen Ab-
schwung, die Ablieferung weiterer Neubauten sowie
der Markteintritt neuer Wettbewerber belastet. Au-
Berdem erzielen Reedereien mit dem Einsatz neuer
Tonnage bei dem aktuellen Frachtratenniveau kaum
noch auskommliche Renditen, da diese Schiffe zu

deutlich hoheren Preisen kontrahiert wurden.

Insgesamt wichst der Aufwand fiir Reedereien
dieses Marktsegmentes, da die Anforderungen der
Industrie und auch zunehmend von Flaggenstaaten
hinsichtlich des See- und Bordpersonals immer ho-
her geschraubt werden. Ein fortdauerndes Problem
bleibt der Mangel an ausreichend qualifizierten See-
leuten auf dem Arbeitsmarkt.

PRODUKTENTANKER

Bei den Produktentankern verhielten sich die Mar-
kte sehr volatil und folgten den politischen und wirt-
schaftlichen Ereignissen wie der internationalen Ban-
kenkrise, den explodierenden Olpreisen und dem
Georgienkonflikt. Mit {iber 500 Einheiten und 15 Mio.
BRZ entspricht das Orderbuch fiir Produktentanker
Mitte 2008 nach den Angaben von LR-Fairplay fast
50 Prozent der aktiven Flotte. Zunehmend werden
diese Neubauten in diesem und den nichsten Jah-
ren in Fahrt gesetzt. Diesem Ablieferungsprogramm
steht eine wachsende Anzahl Verschrottungen von
alterer Tonnage und Einhiillentankern geméfs MAR-
POL-Regulierung gegeniiber, die die massive Anzahl
von Neuzugingen zu einem Teil kompensieren soll.

GASSCHIFFFAHRT
Ethylentanker

Ethylen ist ein farbloses, leicht siif3 schmeckendes
Gas, das beim Cracken und der Destillation von
Erdol sowie bei der Forderung von Erdgas entsteht.
Es gehort zu den chemischen Gasen und wird in
speziellen Gastankern bei -104 °C verfliissigt zu
den Absatzmirkten befordert. Der Frachtenmarkt
entwickelte sich 2008, angetrieben durch die fortge-
setzt hohe Exportrate aus Mittelost, positiv, so dass
deutsche Reeder fiir alle verfiigbaren Ethylentanker
Ost- und Westoptionen schliefSen konnten. Weiter-
hin beobachteten Experten, dass die Neubauzuginge
durch den gesteigerten Export und den hohen Ton-
nenmeilenanteil fiir Ladungen aus dem Arabischen
Golf problemlos vom Markt aufgenommen wurden.
Die Spotfrachtraten erreichten ein hohes Niveau und
auch die Reiseergebnisse wurden von den Marktteil-
nehmern trotz gestiegener Bunkerkosten sehr posi-
tiv beurteilt. Der Transatlantik-Verkehr mit Ethylen
aus dem US-Golf nach Europa war weiterhin stabil.
Auf dem chemischen Gasmarkt ist Lateinamerika als
neue Importregion hinzugekommen.

Die Marktsituation fiir die kommenden Jahre ist
aufgrund der globalen Finanzkrise schwer vorher-
sehbar. Auf der einen Seite deuten volle Tanklager
in Europa und speziell in China auf eine Stagnati-
on des Absatzes von Investitionsgiitern in Richtung
USA hin. Auf der anderen Seite wirken die positive
Wirtschaftsdynamik der Schwellenldnder sowie der
Rohstoffpreisvorteil der neuen Cracker am Ara-
bischen Golf wachstumsfordernd, so dass die Markt-
beobachter dem Ethylenschiftfahrtsmarkt gegeniiber
optimistisch eingestimmt sind. Zudem zeichnet sich
ein Trend zu grofleren Tankern ab. >
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- Semi refrigerated LPG-Tanker

Die Marktsituation fiir den Transport von che-
mischen Gasen bei diesem Tanktyp war 2008 einigen
Schwankungen unterworfen. Hier ging der Trend
wegen hoher Frachtkosten vor allem zu gréf8eren
Schiffseinheiten der Handysize-Klasse, die nun die
Ladungseinheiten der kleineren Tonnage transpor-
tierten. Anlageiiberholungen in Brasilien fithrten zu
Anderungen von Ladungsstrdmen. Die Butadienfahrt
im Nordatlantik befand sich ebenfalls im Aufwind.
Hier konnten auf Basis der auf hohem Niveau lie-
genden Frachtraten sehr gute Reiseergebnisse einge-
fahren werden.

Fully refrigerated LPG-Tanker

Die Marktlage fiir die Verschiffung von Fliissigpe-
troleumgasen (liquified petroleum gases) war 2008
durch die hohe Anzahl von Neubauzugingen und
die anhaltenden Verzégerungen der Inbetriebnah-
me von Gasanlagen in Mittelost negativ gepragt.
Dadurch, dass Petroleumgase in Abhéngigkeit von
Naphta-Preisen gehandelt werden, muss sich der
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Markt aufgrund fallender Preise neu orientieren.
Eine Marktentlastung sehen die Experten in einer
zunehmenden Verschrottung von Alttonnage, die
bei niedrigen Raten einsetzt, bevor im Zuge des
Ausbaus von Verfliissigungsanlagen fiir Erdgas auch
der Bedarf fiir LPG-Tanker mittel- bis langfristig
steigt.

Der Markt fiir Large Gas Carrier (LGC-Tan-
ker) befindet sich derzeit in einer stabilen Lage,
gekennzeichnet durch eine geringe Belastung an
Neubauzugingen. Fachleute schitzen, dass diese
bevorzugt im Atlantik eingesetzte Tankergroflien-
klasse durchschnittlich héhere Ergebnisse einfahrt
als die grofite Gastankerklasse (Very Large Gas
Carrier). Der Giiteraustausch mit Gastankern der
mittleren Transportgrofie (Medium Size Gas Carri-
er, MGC) profitierte 2008 von einem weltweit sehr
regen Agrarmarkt und dem damit verbundenen
Bedarf an Ammoniak zur Kunstdiingerherstellung.
Hier fiihrte ein langerfristiger Ausfall der Ammo-
niakproduktion in Australien zu einer Bindung
von Transportkapazititen, da das Gas tiber lingere

FLUSSIGGAS:

Der Trend bei
diesem Schiffstyp
ging in 2008 zu
standig groBeren
Schiffen.

Distanzen befordert werden musste. In den letzten
Monaten wurde ein drastischer Anstieg von Neu-
baubestellungen registriert.

KREUZFAHRTMARKT

Der Kreuzfahrtmarkt befindet sich in Deutschland
seit einigen Jahren in einem kriftigen Aufschwung.
2007 wurden iiber 760.000 deutsche Kreuzfahrtpas-
sagiere registriert. Damit stellt Deutschland innerhalb
Europas hinter Grof3britannien den zweitgrofiten
Markt dar. Experten gehen davon aus, dass 2010 im
deutschsprachigen Raum eine Million Menschen ei-
ne Seereise unternehmen werden. Davon profitieren
auch die deutschen Kreuzfahrtreedereien. Der Markt
zog 2008 nochmals kriftig an und verzeichnete ge-
geniiber dem Vorjahr ein zweistelliges Wachstum.
Aufgrund des Trends zum Kreuzfahrturlaub inves-
tieren die deutschen Reeder stark in den Ausbau der
Flotte, deren Ablieferungen wie ein Katalysator be-
fliigelnd auf die Nachfrage wirken. Marktteilnehmer
erwarten fiir 2009 eine Fortsetzung der Wachstums-
dynamik auf unverdndert hohem Niveau.

FAHRSCHIFFFAHRT

Die deutsche Fahrschiftfahrt zeichnet sich durch be-
achtliche Passagierzahlen aus. Nach Angaben des Sta-
tistischen Bundesamtes nutzen jahrlich tiber 30 Mio.
Passagiere Fahrverbindungen innerhalb Deutsch-
lands bzw. mit Hifen im Ausland. In Deutschland
selbst werden jéhrlich gut 17 Mio. Fahrgéste zwischen
Inseln und Festland befordert. Ungefahr 13 Mio. Pas-
sagiere werden auf den Verkehren auflerhalb deut-
scher Hifen verzeichnet, wobei im Ostseegebiet mit
weitem Abstand die meisten Personeniiberfahrten
registriert werden. Die deutsche Inselschiftfahrt ver-
buchte fiir das Jahr 2008 eine insgesamt noch zufrie-
denstellende Nachfrage nach Personen- und Fahr-
zeugbeforderungen, die je nach Reiserelation jedoch
unterschiedlich ausgeprigt war. Die Marktteilneh-
mer konnten im Laufe des Jahres ihre angebotenen
Schiffskapazititen nur an wenigen Tagen auslasten.
Auflerdem fithrten Nachfrageriickgange im Ferntou-
rismus nicht im gleichen Mafle zu einem Anstieg im
Nahtourismus und damit zu einer Nachfragesteige-
rung nach Urlaubsaufenthalten oder Tagesausfliigen
auf den deutschen Inseln. Insgesamt war dieses Seg-
ment von den gleichen negativen Kostenentwicklun-
gen wie in der internationalen Handelsschiftfahrt
gepragt. Fachleute erwarten fiir die kommenden
Jahre eine Stagnation der Personenbeférderungen
und Transporte. Hier hdngen die Marktaussichten
von der wirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands
und damit einhergehend von der Konsumlaune und
der inlandischen Tourismusnachfrage ab.

Im Ostseegebiet hat sich das Wachstum der La-
dungsbeférderung 2008 nach hohen Wachstumsra-
ten der letzten beiden Jahre abgeschwicht. Vor dem
Hintergrund dramatisch gestiegener Treibstoftko-
sten und nach wie vor zu hohen Kapazitaten konn-
ten Marktteilnehmer Erhéhungen der Nettofrachten
nicht in erforderlichem Umfang durchsetzen. Im
Passagierverkehr kam es zur Stagnation. Auch hier
héngt die Ertragslage ab 2009 vor allem von der kon-
junkturellen Entwicklung ab. Experten rechnen mit
einer anhaltenden Verlangsamung des Wachstums,
wobei Tariferh6hungen aufgrund der hohen Kosten-
belastung nicht ausgeschlossen werden kénnen.

ASSISTENZ- UND SCHLEPPSCHIFFFAHRT

Die Seeschiffsassistenz verzeichnet fiir 2008 ein ge-
geniiber den vorangegangenen Jahren konstantes
Ratenniveau. Die Nachfrage nach See- und Off-
shoreschleppern befindet sich weiterhin auf einem
hohen Niveau. Ebenso hat sich der Trend zu stérke-
ren Schleppern gefestigt, dem die deutschen Schlepp-
unternehmen mit Neubauprojekten begegnen. Die
Aussicht fiir das Jahr 2009 ist in der Assistenz- und
Schleppschiftfahrt positiv. Es wird mit Umsétzen und
Ergebnissen auf Vorjahreshche und bei Offshoreein-
satzen sogar mit einer Steigerung gerechnet. Deut-
sche Schleppunternehmen priifen derzeit, ob eine
Tariferhohung fiir das kommende Jahr aufgrund ge-
stiegener Kosten notwendig ist. =
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Welthandelsflotte:
Starkes Wachstum

Deutsche Reeder habhen entscheidend zum Wachstum der Welthandelsflotte

beigetragen. Die deutsche Flagge legt um 6 Prozent zu und rickt weiter vor.

delsflotte um knapp 50 Prozent zugelegt und be-

steht nach Angaben des Instituts fiir Seeverkehrs-
wirtschaft und Logistik (ISL), Bremen, aus derzeit
1.114,9 Mio. tons deadweight (tdw). Von Mitte 2007
bis Mitte 2008 wuchs die Welthandelsflotte mit 6,8
Prozent das vierte Jahr in Folge mit Wachstumsraten
zwischen 6 - 7 Prozent. In demselben Zeitraum sind
weltweit Schiffsneubauten mit einer Gesamttragfahig-
keit von 82,8 Mio. tdw in Fahrt gekommen (Vorjah-
reszeitraum: 76,5 Mio. tdw). Zugleich wurden Schiffe
mit einer Tragfahigkeit von 7,9 Mio. tdw abgewrackt,
so dass sich ein enormer Nettozuwachs von 74,9 Mio.
tdw ergibt. Das Verschrottungsvolumen setzt in die-
sem Berichtszeitraum den riickldufigen Trend der
letzten Jahre fort und befindet sich trotz historischer
Hochstpreise im ersten Halbjahr 2008 von bis zu {iber
720 USD je light displacement ton (Idt) auf niedrigs-
tem Niveau seit Anfang der 1990er Jahre.

I nnerhalb der letzten zehn Jahre hat die Welthan-

Der Flottenmix

Die Oltankertonnage wuchs gegeniiber Mitte 2007
um 17,3 Mio. tdw. Sie halt mit 36,3 (Vorjahr: 37,1)
Prozent nur noch knapp den grofiten Anteil an der in
Tragfahigkeit gemessenen Welthandelstonnage. Auf
Rang zwei der grofiten Schiffstypen folgt die Bulk-
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carrierflotte, die mit 27,5 Mio. tdw den gréften Zu-
wachs verzeichnet. Zusammen mit der um 1,1 Mio.
tdw reduzierten Flotte der Erz-/Olfrachter erhéhte sie
ihren Flottenanteil auf 36,1 (Vorjahr: 35,9) Prozent.
Aufgrund des massiv angestiegenen Bestellvolumens
an Massengutfrachtern und des hohen Anteils an
Grofitonnage wird sich deren Anteil an der Welthan-
delsflotte in den nachsten Jahren vergrofiern.

Die Containerschiffstonnage verzeichnete
von Mitte 2007 bis Mitte 2008 eine Zunahme von
17,7 Mio. tdw und steigerte ihren Flottenanteil um
0,7 Prozentpunkte auf 13,8 Prozent.

Der Flottenanteil der konventionellen Stiick-
gutfrachter und Ro-Ro-Schiffe hat um 0,4 Prozent-
punkte von 9,8 Prozent auf 9,4 Prozent abgenommen.
Recht unterschiedlich ist die Altersstruktur bei den
Schiffstypen: Die Massengutfrachter weisen einen
groflen Anteil an alterer Tonnage auf. Hier besteht in
den kommenden Jahren hohes Abwrackungspoten-
tial. Wahrend die iiber 15 Jahre alte Tonnage bei den
Bulkcarriern einen Anteil von 37 Prozent einnimmt,
betrigt die entsprechende Zahl bei den Container-
schiffen nur 17 Prozent. Die Oltankertonnage kommt
auf einen giinstigen Anteil von 23 Prozent an élterer
Tonnage, der vor sieben Jahren noch doppelt so hoch
ausgewiesen werden musste.
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Der Flaggenmix

Die Welthandelsflotte fiahrt aktuell unter mehr als
175 verschiedenen Flaggen. Ein Grof3teil der Flot-
te ist nicht im Ansdssigkeitsstaat der Schiffseigner
registriert. Nach den Angaben von LR-Fairplay
befinden sich unter den Top 10 Flaggen der Welt-
handelsflotte sechs Staaten mit ,,offenen Schiffsre-
gistern. Panama steht seit 13 Jahren

griechischen Reedereien mit einem Anteil an der
Welthandelsflotte von abgeschwiéchten 15,7 Prozent
vor japanischen Schifffahrtsunternehmen mit 14,9
Prozent. Die deutsche Handelsflotte folgt mit 9 Pro-
zent der Welttragfihigkeitstonnage auf dem dritten
Rang vor China mit 7,7 Prozent. Die norwegischen
Eigner belegen mit einem Anteil von 4,1 Prozent

die 5. Position vor den von Platz 8

unangefochten mit einem Anteil an - - " vorgeriickten Stidkoreanern. Im eu-
der Welthandelsflotte (in tdw) von Top 10 Containerschiffsflotte ropiischen Wirtschaftsraum nimmt

* nach Nationalitat des Eigners: Quelle: VDR auf Basis LR-Fairplay.

23,2 Prozent an der Spitzenposition  Rang |Land

vor Liberia mit 10,8 Prozent. An drit-

ter Stelle folgt die griechische Flagge 1| Deutschland
mit einem Tonnageanteil von unver- 2 | Danemark
indert 5,6 Prozent. Die Marshallinseln 3 | Japan
und Hongkong nehmen mit jeweils 4 | Taiwan

5,5 Prozent in neuer Reihenfolge die 3| Briechenland
nichsten Positionen vor den Baha- 6 | China
mas und Singapur ein. Die deutsche ! | Singapur
Flagge ist nach dieser an der Flaggen- $ sn'“‘“”f’
fithrung und Tragfihigkeit der Schiffe 7 | Frankreich
ausgerichteten Statistik um 6 Prozent 10 | Hongkong
gewachsen und ist mit einem Anteil  sitegiter 10852 S o11708

von 1,4 Prozent der Welthandelsflotte
auf den 13. Platz vorgertickt.

Die Welthandelsflotte nach Eignern Rang | Land

Die Welthandelsflotte teilt sich Mitte

des Jahres 2008 auf Eigner aus iiber | | Griechentand

130 Lindern auf (Schiffe iiber 1000 2 | Japan

BRZ). In dieser Statistik festigen deut- ~ ° | Deutschland

sche Reedereien ihren Anteil sowie 4 | China

die dritte Position und verzeichnen ~ ° | Norwegen

wieder ein zweistelliges Wachstum 6 | Siidkorea

gegeniiber dem Vorjahr. Innerhalb (i<t

der letzten zwei Jahre vergroflerte & Hf"gk""g

sich die kontrollierte Flotte (in tdw) J "_’“e"‘a’k
10 | Singapur

deutscher Schiftfahrtsgesellschaften

. . . . . * nach Nationalitat des Eigners: Quelle: VDR auf Basis LR-Fairplay,
um ein Viertel. Fuhrend bleiben die st grier 1000 BRE, Stand: 01.07.08

WELTHANDELSFLOTTE nach Schiffstypen

1000 |TEU-  der deutsche Schifffahrtsstandort
TEU | Anteil  hinter Griechenland den zweiten
4000 | 352 Rang ein. Nach dieser Statistik wer-
1070 | 97 den von den Reedereien aus den EU-
1045192 Mitgliedstaaten 36 Prozent und vom

690 | 62 europaischen Wirtschaftsraum 40

816 | 5t Prozent der Welthandelsflotte kont-

600 | S polljert.

L Im Containersegment bleiben
361 31 Jeutsche Reedereien unangefochten
;Z: :; auf der Spitzenposition. Hier belegen

sie mit groflem Vorsprung mit 35,2
Prozent der Stellplatzkapazitat welt-
weit den ersten Platz vor Reedereien

" aus Danemark, Japan und Taiwan.
Top 10 Welthandelsflotte In den weiteren Segmenten sind die

Mio. | TOW  Nationalititen der Eigner wie folgt
TOW | Anteil — aufgeteilt: Wahrend in der Tanker-
V&9 1161 flotte griechische Reedereien vor ja-
1663 | 152 panischen Schifffahrtsgesellschaften
950 n dominieren, ist dies in der Bulker-
856 | 8 flotte umgekehrt. Deutsche Reeder
458 . rangieren in diesen Segmenten je-
41 1 AL eils auf Platz fiinf und sechs. Die
2 3? Chinesen stehen erstmals an der
e Spitzenposition der tibrigen kontrol-
::; :f lierten Trockengutfrachter. Deutsche

Reeder belegen hier unverindert den
vierten Platz. |
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Weltschiftbau:
Bulker stark gefragt

Allein im ersten Halbjahr 2008 wurden noch Neubauauftrage im Wert von iiber 71 Mrd.

US-Dollar erteilt, Der Wert des Gesamtauftragshestandes lag iiber 500 Mrd. US-Dollar.

MFELD
T

bei den Schiffsneubauten den ldngsten und volu-

menmifig starksten Auftragsboom aller Zeiten.
Im Jahr 2005 iiberstieg das Auftragsbuch die histo-
rischen Hochststinde aus den 1970er Jahren und
Kletterte seitdem weiter auf noch nie zuvor georderte
Mengen an Schiffsraum. Im Berichtszeitraum 2007/08
vergrofierte sich der Bestellbestand im Vergleich zum
Rekordwert im Vorjahr nochmals um ein Drittel und
umfasste zum 1. Juli 2008 insgesamt 9.156 Handels-
schiffe. Wie im Vorjahr standen aufgrund der Raten-
hausse die Massengutfrachter im Mittelpunkt der ho-
hen Ordertitigkeit und belegten mit tiber 1.300 neu
platzierten Einheiten weiterhin die Spitzenposition
der Auftragseingidnge. Wenn

Seit funf Jahren verzeichnet die Werftindustrie

157,5 Mio. tons deadweight (tdw) auf 551,9 Mio. tdw
erhoht. Die hohe Ordertitigkeit aus 2006/2007 setzte
sich auch in diesem Berichtszeitraum fort und ver-
zeichnete ein Wachstum von 14 Prozent. Innerhalb
des letzten Jahres gaben die Reeder weltweit iiber
3.000 Einheiten mit 126,4 Mio. BRZ in Auftrag, an
denen Massengutschiffe mit 59,9 Mio. BRZ, Contai-
nerschiffe mit 27,5 Mio. BRZ und Ol- und Produk-
tentanker mit 20,9 Mio. BRZ beteiligt waren. Damit
entsprachen die Auftragseinginge dem doppelten
Tonnagevolumen der im selben Zeitraum fertig ge-
stellten Schiffe. Im Container- sowie im Bulksegment
zogen gegeniiber dem Vorjahr die neu platzierten
Schiffsbestellungen erneut kriftig an, so dass sich

deren Anteile an dem einge-

gleich die Neubaubestellungen
im ersten Halbjahr 2008 riick
ldufig waren, bleibt der Schiff
baumarkt zu Gunsten der iber
500 Werften weltweit auch in
diesem Berichtszeitraum ein
Verkdufermarkt: Anzeichen

WELTAUFTRAGSBESTAND NACH SCHIFFSTYP

Angaben in Prozent

3,97 Trockenfrachter 0.17 Fahrgastschiffe
—
2,57, Gastanker

5,77
Chemikalien-

gangenen Auftragsvolumen
auf jeweils 22 und 47 Prozent
verbesserten. Bei der Tanker-
tonnage verzeichneten die
Werften mit einem Marktan-
teil von 17 Prozent insgesamt
eine leicht abgeschwichte

dafiir sind die hohen Neubau: tanker 4171 Nachfrage.

. . . Gesamt Bulk Carrier
preise auf Rekordniveau in al. 3,4, 551.915.310 —_ o
len Schiffskategorien, die von Con_tf:;iner— Tow Der Portfoliomix
der hohen Kapazititsauslas. " Das stark gestiegene Interesse
tung der Werften und damit der Reedereien an Bulkcarriern
knappen Angebotssituation fithrte zu einem massiven Aus-
sowie den gestiegenen Baukos: ) bau des Anteils dieser Schiffe

Quelle: VDR auf Basis LR-Farplay. 25,97 Oltanker

ten gestiitzt werden. Stand: 01072008

am Weltauftragsbestand. So

Das Analysehaus Clarkson

Research schatzt das Investitionsvolumen fiir das ers-
te Halbjahr 2008 auf 71,3 Mrd. USD und den Wert
des Auftragsbestandes auf 523,5 Mrd. USD. Dieser
Rekordwert wirkt sich auf die Schiffsausriistungsin-
dustrie mit einem ca. 262 Mrd. USD dotierten Auf-
tragsbestand giinstig aus. Vor allem europdische und
insbesondere deutsche Unternehmen profitieren als
fithrende Anbieter davon.

Aktuelle Auftragslage

Nach Angaben von LR-Fairplay hat sich der Auftrags-
bestand fiir Handelsschiffe zwischen Mitte 2007 und
2008 gemessen an der Bruttoraumzahl (BRZ) um
91,2 Mio. auf ein Rekordhoch von 356,2 Mio. BRZ
und gemessen an der Tragfihigkeit der Schiffe um

machten die Massenguttonna-
ge zur Jahresmitte 2008, gemessen an der Tragfahig-
keit, 47,7 (Vorjahr: 36,8) Prozent, die Ol- und Pro-
duktentanker 25,9 Prozent und die Containerschiffe
14,0 Prozent der gesamten Auftragslage aus.

Mitte des Jahres 2008 befanden sich 1.377 Con-
tainerschiffe mit einer Kapazitit von insgesamt
6,5 Mio. Twenty Foot Equivalent Units (TEU) in Bau
und Auftrag (Vorjahr: 5,2 Mio. TEU), darunter 491
Schiffe mit einer Kapazitit zwischen 2.000 und 5.000
TEU, 125 Schiffe zwischen 5.000 und 7.500 TEU und
306 Schiffe mit tiber 7.500 TEU.

Dieses Auftragsvolumen entspricht gemessen, an
der TEU-Ladekapazitit, iiber 60 Prozent der zurzeit
aktiven Containerschiffsflotte. Im Berichtszeitraum
2007/2008 zogen die Neubaubestellungen mit 425 -

Weltauftragshestand der Containerflotte nach TEU-Klassen und Ablieferungsjahren

2008 2009 2010 20M 2012+ Auftragshestand

TEU-Klasse | Schiffe | 1000 TEU | Schiffe | 1000 TEU | Schiffe | 1000 TEU | Schiffe | 1000 TEU | Schiffe | 1000 TEU | Schiffe | 1000 TEU
<1999 80 53 50 42 29 24 A A 0 0 163 123
1.000 - 1.999 n 101 123 177 72 109 21 3 5 8 292 426
2.000 - 2.999 39 100 4 107 29 76 16 42 7 19 132 344
3.000 - 4.999 51 210 127 525 90 364 57 237 34 148 359 1.484
5.000 - 6.999 26 157 53 315 22 146 13 77 2 13 116 708
7.000 - 9.999 15 129 37 310 60 512 18 185 0 0 130 1.106
>10.000 8 88 26 304 50 632 71 966 24 313 185 2.303
Insgesamt 290 838 457 1.780 352 1.863 206 1.512 72 501 1377 6.494

Quelle: VDR auf Basis LR-Fairplay, Stand: 01.07.2008
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TOP 5 der Auftraggeber am Weltauftragshestand (in Mio. BRZ) TOP 5 der Auftraggeber fiir Containerschiffe

Rang Land Oltanker | Bulk Carrier | Containerschiffe | Sonstige
1 | Griechenland 16.5 26,2 46 5.7
2 | Deutschland 1.0 101 25,1 6.9
3 | Japan 5,2 18.3 43 17
4 | China 6.3 18.3 52 21
5 | Siidkorea 41 19 12 1.5

Quelle: VDR auf Basis LR-Fairplay, Stand: 01.07.2008

=> Schiffseinheiten und einer Kapazitit von 2,5 Mio.
TEU erneut kriftig an, wobei die stirkste Nachfrage
wie bei den Massengutfrachtern (Capesize-Klasse)
auf die Grofitonnage entfiel. Damit festigte sich die
zum Frithlingsende 2007 einsetzende Auftragswel-
le fiir Schiffe dieser Gréflenordnung von {iber 7.500
TEU Ladekapazitit, insbesondere fiir die ,,Megaboxer*
(Uber-10.000-TEU-Schiffe), im weiteren Jahresver-
lauf. Neben groflen Containerlinienreedereien sind
hieran in erster Linie Tramp-Reeder aus Deutsch-
land beteiligt. Die Erweiterung des Panama-Kanals,
Kostenvorteile durch Skaleneffekte (,,Economies of
Scale“) und die Bereitschaft der Linienreedereien, di-
ese Schiffe einzuchartern, sind einige wichtige Trieb-
federn fiir den Auftragsboom.

Aktivitaten der Werften nach Landern

Der Grof3teil der im vergangenen Jahr erteilten Neu-
bauauftrage ging nach der LR-Fairplay-Statistik an die
asiatische Schiffbauindustrie. Allein auf die drei grof3-
ten Schiftbauldnder Siidkorea, China und Japan ent-
fielen iiber 93 Prozent der Bestellungen. Zunehmend
streben auch neue Schiffbaulander auf den Markt und
verbuchen im Vergleich zu den westeuropéischen
Werften immer mehr Auftrige. Mit knapp 47 Prozent
und 58,9 Mio. BRZ orderten Reedereien von Mitte
2007 bis Mitte 2008 fast die Halfte ihrer Bestellungen
in Stidkorea. Die fithrende Schiftbauindustrie konn-
te, von hohem Niveau ausgehend, die Auftragsein-
gange um 25 Prozent ausweiten und damit ihren
Marktanteil erhohen. Mit 34 Prozent der weltweit in
2007/2008 neu platzierten Auftrige liegt China an der
zweiten Position vor Japan mit 12 Prozent. Gemessen
an der Anzahl der Schiffe nehmen die chinesischen
Werften vor Siidkorea mit iiber 1.200 Einheiten die
Spitzenposition ein. Bemerkenswert ist der rasante
Aufstieg der indischen Schiffbauindustrie. In dieser
Statistik nehmen die Werften Indiens mit 1,3 Pro-
zent der weltweiten Neubaubestellungen den vierten

Summe Rang Land Schiffe | 1000 TEU in?%
53.0 1 | Deutschland 523 2.300 357
431 2 | China il 472 1%
35,5 3 | Griechenland 61 440 1%
319 4 | Japan 86 408 67
14,7 5 | Frankreich 45 343 5%

Quelle: VDR auf Basis LR-Fairplay, Stand: 01.07.2008

Platz vor den Philippinen, Taiwan und Deutschland
(0,8 Prozent) ein. Westeuropaische Werften kamen
zusammen auf einen Wert von 4 Prozent.

Die Vorrangstellung der grofien Drei aus Asien
wird auch bei den Neubauablieferungen deutlich. Die
Produktion konnte weltweit insgesamt um 11 Pro-
zent auf 57,9 Mio. BRZ ausgeweitet werden. Siidko-
rea nimmt mit 22,3 Mio. BRZ weiterhin die fithrende
Rolle ein. Das Volumen der von diesem Land abge-
lieferten Neubauten lag im Berichtszeitraum um das
Zweifache tiber den Fertigstellungen aus chinesischen
Werften, die mit einer 40-prozentigen Kapazitatsstei-
gerung einen Marktanteil von fast 20 Prozent erzielten.
Die Schiftbauindustrie Chinas reiht sich damit auf
Rang drei hinter japanischen Werften (Anteil: 29,3
Prozent) ein. Deutschland liegt mit einem Marktan-
teil von 2,4 Prozent auf Platz vier. Der Vergleich zwi-
schen dem aktuellen Ausstof an Neubauten und dem
Auftragsvolumen zeigt, wie stark sich die Kapazititen
insbesondere in China ausweiten miissen, um die Be-
stellungen in den kommenden Jahren termingerecht
abzuarbeiten.

Am Weltauftragsbestand hilt Siidkorea mit 2.347
Schiffen mit 137,6 Mio. BRZ und einem Anteil von
38,6 Prozent die Spitzenposition. Dahinter folgt die
Schiftbauindustrie Chinas, die ihre Auftragslage auf
3.372 Schiffe mit 113,8 Mio. BRZ am stdrksten stei-
gern und damit einen Marktanteil von 31,9 Prozent
erreichen konnte. Japan rangiert an dritter Stelle mit
65,6 Mio. BRZ und verzeichnet trotz einer leichten
Bestandszunahme mit 18,4 Prozent einen geringeren
Anteil am Weltauftragsbestand als im Vorjahr. Philip-
pinische Werften verbesserten gemessen an der Ton-
nage erneut ihre Auftragslage auf 5,6 Mio. BRZ und
liegen mit einem Anteil von 1,6 Prozent unveréndert
auf Rang vier vor Deutschland (4 Mio. BRZ, 1,1 Pro-
zent), Vietnam, Ruménien und Taiwan.

Insgesamt entfallen auf ostasiatische Werften
iiber 90 Prozent des Weltauftragsbestandes; westeu-

Auftragseingange und Ablieferungen nach den Schiffstypen (Tanker, Bulker und Containerschiffe)

in Mio. BRZ Welt insgesamt Oltanker

Bulk Carrier Containerschiffe

Auftragseingéinge Ablieferungen |Auftragseingange| Ablieferungen [Auftragseingdnge| Ablieferungen |Auftragseingange| Ablieferungen

2002/2003 510 -33.9 13,1 -12,2
2003/2004 56,2 -33.8 9.9 -10.8
2004/2005 55,8 -40.9 8.9 -10.5
2005/2006 605 -48,1 15.3 -8.8
2006/2007 1107 -52,0 215 -11.2
2007/2008 126.4 =579 20,9 -13.2

Zeitraum: Jahr von 01.07.-30.06. Quelle: VDR auf Basis LR-Fairplay, Stand: 01.07.2008
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13,0 =57 1.0 -6.9
12,6 -13 19.0 -5.2
11 -11.3 19.4 -8.3
9.7 -12.8 115 -12.7
441 -11.9 20.8 -14,7
59.9 -11.6 215 -15.2

AUSLASTUNG

Deutsche Werften lagen
wieder auf Platz 5 aller
Schiffbaunationen:

ropéische Schiffbauldnder halten mit einem Ordervo-
lumen von 9,4 Mio. BRZ einen Anteil von 2,6 Prozent
am Auftragsbuch (Vorjahr: 3,8 Prozent).

Aktivitaten der Auftraggeber nach Landern

Am Auftragsbestand zur Jahresmitte 2008 von 9.156
Handelsschiffen sind nach Angaben von LR-Fairplay’s
Schiftbaustatistik Reedereien aus 66 Landern be-
teiligt. Demnach stehen griechische Schifffahrts-
gesellschaften mit 53 Mio. BRZ, was 14,9 Prozent
der Weltauftragslage entspricht, unverandert an der
Spitzenposition der Auftraggeber. Auf dem zweiten
Rang landeten deutsche Schifffahrtsunternehmen,
die ihre Gesamtnachfrage nach Schiffsraum um be-
merkenswerte 45 Prozent auf 43 Mio. BRZ verstarkt
haben und damit einen BRZ-Anteil von 12 Prozent
erreichten. Das deutsche Auftragsbuch hat einen In-
vestitionswert von ca. 62 Mrd. USD. Japanische Ree-
der biiflten einen Platz ein und liegen mit 35,5 Mio.
BRZ an dritter Position. Dahinter befinden sich
Schiftfahrtsgesellschaften aus China mit 31,9 Mio.

TOP 5 der Schiffbaunationen nach Schiffstypen (in Mio. BRZ)

Rang | Land Bulker | Oltanker | Container- | Sonstige | Gesamt
schiffe Schiffe

1 | Siidkorea 37 36,7 4.5 21,7 137.6

2 | China 63,4 22 14,6 13.6 113.6

3 | Japan 35,2 13.8 3.6 13 65.6

4 | Philippinnen | 3,5 0.1 1.9 0.1 5.6

5 | Deutschland | 0,06 0,03 1.9 2,01 b

Quelle: VDR auf Basis LR-Fairplay, Stand: 01.07.2008

BRZ, Stidkorea mit 14,7 Mio. BRZ, Norwegen mit
13,8 Mio. BRZ und Hongkong mit 13,1 Mio. BRZ
auf den Platzen vier bis sieben. Im Marktsegment
Containerschiffe sind deutsche Reedereien unver-
andert die grofiten Auftraggeber. Hier stammen die
Bestellungen aus dem gesamten Auftragsbuch mit 38
Prozent in erster Linie aus Deutschland, gefolgt von
China mit 7 Prozent.

Ausblick

Zunehmend ist eine Zuriickhaltung bei Neubaube-
stellungen zu beobachten. Griinde hierfiir sind neben
abkiihlenden Chartermarkten und hohen Bauprei-
sen vor allem schwieriger gewordene Schiffsfinanzie-
rungsbedingungen. So gingen die Auftragseinginge
gegeniiber den Rekordbestellungen aus der ersten
Jahreshalfte 2007 in den ersten sechs Monaten 2008
um 25 Prozent zuriick. Unklar ist, inwieweit die be-
stellten Schiffe planméfiig abgeliefert werden kénnen
bzw. aus finanziellen Griinden von Stornierungen
betroffen sind. -

.SAMSKIP COURIER"

Das Schiff der Reederei

Jan Kahrs wurde hei Damen in
Holland gebaut und ist hier
bei MWB eingedockt.
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eee INTERNATIONALE SCHIFFFAHRT UND HANDEL

LHANSEATIC": Hapag Lloyd bot bereits eine Durchfahrt durch die Nordwestpassage an.

Nordliche Seewege

Der Klimawandel macht die arktischen Seewege frei. Der VDR beteiligt sich aktiv an

der Evaluation der moglichen Nutzung der Nordostpassage fiir die Handelsschifffahrt.

tensiv mit der Entwicklung in der Arktis. Durch

den Klimawandel wird der Zugang zu den bis-
her eisbedeckten Teilen der Arktis erleichtert. Fiir die
Schifffahrt ergeben sich daraus neue Transportmarkte
und langfristig unter Umstanden auch neue Routen
zwischen Atlantik und Pazifik.

Aus Sicht des Verbandes geht es zum jetzigen
Zeitpunkt darum, die Bedingungen der Schifffahrt
in den arktischen Gewissern genauer zu definieren.
Das Seerechtsiibereinkommen bietet auch hier einen
umfassenden Rechtsrahmen. Allerdings miissen die
Hoheitsrechte der Anrainerstaaten fiir Eingriffe in die
Schifffahrtsfreiheit klar bestimmt werden. Dariiber
hinaus ist zu priifen, ob Anpassungen der interna-
tionalen Umweltschutz- und Schiffssicherheitsiiber-
einkommen notwendig sind. Aufiderdem miissen
Seeleute fiir die arktische Eisfahrt geschult und die
technischen Voraussetzungen, wie Kommunikations-
mittel und Navigationshilfen, ausgebaut werden.

Der Verband Deutscher Reeder befasst sich in-

VDR JAHRESBERICHT 2008

Daher beteiligt sich der Verband gemeinsam mit
einigen Mitgliedsunternehmen an der Arbeit einer
deutsch-russischen Arbeitsgruppe zur ErschlieSung
des Nordlichen Seeweges. Hier geht es um jenen
Seeweg, der tiblicherweise als ,,Nordostpassage“ be-
kannt ist. Die Gruppe, die sich mit Themen wie Ol-
bekdmpfung und Lebensrettung im Eis befasst, will
noch in diesem Jahr ein Forschungsprojekt iiber ein
Eisroutenoptimierungssystem auf den Weg bringen.
Im Rahmen dieses Forschungsprojektes sollen vor-
handene meteorologische, ozeanographische und
eisdynamische Vorhersagesysteme verbessert, mit
Satelliteninformationen und anderen Fernerkun-
dungsdaten verkniipft und schliefllich in ein Naviga-
tionsmodell eingebunden werden.

Wegen der erheblichen Herausforderungen ist ei-
ne regelméflige Befahrung des Nordlichen Seeweges
allenfalls langfristig denkbar. Einzelne Transitfahrten
auch von Frachtschiffen sind allerdings noch in die-
sem Jahrzehnt denkbar. &=

<"

PAS_SA'GEN': Der arktische
Sommelt'l{_linnte die Nordwest-
(links) und die Nordostpdssage -
z .1 rechts) befahrbar machen.
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Nach jahrelangen Beratungen soll das neue UNCITRAL-Ubereinkommen
im September 2009 in die ..Rotterdam-Regeln” miinden.

Der VDR hat sich grundsatzlich fiir das Abkommen ausgesprochen.

VST P TR R TR
A N’Hﬂﬂ

ahifanis

NEWYORK:

In der UN-Zen-
trale wurde
das UNCITRAL-
Ubereinkommen
Ende 2008
verabschiedet.

/
v
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\
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United Nations Commission on
International Trade Law
UNCITRAL

Vereinten Nationen fiir Internationales Handels-

recht (UNCITRAL) den Entwurf eines Uber-
einkommens {iber Vertrige iber die Internationale
Beforderung von Giitern ganz oder teilweise auf See.
Es ist geplant, das von der Generalversammlung im
Oktober 2008 verabschiedete Ubereinkommen im
September 2009 in Rotterdam anlésslich einer Konfe-
renz zur Zeichnung aufzulegen. Das Ubereinkommen
soll dann als ,,Rotterdam-Regeln® in Kraft treten.

Der Verband Deutscher Reeder hat sich grund-
sdtzlich fiir das Ubereinkommen ausgesprochen.
Derzeit bilden vor allem die Haager-Visby-Regeln
die Rechtsgrundlage fiir die Giiterbefoérderung in der
Linienschifffahrt. Thre praktisch weltweite Geltung
in den fiir den Seeverkehr wichtigsten Wirtschafts-
raumen widerspricht grundsatzlich der Schaffung
eines neuen Abkommens. Bestrebungen grofSer Wirt-
schaftsrdume, eigene regionale Regeln zu entwickeln,
um modernen Verkehrsformen und Bediirfnissen
unter Einschluss des Seeverkehrs besser Rechnung
tragen zu konnen, sind jedoch deutlich erkennbar.
Dies gilt insbesondere fiir die USA, aber wieder-
kehrend auch fiir Europa. Solche Versuche stellen
die praktische Rechtseinheit auf der Basis der Haager-
Visby-Regeln mehr und mehr in Frage. Deshalb ist
ein internationales Abkommen angebracht, das der
Internationalitdt des Seeverkehrs einschliefilich der
Zu- und Ablaufverkehre Rechnung tragen kann und
das nicht nur in Europa, sondern vor allem in den
USA und in Ostasien, und hier insbesondere in Chi-
na, Korea, Japan, Singapur, aber auch in Indien und
Vietnam akzeptiert wird. Es sollte auch von Deutsch-
land unterstiitzt werden. Gelingt dies im Ergebnis
nicht, wird das Abkommen keinen wirtschaftlichen
Erfolg haben.

Das Abkommen fiihrt zu einer neuen Gesamt-
regelung fiir Seestrecken in der Linienschifffahrt,

Am 3. Juli 2008 verabschiedete der Ausschuss der

der Fahrschifffahrt und der Ro/Ro-Schiftffahrt und
bezieht zugleich multimodale Beforderungsstrecken
im Zu- und Ablaufverkehr der Seeschifffahrt ein. Es
spiegelt die heute iiblichen modernen Formen des
Seeverkehrs wider. Auch die bislang fehlende inter-
nationale Regelung des elektronischen Datenverkehrs
fir Transportdokumente entspricht der Entwicklung
moderner Seetransportformen.

Verscharfte Haftung des Beforderers

Die Konvention sieht eine verschérfte Haftung des
Beforderers vor. Der Haftungsausschluss fiir nau-
tisches Verschulden der Haager Regeln entfillt.
Die bisher auf die anfangliche See- und Ladungs-
tiichtigkeit beschrinkte Haftung wird auf die gesamte
Beforderungsstrecke ausgedehnt. Eine Haftung fiir
Verspéatungsschidden im Seeverkehr wird normiert
und die Haftungshochstgrenzen werden noch iiber
das Niveau der Hamburg-Regeln hinaus ausgedehnt.
Zusitzlich wird die Rechtsfigur ,,Maritime ausfiih-
rende Partei” eingefiihrt, die Hafenbetriebe in die
Befordererhaftung gegeniiber dem Ablader direkt
einbezieht. Dies wird bei Nationen mit grofien Schiff-
fahrts- und Hafeninteressen voraussichtlich die Fra-
ge aufwerfen, ob es sinnvoll ist, sich der Konvention
anzuschlieflen. Angesichts der grofSen Bedeutung des
deutschen maritimen Standortes in der Weltcontai-
nerfahrt sowohl fiir die Seite der Reedereien als auch
fiir die Hafenwirtschaft wird dieser Frage auch in der
deutschen Diskussion eine besondere Bedeutung zu-
kommen.

Der VDR hat an den Arbeiten der UNCITRAL-
Arbeitsgruppe tiber die International Chamber of
Shipping (ICS), den europdischen Reederverband
(ECSA), die BIMCO und tiber den Deutschen Verein
fur Internationales Seerecht — das deutsche Mitglied
im CMI - intensiv mitgearbeitet und wird sich an
dem Ratifikationsprozess beteiligen. -
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Doha-Runde gescheitert

Wegen am Ende minimaler Differenzen bei Agrarthemen sind die Verhandlungen der

WTO gescheitert. Leidtragende ist unter anderem die internationale Seeschifffahrt.

Rt 1 L8 e A Ml '?'..'I' 1

(WTO) gilt als gescheitert. Bei einem Minis-

tertreffen im Juli 2008 konnte keine Einigung
tiber Schutzmechanismen bei Importschwemmen
und iiber Agrarsubventionen erzielt werden. Durch
das Scheitern ist das weitere
Vorgehen zur Einbeziehung
des Seeverkehrs in das All-
gemeine Abkommen tiber
den Handel in Dienstleis-
tungen (GATS) unklar. Es
ist zu hoffen, dass die Runde
wieder belebt werden kann.

Fir die Schifffahrt ist
es wichtig, dass die fortge-
schrittene Liberalisierung
der Schifffahrtsmarkte er-
halten bleibt. Aufgrund des
Scheiterns der Doha-Runde
muss wieder verstdrkt auf
bilaterale Schifffahrts- und
Handelsabkommen ge-
setzt werden, um wichtige
Grundsitze, wie die Gleich-
behandlung in den Hifen

Die Doha-Runde der Welthandelsorganisation

“ VR JAHRESBERICHT 2008

und die Niederlassungsfreiheit, zu gewéhrleisten. Der
internationale Reederverband ICS hatte wiederholt
darauf hingewiesen, dass ein erfolgreicher Abschluss
der Doha-Runde den Welthandel weiter ankurbeln
kénnte und damit auch fiir mehr Nachfrage nach
Frachtraum sorgen wiirde.
Schifffahrt ist aus histo-
rischen Griinden bislang
eine der wenigen wichtigen
Industrien, die in dem bis-
herigen WTO-Abkommen
nicht erfasst ist. Unter der
Doha-Runde sollten eigent-
lich die ,,Best Practices der
Schiftfahrt mit erfasst wer-
den. Dies wiirde u.a. die Re-
servierung von Ladung fiir
nationale Schiftffahrtsunter-
nehmen unterbinden. &

PASCAL LAMY: Der WTO-Chef
will einen neuen Anlauf zu
den Verhandlungen nehmen.

Beziehungen zu Russland

Sorge iiber Verkehrsverlagerungen iiberschatten die bilateralen Gesprache.

Schifffahrtsgesprach zwischen Russland und
Deutschland statt. Die russische Seite duflerte
dabei ihre zunehmende Besorgnis iiber potentielle
Verkehrsverlagerungen bei kiistennahen Verkehren
aufgrund der Anderungen der Schwefelgrenzwerte
im Schiffsbrennstoff gemaf; der Revision von MAR-
POL Annex VI. Der deutlich teurere Treibstoff droht
erhebliche Warenmengen entgegen der européischen
Politik wieder auf die Strafle zu verlagern. Deutsch-
land und Russland vereinbarten, Informationen iiber
die Verkehrsentwicklung auszutauschen.
Gegenstand der Gespriche waren auch die stark
gestiegenen Hafentarife fiir RoRo-Schiffe im Hafen
von St. Petersburg sowie Probleme bei der Zollab-
wicklung von unbegleiteten LKW-Anhéngern. Bei-
de Seiten wiirdigten ihre insgesamt sehr positiven
Schifffahrtsbeziehungen und streben eine engere
Zusammenarbeit innerhalb der Internationalen See-
schifffahrtsorganisation (IMO) an. =

Im September 2008 fand in Rostock das jahrliche

Ry
SANKT PETERSBURG: Hohe Hafentarife bereiten Sorgen.

Indien: EU-Abkommen stockt

Das Schifffahrtsabkommen mit China aus 2002 wird dagegen mit Leben erfullt.

Indien

In dem Bestreben, ein Schiftfahrtsabkommen zwi-
schen der Europiischen Union und ihren Mitglied-
staaten einerseits und Indien andererseits abzuschlie-
3en, fanden im Jahr 2008 zwei Verhandlungsrunden
statt. Doch weder bei dem Treffen in Delhi im Mérz
2008 noch in Briissel im September 2008 konnten die
bestehenden Meinungsverschiedenheiten unter an-
derem beim Marktzugang und bei der Arbeitsmarkt-
politik ausgerdumt werden. Es wurde dennoch zwi-
schen den Verhandlungspartnern vereinbart, zu einer
weiteren Verhandlungsrunde zusammen zu kommen,
die aber noch nicht terminiert ist.

China

Anfang November 2008 fand ein Schifffahrtsgesprach
zwischen der Europiischen Union, ihren Mitglied-
staaten und China im stidchinesischen Handelszent-
rum Shenzhen statt. Die Vertreter von Ministerien
und Schifffahrt aus den Vertragsstaaten haben sich
dabei iiber Fragestellungen ausgetauscht, die aus dem

®
[

EU-PARTNER: Nach dem Vorhild des China-Abkommens
mochte die EU weitere Schifffahrtsabkommen vereinbaren.

bereits im Jahr 2002 unterzeichneten Schiftfahrtsab-
kommen zwischen der EU und China entstanden
sind.

Themenschwerpunkte waren die schiftfahrtspo-
litischen Entwicklungen in den Bereichen Marktzu-
gang, Niederlassungsfreiheit, Schiffssicherheit, Um-
weltschutz und Ausbildung. Dariiber hinaus ging es
um das Vorgehen in internationalen Organisationen,
die sich mit Schiftfahrtsthemen befassen, wie der
IMO, der ILO und der WTO. -
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ist ein Schlisseljahr in der Ge-
schichte der Linienschiftfahrt: Im
Oktober endete die lange Tradition

der Linienkonferenzen. In den Konferenzen haben
sich Schifffahrtsunternehmen zusammengetan, um
Preise und Kapazititen abzustimmen. Seit dem 19.
Jahrhundert gab es diese Praxis, um der verladenden
Wirtschaft zusétzliche und zuverldssige Liniendienste
anbieten zu konnen, aber auch um angesichts hoher
Investitionskosten die Ertrédge der Reedereien zu sta-
bilisieren.

Im Zuge einer wettbewerbspolitischen Uberprii-
fung legitimierte die EU-Politik zuletzt 1986 per Ver-
ordnung diese Marktabsprachen und stellte sie vom
so genannten Kartellverbot frei. 2003 zeichnete sich
zusdtzlich eine Wende in der européischen Kartellge-
setzgebung der Europdischen Gemeinschaften ab. Mit
Blick auf ein verdndertes globales Handlungsumfeld

TRAMPFAHRT: Neue
EU-Kompetenzen bei
der Durchsetzung des
Wetthewerbsrechts.
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eee SCHIFFFAHRTSENTWICKLUNG IN EUROPA

Wettbewerbspolitik

Ende 2008 ging die Praxis der Konferenzen in der Linienschiffahrt zu Ende.

Die betroffenen Reedereien sind wohlpositioniert in das neue Umfeld gestartet.

auch in der Seeschifffahrt schlug die EU-Kommission
vor, das Linienkonferenzsystem zu beenden. Konkret
sollte die Rechtsgrundlage (Verordnung) aufgeho-
ben und der Sektor unter das allgemeine EU-Wett-
bewerbsrecht gestellt werden.

Neue Leitlinien

Im September 2006 folgten die EU-Mitgliedstaaten
dem Vorschlag und beschlossen durch eine Ratsver-
ordnung das Ende des Konferenzsystems. Den Un-
ternehmen wurde eine zweijihrige Ubergangszeit ge-
wihrt, so dass die neue Rechtslage seit Oktober 2008
wirksam ist. Alle Linienreedereien miissen nunmehr
mit einer eigenen Tarif-, Zuschlags- und Gebiihren-
struktur aufwarten. Fiir die Reedereien und ihre Kun-
den resultieren daraus Anderungen von eingespielten
Ablaufen, deren wirtschaftliche Folgen abgemildert
wurden durch die zweijihrige Ubergangsphase.

Die EU-Kommission hat zudem auf den geén-
derten Wettbewerbsrahmen reagiert und den Ree-
dereien neue Leitlinien an die Hand gegeben. Sie
wurden im Juli 2008 veroffentlicht und stecken den
Rahmen ab fiir marktkonformes Verhalten. Den
Schifffahrtsunternehmen sollen sie Hilfestellung sein,
die eigene Geschaftstitigkeit leichter an die allgemein
geltenden EU-Kartellvorschriften anzupassen und
zudem besser bewerten zu konnen, welche Verhal-
tensweisen wettbewerbswidrig bzw. —~konform sind.
Informationsaustausche zwischen Reedereien sind
daher auch nicht grundsitzlich verboten. Verboten
sind Absprachen, die wettbewerbsbeschriankende
Folgen haben.

Der VDR hatte die langjéhrige politische Mei-
nungsbildung in der EU-Kommission und der Bun-
desregierung intensiv begleitet und sich aktiv fiir
den Erhalt des Konferenzsystems positioniert. Die
Griinde dafiir lagen auf der Hand: Auch wéhrend

NEELIE KROES:

Im Ressort der
niederlandischen
Kommissarin wird
das Wetthewerhs-
recht behandelt.

der Kartellfreistellung fiir die Linienbetreiber war der
Wettbewerb keineswegs ausgeschaltet. Im Gegenteil,
er nahm sogar zu. Stabilitdt und Zuverlissigkeit der
Dienste waren dariiber hinaus gewahrleistet. Beide
Tatsachen fithrten zu erheblichen Effizienzgewinnen,
an denen auch die Wirtschaft partizipierte. Es bleibt
abzuwarten, ob die von der Kommission erwarteten
Vorteile des Konferenzendes sich tatséchlich auch fiir
die Verlader einstellen.

Mit den Leitlinien hat die EU-Kommission auch
das Wettbewerbsrecht fiir die Trampschiftfahrt - von
der Kommission als Massengutfahrt verstanden - ver-
andert. Dabei wurden Kompetenzen bei der Durch-
setzung des Wettbewerbsrechts auf die Européische
Kommission verlagert. Die Leitlinien enthalten zu-
dem Anhaltspunkte fiir die wettbewerbsrechtliche
Bewertung von Poolvereinbarungen in der Massen-
gutfahrt. Materiell hat sich die Rechtslage fiir die Un-
ternehmen jedoch nicht verandert.

Neufassung Gruppenfreistellungsverordnung

Im Nachpriifungsverfahren fiir die Gruppenfreistel-
lungsverordnung fiir Konsortien in der Linienschift-
fahrt hat die Europaische Kommission im Oktober
2008 einen Vorentwurf fiir eine Neufassung verof-
fentlicht. Die Uberarbeitung wurde notwendig, weil
die bestehende Verordnung einige Verweise auf die
nun abgeschaftten Konferenzen enthilt und bis 2010
begrenzt ist und ohnehin zur Uberpriifung ansteht.
Der VDR wirbt fiir einen langfristigen Erhalt der
Gruppenfreistellungsverordnung. Sie enthilt auf die
Schiftfahrt abgestimmte Rahmenbedingungen und
schafft ein hohes Maf} an Rechts- und Planungssi-
cherheit. Die Gruppenfreistellung erleichtert gegen-
iiber einer alleinigen Anwendung des Européischen
Vertrages das Bilden von Konsortien, die zur Verbes-
serung des Dienstleistungsangebotes fithren. =
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BLAUBUCH: Seit 2007
liegen die Eckdaten
der europaischen
Meerespolitik vor.

EU-Meerespolitik

Der Rahmen des .Blaubuches™ zur Meerespolitik muss jetzt mit Leben erfillt werden.

Vor allem zollrechtliche Engpasse bei innereuropaischen Verkehren gilt es abzubauen.

nach einem einjihrigen Konsultationsverfahren ein

so genanntes ,,Blaubuch® iiber eine sektoriibergrei-
fende europdische Meerespolitik veroffentlicht. Ziel
des Blaubuches ist es, die Nachhaltigkeit der Meeres-
nutzung, die Lebensqualitdt in den Kiistenregionen
und die Wettbewerbsfihigkeit maritimer Industrie-
zweige zu starken.

Das Blaubuch umfasst auch einen Aktionsplan
fiir die Kommission. Ein fiir die Schifffahrt wich-
tiges Element dieses Aktionsplans ist die vorgesehene
Kommissionsmitteilung iiber die zukiinftige See-
verkehrspolitik fir den Zeitraum 2008 bis 2018. Im
Laufe des letzten Jahres hat ein Meinungsaustausch
zwischen der EU-Kommission, den Mitgliedstaaten

Im Oktober 2007 hat die Européische Kommission
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und der Industrie stattgefunden. Die EU-Kommissi-
on plant, die Mitteilung iiber die zukiinftige Seever-
kehrspolitik noch bis Ende 2008 zu verdffentlichen.
Aus Sicht der maritimen Industrie geht es jetzt vor
allem darum, dass die Mitteilung klare Aussagen iiber
den Ausbau der Marktfiihrerschaft der européischen
Schifffahrt, die langfristige Sicherung der steuerlichen
Rahmenbedingungen und die Férderung des mariti-
men Nachwuchses enthdlt.

Zudem wire es hilfreich fiir die gesamte inne-
reuropéische Handelsschifffahrt, wenn mit dem im
Blaubuch angerissenen Konzept eines ,,Seeverkehrs-
raumes ohne Hindernisse® ztigig zollrechtliche Eng-
pésse in der Abwicklung innereuropéischer Verkehre
per Schiff beseitigt wiirden. =

3. EU-Schiftssicherheitspaket
gewinnt Konturen

EU-Kommission und Europaisches Parlament auf der einen und Europaischer Rat auf der

anderen Seite sind sich bisher nicht einig uber die Vorschlage der EU-Kommission.

hat die EU-Kommission sieben Le-
gislaturakte zur Verbesserung der
Schiffssicherheit in der Européischen

Union vorgelegt und damit vor allem Konsequenzen
aus dem Untergang des Tankers ,,Prestige” vor der
spanischen Kiiste im Jahr 2002 ziehen wollen. Die
Vorschldge bestehen aus einer Verordnung zur Haf-
tung beim Passagiertransport {iber See und Richtli-
nien zur Intensivierung der Hafenstaatkontrolle, zur
Harmonisierung der Seeunfalluntersuchung, zur Ver-
besserung der Uberwachung des Seeverkehrs in den
Gewissern der Gemeinschaft, der Angleichung der
Bedingungen fiir Klassifikationsgesellschaften, der
Uberwachung der EU-Mitgliedstaaten als Flaggen-
staaten auf Einhaltung internationaler Ubereinkom-
men und iiber die zivilrechtliche Verantwortlichkeit
von Reedereien.

Im Verlauf des Verfahrens traten erhebliche in-
haltliche Differenzen zwischen der EU-Kommissi-
on und dem Europiischen Parlament auf der einen
und dem Rat auf der anderen Seite sowie {iber die
Verabschiedung der Vorschldge in einem Paket her-
vor. Auf erhebliche Kritik der Schifffahrt stieflen der
Verordnungsvorschlag zur Passagierhaftung und der
Richtlinienvorschlag zur seerechtlichen Haftung. Mit
einer Verordnung soll das Athener Ubereinkom-
men von 2002 iiber die Haftung fiir Passagier- und
Gepickschdden beim Seetransport in europdisches
Recht iibernommen und durch Verbraucherschutz-
regeln zur Gewahrung von Entschadigungsleistungen
erginzt werden. Durch eine Richtlinie sollen die
seerechtlichen Haftungsbeschrinkungen nach dem
Haftungsbeschriankungsiibereinkommen von 1996
in europiisches Recht iibernommen und modifiziert
werden. Der Richtlinienvorschlag hitte nicht nur ei-
ne rechtlich fragwiirdige Differenzierung zwischen
Schiffen aus Vertrags- und Nichtvertragstaaten des
Ubereinkommens zur Folge, sondern wire auch mit
einer in dem Ubereinkommen nicht vorgesehenen
Versicherungspflicht mit Nachweisfithrung durch
staatliche Zertifikate verbunden.

Wahrend die ersten fiinf Vorschlige im Septem-
ber 2008 in einer Zweiten Lesung vom Europiischen
Parlament angenommen wurden, hat der Rat die bei-
den letzten vom Europdischen Parlament in Erster
Lesung gebilligten Vorschlidge nicht unterstiitzt. Der

Rat hat im Oktober 2008 nur eine freiwillige Kontrolle
der Mitgliedstaaten als Flaggenstaaten durch die EU-
Kommission befiirwortet und auf einer bindenden
Uberwachung allein im Rahmen der IMO-Flaggen-
staatkontrolle bestanden.

Der Rat hat auflerdem die Einfithrung einer allge-
meinen Versicherungspflicht mit Ausgabe staatlicher
Zertifikate auflerhalb der speziellen IMO-Uberein-
kommen (Olhaftungsiibereinkommen 1992, Bun-
kerélhaftungsiibereinkommen 2001, Athener Uber-
einkommen 2002, Gefahrguthaftungsiibereinkommen
1996, Wrackbeseitigungsiibereinkommen 2008) ver-
worfen. Ebenso hat er die vorgesehene Ubernahme
des Haftungsbeschrankungsiibereinkommens von
1996 in europiisches Recht abgelehnt und statt des-
sen die Ratifikation des Ubereinkommens durch die
Mitgliedstaaten bis Ende 2011 angekiindigt. Die Ver-
sicherung der seerechtlichen Haftungsanspriiche soll
nach dem Wunsch des Rates durch Bescheinigungen
der Haftpflichtversicherer (P&I-Clubs) nachgewiesen
werden. Fiir die Schifffahrt erscheint die vom Rat be-
vorzugte Losung praktikabel.

Zwischen dem Parlament und dem Rat wird tiber
die ersten fiinf Vorschlage noch Ende 2008 ein Ver-
stindigungsverfahren stattfinden, das wahrscheinlich
mit einem weiteren Verstindigungsverfahren dariiber
zu verbinden ist. Ein Kompromiss als Gesamtergebnis
ist im Friithjahr 2009 zu erwarten. -
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DIFFERENZEN: Der Rat sieht das 3. Schiffssicherheitspaket differenziert.
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Schifttahrtspolitik:

Bewahrung und

bleibende

Herausforderung

Die Schifffahrtspolitik der Bundesregierung hat durch Stabilitat und Verlasslichkeit

den Rahmen fiir den Standort geschaffen. Auf der 6. Nationalen Maritimen Konferenz Ende

Marz 2009 in Rostock wird Bilanz gezogen und Entscheidungen fir die Zukunft gefallt.

war ein Wendejahr der Schiftfahrts-
politik. Die Bundesregierung unter
Bundeskanzler Kohl beschloss damals

ein schifffahrtspolitisches ,,Gesamtkonzept®, das den
deutschen Schifffahrtsunternehmen fiir den immer
starker werdenden globalen Wettbewerb geeignete
Rahmenbedingungen verschaffen sollte.

Alle in Aussicht gestellten Einzelmafinahmen
zielten auf die Anpassung der deutschen Bedingungen
an internationale Standards und auf die Beseitigung
deutscher Sonderstandards. Wesentliche Elemente
dieser Politik waren iber das schon 10 Jahre zuvor
eingefithrte Internationale Seeschifffahrtsregister
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(ISR) hinaus die nach niederldndischem Vorbild mit
Genehmigung der Européischen Kommission 1999
in Kraft getretene Tonnagesteuer und eine flexiblere
Regelung fiir die Besetzung der Schiffe unter deut-
scher Flagge.

Die nachfolgende Bundesregierung unter Bun-
deskanzler Schréder hat diese Politik fortgesetzt und
ihr mit der Etablierung der Nationalen Maritimen
Konferenzen und der Ernennung eines Maritimen
Koordinators in 2000 eine feste Struktur gegeben.
Auch die Bundesregierung unter Bundeskanzlerin
Merkel ist auf dem eingeschlagenen schiftfahrtspo-
litischen Weg weitergegangen. Seit 2000 haben -
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ANGELA MERKEL:

> die fiinf Nationalen Maritimen Konferenzen zu

wichtigen Entscheidungen zum Nutzen des deut-
schen Schifffahrtstandorts gefiihrt.

Aushbildung und Riickflaggung

Im Vordergrund stand die Stabilisierung der wich-
tigsten Grundbedingung des deutschen Schiftfahrt-
standorts, der Tonnagesteuer. Sie wurde zuletzt auf
der Nationalen Maritimen Konferenz 2006 von der
Bundeskanzlerin garantiert. Dafiir hat die Bundes-
regierung wie schon auf der Nationalen Maritimen
Konferenz 2003 Zusagen zur Riickflaggung von Schif-
fen unter die deutsche Flagge erhalten. Die erste Zu-
sage, den Bestand der Handelsflotte unter deutscher
Flagge auf mehr als 400 Schiffe zu steigern, wurde
fristgerecht bis Ende 2005 erfiillt. Die zweite Zusa-
ge, den Bestand der Handelsflotte unter deutscher
Flagge auf mehr als 500 Schiffe bis Ende 2008 zu stei-
gern, ist noch in der Umsetzung. Mitte November
2008 fuhren ca. 460 Schiffe unter deutscher Flagge
im internationalen Verkehr. Mit einer fristgerechten
Erfillung der Zusage ist nach den Ankiindigungen
der Reedereien zu rechnen.
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Einen hohen Stellenwert hat auch die Ausbildung
und Beschiftigung deutschen seeménnischen Perso-
nals. Seit 2003 ist die Zahl der neuen Ausbildungs-
verhiltnisse auf mehr als das Doppelte gestiegen. Der
Bund und der Verband tragen mit Férdermitteln da-
zu bei, mehr Nachwuchs zu gewinnen. Die bei den
Seefahrtschulen entstandenen Kapazitatsengpiasse
bei der Ausbildung von Nautikern konnten wie 2006
zugesagt mit finanzieller Hilfe des Verbandes bis 2008
geschlossen werden.

Blick auf Rostock

Die néchste Nationale Maritime Konferenz Ende
Mirz 2009 wird tiber die positive Entwicklung Bi-
lanz ziehen und Entscheidungen iiber den weiteren
Ausbau des Schifffahrtstandorts Deutschland treffen,
insbesondere iiber die weiteren Verbesserungen fiir
die Ausbildung und Beschiftigung seeménnischen
Personals. Der Nutzen der Schifffahrtspolitik fiir den
gesamten maritimen Standort ist fiir das Bundesver-
kehrsministerium in einem Gutachten naher unter-
sucht worden, das noch veroffentlicht werden muss.
Es ist zu erwarten, dass die Untersuchung die unter

anderem vom Bundesrechnungshof geduflerte Kritik
an der Tonnagesteuer widerlegen wird.

Das zentrale umweltpolitische Thema des Jah-
res 2008 war die Verringerung der Emissionen der
Seeschiftfahrt. Die IMO hat neue Vorgaben fiir die
Verringerung der Schadstoffemissionen (Schwefeldi-
oxid, Stickoxide) gesetzt, die tiber einen Zeitraum bis
2020 umzusetzen sind. Dies wird eine héhere Nach-
frage nach niedrigschwefligem Treibstoftf und h6here
Treibstoffpreise zur Folge haben. Die daraus zu be-
fiirchtenden Verlagerungen von Seetransporten auf
Landstrecken innerhalb Europas miissen durch eu-
ropaische Gegenmafinahmen ausgeschlossen werden.
Der Verband hat dazu einen intensiven Dialog mit
der Bundesregierung und der Européischen Kom-
mission begonnen.

Ein besonderes Problem auch fiir die deutsche
Seeschifffahrt ist mit der Eskalation der Piraterie in
den Gewissern um das Horn von Afrika entstanden.

r

Nach dem Seerechtsiibereinkommen und mehreren
Resolutionen des VN-Sicherheitsrates ist es erforder-
lich, dass die Staatengemeinschaft wirksame Maf3-
nahmen gegen die Piraterie an einer der meist befah-
renden WasserstrafSen des Weltseeverkehrs ergreift.
Dabei erwartet der Verband auch eine Beteiligung der
Deutschen Marine, fiir die er sich beim Deutschen
Bundestag eingesetzt hat. Nach dem Beschluss der
EU, Seestreitkrafte der Mitgliedstaaten zum Schutz
der Nahrungsmittelhilfelieferungen nach Somalia
und der Handelsschifffahrt in die Gewésser um das
Horn von Afrika zu entsenden, geht es allein um
dessen Umsetzung durch den Deutschen Bundestag.
Da Deutschland wie kein anderes Land auf einen si-
cheren Welthandel angewiesen ist und die deutsche
Handelsflotte eine bedeutende Rolle im Weltseever-
kehr spielt, muss Deutschland die Gewéhrleistung
der Sicherheit des Seeverkehrs zum Ziel seiner Schift-
fahrtspolitik machen. =
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Tonnageentwicklung:
Deutsche Handelsflotte
weiterhin auf Rekordkurs

Die deutsche Handelsflotte hat auch 2008 wieder die Rekordzahlen
des Vorjahres iibertroffen. Uber 3.300 Schiffe sind den deutschen

Reedereien zuzuordnen. Der Neubauhestand ist weiterhin hoch.

scher Reedereien zuzuordnende Handelsflotte

bestand zur Jahresmitte 2008 aus 3.322 Schiffen
(Einheiten mit einer Bruttoraumzahl - BRZ - {iber
100) mit insgesamt 69,3 Mio. BRZ. Im Vergleich zur
Jahresmitte 2007 bedeutet dieses eine Zunahme der
Schiffszahl um 197 Einheiten und eine Vergréfierung
der Tonnage um 7,2 Mio. BRZ. Das Wachstum der
deutschen Handelsflotte im Berichtsjahr bedeutet
erneut einen Rekord.

Die deutsche Handelsflotte setzt sich aus drei Ka-
tegorien von Schiffen zusammen, die vom deutschen
Standort aus bereedert und eingesetzt werden:
= Schiffe, die in deutschen Seeschiffsregistern einge-
tragen sind und die deutsche Flagge fithren. Die weit
tiberwiegende Anzahl dieser Schiffe wird im interna-
tionalen Verkehr eingesetzt und daher zusétzlich im

Die dem wirtschaftlichen Einflussbereich deut-
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.MARUBA MAXIMA": Das -2.702-TEU-Schiff der Reederei
NSB-ging 2008 als .Buxmelody” in Fahrt.
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Internationalen Seeschiftfahrtsregister (ISR) einge-
tragen.
m Schiffe, die in deutschen Seeschiffsregistern ein-
getragen sind und befristet mit Genehmigung des
Bundes eine ausldndische Flagge fiihren;
m Schiffe, die in ausldndischen Seeschiffsregistern
eingetragen sind und ausldndische Flaggen fiihren.
Der Handelsschiffsbestand unter deutscher Flag-
ge belief sich nach Angaben des Bundesamtes fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie am 30. Juni 2008
einschliefllich der im Kiistenbereich eingesetzten
Fracht- und Fahrgastschiffe auf 549 Schiffe (Vorjahr:
547 Schiffe) mit 13,24 Mio. BRZ (Vorjahr: 12,51 Mio.
BRZ). Mit dieser Bruttoraumzahl von tiber 13 Mil-
lionen erreichte die Handelsflotte unter deutscher
Flagge erneut ihr bislang gr6fites Tonnagevolumen.
Mit 376 Schiffen (Vorjahr: 367 Schiffe) mit 12,98 Mio.

'.""i"iﬁ e
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BRZ (Vorjahr: 12,1 Mio. BRZ) ist der wesentliche Teil
der Flotte unter deutscher Flagge im Internationalen
Seeschifffahrtsregister eingetragen.

Starke Riickflaggungstendenz im zweiten Halbjahr

Im ersten Halbjahr 2008 kamen zwanzig bislang un-
ter Auslandsflaggen eingesetzte Schiffe unter die Bun-
desflagge, sechs Neubauten wurden ebenfalls unter
deutscher Flagge in Fahrt gesetzt. Diesen Zugéingen
von zusammen 721.600 BRZ standen 16 Auslands-
verkaufe und sieben Ausflaggungen mit zusammen
154.801 BRZ gegeniiber. Per Saldo ergibt sich bei
dem Sektor unter deutscher Flagge im Vergleich zum
Vorjahreszeitpunkt ein spiirbarer Anstieg bei einem
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.HEINRICH OLDENDORFF":
Panamax-Bulker der Liibecker
Reederei Oldendorff.

gleichzeitigen Tonnagezuwachs. Bis zum Jahresende
2008 ist die Ein- und Riickflaggungszusage aus der 5.
Nationalen Maritimen Konferenz 2006 zu erfiillen
und deshalb mit einem weiteren signifikanten Zu-
wachs zu rechnen.

Zugenommen hat derjenige Teil der deutschen
Flotte, der in deutschen Seeschiffsregistern eingetra-
gen ist und nach § 7 des Flaggenrechtsgesetzes befri-
stet eine ausldndische Flagge fithrt. Dieser Flottenteil
ist von der Jahresmitte 2007 zur Jahresmitte 2008 um
232 Schiffe und 6,33 Mio. BRZ auf 2.641 Schiffe mit
52,68 Mio. BRZ angestiegen.

Insgesamt waren in deutschen Seeschiffsregistern
am 30. Juni 2008 3.190 Handelsschiffe mit 65,62 =
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- Mio. BRZ eingetragen, gut 1.740 Schiffe und
52,3 Mio. BRZ mehr als zu Beginn des Jahres 2000.
In diesem Sektor zeigt die Flottenentwicklung vor-
nehmlich aufgrund der vor neun Jahren eingefithrten
Tonnagesteuer, die eine Registrierung der Schiffe im
Inland voraussetzt, beachtliche positive Resultate.
Die Zahl der Schiffe in auslandischen Registern, die
von Deutschland aus bereedert werden, nahm im
Betrachtungszeitraum um 37 Schiffe ab, wobei die
Tonnage um 70.952 BRZ leicht anstieg. Mitte 2008
waren es 132 Handelsschiffe mit 3,36 Mio. BRZ.

Neubauten mit 3,5 Mio. BRZ

Die bevorzugten Auslandsflaggen der deutschen
Reedereien sind die des Karibikstaates Antigua und
Barbuda, Liberias, Grof3britanniens, der Marshallin-
seln und Zyperns. Nach der Anzahl der Schiffe fithrt
Antigua und Barbuda mit 961 Schiffen und 8,3 Mio.
BRZ, wihrend die hochste BRZ-Tonnage auf die
Flagge Liberias mit 860 Schiffen und 27,7 Mio. BRZ
entfillt. Die britische Flagge folgt mit 273 iiberwie-
gend in Gibraltar und auf der Insel Man registrierten
Schiffen mit 2,8 Mio. BRZ vor den Marshallinseln mit
236 Schiffen und 6,6 Mio. BRZ und Zypern mit 148
Schiffen und 2,3 Mio. BRZ. Die verbleibenden 295
Schiffe mit der Tonnage von 8,3 Mio. BRZ verteilen
sich auf 28 weitere Flaggen.

In den ersten sechs Monaten des Jahres 2008
stellten deutsche Reeder 153 Neubauten mit 3,5 Mio.
BRZ und 4,4 Mio. tdw in Dienst (Vorjahr: 149 Neu-
bauten mit 3,1 Mio. BRZ). Das entspricht einem In-
vestitionsvolumen von ca. 6,6 Mrd. US-Dollar. Diese
Zahlen durften sich bis zum Ende des Jahres noch
deutlich erhéhen. Deutsche Werften waren mit 18
Schiffen und 308.000 BRZ entsprechend einem In-
vestitionsvolumen von 965 Mio. US-Dollar an den
Ablieferungen beteiligt.

Deutsche Schifffahrtsgesellschaften bestellten in
den ersten sechs Monaten dieses Jahres 155 Handels-
schiffe mit 6,8 Mio. BRZ und einem Bruttowert von
9,1 Mrd. US-Dollar (Vorjahreszeitraum: 230 Schiffe,
8,7 Mio. BRZ, 9,3 Mrd. Euro). Hiervon konnten
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.CONTI CONTESSA™:
Das Schiff der 8.100-
TEU-Klasse wurde von
Samsung Heavy
Industries gebaut.

Werften in China 79 Neubauauftrige verbuchen,
49 Bestellungen gingen an koreanische Schiftbauer.
Deutsche Werften erhielten in den ersten zwei Quar-
talen 2008 Auftrége iiber vier Neubauten mit 78.800
BRZ von deutschen Reedern.

Anfang Juli 2008 befanden sich 1.314 Handels-
schiffe mit einer Gesamttonnage von 43,13 Mio. BRZ
fiir deutsche Reedereien in Bau oder Auftrag (Vor-
jahr 1.052 Handelsschiffe mit 29,6 Mio. BRZ). Diese
Schiffsneubauten haben einen Anschaffungswert von
rund 62,2 Mrd. US-Dollar. In Deutschland werden 97
Schiffe mit 1,82 Mio. BRZ im Wert von ca. 4,6 Mrd.
US-Dollar gebaut. Die wichtigsten Schiffbauldnder
deutscher Auslandsauftrige waren Ende Juni 2008
China mit 619 Schiffen und 15,4 Mio. BRZ, Stidkorea
mit 260 Schiffen und 17,6 Mio. BRZ, Rumanien mit
51 Schiffen und 1,8 Mio. BRZ, Japan mit 23 Schiffen
und 1,65 Mio. BRZ sowie Vietnam mit 58 Schiffen
und 1,2 Mio. BRZ und Polen mit 19 Schiffen und 0,4
Mio. BRZ. Die Neubauauftrége fiir die restlichen 187
Schiffe mit 3,23 Mio. BRZ wurden an Werften in 18
Nationen vergeben.

Bis zum Ende des zweiten Quartals 2008 wur-
den von deutschen Reedern 64 Containerschiffe der
Superpostpanamax-Klasse mit 9,2 Mio. BRZ, einer
Stellplatzkapazitit von 822.000 TEU und einem In-
vestitionsvolumen von 10,6 Mrd. US-Dollar bestellt.
Die Fertigstellung der Neubauten wird vorwiegend in
den Jahren 2010 bis 2012 erfolgen.

Der tiberwiegende Anteil am Auftragsbestand
der deutschen Reedereien entfillt auf Container-
schiffe mit 523 bestellten Neubauten mit insgesamt
25,1 Mio. BRZ und einer Stellplatzkapazitiat von
2.300.000 TEU. Darunter sind 187 Schiffe mit einer
Kapazitit bis 2.000 TEU, 99 Schiffe zwischen 2.000
und 4.000 TEU, 118 Schiffe zwischen 4.000 und 6.000
TEU, 55 Schiffe zwischen 6.000 und 10.000 TEU und
64 Schiffe mit mehr als 10.000 TEU. Bestellt sind da-
riiber hinaus 362 Stiickgut- und Ro/Rofrachter, 249
Massengutschiffe, 106 Rohol- und Produktentanker
unterschiedlicher Grofe, jeweils 50 Chemikalientan-
ker und Gastanker sowie 24 Fahrgastschiffe. =

.BBC AMAZON":

Das 2007 abgelieferte
Schwergutschiff der
Leeraner Reederei
Briese in San Franzisko.
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Schwefelemissionen:
Weitere Reduzierung

(IMO) hat sich in den letzten Jahren intensiv mit

einer Verbesserung der Luftreinhaltung durch
eine Verminderung der Emissionen von Schiffsma-
schinen befasst. Mit dem Inkrafttreten der speziell
die Emissionen regelnden Anlage VI des Meeresum-
weltschutziibereinkommens (MARPOL) im Mai 2005
war ein erster Anfang gemacht worden. Seit Inkraft-
treten von MARPOL Annex VI ist nur noch ein ma-
ximaler Schwefelgehalt von 4,5 % im Schiffstreibstoff
zuldssig, in den kiistennahen Schwefelemissionsson-
dergebieten (SECAs) lediglich noch von 1,5 %. Die

Die Internationale Seeschifffahrtsorganisation
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Ostsee ist seit Mai 2006 eine SECA, die Nordsee seit
August 2007.

Globale Regelung angestrebt

Sofort nach dem Inkrafttreten von MARPOL An-
nex VI ist der Revisionsprozess mit dem Ziel einer
weiteren Senkung der Luftschadstoffe eingeleitet wor-
den. Die Schifffahrt hat den Revisionsprozess grund-
sétzlich positiv begleitet. Sie hat sich insbesondere fiir
eine globale Regelung zur Senkung der Luftschadstof-
fe im Rahmen von MARPOL Annex VI ausgespro-
chen, die wettbewerbsneutral ist. Gleichzeitig hat der

Verband aber auch immer deutlich gemacht, dass es
durch eine Senkung der Grenzwerte von Schwefel-
dioxid (SO2) und von Stickoxiden (NOx) nicht zu
einer Verlagerung von Emissionen kommen diirfe. So
erfordern die Entschwefelungsprozesse in den Raffi-
nerien einen héheren Energieaufwand und verursa-
chen dadurch - wie auch die IMO-Expertenstudie
vom 20. Dezember 2007 bestitigt hat — wiederum
hohere CO2-Emissionen. Die IMO-Expertenstudie
kommt zu dem Schluss, dass als Folge einer allgemei-
nen Verwendung von Destillaten als Schiffsbrenn-
stoff mit einer Erhchung der CO2-Emissionen von

UMSTELLUNG:
Seeschiffe sollen bald
schwefelarmen Treib-
stoff nutzen. Ob die
Raffinerien diesen iiber-
haupt herstellen konnen,
ist aber bislang unklar.

knapp 12 % durch den hoheren Energieaufwand bei
den Entschwefelungsprozessen in den Raffinerien zu
rechnen sei.

Der VDR hat im Rahmen der Revision von
MARPOL Annex VI auch gefordert, dass eine genaue
Untersuchung der Auswirkungen der geplanten Maf3-
nahmen auf die gesamte Bilanz aller Verkehrstrager
vorzunehmen ist. Der Verband hat deshalb besonders
dafiir plddiert, die Grenzwerte fir die innereuropé-
ischen Fahr- und Feederverkehre in Nord- und Ost-
see nur so weit zu senken, dass die zu erwartenden
Kostensteigerungen keine Riickverlagerungen vom
Seeverkehr zu den hier konkurrierenden Landver-
kehren verursachen. Dies stiinde in einem eklatanten
Widerspruch zu der seit Langem verfolgten umfas-
senden Verkehrspolitik der Européischen Gemein-
schaft und der Bundesregierung, die wachsenden
Verkehrsstrome in moglichst groflem Umfang tiber
See abzuwickeln. In mehreren Stellungnahmen und
Gespriachen mit dem Bundesverkehrsministerium
hat der VDR daher gefordert, dass im Rahmen des
Revisionsprozesses der besonderen Situation der in-
nereuropéischen Fahr- und Feederverkehre in Nord-
und Ostsee Rechnung zu tragen ist.

Auf der 57. Sitzung des IMO-Umweltausschusses
MEPC im April 2008 wurden in der Arbeitsgruppe
»Luftverschmutzung® weitreichende Vorentschei-
dungen zur Senkung der Grenzwerte von SO2 -
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- und NOx getroffen. Die Absenkung dieser Grenz-
werte wurde auf der 58. Sitzung des IMO-Umwelt-
ausschusses vom 6. bis 10. Oktober 2008 in London
endgiiltig angenommen. Die revidierten Fassungen
von MARPOL Annex VI und des NOx-Technical
Code treten jeweils zum 1. Juli 2010 in Kraft. Die
Grenzwerte des Schwefelgehalts im Bunkerdl wer-
den gemif3 der Revision von MARPOL Annex VI
stufenweise wie folgt gesenkt:

GRENZWERTE DES SCHWEFELGEHALTS

Angaben in Prozent

35
3.0
ECAs
Weltweit
25 =
2,0
15
1.0
107
05
0'1 Z .:
0,0
1. Juli 1. Januar 1. Januar 1. Januar
2010 2012 2015 2020
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VORBILD:

Die Schifffahrt ist
mit Abstand der
energieeffizienteste
Verkehrstrager.

Die neuen Grenzwerte kénnen auch durch Ab-
gasnachbehandlung oder durch Verwendung noch
weiter entschwefelter Riickstandséle eingehalten wer-
den.

Die Absenkung des weltweiten Grenzwertes fiir
den Schwefelgehalt im Schiffsbrennstoff auf 0,5 % ab
dem 1. Januar 2020 ist an eine fiir das Jahr 2018 vor-
gesehene Uberpriifung gebunden, die kléren soll, ob
die geforderten Schiffsbrennstoffe von den Raffine-
rien rechtzeitig zur Verfiigung gestellt werden kon-
nen. Falls die genannte Uberpriifung ein negatives
Ergebnis ergibt, kann der weltweite Einfithrungster-
min des Grenzwertes von 0,5 % bis zum Jahr 2025
verschoben werden.

Spezifische Grenzwerte fiir Partikelemissionen
sind im Rahmen der Revision von MARPOL An-
nex VI nicht beschlossen worden, weil die Senkung
der Partikelemissionen mit der Senkung der Grenz-
werte des Schwefelgehalts im Bunkerdl verbunden
und damit signifikant ist.

Auf der 58. Sitzung des IMO-Umweltausschusses
sind auch wesentliche Anderungen zum NOx Tech-
nical Code angenommen worden, die ebenfalls zum
1. Juli 2010 in Kraft treten. Die Anderungen sehen
eine Absenkung der NOx-Grenzwerte in zwei Stufen
um bis zu 80 % vor.

Auswirkungen auf die Fahr- und Feederschifffahrt

Die weitere erhebliche Absenkung des Schwefel-
grenzwertes im Schiffsbrennstoff in ECAs (friiher:
SECAs) von 1 % auf 0,1 % ab dem 1. Januar 2015
wird erhebliche Auswirkungen auf die ausschlief3-
lich in ECAs operierenden Fihr- und Feederreede-

reien haben. Sie fithrt zu einer massiven Verteuerung
des Schiffsbrennstoffs in einer Gréflenordnung von
80 bis 100 %. Der Anteil der Bunkerkosten an den
Schiffsbetriebskosten betragt zum Teil mehr als 50 %.
Die Frachtraten miissten — ausgehend von den heu-
tigen Preisen - je nach Schiffstyp und Route um ca.
30 bis 50 % erhoht werden. Diese Preisanpassungen
werden zu erheblichen Ladungsverlusten und einer
Riickverlagerung von Verkehren vom Seeweg auf den
Landweg fithren. Fiir die siidliche Ostsee schitzen
Experten den Verlagerungseffekt auf ca. 30 %. Viele
Relationen kénnten nicht mehr wirtschaftlich be-
trieben und miissten eingestellt werden. Im Falle der
Einstellung von Verkehren auf bestimmten Routen
wiirde es zu einer vollstandigen Verkehrsverlagerung
»from sea to road“ der bisher transportierten Ver-
kehrsvolumina kommen. Nach Einschétzung von
Marktteilnehmern fiihrt die Absenkung des Schwe-
felgrenzwertes auf 0,1 % dazu, dass allein von deut-
schen Ostseehifen téglich zusitzlich ca. 3.000 Lkw-
Transporte wieder auf den Landweg verlagert werden.
Dies entspricht ca. einer Million Ladungseinheiten
pro Jahr. Hinzu kommt, dass eine Abwanderung die-
ser Verkehre auf die Landstrecken auch mit einem
erheblichen Verlust von Arbeitsplatzen nicht nur in
den Reedereien, sondern in der gesamten maritimen
Wirtschaft, insbesondere auch den Hafenumschlag-
betrieben, verbunden wire.

Auch die Auswirkungen auf die Feederschifffahrt
in Nord- und Ostsee wiren erheblich. Das Verlage-
rungspotenzial wird von Experten aus Reedereien
mit 1,6 Mio. TEU p. a. beziffert. Allein von Hamburg
aus missten schitzungsweise 1.700 Trailer pro Tag
zusitzlich mit dem Lkw transportiert werden und
von Bremerhaven aus ca. 1.100 Trailer pro Tag.

Die Auswirkungen durch die Revision von
MARPOL Annex VI stehen damit in einem erheb-
lichen Widerspruch zu der von der Bundesregierung
und auch der Europiischen Kommission verfolgten
Politik, Verkehre vom Landweg auf den Seeweg zu
verlagern.

Die Absenkung des Schwefelgrenzwertes von 1
auf 0,1% ab 2015 ausschlief3lich in den ECAs fithrt
zudem zu innereuropédischen Wettbewerbsverzer-
rungen. Hierdurch wird die maritime Wirtschaft in
Nord- und Ostsee gegeniiber anderen européischen
Fahrtgebieten benachteiligt. In den Fahrtgebieten
Irische See, Mittelmeer und Schwarzes Meer gelten
bis 2020 bzw. gegebenenfalls bis 2025 35 Mal hohere
Schwefelgrenzwerte mit den damit verbundenen Ko-

FORSCHUNG:

Motorenhersteller arbeiten intensiv an weiteren
Verbesserungen der Schiffsmaschinen, um die
Emissionen noch weiter zu senken.

stenvorteilen fiir die dort operierenden Reedereien.
Die Auswirkungen dieser unterschiedlichen Wettbe-
werbsbedingungen in Europa diirften vielfiltig sein.

Wir haben uns wegen der zu erwartenden Aus-
wirkungen an das Bundesverkehrsministerium ge-
wandt mit dem Ziel, dass Losungen zur Vermeidung
der zu erwartenden Verkehrsverlagerungen geschaf-
fen werden. Ein erster Workshop hat am 3. Juli 2008
im Bundesverkehrsministerium in Bonn stattgefun-
den. In dem Workshop haben die betroffenen Fihr-
und Feederreedereien die zu erwartenden Auswir-
kungen im Einzelnen dargelegt. Der Dialog soll am
8. Dezember 2008 fortgesetzt werden. Das Thema
wird auch Gegenstand des Umwelt-Workshops auf
der 6. Nationalen Maritimen Konferenz am 29./30.
Mirz 2009 in Rostock sein.

Zwischenzeitlich haben auch viele andere eu-
ropiische Reederverbidnde und Regierungen dieses
Thema aufgegriffen. Insbesondere Finnland und
Schweden befiirchten massive Auswirkungen nicht
nur auf die maritime, sondern auf ihre gesamte In-
dustrie. Das Thema steht auch bei der Européischen
Kommission auf der Agenda.

Am 7. November 2008 fand beim Européischen
Reederverband ECSA ein Gesprach mit Vertretern
der EU-Kommission statt, an dem nationale Reeder-
verbande und auch die betroffenen Fahr- und Fee-
derreedereien teilgenommen haben. Die Européische
Kommission hat in diesem Gesprach zugesagt, bis
Mitte 2009 eine Studie zu erstellen, in der die Aus-
wirkungen der Absenkung des Schwefelgrenzwertes
in ECAs von 1 auf 0,1 % ab 2015 untersucht werden
soll. =
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Reduzierung der
CO,-Emissionen
aus der Seeschiftfahrt

Die Seeschifffahrt ist der energieeffizienteste Verkehrs-
trager. Dennoch unterstitzt der VDR die IMO darin, die

C02-Emissionshilanz von Seeschiffen weiter zu verbessern.

(IMO) finden derzeit Verhandlungen zur Reduzie-

rung der CO2-Emissionen aus der Seeschifffahrt
statt. Sie ist als globaler Verkehrstriger bisher nicht in
das Kyoto-Protokoll einbezogen worden. Die IMO ist
gemaf’ Artikel 2 Abs. 2 des Kyoto-Protokolls jedoch
gefordert, globale Regelungen fiir die Seeschifffahrt
zur Reduzierung der Treibhausgase und damit auch
der CO2-Emissionen zu treffen.

Die Seeschiftfahrt ist sich ihrer Verantwortung
fiir den Klimaschutz bewusst. Sie arbeitet ungeachtet
ihrer schon hervorragenden CO2-Bilanz unablas-
sig daran, ihre Emissionen weiter zu reduzieren. Der
Verband unterstiitzt daher die Arbeiten der IMO, die
CO2-Emissionsbilanz von Seeschiffen weiter nach-
haltig zu verbessern.

In der Diskussion sind zum einen technisch-be-
triebliche Mafinahmen zur Emissionsreduzierung,
wie die Einfithrung eines Energy Efficiency Design-
Indexes (EEDI) fiir Schiffsneubauten sowie ein Ship
Efficiency Management Plan. Zum anderen werden
auch marktorientierte Instrumente, wie ein Emissi-
onshandelssystem, diskutiert.

Der VDR befiirwortet grundsitzlich die Ein-
fithrung eines Energy Efficiency Design-Indexes fiir
Schiffsneubauten. Bei der Ausgestaltung der Formel
muss aber darauf geachtet werden, dass keine ,,Pa-

I n der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation
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CO2-EFFIZIENZ:

Die Schifffahrt hat nur einen au-
Berst geringen-Anteil an den welt-
weiten C02-Emissionen, arbeitet
aber weiter an Verbesserungen.
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DIE ERDERWARMUNG kann auch neue Seegehiete dffnen.

ragraphenschiffe entstehen und Innovationen im
Schiffbau durch die Formel nicht verhindert werden.

Auch die Einfithrung eines Ship Efficiency Ma-
nagement Plans (SEMP), der einen Katalog von be-
trieblichen Mafinahmen zur Reduzierung der CO2-
Emissionen enthilt, wird vom VDR unterstiitzt. Die
in dem Katalog aufgefithrten Mafinahmen sollten
aber nicht Gegenstand eines weiteren obligatorischen
Managementsystems werden, da die Reedereien be-
reits heute mit einer Vielzahl von administrativen
Aufgaben belastet sind.

In der Diskussion ist auch die Einfiihrung eines
betrieblichen Indexes als Instrument (Self Assess-
ment Tool) fiir die Reedereien zur Feststellung, wie
sich der Brennstoffverbrauch und damit auch die
CO2-Emissionen entwickelt haben. Der VDR lehnt
die Einfithrung eines betrieblichen Indexes strikt ab.
Es ist in den Reedereien géngige Praxis, die Entwick-
lung des Brennstoftverbrauchs und damit auch die
CO2-Emissionen permanent zu iiberpriifen. Nach
Ansicht des Verbandes bedarf es daher keines auf-
windigen betrieblichen Indexes. Hinzu kommt, dass
ein solcher Index auch nicht auf feststehenden Daten
beruht, sondern von vielen Faktoren, wie Geschwin-
digkeit, Wetterverhiltnissen etc. abhédngig ist. Die
Aussagekraft wire damit begrenzt. Es kann zudem
nicht ausgeschlossen werden, dass ein betrieblicher
Index zu einem Wettbewerbsinstrument werden
wiirde, obwohl er sich hierfiir wegen seiner einge-
schrankten Aussagekraft nicht eignet.

Der Verband befasst sich auch intensiv mit den
verschiedenen in der Diskussion befindlichen An-
satzen zu einem Emissionshandelssystem. Auf -
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HILFREICH:
Innovationen wie Zugdrachen an Frachtschiffen konnen
helfen, den CO2-Ausstoll weiter zu verringern.

- der 57. Sitzung des IMO-Umweltausschusses
Anfang April 2008 sind einige Grundsétze als Basis
fir zukiinftige Regelungen zur Reduzierung der CO2-
Emissionen festgelegt worden. Danach miissen die
Regelungen unter anderem

m tatsdchlich zu einer Reduzierung der globa-
len Treibhausgasemissionen beitragen,

m  fiir alle Flaggenstaaten gleichermaflen zur
Anwendung kommen, um Ausweichmég-
lichkeiten zu verhindern,

m  kosteneffektiv sein,

m  inder Lage sein, Wettbewerbsverzerrungen
zu beschranken oder zumindest zu mini-
mieren,

m  transparent und einfach zu verwalten sein.

Deutschland, Norwegen und Frankreich haben
vor der Sitzung der Intersessional Working Group
der IMO Ende Juni 2008 in Oslo Diskussionspapiere
zu einem Emissionshandelssystem fiir die internatio-
nale Schifffahrt eingebracht. Die Papiere sind sehr of-
fen formuliert. Deutschland betonte in seinem Papier,
dass ein Emissionshandelssystem fiir die internatio-
nale Schifffahrt nur ein mégliches Instrument unter
mehreren marktorientierten Instrumenten sei, die
allesamt einer vertiefenden Betrachtung bediirfen.
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Der VDR befasst sich in einer Expertengruppe
intensiv mit den verschiedenen in der Diskussion
befindlichen Losungsansitzen. In einer ersten Stel-
lungnahme vom 23. Juli 2008 hat der VDR darge-
legt, dass im Rahmen der weiteren Untersuchungen
die Pluralitdt und Komplexitit der Seeschifffahrt
beriicksichtigt werden miissen. Anders als die ener-
gieintensive Industrie, die dem EU-Emissionshandel
unterliegt, wird die Seeschifffahrt nicht von wenigen
grofien Konzernen betrieben. Die weltweit insgesamt
ca. 52.000 Handelsschiffe sind in den verschiedensten
Schiffsregistern in der ganzen Welt eingetragen. Es
stellt sich daher die Frage, wie tiber ein Emissions-
handelssystem sdmtliche Reedereien und Schiffsre-
gister erfasst werden sollen. Nach Auffassung des
VDR darf die Seeschifffahrt als Teil der globalen logi-
stischen Transportketten in einem Emissionshandels-
system nicht isoliert betrachtet werden. Das Seeschiff
ist bereits heute der energieeffizienteste Verkehrstra-
ger mit den niedrigsten CO2-Emissionen pro Trans-
portleistung. Im Falle der Einfithrung eines CO2-
Emissionsgrenzwertes fiir die Seeschifffahrt wiirde
der CO2-giinstigste Verkehrstrager eingeschrankt
mit den damit verbundenen Auswirkungen auf den
Welthandel und die gesamte Weltwirtschatt.

Die Seeschifffahrt ist fiir die internationale Ar-
beitsteilung und den globalen Handel unverzichtbar.
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VORREITER: Die Bundesregierung unter Kanzlerin Angela Merkel (im Bild links mit dem danischen
Amtskollegen Rasmussen) sieht sich als Vorreiter in Sachen Klimaschutz.

Allein 90% des interkontinentalen Giiterverkehrs
wird mit dem Seeschiff abgewickelt. Gleichzeitig tragt
die Seeschifffahrt nach einer aktuellen IMO-Studie
nur zu ca. 2,7% zu den globalen Emissionen bei. Im
Vergleich der CO2-Efhizienzen der verschiedenen
Verkehrstrager schneidet die Seeschifffahrt am be-
sten ab. Nach Ansicht des VDR kann im Falle der
Weiterverfolgung eines Emissionshandelssystems
daher nur ein Ansatz in Betracht kommen, der alle
Verkehrstrager in der gesamten Transportkette mit
einbezieht. Dieser Ansatz kann zur Vermeidung von
Wettbewerbsverzerrungen nur auf globaler Ebene
zum Tragen kommen. Ein Emissionshandelssystem
sollte daher darauf abzielen, in den gesamten Trans-
portketten den Einsatz der energie- und emissionsef-
fizientesten Verkehrstrager zu fordern. Dazu kénnte
ein solches Emissionshandelssystem zum Beispiel
auf das jeweilige Importland bezogen werden, dessen
Inlandsnachfrage die Transporte auslost. Das Unter-
nehmen, das den Auftrag fiir den Transport erteilt hat,
wire gehalten, im Rahmen der gesamten Transport-
kette zur optimalen Ausnutzung der CO2-Zertifikate
den jeweils energie- und emissionsefhizientesten Ver-
kehrtrager auszuwahlen. Der Vorteil dieses Systems
lage darin, dass durch den Einsatz der CO2-giin-
stigsten Verkehrstrager die CO2-Emissionen in der
gesamten Transportkette reduziert werden. Zugleich
wiirde die von der EU-Kommission und der Bun-
desregierung verfolgte Politik unterstiitzt, Transporte
von der Straf3e auf den Seeweg zu verlagern.

Im interkontinentalen Verkehr wiirden bei
einem Import-Emissionshandelssystem dieselben
Schiffstypen auf denselben Relationen miteinander
konkurrieren, so dass ein permanenter Anreiz zur
Verbesserung der CO2-Emissionsbilanz gegeben wa-

re. Wie bei jedem anderen Emissionshandelssystem

miissten auch bei einem Import-Emissionshandelssy-
stem die Emissionen der einbezogenen Sektoren ge-
messen werden. Dafiir miisste ein CO2-Index fiir die

jeweiligen Verkehrstriger definiert werden. Der VDR
favorisiert einen fiir das jeweilige Schiff feststehenden

Index, der nur durch nachtréglich zertifizierte Maf3-
nahmen verdndert werden kann.

Nach der 58. MEPC-Sitzung Anfang Oktober
2008 in London ergibt sich folgender Zwischenstand:
Die Formel fiir den Energy Efficiency Design Index
wurde weiter entwickelt. Sie wird auch Gegenstand
der nichsten Intersessional Working Group der IMO
im Marz 2009 sein. Auf dieser Sitzung soll auch der
Ship Efficiency Management Plan im Einzelnen be-
handelt werden. Bei den marktorientierten Ansétzen
konnten noch keine wesentlichen Fortschritte erzielt
werden. Eine Reihe von Drittstaaten hat sich dagegen
ausgesprochen, auf der Ebene der IMO eine Regelung
zu treffen, die fiir alle Flaggenstaaten gleichermafSen
zur Anwendung kommt. Sie begriinden dies damit,
dass auch das Kyoto-Protokoll zwischen den Annex
I-Staaten und den iibrigen Staaten differenziere. Aus
Sicht des VDR ist es aber unbedingt erforderlich, zu
globalen Losungen zu gelangen, die wettbewerbs-
neutral sind. Der VDR setzt sich daher sowohl iiber
den Européischen Reederverband ECSA als auch die
International Chamber of Shipping (ICS) fiir globale
und wettbewerbsneutrale Losungen ein.

Die Beratungen bei der IMO werden im Marz
2009 in einer Intersessional Working Group und im
Juli 2009 auf der 59. MEPC-Sitzung fortgesetzt. Der
VDR geht davon aus, dass es der IMO gelingen wird,
geeignete Losungen zur Reduzierung der CO2-Emis-
sionen aus der Seeschifffahrt zu schaffen. -
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Ballastwasser: Technische

Zulassungen schleppend

Wegen der schleppenden Ratifizierung des IMO-Ubereinkommens von 2004 werden

zunehmend nationale Regelungen zum Ballastwaseraustausch erlassen.

nationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO)

im Februar 2004 verabschiedete Ballastwas-
ser-Ubereinkommen ist bislang noch nicht in Kraft
getreten. Bisher haben erst 16 Staaten mit 14,24 %
der Welthandelstonnage das Ubereinkommen rati-
fiziert. Fiir das Inkrafttreten sind jedoch mindestens
30 Staaten mit mehr als 35 % der Welthandelstonnage
erforderlich.

Die Verzogerung des Inkrafttretens der Konven-
tion hat zur Folge, dass zunehmend nationale Re-
gelungen geschaffen werden, die eine vorgezogene
Einfiihrung des Ballastwasseraustauschs gemaf; dem
D1-Standard des Ubereinkommens mit den entspre-
chenden Nachweisen vorsehen. Diese Regelungen
gelten unter anderem in einigen nord- und siidame-
rikanischen Staaten, in Australien, Agypten, Israel,
Russland und der Ukraine. Die Mitgliedstaaten von
HELCOM (Ostsee) und OSPAR (Nordsee und Nord-
atlantik) haben ebenfalls eine freiwillige Teilnahme
gemifl dem D1-Standard beschlossen.

Aufgrund der langwierigen Testverfahren und
der erforderlichen Nachweise fiir die Ballastwasser-
behandlungsanlagen gemaf§ dem D2-Standard gibt es

D as auf der Diplomatischen Konferenz der Inter-

RIPPENQUALLE:

Das Ballastwasser-Ubereinkom-
men soll unter anderem
verhindern, dass Organismen
wie diese Qualle heimische
Tiere verdrangen.
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weltweit bisher erst drei Anlagen mit der Typenzulas-
sung durch einen Flaggenstaat, zwei weitere Anlagen
wurden kiirzlich von der IMO mit dem ,,Final Appro-
val“ versehen. Die flaggenstaatlichen Zulassungen sol-
len in Kiirze folgen. Weitere 24 Anlagen befinden sich
derzeit in den verschiedenen Zertifizierungsphasen.

Der Internationale Reederverband (ICS) hatte
im Jahr 2007 in einem bei der IMO eingebrachten
Antrag auf die mangelnde Verfligbarkeit von Ballast-
wasseranlagen hingewiesen. Die IMO hat darauthin
die Ausriistungsfrist fiir Neubauten ab 2009 um zwei
Jahre verschoben. Danach miissen neu konstruierte
Schiffe mit einer Ballastwasserkapazitit von weniger
als 5.000 m”’ eine entsprechende Behandlungsanlage
gemifd dem D2-Standard erst bis zur zweiten Jahres-
besichtigung oder bis spétestens zum 31. Dezember
2011 vorweisen.

Die Beratungen bei der IMO {iber die beglei-
tenden 14 Richtlinien des Ballastwasser-Uberein-
kommens wurden auf der letzten Sitzung des IMO-
Umweltausschusses (MEPC 58) Anfang Oktober
2008 ebenfalls abgeschlossen. Damit wurde auch die
Richtlinie G2 zur Probennahme an Bord in eine prak-
tikable Formulierung gebracht. =
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Schiffsrecycling:

IMO-Konvention fertig gestellt

Das IMO-Ubereinkommen zum Schiffsrecycling konnte 2013 in Kraft treten.

Kernpunkt ist die Erstellung einer verbindlichen Schadstoffliste fiir alle Schiffe.

vielen Fillen nicht fachgerecht entsorgt. So wer-

den Schiffe auf Stranden in Stidostasien unter
unzuldnglichen Bedingungen gestrandet und abge-
baut, wobei die Gesundheit und Sicherheit der Arbei-
ter sowie die Umwelt gefdhrdet werden.

Bereits 1999 bildete sich daher eine industrielle
Arbeitsgruppe der fiihrenden Internationalen Ree-
derverbande (ICS, BIMCO, INTERTANKO, INTER-
CARGO, ECSA) und veroffentlichte 2001 den ,,In-
dustry Code of Practice on Ship Recycling®, der sich
mit der Vermeidung geféhrlicher Substanzen an Bord
bereits wahrend der Konstruktionsphase des Schiffes
befasste. Diese Dokumentation bildete die Basis fiir
die ersten IMO-Richtlinien im Jahre 2003 und die
anschlieflende Erarbeitung eines IMO-Uberein-
kommens fiir ein umweltgerechtes Schiffsrecycling.
Auf erheblichen Druck besonders durch Umwelt-
verbiande und die Europdische Kommission, die am
21. Mai 2008 eine Entschlieffung zum Griinbuch zur
Verbesserung der Abwrackung von Schiffen erlassen
hat, wurde jetzt der Text des IMO-Ubereinkommens
abschlieflend beraten und zur Verabschiedung an
eine Diplomatische Konferenz im Mai 2009 weiterge-
leitet. Danach beginnt der Ratifizierungsprozess, der
voraussichtlich zu einem Inkrafttreten der Konventi-

Bislang wurden aufler Dienst gestellte Schiffe in

on im Jahr 2013 fithren wird. Kernpunkt des Uber-
einkommens ist die Erstellung einer Schadstoftliste,
in der alle toxischen Stoffe wie Asbest, PCB, Ozon
abbauende Gase und die noch vor einiger Zeit hau-
fig verwendeten TBT-haltigen Auflenhautanstriche

erfasst werden miissen. Die Konvention gilt fiir Neu-
bauten ebenso wie fiir Schiffe der fahrenden Flot-
te grofler als 500 BRZ. Das sind weltweit ca. 50.000

Schiffe, fiir die die Reeder dann innerhalb von finf
Jahren die Listen erstellen und durch eine Klassifika-
tionsgesellschaft zertifizieren lassen miissen. Dies er-
folgt durch einen Gefahrstoffexperten, der Schiff und

Ausriistung bewertet. Die Dokumentation ist eine Art
Schadstoff-Bauplan, anhand dessen sich die einge-
bauten Teile mit den darin enthaltenen Schadstoffen

lokalisieren lassen. Die Verantwortung dafiir liegt bei

der Neubauwerft und deren Zulieferfirmen und bei

bestehenden Schiffen bei der betreffenden Reederei.
Das noch zu verabschiedende IMO-Ubereinkommen

enthélt auch Richtlinien fiir die Zertifizierung und

Auswahl von Schiffsrecycling-Werften sowie Rege-
lungen fiir einen verbesserten Arbeitsschutz. Inwie-
weit die entsprechenden Staaten in Siidostasien das

Ubereinkommen ratifizieren und durch eine Um-
setzung in nationales Recht die Arbeitsbedingungen

verbessern werden, bleibt abzuwarten.
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Bunkerolubereinkommen

Ende November dieses Jahres trat nach sieben Jahren das Ubereinkommen in

Kraft, das die zivilrechtliche Haftung bei Bunkerverschmutzungsschaden regelt.

einkommen von 2001 iiber die zivilrechtliche
aftung fiir Bunker6lverschmutzungsschidden
(Bunkerol-Ubereinkommen) volkerrechtlich in Kraft
getreten und gilt ab diesem Datum fiir die Bundes-
republik Deutschland als Vertragsstaat des Uberein-
kommens.

Gegenstand des Bunkerl-Ubereinkommens ist
die Haftung des Schiffseigentiimers (im Seeschiffsre-
gister eingetragener Eigentiimer, Bareboat-Charterer,
Vertragsreeder oder Ausriister/Manager, also dem mit
der Betriebsfithrung Beauftragten des Schiffs) fiir Ver-
schmutzungsschédden, die auflerhalb des Schiffs durch
eine auf das Ausflieflen oder Ablassen von Bunkerdl
aus dem Schiff zuriickzufiihrende Verunreinigung
verursacht werden. Der raumliche Anwendungsbe-
reich beschrankt sich dabei auf Verschmutzungsscha-
den innerhalb der Hoheitsgebiete, der Kiistenmeere
und der AusschlieSlichen Wirtschaftszonen der Ver-
tragsstaaten.

Der Eigentiimer eines in das Seeschiffsregister
eines Vertragsstaats eingetragenen Schiffes mit einer
Bruttoraumzahl von mehr als 1000 ist verpflichtet,
eine Versicherung oder sonstige finanzielle Sicherheit,
wie etwa die Biirgschaft einer Bank oder eines dhn-
lichen Finanzinstituts, aufrechtzuerhalten, um seine
Haftung fiir Verschmutzungsschidden in Hohe eines
Betrags abzudecken, der den Haftungsgrenzen nach

B m 21.November 2008 ist das Internationale Uber-
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den anwendbaren nationalen oder internationalen
Beschrankungen entspricht. P & I — Versicherungen
stellen entsprechende Garantien im Rahmen ihrer
Versicherungsvertrige iiber die Schiffe aus. Die In-
ternational Group der P & I-Versicherungen hat sich
tiber eine einheitliche Bestétigung der finanziellen
Sicherheit durch eine ,,blue-card® verstindigt.

Eine gleichlautende Pflicht zur Aufrechterhaltung
einer finanziellen Sicherheit besteht ebenfalls fiir die
in das Seeschiffsregister eines Nicht-Vertragsstaats
eingetragenen Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von
mehr als 1000, sofern diese einen Hafen im Hoheits-
gebiet Deutschlands oder anderen Vertragsstaates
anlaufen oder verlassen.

BSH stellt Bescheinigungen aus

Das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie (BSH) stellt Olhaftungsbescheinigungen nach
dem Bunkerél-Ubereinkommen (CLC-BC) fiir in
das deutsche Seeschiffsregister eingetragene Schiffe
aus und bestitigt damit, dass eine Versicherung oder
sonstige finanzielle Sicherheit nach dem Bunker6l-
Ubereinkommen in Kraft ist.

Dariiber hinaus stellt das BSH Olhaftungsbe-
scheinigungen nach dem Bunkerol-Ubereinkom-
men (CLC-BC) fiir Schiffe aus Nicht-Vertragsstaaten
aus, sofern diese einen Hafen im deutschen Hoheits-
gebiet anlaufen oder verlassen, eine vor der Kiiste in-
nerhalb des deutschen Kiisten-
meers gelegene Einrichtung
anlaufen oder verlassen oder
sich im Transit befinden.

Die Geltungsdauer der
Bescheinigung entspricht der
Geltungsdauer der nachgewie-
senen Sicherheit. In der Regel
entspricht die Geltungsdauer
der Laufzeit der P & I - Versi-
cherung von einem Jahr.

Die Olhaftungsbeschei-
nigung des BSH ist nach
dem Bunkerél-Ubereinkom-
men (CLC-BC) an Bord des
Schiffes mitzufithren. -

BUNKERBARGE: Hier beim
Bunkern der ..Cap Polonia”
im Hamburger Hafen.

Gefahrliche Giiter:
Ratifikation des Uberein-
kommens wird moglich

Nach Verabschiedung des Ubereinkommens 1996 zeigten sich Schwierigkeiten, die

Beitrage fiir gefahrliche Giiter in verpackter Form in praktikabler Weise zu erheben.

einkommen zur Haftung von Schiffseigentii-

mern fiir Schiden beim Transport gefdhrlicher
Gtter Uiber See beschlossen, das bis heute trotz seiner
grundsétzlichen Unterstiitzung durch die Schifffahrt
noch nicht in Kraft getreten ist.

Das Ubereinkommen sieht nach dem Vorbild des
geltenden Olhaftungsiibereinkommens von 1992 vor,
dass der Schiffseigentiimer nach den Grundsitzen
der Gefahrdungshaftung fiir die von geféhrlichen Gii-
tern verursachten Personen-,
Sach- und Umweltschiden
je nach Schiffsgrofle bis zu
einer Hochstsumme von
100 Mio. SZR (ca. 114 Mio.
Euro) haftet. Der Schiffs-
eigentiimer ist verpflichtet
das Haftungsrisiko zu ver
sichern und eine Gefahrgut:
haftungsbescheinigung an
Bord mitfiithren zu lassen.
Weitergehende Schiaden sol
len —nach dem Vorbild des
Ubereinkommens von 1992
tiber die Entschadigung von
Olverschmutzungsschaden

- von einem Internationalen
Gefahrguthaftungsfonds bis
zur Héhe von 250 Mio. SZR
(ca. 285 Mio. Euro) entschédigt werden. Die Beitrége
zum Fonds sollen die Empfinger der gefahrlichen
Giiter aufbringen.

Eine IMO-Staatenkonferenz hat 1996 ein Uber-

Vorschlage der ..Fokus-Gruppe”

Nach Verabschiedung des Ubereinkommens zeigten
sich alsbald erhebliche Schwierigkeiten, die Beitrige
fiir gefihrliche Giiter in verpackter Form in prakti-
kabler Weise zu erheben. Verpackte gefihrliche Giiter
werden in der Praxis nicht nur mit Spezialschiffen,
sondern auch auf nahezu allen Containerschiffen
fiir eine Vielzahl von Empfangern beférdert. Um das
Problem zu tiberwinden, setzte die IMO 2007 eine

»Fokus-Gruppe“ ein, die dem IMO-Rechtausschuss
in diesem Jahr Vorschlage fiir ein Protokoll zur An-
derung des Ubereinkommens zugeleitet hat.

Die ,,Fokus-Gruppe® schligt vor, die Empfin-
ger verpackter gefahrlicher Giiter von der Beitrags-
pflicht zu befreien, ohne die Entschadigungspflicht
des Fonds fiir die von ihnen verursachten Schiden
aufzugeben.

Die dafiir notigen Beitrdge sollen die Impor-
teure von Bulkladungen aufbringen. Um weiter dem

Grundsatz der zwischen
Schiff und Ladung geteilten

Verantwortlichkeit Geniige
zu tun, ist geplant, die Haf-
tung der Schiffseigentiimer
fir die von gefdhrlichen

verpackten Giitern verurs-
achten Schidden zu erhdhen.

Der internationale Reeder-

verband ICS hat sich damit
einverstanden erklédrt, wenn
die Erhéhung moderat

bleibt. Eine diplomatische

Staatenkonferenz muss das

Protokoll zur Anderung des

Ubereinkommens noch ver-
abschieden. Wahrscheinlich

wird sie in 2010 stattfinden.

Die Schifffahrt hat ein
grofles Interesse an dem Inkrafttreten des Uberein-
kommens. Es schlief3t eine rechtspolitische Liicke in
der Reihe der internationalen seerechtlichen Haf-
tungsiibereinkommen, indem es die Entschddigungs-
volumina {iber diejenigen des bislang noch fiir die
Entschddigung von Gefahrgutschiden geltenden all-
gemeinen Haftungsbeschridnkungsiibereinkommens
von 1996 erheblich erhoht.

Andererseits gewihrleistet das Ubereinkommen
die Kalkulierbarkeit der Haftung der Schiffseigen-
tiimer und ihrer Versicherer. Ein Inkrafttreten des
Ubereinkommens macht aulerdem eigene Rege-
lungen der EU tiberfliissig.
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Die KiistenlanderKannten

die Kapazitatef™insgesamt

um 88 Prozenterhohen:
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Neue Kapazitaten an
Fach- und Fachhochschulen

der Fachrichtung ,Nautik"

Die gemeinsame Anstrengung des VDR mit den Partnern im Maritimen Biindnis zeigt

konkrete Erfolge: Die Platze an den Seefahrtschulen konnten massiv erhoht werden.

dung und Beschiftigung vereinbarten die Biind-

nispartner auf der 5. Nationalen Konferenz am
4. Dezember 2006 in Hamburg, die Ausbildungs-
kapazitdten an den Fach- und Fachhochschulen
signifikant auszubauen. Der Verband Deutscher
Reeder hat auf der Maritimen Konferenz zugesagt,
die Fach- und Fachhochschulen im Bereich Nautik
in den Jahren 2007 bis 2009 mit insgesamt 3,0 Mio.
Euro zu unterstiitzen. Zusatzlich werden die Fach-
und Fachhochschulen durch Einzelmafinahmen
von Reedereien mit weiteren 13,0 Mio. Euro in den
kommenden zehn Jahren gefordert.

Der Verband Deutscher Reeder und die in der
maritimen Aus- und Weiterbildung engagierten
Bundesliander Niedersachsen, Schleswig-Holstein,
Bremen und Mecklenburg-Vorpommern haben sich
daraufthin am 9. Mérz 2007 auf ein Verfahren zur Er-
héhung der Anfingerkapazititen an den Fach- und
Fachhochschulen der Fachrichtung Nautik verstan-
digt. Gemaf dieser Vereinbarung werden den Bun-
deslédndern jéhrlich jeweils 250.000 Euro zweckge-
bunden zur Verfiigung gestellt. Durch die finanzielle
Forderung sollen die Kapazititen an den Fach- und
Fachhochschulen im Bereich Nautik um 220 auf ins-
gesamt 501 Plitze erhoht werden.

Neben einer Kofinanzierung befristeter Perso-
nalstellen werden im Wesentlichen Mafinahmen zur

I m Rahmen des Maritimen Biindnisses fiir Ausbil-

Verbesserung der schulischen Infrastrukturen gefor-
dert. Hierzu gehoren beispielsweise technische La-
boreinrichtungen wie Simulatoren und Funkanlagen,
Lehrmittel und Erweiterungsbauten.

Numerus Clausus praktisch auBier Kraft

Mit der finanziellen Forderung des Verbandes Deut-
scher Reeder, den von verschiedenen Reedereien zur
Verfiigung gestellten Mitteln und dem Engagement
der Kiistenlander sind mittlerweile 88 Prozent der zu-
gesagten Kapazititen von 501 Plitzen aufgebaut wor-
den. Daran haben sich die Kiistenldnder Niedersach-
sen, Schleswig-Holstein, Mecklenburg-Vorpommern
und Bremen zusitzlich mit rund 4,0 Mio. Euro und
das Land Hamburg mit 1 Mio. Euro beteiligt.

Mit dieser vom Verband Deutscher Reeder und
den Kiistenlandern begonnenen Zusammenarbeit
ist bereits in diesem Jahr erreicht worden, dass sich
der wieder eingefithrte Numerus Clausus faktisch
nicht auswirkte und alle studierwilligen Seeleute ei-
nen Platz an einer Fach- oder Fachhochschule in der
Fachrichtung Nautik erhalten haben.

Im Ausblick auf die kommenden Jahre ist fest-
zustellen, dass die in den Jahren 2006/2007 prognos-
tizierte Kapazititserhohung die reale Nachfrage wi-
derspiegelt und damit Erfolg hat. Inwieweit weitere
Anstrengungen aller Beteiligten notwendig sind, wird
im kommenden Jahr zu bewerten sein. &=

CUXHAVEN:
Studieren mit Blick auf die
kiinftigen Arbeitsplatze.

SIMULATOR:
Die Schiffsfiihrung wird
unter virtellen aber realen
Bedingungen geiibt.y -
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Ausbildung fiir den Seebetrieb

eee PERSONAL UND AUSBILDUNG

Die hohen Aushildungszahlen haben sich stahil gehalten. Ein Erfolg der VDR-Nachwuchs-

werbung ist das zunehmende Interesse an der Karriere als technische/r Wachoffizier/in.

stant auf einem hohen Niveau, wobei eine leichte

Verlagerung bei der Gewichtung der einzelnen
Ausbildungswege gegeniiber dem Vorjahr (Zahlen
jeweils in Klammern) zu verzeichnen ist. Mitte Okto-
ber 2008 waren 293 (345) Ausbildungsvertrage tiber
eine Ausbildung zum Schiffsmechaniker durch die
Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt (BBS) eingetragen
und 101 (57) Offiziersassistenten wurde eine An-
musterungsbescheinigung durch die BBS ausgestellt.
Damit hat sich die Situation des Vorjahres umgekehrt,
in dem die Anzahl der OA-Bescheinigungen erheb-
lich gesunken und die Anzahl der Schiffsmechaniker-
Ausbildungsvertrige gestiegen war.

Das Bordpraktikum zur Fortbildung zum
Schiffsmechaniker absolvierten mit Begleitung des
Seeménnischen Berufsférderungswerkes (SBW) im
Berichtsjahr hingegen nur 2 (9) Metall- oder Elek-
trofacharbeiter, Matrosen oder Motorleute. Diese ge-
ringe Zahl ist auf die verldngerten Praktikumszeiten
zurtickzufiithren.

Unter der Tragerschaft des SBW absolvierten bis-
her 42 (39) Zeitsoldaten der Marine ihr Praktikum
als Vorstufe zu einem zivilen Befdhigungszeugnis.
Auch bei diesem Weg kdnnten mehr Bewerber in den
nachfragenden Unternehmen untergebracht werden.
Derzeit liegen jedoch keine Bewerbungen mehr vor,
obwohl der VDR intensive Kontakte mit den Berufs-
torderungsdiensten der Bundeswehr pflegt.

Die Fachhochschulen meldeten insgesamt 256
(248) Praxissemesterstudenten, die ihr nautisches
Studium mit integrierten Praxissemestern begannen,
sowie 5 (10) Praxissemesterstudenten fiir die Schiffs-
betriebstechnik. Die Fachschule Cuxhaven hat 2008
43 (46) Schiiler auf den Weg zum Schiffsbetriebstech-
nischen Assistenten gebracht. Die Eckener Schule in
Flensburg ermoglicht 21 (17) jungen Schiffsbetriebs-
technischen Assistenten diesen Einstieg. Interessant
an dieser Ausbildung ist der gleichzeitige Erwerb der
Fachhochschulreife. Erneut sind 22 (22) Metall- und
Elektrofacharbeiter in der Zahlung enthalten, die eine
Fahrtzeit von zwolf Monaten im Maschinendienst ab-
solvieren, um ein technisches Befdhigungszeugnis zu
erwerben. Hier ist ein Riickgang der Bewerberzahlen
zu verzeichnen, da der Landarbeitsmarkt diese quali-
fizierten Facharbeiter ebenfalls begehrt. Die meisten
der 74 offenen Stellen konnte nicht besetzt werden.

Per 13. Oktober 2008 hatten 786 (795) junge
Leute erstmalig ihren Weg zu einer Karriere in der
Seeschifffahrt begonnen. Eine Steigerung bei den

Auch in 2008 liegen die Ausbildungszahlen kon-
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Auszubildenden zum Schiffsmechaniker kann in die-
sem Jahr noch erwartet werden, da diese Ausbildung
- wie auch die zum Offiziersassistenten - jederzeit be-

gonnen werden kann.

Die Situation an den Fach- und Fachhochschulen

Die Bewerberzahlen an den Fachhochschulen Nau-
tik verringerten sich leicht. Dies gilt jedoch nicht fiir
die Fachhochschulen in Bremen und Warnemiinde,
die noch keine Studiengebiihren erhoben haben. Die
Fachhochschulen fiir Schiffsbetriebstechnik verfiigten
iiber freie Kapazititen. Anders ist die Lage bei den
Fachschulen: Hier konnten zunédchst sowohl in der
Nautik als auch in der Schiffsbetriebstechnik nicht
alle Bewerber aufgenommen werden. Durch Mehr-
fachbewerbungen entstanden jedoch in der Nautik
wieder freie Kapazititen. Ein Zeichen fiir den Wandel
bei der beruflichen Zielsetzung ist die komplette Aus-
lastung der Fachschulen Schiffsbetriebstechnik. Die
angespannte Lage der Fachschulen resultiert zum Teil
daraus, dass sich vermehrt Abiturienten mit Schiffs-
mechanikerbrief entscheiden, an der Fachschule ihr
Befdhigungszeugnis zu erwerben. Auch die Mehrzahl
der Schiffsmechaniker mit anderen Schulabschliissen
hat das Ziel, ein Befahigungszeugnis zu erwerben,
was fiir diesen Personenkreis nur an der Fachschule
moglich ist.

Die Zahl der ausgestellten Befahigungszeugnisse
zeigte wie auch in den vergangenen Jahren ein noch
stirker in Richtung Nautik geneigtes Bild. Es wurden
in 2007 272 unbegrenzte Befihigungszeugnisse zum
nautischen Wachoffizier, jedoch nur 73 Befahigungs-
zeugnisse zum technischen Wachoffizier neu ausge-
stellt. In 2006 waren es 185 nautische und ebenfalls
73 technische Befihigungszeugnisse. Aufgrund der
jetzt erheblich gestiegenen Zahlen im technischen
Bereich geht der VDR davon aus, dass die Anzahl
der ausgestellten Technischen Befahigungszeugnisse
ab 2008 zunichst moderat, und in 2010 erheblich
zunehmen wird.

Die abgefragten Berufswiinsche der jungen
Schiffsmechaniker zeigen auch ein grof3es Interesse
an der Schiffsbetriebstechnik: Das Berufsziel Nau-
tischer Schiffsoffizier duflerten in 2007 44 %, das Ziel
Technischer Schiffsoffizier 34 % der Abschlusspriif-
linge. Nur 10 % streben eine Téatigkeit als Schiffsme-
chaniker an, 12 % wechseln den Beruf. Damit bedarf
es auch im Bereich der Schiffsbetriebstechnik einer
Anpassung der Ausbildungskapazititen, um dem ge-
stiegenen Interesse Rechnung zu tragen. =

SEAIACADEMY: Beluga bieteBiPraxissemi@sterstudenten ein eigenes

Lehrdeck. l

Der Weg zum Kapitan

KAPITAN

mind. 1 Jahr Seefahrtszeit
als Erster Nautischer
Offizier

Erster Nautischer Offizier

mind. 1 Jahr Seefahrtszeit
als Wachoffizier

Erster Nautischer Wachoffizier

nach dem Studium

Befahigungszeugnis Nautischer Wachoffizier

4 Semester Fachschule 6 Semester Fachhoch-
Nautik (verkirztes Studium schulstudium Nautik mit
zum Diplom maglich)  Abschluss Diplom mit Abitur
oder Fachhochschulreife

mindestens
3 Jahre Seefahrtszeit
als Wachoffizier

Nachzuweisende Praxiszeiten

Realschulabschluss:
Praktikum ,Schiffsbetriebstechnischer Assistent
der Seefahrtschule Cuxhaven”

Berufsausbildung zum Schiffsmechaniker

Abitur oder FH-Reife:
12 Monate prakt. Ausbildung und Seefahrtszeit als
Nautischer Offiziersassistent

2 x 6 Monate Praxissemester im achtsemestrigen
Fachhochschulstudiengang

Der Weg zum Schiffsmechaniker

Berufsschule 3. Schulzeitblock
Abschlusspriifung am Ende des 3. Blocks

Jahr3

Ausbildungsstatte Schiff
Ausbildung und Einsatz im Gesamtschiffsbetrieb

Berufsschule 2. Schulzeitblock
Zwischenpriifung am Ende des 2. Blocks

Jahr 2

Uberbetriebliche Ausbildungsstitte
Grundbildung in Metallbearbeitung und Brandabwehr

Ausbildungsstatte Schiff
Ausbildung und Einsatz im Gesamtschiffsbetrieb

 Jahr1 |

Berufsschule 1. Schulzeitblock

Voraussetzungen und Eigenschaften

Mindestens Hauptschulabschluss e Seediensttauglichkeit
fir Decks- und Maschinendienst ® Mindestalter 16 Jahre
(sonst Einverstandniserklarung der Eltern) e handwerk-
liches Geschick und technisches Interesse e gute bis zu-
friedenstellende Noten in Mathematik und Physik ® Team-
fahigkeit e Bereitschaft und Fahigkeit, sich in Englisch zu
verstandigen
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Karrieren
an Bord und

an Land

Die Information iiber Berufe in der
Seeschifffahrt tragt Friichte: Immer mehr
junge Menschen entscheiden sich fir eine

Karriere an Bord oder an Land.

Reeder ist gegeniiber dem Vorjahr erneut aus-

geweitet worden. Wihrend in der Vergangenheit
ausschliefSlich tiber die Bedeutung der Seeschiftfahrt
und die Karrieren an Bord informiert wurde, ist das
Programm 2008 um Informationen {iber den Lehr-
beruf ,,Schifffahrtskauftrau/-mann® erganzt worden.
Die Zielgruppe der Informationskampagne sind zum
einen Schiiler mit dem Ziel eines mittleren oder ho-
hen Bildungsabschlusses. Zum anderen werden zu-
nehmend die Multiplikatoren wie Lehrer und Berufs-
berater und insbesondere auch Eltern angesprochen.
Es zeigt sich, dass gerade die Haltung der Eltern bei
der Berufswahl eine wichtige Rolle spielt.

Die Berufsaufkldrung des Verbandes Deutscher

Prasenz auf herufskundliche Messen

Um alle potentiellen Zielgruppen zu erreichen, bil-
den die kommerziellen berufskundlichen Messen in
Hamburg, Berlin, Karlsruhe, Koln, Miinchen, Han-
nover, Leipzig sowie Halle, Magdeburg, Potsdam und
Frankfurt/Oder nach wie vor die effektivste Plattform.
Durch die attraktive Ausstellung des VDR werden
insbesondere auch im Binnenland Personen fiir die
Seeschifffahrt interessiert, die sich ohne diese Pri-
senz nicht erreichen lieflen. Die Teilnahme an den 5
Berufsmessen ,,Nordjob“ und ,,Chancen®, die von den : r* ‘,:" jung
Industrie- und Handelskammern organisiert werden, e Menischen

hat sich ebenfalls bewéhrt. Insgesamt hat der VDR an dass Seeschifffahrt
22 kommerziellen Messen teilgenommen, was nahe- narbeit eift.

N
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SCHULERPRAKTIKUM: Das wichtigste Instrument, um
Interessierte mit der Realitat an Bord vertraut zu machen.

zu einer Verdoppelung gegeniiber 2007 entspricht.

Ein wichtiger Partner sind nach wie vor die
Agenturen fiir Arbeit, die in Zusammenarbeit mit
dem VDR eine umfassende Berufsinformation be-
treiben. So hat der VDR in 27 Berufsinformations-
zentren berufskundliche Vortragsveranstaltungen
durchgefiihrt. Gleichzeitig hat der VDR in den Agen-
turen fiir Arbeit Berufsberater geschult und infor-
miert. Dariiber hinaus war der Verband mit seiner
Ausstellung auf 76 nichtkommerziellen Berufsborsen
und Ausbildungsmessen prisent. Gestiegen ist auch
die Beteiligung an schulischen Berufsinformations-
tagen, die im Norden Deutschlands an 9 Schulen
durchgefiihrt wurden. Der direkte Erfolg dieser Be-
rufsaufkldrung und Informationskampagne ist nach
Aussage der Zentralen Heuerstelle Hamburg anhand
der eingehenden Bewerbungen nachzuweisen.

Das Schiilerpraktikum als wichtigstes Instrument
in der Gewinnung von seeménnischem Nachwuchs
war Dank des Engagements der Beteiligten auch in
2008 sehr erfolgreich. Es ist ein sehr effektives und
fur die beteiligten Unternehmen einfaches Mittel der
Nachwuchsgewinnung. Aus den sehr ansprechenden
Berichten der Praktikanten spricht die Ernsthaftigkeit,
mit der sie ihre Zeit an Bord betrachten. Insgesamt
konnten 110 Bewerberinnen und Bewerber durch
den VDR in ein Praktikum an Bord vermittelt wer-
den, was einer Vermittlungsquote von 96 % (Vorjahr:
84 %) entspricht.
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Kaufmannische Berufsbildung:
Steigende Ausbildungszahlen

Riickflaggung verstarkt
Nachfrage nach Bordpersonal

Besonders Kapitane und Schiffsingenieure sind stark gesucht.

uf Schiffen unter deut-
Ascher Flagge waren nach l o
der Statistik der See-Be-

rufsgenossenschaft Ende 2007
insgesamt 13.686 (Vorjahr:
13.119) Seeleute beschiftigt.
Die Anzahl der deutschen
Kapitdne und Schiffsoffiziere
betrug 4.235 (4.212), die der
ausldndischen Schiffsoffi-
ziere 1.317 (1.147), die der
deutschen Schiffsleute 1.750
(1.864) und die der auslidn-
dischen Schiffsleute 3.052
(2.857). Die Anzahl der deut-
schen und auslandischen Aus-
zubildenden zum Schiffsme-
chaniker sowie der Nautischen
und Technischen Offiziersas-
sistenten, die bei der deut-
schen See-Sozialversicherung i

BN .

versichert sind, betrug Ende ~ 13.686: So viele Seeleute waren auf Schiffen unter deutscher Flagge beschaftigt.

2007 910 (802) und ist somit

erheblich gestiegen. Im Bereich des Wirtschaftsper-
sonals sowie des sonstigen fahrenden Personals ist
mit 1.028 (1.003) deutschen sowie 1.367 (1.234) aus-
lindischen Arbeitnehmern kaum eine Veranderung
gegeniiber dem Vorjahr zu verzeichnen. Der Anteil
der Offizierinnen ist weiter angestiegen und liegt nun
bei zwei Prozent. Von den Schiffsoffizierinnen fuhren
5 (6) als Kapitédninnen und 70 (63) als nautische und
technische Fithrungskrifte. 31 (19) als Fach- oder
Hilfskrafte Deck oder Maschine sowie als Schiffsme-
chanikerinnen und 46 (29) als Auszubildende zur
Schiffsmechanikerin sowie 13 (14) als Offiziersassis-
tentinnen.

Seearbeitsmarkt angespannt

Im 3. Quartal 2008 waren in der Zentralen Heuerstel-
le in Hamburg (ZHH) noch etwa 396 Seeleute gemel-
det. Bis dahin waren 227 neue Stellen gemeldet und
auf diese Stellen 87 Seeleute vermittelt worden. Im
Berichtszeitraum war insgesamt ein reger Zugang bei
den offenen Stellen mit entsprechend erfolgreichen
Vermittlungen zu verzeichnen, was auf die Riickflag-
gungswelle zuriickzufiihren ist.

Ein immer kleiner werdender Kreis von Arbeits-
suchenden mit einem naturgemaf3 grofier werdenden
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Anteil an schwieriger zu vermittelnden Personen er-
schwerte die Aufgabe der Zentralen Heuerstelle Ham-
burg. Nach wie vor gibt es bei der Berufsgruppe der
Kapitine keine Entspannung auf der Nachfrageseite.
Derzeit stehen den 27 gemeldeten Stellengesuchen
fir Kapiténe (Befahigungszeugnis ohne Einschrén-
kung) nur 53 gemeldete Bewerber gegeniiber. Noch
angespannter ist die Bewerberlage bei den Schiffs-
ingenieuren. Auf jeden gemeldeten technischen
Schiffsoffizier kommen mehr als vier Stellenangebote.
Schiffsmechaniker stellen die grofite Gruppe Arbeit
suchender Bewerber im Segment der gewerblichen
Facharbeiter an Bord (58) dar. Entsprechend lebhaft
war die Bewegung am Arbeitsmarkt. Dennoch sind
auch sie als nicht verfiigbar gemeldet, weil auf jedes
Stellenangebot nur durchschnittlich zwei Bewerber
kommen.

Unter dem Gesichtspunkt des bereits seit lan-
gem festgestellten Mangels an Technischen Schiffs-
offizieren soll hier erneut auf die Wichtigkeit dieses
Seiteneinstiegs fiir Metall- oder Elektrofacharbeiter
zum Erwerb des Technischen Befihigungszeugnisses
hingewiesen werden. Trotz der derzeit gemeldeten 74
Bordplitze konnten bislang nur 22 Bewerber vermit-
telt werden. =

Internationalisierung der Bildungsgange bringt Fortschritt, aber auch Probleme.

vertrage fiir Schifffahrtskaufleute hat sich erneut

um ca. 10 % erhoht. Insgesamt wurden 2008 fast
440 Ausbildungsvertrage geschlossen, gut 200 mehr als
im Jahre 2000. Neben der traditionellen Ausbildung
im dualen System gibt es mittlerweile verschiedene
Alternativen, die von den Bewerbern nachgefragt
und den Ausbildungsbetrieben angeboten werden.
Dabei handelt es sich weitgehend um Studiengin-
ge mit mehr oder weniger grofien Praxisanteilen. In
Bremen lduft bereits seit einiger Zeit der Bachelor-
Studiengang ,,Shipping and Chartering® mit dem
Ziel, eine besonders praxisnahe, aber auch fachwis-
senschaftlich fundierte Ausbildung zu vermitteln.
Die kiinftigen Titigkeitsfelder der Studenten sollen
zwar schwerpunktmaflig im Bereich ,,Shipping and
Chartering” liegen, doch ist das Studium so breit an-
gelegt, dass Einsdtze in der gesamten internationalen
Verkehrswirtschaft und Logistik denkbar sind. Zum
Studiengang gehoren englischsprachige Ausbildungs-
module und ein Praxissemester im Ausland.

Ab Herbst 2008 bietet die Hamburg School
of Business Administration (HSBA) den ebenfalls
praxisorientierten Studiengang ,,Shipping and Ship
Finance® an. Auch dieser Studiengang ist englisch-
sprachig und international ausgerichtet. Die fach-
spezifischen Module ,,Shipping and Ship Finance®
machen allerdings nur ca. ein
Drittel der Studiendauer aus,
wihrend die tibrige Studi-
enzeit durch allgemeine be-
triebswirtschaftliche Inhalte
abgedeckt wird. Die Praxiso-
rientierung des Studiengangs
mit Abschluss Bachelor of Arts
(BA) ist jedoch noch stéarker
als in Bremen ausgepragt, da
die Absolventen wahrend des
dualen Studiums 32 Wochen
pro Jahr im Unternehmen
und 20 Wochen an der HSBA
verbringen. In frithestens drei
Jahren werden die Unterneh-
men wissen, fur welche Po-
sitionen in den Betrieben sie
geeignet sind.

Die Position des traditionellen

Die Zahl der neu abgeschlossenen Ausbildungs-

Schifffahrtskaufleute an den Berufschulen ausgebil-
det werden, wird dadurch zwar nicht gefahrdet. Doch
wird befiirchtet, dass den Berufsschulen und den Un-
ternehmen, die weiterhin eine alleinige Ausbildung
im dualen System bevorzugen, die besseren Bewerber
abhanden kommen. Insofern sind einzelne Berufs-
schulen dabei, ihre Ausbildungsginge aufzuriisten,
um es Schifffahrtskaufleuten zu erméglichen, par-
allel zur dualen Ausbildung den Bachelorabschluss
zu erreichen. Der Aufrechterhaltung des deutschen
dualen Berufsbildungssystems kommt im Rahmen
der européischen Bildungspolitik eine grofie Bedeu-
tung zu. Da Berufsbildungssysteme in Europa iiber-
wiegend schulisch gepragt sind, nimmt Deutschland
eine besondere Stellung ein. Diese Situation macht es
erforderlich, die Ausbildungsgénge im dualen System
im Rahmen der laufenden Harmonisierungsbemii-
hungen richtig zu positionieren, um nicht nur eine
Vergleichbarkeit der Berufsabschliisse zu gewahrleis-
ten, sondern die unterschiedlichen Ausbildungsginge
auch korrekt zu bewerten. Es hat allerdings den An-
schein, als ob qualifizierte deutsche Berufsabschliisse
im dualen System im verabschiedeten européischen
Qualifikationsrahmen (EQR) keine ausreichend hohe
Bewertung erfahren. Hier sollten seitens der Spitzen-
verbande der deutschen Wirtschaft noch Nachbesse-
rungen eingefordert werden. =

dualen Systems, nach dem  SCHIFFFAHRTSKAUFLEUTE: Die Berufsschulen miissen sich gegen Bachelor neu positionieren.
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HTV-See 2008:

eee ARBEITS- UND SOZIALRECHT

Schwierige Verhandlungsrunden

Der neue Heuertarifvertrag zwischen der Tarifgemeinschaft des VDR und der

Dienstleistungsgewerkschaft ver.di gilt bis mindestens zum Marz 2010.

Dienstleistungsgewerkschaft ver.di haben sich

nach zwei schwierigen Verhandlungsrunden
im September 2008 auf den Abschluss eines neuen
Heuertarifvertrages fiir die deutsche Seeschifffahrt
geeinigt. Der Tarifabschluss sieht eine Anhebung der
Heuern zum 1. Oktober 2008 um linear 5,25 Prozent
vor. Die Gesamtvergiitungen der Beschiftigten auf
Schiffen bis 1.600 bzw. bis 3.500 BRZ sind mit Wir-
kung vom 1. Oktober 2008 zusitzlich um 0,7 Prozent
linear angehoben worden. Damit liegt das Tarifniveau
der Beschiftigten auf diesen Schiffen nunmehr bei

D ie Tarifgemeinschaft des VDR und die Vereinte

HTV-SEE: Vereinbart
ist eine Anhebung

der Heuern um linear
5,25 Prozent.
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92,5 Prozent des allgemeinen Tarifniveaus. Dariiber
hinaus haben sich die Tarifvertragsparteien darauf
verstiandigt, den Erstattungsbetrag fiir eine berufsspe-
zifische Versicherung von 18,00 auf 21,00 Euro pro
Jahr zu erh6hen. Die Erstattung erfolgt gegen einen
entsprechenden Nachweis.

Der jetzt giiltige Heuertarifvertrag hat eine Min-
destlaufzeit von 18 Monaten. Er kann erstmals zum

31. Marz 2010 mit einer Frist von einem Monat, zu
einem spiteren Zeitpunkt mit einer Frist von drei
Monaten zum Ende eines Kalendervierteljahres ge-
kiindigt werden.

GENF: Am Sitz der ILO (oben rechts)
wurde das Seearbeitsiibereinkommen verhandelt.

ILO-Seearbeitsiibereinkommen
2006 — Sozialpartnervereinbarung

Die EU- Mitgliedstaaten sollen das Seearbeitsiibereinkommen noch vor Ende 2010

ratifizieren. Der VDR unterstiitzt den Abschluss einer Sozialpartnervereinbarung.

kommen auf einer Seeverkehrstagung der In-

ternationalen Seearbeitsorganisation (ILO) ein-
stimmig angenommen. Das neue Ubereinkommen
fasst mehr als 60 ILO-Konventionen und Empfeh-
lungen in einem Regelwerk zusammen. Die Bundes-
regierung hat im August 2006 erklart, die ILO-See-
arbeitskonvention ziigig ratifizieren zu wollen. Das
federfiihrende Bundesarbeitsministerium wird vo-
raussichtlich in den nichsten Monaten einen Entwurf
zur Umsetzung der ILO-Konvention in nationales
Recht vorlegen. Bislang ist die Konvention von den
Staaten Liberia, Bahamas und den Marshall Islands
ratifiziert worden.

Am 7. Juni 2007 hat der Rat die EU-Mitglied-
staaten ermdchtigt, das Seearbeitsiibereinkommen
in Bezug auf Teile, die in die Zustandigkeit der Ge-
meinschaft fallen, zu ratifizieren. Gleichzeitig hat der
Rat die Mitgliedstaaten aufgefordert, die erforder-
lichen Mafinahmen zur Ratifizierung des Uberein-
kommens moglichst bis zum 31. Dezember 2010 zu
treffen. Erklartes Ziel des Rates ist es damit, dass die
ILO-Konvention auch in den EU-Mitgliedstaaten
zur Anwendung kommt. Vor diesem Hintergrund
haben die Sozialpartner, der Européische Reederver-
band ECSA und die Europiische Transportarbeiter-
Foderation (ETF) Mitte 2007 Verhandlungen iiber
eine Vereinbarung zur Umsetzung von Teilen der
ILO-Seearbeitskonvention in den EU-Mitgliedstaa-
ten aufgenommen. Ziel war es dabei, eine 1:1-Um-
setzung der Konvention zu erreichen und dartiber

Am 7. Februar 2006 wurde das Seearbeitsiiberein-

hinaus gehende Regelungen zu vermeiden. Der VDR
hat sich daher fiir den Abschluss der Sozialpartner-
vereinbarung ausgesprochen.

Die Verhandlungen von ECSA und der ETF ha-
ben am 9. November 2007 zu dem Abschluss einer
Sozialpartnervereinbarung gefiihrt, die nach Priifung
durch den juristischen Dienst der EU-Kommission
am 19. Mai 2008 formal unterzeichnet wurde. Die
Vereinbarung orientiert sich strikt an einer 1:1-Um-
setzung der ILO-Seearbeitskonvention. Nach Ab-
schluss der Vereinbarung haben die Sozialpartner
den EU-Verkehrskommissar ersucht, den Text der
Vereinbarung gemif$ Art. 139 Abs. 2 des EG-Ver-
trages durch Beschluss des Rates auf Vorschlag der
EU-Kommission in eine EG-Richtlinie zu tiberneh-
men.

Am 2. Juli 2008 hat die EU-Kommission da-
rauthin einen Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates
zur Durchfithrung der Sozialpartnervereinbarung
vorgelegt. Im Falle der Annahme dieses Vorschlags
durch den Rat wiren die Mitgliedstaaten verpflichtet,
12 Monate nach Inkrafttreten der Richtlinie die in
ihr enthaltenen Regelungen in nationales Recht zu
tibernehmen. Das Inkrafttreten der Regelungen in
den EU-Mitgliedstaaten ist aber an das Inkrafttreten
der ILO-Seearbeitskonvention gekniipft. Das bedeu-
tet, dass die Regelungen erst 12 Monate, nachdem
die Ratifikationen von mindestens 30 Mitgliedern
eingetragen worden sind, die zusammen tber eine
Bruttoraumzahl von mindestens 33 % der Welthan-
delsflotte verfiigen, in Kraft treten. =
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STCW:
Mindestruhezeiten

Die Verhandlungen zur Harmonisierung
von STCW-Code und ILO-Regeln dauern
an. Abweichende Regelungen miissen

auch nach dem STCW-Code zulassig sein.

fahrtsorganisation (IMO) eine Uberarbeitung

des STCW-Code (Standards of Training, Certi-
fication and Watchkeeping) statt. Im Rahmen dieser
Uberarbeitung sollen auch die Hochstarbeits- bzw.
Mindestruhezeitregelungen der ILO-Seearbeitskon-
vention und des STCW-Code miteinander harmo-
nisiert werden. In die ILO-Seearbeitskonvention
wurden die Bestimmungen der ILO-Konvention
Nr. 180 iiber die Arbeitszeit der Seeleute und die Be-
satzungsstarke der Schiffe von 1996 iibernommen.
Nach der ILO-Seearbeitskonvention darf die Hochst-
arbeitszeit
® 14 Stunden in jedem Zeitraum von 24 Stunden
m 72 Stunden in jedem Zeitraum von sieben Tagen
nicht tiberschreiten oder die Mindestruhezeit darf
= 10 Stunden in jedem Zeitraum von 24 Stunden
m 77 Stunden in jedem Zeitraum von sieben Tagen
nicht unterschreiten. Gemaf3 der ILO-Seearbeits-
konvention kénnen die Mitgliedstaaten Ausnahmen
von den festgelegten Beschrankungen zulassen. Dem
tragt die Regelung in § 89 a Absatz 1a Seemannsge-
setz Rechnung, nach der in einem Tarifvertrag oder
aufgrund eines Tarifvertrages in einer Betriebs- oder
Bordvereinbarung abweichende Regelungen zur
Hochstarbeits- bzw. Mindestruhezeit vereinbart wer-
den kénnen. Der STCW-Code sieht aus Safety-Griin-
den insoweit eine Mindestruhezeit von 70 Stunden in
einem Zeitraum von sieben Tagen vor.

In einer ganzen Reihe von Tarifvertragen und
Betriebsvereinbarungen ist von der Moglichkeit Ge-

Derzeit findet in der Internationalen Seeschiff-

RUHEZEITEN: Die in STCW-Code und IL0-Seearbeitsiibereinkommen
festgehaltenen Mindestruhezeiten sorgen fiir Sicherheit.
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brauch gemacht worden, abweichende Regelungen
zu treffen. Die Offnungsklausel in § 89 a Absatz la
Seemannsgesetz ist insbesondere fiir die Verkehre
mit haufigen Hafenanldufen von gréfiter Bedeutung.
Im Rahmen der Beratungen zur Harmonisierung
der ILO-Seearbeitskonvention und des STCW-Codes
hatte die EU-Kommission bei der IMO einen Antrag
eingebracht, der eine wortliche Wiedergabe der ILO-
Regelung im STCW-Code vorsah. Dieser Antrag
enthielt - anders als die ILO-Regelung - aber nicht
die Moglichkeit, durch Tarifvertrag oder Betriebs-
vereinbarung von den vorgegebenen Zeiten abzuwei-
chen. Der VDR hatte sich darauthin gegeniiber dem
Bundesverkehrsministerium fiir eine vollstandige
Ubernahme der ILO-Regelungen im STCW-Code
ausgesprochen, damit auch weiterhin die Moglichkeit
gegeben ist, durch Tarifvertrag oder Betriebsverein-
barung abweichende Regelungen zu treffen. Auch
der Européische Reederverband ECSA und die In-
ternational Shipping Federation (ISF) hatten sich ge-
geniiber der EU-Kommission und der IMO fiir eine
vollstaindige Harmonisierung des STCW-Codes mit
der ILO-Konvention ausgesprochen.
Auf der Sitzung des IMO-Unterausschusses
»Standards of Training and Watchkeeping“ im Mérz
2008 und im Rahmen einer Intersessional Working
Group im September 2008 konzentrierten sich die
Beratungen daraufhin auf zwei Vorschlage, die beide
eine dahingehende Regelung vorsehen, dass die Mit-
gliedstaaten auf der Grundlage von internationalen
Konventionen Ausnahmen von den zeitlichen Vor-

KUSTENVERKEHRE:
Besondere Regelungen zur
Mindestruhezeit erforderlich.

gaben zulassen konnen. Dabei darf allerdings eine
Mindestruhezeit von 70 Stunden in einem 7-Tage-
Zeitraum nicht unterschritten werden.

Eine Einigung konnte in den Beratungen noch
nicht erzielt werden. Die International Transport
Workers* Federation (ITF) hat sich auf der Sitzung im
September 2008 dafiir ausgesprochen, die Offnungs-
klausel, wonach abweichende Regelungen durch die
Mitgliedstaaten bis zu einer Mindestruhezeit von
70 Stunden in einem 7-Tages-Zeitraum zugelassen
werden kénnen, zu streichen. Diese Haltung der ITF
ist aus Sicht der Arbeitgeber nicht nachvollziehbar,
da auch die ILO-Seearbeitskonvention eine solche
Offnungsklausel enthilt. Im {ibrigen haben auch die
der ITF angeschlossenen Gewerkschaften in vielen
europdischen Staaten Tarifvertrdge mit unterzeichnet,
die abweichende Regelungen von den ILO-Vorgaben
enthalten.

Der VDR hat sich daher nochmals an das Bun-
desverkehrsministerium gewandt und auf eine voll-
stindige Harmonisierung der ILO-Seearbeitskonven-
tion mit dem STCW-Code gedrungen. Das bedeutet,
dass auch weiterhin die Moglichkeit gegeben sein
muss, durch Tarifvertrag oder Betriebsvereinbarung
von den Vorgaben der ILO-Konvention abzuweichen.
Das Bundesverkehrsministerium hat zugesagt, sich
weiterhin fiir eine vollstdndige Harmonisierung ein-
zusetzen. Auch die anderen europdischen Reederver-
béande setzen sich vehement fiir eine Beibehaltung
des Status quo ein. Die Beratungen zum STCW Code
werden im Februar 2009 fortgesetzt. =
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PIRATERIE: Eine ernsthafte Bedrohung.

Piraterie: Einsatz von

Seestreitkraften erforderlich

Im Jahr 2008 sind die Ubergriffe von Piraten auf Handelsschiffe am Golf von Aden

eskaliert. Zum Schutz vor Geiselnahmen miissen jetzt Marineverbande eingreifen.

seit Jahren eher zuriick geht, ist sie im Lau-

fe des Jahres 2008 in den Gewissern um das
Horn von Afrika eskaliert. In den Gewéssern einer
der wichtigsten Schifffahrtsstraflen der Welt wurden
in 2008 schon iiber 200 Vorfille registriert. Uber 30
Schiffe wurden entfiihrt und iiber 500 Seeleute als
Geisel genommen. 3 deutsche Schiffe wurden ent-
fithrt und nach Zahlung von Lésegeld ohne Schidden
fiir die Besatzung wieder freigelassen. Insbesondere
die Entfithrungen haben den Piraten weitere Mittel
zur Erweiterung ihrer Uberfille verschafft. Die Welt-
gemeinschaft hat sich dieses ernsten Problems nur
z6gerlich angenommen, obwohl seit tiber 6 Jahren
Seestreitkrifte verschiedener Staaten mit einem Man-
dat der Vereinten Nationen die Seegebiete im Golf
von Aden zur Abwehr von terroristischen Aktivitdten
iiberwachen. Im Laufe des Jahres hat ein Umdenken
begonnen. Der Sicherheitsrat der Vereinten Natio-
nen hat die Staatengemeinschaft in zwei Resolutionen
erméchtigt und sogar aufgefordert, den Nahrungs-
mittelhilfelieferungen iiber See nach Somalia und der
internationalen Handelsschifffahrt Schutz zu gewah-
ren. Der Europiische Rat hat im Herbst beschlossen,
eine Einsatzgruppe aus Schiffen der Seestreitkrifte
verschiedener Mitgliedstaaten in die gefahrdeten Ge-
wisser zu entsenden. Gleiches hat die NATO auf den
Weg gebracht. Einzelne Staaten wie Frankreich haben
dartiber hinaus einseitige Mafinahmen zur Abwehr
der Piraterie ergriffen.

Obwohl die Piraterie im weltweiten Durchschnitt
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Der Einsatz der Deutschen Marine zur Abwehr
von Piraten wird in Deutschland iiberwiegend als
nicht mit dem Grundgesetz vereinbar angesehen. Der
Verband hat sich jedoch im Sommer an den Deut-
schen Bundestag gewandt und dringend darum gebe-
ten, auch der Deutschen Marine in Zusammenarbeit
mit anderen Marinen ein Mandat zur Abwehr von
Piraten iiber die blofle Hilfeleistung bei unmittelbar
stattfindenden Angriffen hinaus zu erteilen.

Grundgesetzanderung nicht notwendig

Der VDR hilt eine Grundgesetzdnderung wegen der
eindeutigen Volkerrechtslage nicht fiir erforderlich.
Nach seiner Auffassung gentigt ein Beschluss des
Deutschen Bundestages wie in allen anderen Fillen
des Einsatzes der deutschen Streitkrafte im Ausland.
Dartiber soll noch vor der Verldngerung der Reso-
lution des Sicherheitsrats der Vereinten Nationen
Anfang Dezember entschieden werden. Alle Anzei-
chen sprechen dafiir, dass der Deutschen Marine ein
Mandat fiir ein aktives Vorgehen gegen Piraten in
Zusammenarbeit mit anderen EU-Mitgliedstaaten
erteilt wird. Es besteht die berechtigte Erwartung,
dass dann durch Abschreckung oder eine begrenzte
Zahl von direkten Aktionen das Problem wesent-
lich eingeddimmt werden kann. Deutschland hat
hier eine besondere Verantwortung, da es als grofiter
Exporteur der Welt und Betreiber der drittgrofiten
Handelsflotte auf einen sicheren Seeverkehr beson-
ders angewiesen ist. =

SCHUTZ: Auch dedtfeh
Marinesoldaten'sallen ball iﬁi_,,.-

Handelsschifffahrt:schifzen.
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Gefahrenabwehr

Noch immer konnte die 100-prozentige Containerdurchleuchtung im US-Verkehr

verpflichtend werden. Das Land Bremen hat dazu ein Forschungsprojekt initiiert.

kanischen Gesetzes hinsichtlich einer 100%igen

Containerdurchleuchtung in den Ladehifen wird
nach wie vor weltweit heftig diskutiert. Sémtliche be-
troffenen Handelspartner der USA sowie die entspre-
chenden Vertreter der Wirtschaft haben sich gegen
diese Mafinahme ausgesprochen. Nach derzeitiger
Einschitzung wird die Einfithrung der Verpflichtung
zur Durchleuchtung samtlicher Container zu gravie-
renden Stérungen des Handels und der Verkehrsab-
ldufe in den Héfen fithren. Besonders Bremerhaven
wird von einer solchen Regelung betroffen sein, da
der Anteil der US-Container am Gesamtverkehr dort
am grofdten ist.

Das Land Bremen ist aus diesem Grund derzeit
bemiiht, im Rahmen des Sicherheitsforschungspro-
gramms des Bundes ein Forschungsprojekt ,,Contai-
nersicherheit” auf die Beine zu stellen, mit dem die
Auswirkungen einer Umsetzung der amerikanischen
Gesetzgebung auf die Ladehéfen, speziell Bremerha-
ven, untersucht werden sollen. Das vom Bremischen
Senator fiir Wirtschaft und Héfen gemeinsam mit
dem ISL und dem Fraunhofer Institut initiierte Pro-
jekt wird auch vom Verband Deutscher Reeder un-
terstiitzt.

Die zu befiirchtende Umsetzung des US-ameri-
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Die Umsetzung des modernisierten EU-Zollko-
dex, der fiir Importe grundsitzlich Vorabanmelde-
fristen von 24 Stunden vor Verladung im Abgangsha-
fen vorsieht, wird sich vermutlich verzogern, da die
elektronische Vernetzung aller EU-Zollstellen nicht
rechtzeitig vollzogen werden kann, um den urspriing-
lich vorgesehenen Termin 1. Juli 2009 einzuhalten.
Die Einfiithrung dieses elektronischen Meldesystems
wird sich deshalb vermutlich bis in das Jahr 2010
oder sogar bis 2011 verzogern. Eine Verpflichtung
zur elektronischen Verflechtung aller Zolldienststel-
len haben sich die EU-Mitgliedstaaten spatestens bis
2012 auferlegt.

AEQ-Zertifizierungen laufen schleppend an

Die Nachfrage von Kundenseite nach so genannten
AEOQO-Zertifikaten (Authorized Economic Operator)
war bisher duf8erst gering. Dennoch hat bereits eine
groflere Zahl von Unternehmen Antrage auf Zulas-
sung als AEO gestellt. Unter den wenigen Unterneh-
men, die bereits eine AEO-Zertifizierung erhalten
haben, befindet sich allerdings bisher kein Seeschiff-
fahrtsunternehmen, obwohl eine solche Zertifizie-
rung kiinftig vermutlich von vielen Verladern als Gii-
tesiegel der Dienstleister gefordert werden diirfte.

IMPORTE: Die Einfiihrung der 24-
Stunden Vorabanmeldung wird sich
wegen der IT-Probleme des Zolls
noch bis 2010 oder 2011 verzogern.

DURCHLEUCHTUNG: Die vollstandige
Durchleuchtung aller Container
(hier beim Zoll in Hamburg) gilt als
extrem teuer und undurchfiihrbar.

Bl &
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Der AEO-Status ist zwar fiir Schifffahrtsunter-
nehmen nicht gesetzlich verpflichtend vorgeschrieben,
sondern eine freiwillige Option fiir interessierte Zoll-
beteiligte. Dennoch werden Unternehmen, die in in-
ternationale Transportketten eingebunden sind, kaum
darum herumkommen, diesen Status zu erwerben.
Insofern sind zwar Reeder, die nicht als Verfrachter/
Carrier agieren, was die Gefahrenabwehr betrifft, mit
dem ISPS-Code weitgehend abgesichert. Unterneh-
men aber, die sich gleichzeitig als Verfrachter/Carrier
oder multimodaler Frachtfiihrer betitigen, ist aus den
oben genannten Griinden zu empfehlen, sich mit dem
Erwerb des AEO-Status zu beschaftigen.

Leider gibt es bisher keine Verstdndigung tiber
die gegenseitige Akzeptanz verschiedener Gefahren-
abwehrzertifikate. So sollte zum Beispiel der euro-
paische AEO-Status mit dem US-amerikanischen
CTPAT (Customs and Trade Partnership aginst Ter-
rorism) kompatibel sein. Beide Sicherheitssysteme
sollten jeweils wechselseitig Anerkennung finden.

Der Hang, die Gefahrenabwehrsysteme bzw. An-
titerrormafinahmen durch zusétzliche Mafinahmen
weiter auszubauen, hilt unvermittelt an. So ist der
VDR derzeit darum bemiiht, die Schifffahrt weitest-
gehend aus einem europédischen Gefahrenabwehr-

STEHERHEIT: Zahtreiche

Mafinahmign hahen zb erheblichem-

Mehraufwand'fiir Reedersien.upd

" Hafepbethiebe efihct, % -

programm zum Schutz kritischer Infrastrukturen
herauszuhalten.

Hochsicherheitssiegel im US-Verkehr

Unverdndert werden Diskussionen {iber den Einsatz
elektronischer Siegel oder hochintelligenter, satel-
litengeschiitzter Uberwachungssysteme fiir Container
gefiihrt. Diese Systeme werden in erster Linie von der
Industrie propagiert, die sich mit der Produktion der-
artiger Module beschaftigt und in den schnell wach-
senden Containerverkehren einen dankbaren Markt
vermutet. Die schon weit fortgeschrittene Normung
des elektronischen Siegels ist deshalb ins Stocken ge-
raten. Andererseits ist erstmals mit dem 15. Oktober
2008 die Verwendung von Hochsicherheitssiegeln
gemaf3 ISO/PAS 17712 im Verkehr mit US-amerika-
nischen Hifen verpflichtend geworden.

Um einen Uberblick iiber die bestehenden und
geplanten Gefahrenabwehrsysteme und —projekte zu
schaffen, hat sich im Sommer 2008 beim Bundesver-
kehrsministerium der Arbeitskreis ,,Sicherheitsstra-
tegie in der Logistik“ konstituiert. Der VDR ist in der
Arbeitsgruppe ,,Schiftfahrt/Hafen® vertreten, die eine
Bestandsaufnahme und Bewertung der Sicherheitsin-
itiativen fiir Schiftfahrt und Héfen unternimmt. B

VDR JAHRESBERICHT 2008

L

.

5|




eee JAHRESBERICHT 2008




= .
— I
ROSTOCK;: LKW auf
einer Scandlines-Fahre
schonen'die Umwelt.

Straf$e auf den

plan Giiterverkehr und Logistik wird auf die
stetig steigenden Volumina der Transporte quer
durch Europa - insbesondere im Nord-Siid-Korridor
- hingewiesen und eine stérkere Einbeziehung der See-
und Binnenschifffahrt als eine entlastende Mafinah-
me zur Entzerrung der européischen Transitverkehre
tiber Land betrachtet.
Im Masterplan wird deshalb erneut die Entwick-
lung eines Konzeptes zur Verlagerung von Straflen-

N icht zuletzt im 2008 veroffentlichten Master-
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Neue Hindernisse fir die
Verkehrsverlagerung von der

Seeweg

Stark reduzierte Schwefelgrenzwerte beim Treibstoff sorgen fiir Beunruhigung in den

Fahr- und Feederverkehren - der umweltschonende Seetransport wird benachteiligt.

giiterverkehr auf die See- und Binnenwasserstrafien
vorgeschlagen. Mit einer kiirzlich auf EU-Ebene ver-
offentlichen Studie wird zum wiederholten Male be-
tont, dass der Kurzstreckenseeverkehr zwischen den
EU-Staaten noch deutlich stirker zur Bewéltigung des
Verkehrswachstums beitragen kénnte. Dazu bedarf es
nach Auffassung der Autoren der Studie jedoch einer
Verstarkung der Férdermafinahmen fiir den Kurz-
streckenseeverkehr sowie erweiterter Investitionen in
die Seehifen und die Seehafenhinterlandinfrastruktur.

Auch die Hafengebiihrensysteme sollten nach Auf-
fassung der Autoren starker auf die Bediirfnisse der
Kurzstreckenseeverkehre zugeschnitten werden.

Administrative Hiirden

Die seit einigen Jahren laufenden EU-Férderpro-
gramme fiir die Kurzstreckenseeverkehre rund um

Europa stellen teilweise schon bei Antragstellung sehr
hohe Anforderungen an die Projektbeteiligten oder
verzerren gar in unzulissiger Weise den Wettbewerb.
So lassen sich die “Motorways of the Sea’-Projekte

nur mit erheblichem administrativen Aufwand auf
die Beine stellen. Ebenso gibt es immer wieder Aus-
einandersetzungen dariiber, welche Faktoren bei der
Beriicksichtigung eines Projektes im Rahmen der Eu-
ropaischen Forderrichtlinie entscheidend sein sollen.
Denn dort, wo regelmaflig grof3volumige Giiterstro-
me bewegt werden, sind die ,,Motorways of the Sea“
praktisch schon vorhanden, und dort, wo es derartige

Giiterstrome nicht gibt, bleiben kiinstlich mit Férder-
mitteln geschaffene Meeresautobahnen betriebswirt-
schaftlich unrentabel. Bei Marco-Polo-Projekten, die

innovative Transporttechnik und optimierte multi-
modale Transportketten beinhalten sollen, handelt es

sich hédufig um Zuschiisse fiir ohnehin geplante Ver-
kehrsverbindungen, so dass Mitnahmeeffekte nicht

ausgeschlossen werden kénnen. In den meisten Fal-
len bleiben zuschussfreie konkurrierende Verkehrs-
trager und Verkehrsunternehmen von diesen Pro-

jekten nicht unberiihrt, sondern erhalten durch die
vorgenommene Projektfinanzierung mit EU-Mitteln
urplotzlich unlautere Konkurrenz. Die urspriingliche
Zusage der Kommission, derartige Konkurrenzsitua-
tionen bei der Auswahl der Projekte zu beriicksichti-
gen, scheint sich — wie die jiingsten Projektzuschldge
zeigen — nicht grundsitzlich einhalten zu lassen.

Samtliche Forderprogramme des Kurzstrecken-
seeverkehrs diirften jedoch mittelfristig an Wirksam-
keit verlieren, wenn die jiingsten Beschliisse der IMO
zur Schwefelreduzierung in den Schiffsbrennstoffen
im Jahre 2015 Anwendung finden werden. Die vorge-
sehenen Absenkungen des Schwefelgrenzwertes von
1% auf 0,1% in ECAs (Emission Control Areas) wird
zu einer signifikanten Erhéhung der Bunkerkosten
fithren. Bei einem Anteil der Bunkerkosten an den
Schiftsbetriebskosten von teilweise mehr als 50
%, wird es dabei auf allen Relationen des Fahr- und
Feederverkehrs zu massiven Riickwirkungen auf die
Wettbewerbsfahigkeit der betroffenen Unternehmen
kommen. Die von der Europdischen Kommission
verfolgte Politik, mehr Verkehre von den Landstre-
cken auf den Seeweg zu verlagern, wird damit in ihr
Gegenteil verkehrt.

Der VDR ist aus den genannten Griinden im po-
litischen Raum darum bemiiht, dass frithzeitig Instru-
mentarien geschaffen werden, mit denen befiirchtete
Verkehrsverlagerungen zuriick vom Seeweg auf den
Landweg vermieden werden. =
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Hafen- und

Verkehrspolitik

Der Aushau der Hinterlandanbindungen fir

die deutschen Seehafen bleibt unabhangig

von konjunkturellen Entwicklungen dringlich.

dels tiber See hat die Hifen sowie ihre seewdr-

tigen Zufahrten und Hinterlandanbindungen
zunehmend in den Brennpunkt der nationalen und
europdischen Verkehrspolitik geriickt. Durch den
gegenwirtigen Riickgang der Weltwirtschaftskon-
junktur koénnte der Eindruck entstehen, dass die ins
Auge gefassten Ausbau- und Erganzungsmafinahmen
fiir die deutschen Seehifen sowie die seewirtigen
Zufahrten und Hinterlandanbindungen an Bedeu-
tung verlieren. Dies ist jedoch keineswegs der Fall,
sondern siamtliche bereits geplanten MafSnahmen
zum Ausbau der Infrastruktur miissen auch weiter-
hin méglichst schnell in Angriff genommen wer-
den. Selbst wenn der Welthandel in den kommen-
den Jahren nicht ganz so schnell wachsen sollte wie
prognostiziert, wird es schwierig sein, insbesondere
die Hafenhinterlandinfrastruktur rechtzeitig auf die
wachsenden Giiterstrome einzustellen.

Die Bundesrepublik Deutschland hat diese Pro-
blematik bei Erstellung des Masterplans Gliterver-
kehr und Logistik erkannt und weist dort auf die
besondere strategische Bedeutung der See- und Bin-
nenhifen fiir die gesamte Volkswirtschaft hin. Es soll
deshalb an der Erstellung eines nationalen Hafenkon-
zeptes gearbeitet werden, da es einer gemeinsamen
Verantwortung von Bund, Landern und Wirtschaft
bedarf, um den bevorstehenden Herausforderungen
des Infrastrukturausbaus zu begegnen. Die Hafen-
politik wird damit zu einer nationalen Aufgabe. Die

D ie ungeheure Wachstumsdynamik des Welthan-

GROSSENENTWICKLUNG DER CONTAINERSCHIFFE: Die Elbvertiefung soll den Weg fiir GroBcontainerschiffe frei machen.

Baujahr ab 1980 Lange: bis 295m Breite: bis 32.2m
(3. und 4. Gen) Kapazitét: 3.000 bis 5.000 TEU  Tiefgang: bis 13,5m*
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Seeverkehrswirtschaft begriifit diese Entwicklung
ausdriicklich.

Im Zentrum eines nationalen Hafenkonzeptes
sollen die zur Verfiigung stehenden Investitionsmit-
tel des Bundes noch starker als bisher auf gesamtwirt-
schaftlich besonders wichtige Projekte der Infrastruk-
tur- und Suprastruktur konzentriert werden. Dem
Ausbau von Hafenhinterlandanbindungen (Strafle,
Schiene, Wasserstraf3e) raumt die Bundesregierung

Vorrang ein, um in der Zukunft auch einem iiber-
durchschnittlichen Verkehrszuwachs begegnen zu
koénnen.

Bedenklich erscheint aus Sicht der Wirtschaft
allerdings der Umstand, dass der Verkehrshaushalt
erheblich unterfinanziert ist und damit viele Ver-
kehrsprojekte, auch wenn sie auf der Prioritéitenliste
zu finden sind, unter dem Vorbehalt der Finanzier-
barkeit stehen. Ob diese Finanzierungsliicken durch

Baujahrah 1992 Lange: bis 318 m Breite: bis 42m
Kapazitat: rd. 6.000 TEU Tiefgang: 13,5 bis 14,5m*

Baujahrab 1997 Lénge: bis 350,0m Breite: his 46m
Kapazitat: rd 9.000 TEU Tiefgang: bis 14,5m*

zusétzliche Einnahmen aus der LKW-Maut oder an-
deren Haushaltsmitteln gedeckt werden kénnen, ist
eine derzeit noch offene Frage.

Prinzip .Hafen finanziert Hafen"

Wie problematisch Hafenplanung und Hafeninfra-
strukturfinanzierung derzeit sind, zeigt das Beispiel
Hamburg, wo demndchst nach dem Motto ,,Hafen
finanziert Hafen® verfahren werden soll. Sollte sich
dieses Finanzierungsprinzip tatsichlich durchsetzen,
werden sicherlich alle am Seeverkehr und Hafenum-
schlag Beteiligten mit erheblichen Gebiihren- und
Kostensteigerungen zu rechnen haben. Ob sich dieser
Weg im Wettbewerb mit anderen Héfen beschreiten
lassen wird, bleibt abzuwarten.

Wie kritisch und fragil hafenpolitische Investi-
tionsentscheidungen sind, wird ebenso am Beispiel
der Hafenquerspange in Hamburg deutlich. Nach
mebhr als 30 Jahren intensiver Diskussion tiber dieses
Projekt soll nun ein véllig neuer Planungsauftrag er-
teilt werden. Die Kosten fiir das technisch sehr an-
spruchsvolle Projekt sind mittlerweile ohnehin weit
enteilt, so dass die Refinanzierungsmoglichkeit tiber
eine Maut zumindest in Frage zu stellen ist.

Ahnliches befiirchten die Reeder im Ubrigen
beziiglich des laufenden Ausbaus des Panamakanals.
Auch hier hat man die Sorge, dass sich die Ausbau-
kosten nicht im Rahmen der bisherigen Planungen
bewegen, und durch weitere Gebiithrenerhéhungen
finanziert werden miissen. Gleichzeitig miissen die
Reeder am Panamakanal damit rechnen, dass des-
sen Kapazitit sich im Laufe der Umriistungsarbeiten
nicht rechtzeitig an die wachsenden Verkehrsvolu-
mina anpassen ldsst und somit in den néchsten Jah-
ren lange Wartezeiten vor den Schleusen entstehen
kénnen. Die internationalen Reederverbande haben
die Panamakanalverwaltung bereits auf ihre Sorgen
aufmerksam gemacht. -~

*bezogen auf Salzwasser

In Fahrt/in Bau Léange: bis 400 m Breite: bis 56 m
Kapazitat: 12.000 TEU Tiefgang: his 15,5m*
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Lotswesen: Auflergewohnlich
starke Anhebung der Lotsgelder

im Berichtsjahr von € 9.228,-- (Startwert 1. Janu-

ar 2008) auf € 9.632,-- (Endwert 31. Dezember
2008) angehoben werden. Fiir das Revier WIROST
liegen die Werte etwas darunter. Die Steigungsrate
ergibt sich aus der vereinbarten indexbezogenen An-
hebung der Sollbetriebseinnahmen um 2,75% sowie
einer pauschalierten Kompensation fiir fehlende
Beitragszeiten in der Altersversorgung in Hohe von
€ 150,--. Dennoch werden die von den Nutzern der
Lotsdienstleistungen zu entrichtenden Lotsgelder in
einzelnen Tarifgebieten vermutlich in zweistelliger
Prozenthohe steigen. Dies liegt zum Einem an einer
Reduzierung der kalkulatorischen wochentlichen Ar-
beitszeit um etwa eine Stunde und zum Anderen an
einer Erhohung des Fortbildungsanteils in der so ge-
nannten ,, Ausfallquote® von bisher zwei auf fiinf Tage.
Beide Mafinahmen wirkend erhohend auf die in den
Revieren jeweils benotigte Lotsenzahl (Solllotsen).

Die Anhebung der Fortbildungszeiten ergibt sich
aus der IMO-Resolution A960 (Recommendations on
training and certification on operational procedures
for maritime pilots other than deep sea pilots). In ei-
ner gemeinsamen Arbeitsgruppe der Seelotsen und
der Wasser- und Schiftfahrtsverwaltung des Bundes

Die Sollbetriebseinnahmen der Seelotsen sollen

HAMBURG: Die
HPA geht bei der
Befreiung von
der Lotsannah-
mepflicht vor-
bildlich voran.
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Obwohl das in diesem Jahr geanderte Seelotsgesetz den Einstieg vereinfachen

soll, sieht der VDR die Zukunft in einer speziellen Seelotsaushildung.

(WSV) war hinsichtlich der sich aus der Resolution
ergebenden Anforderungen ein Fortbildungsbedarf
von insgesamt sieben Tagen p.a. festgestellt worden.
Die damit noch fehlenden zwei Tage sollen in den
kommenden Jahren nachtarifiert werden, soweit die
Praxis ergibt, dass diese Zeiten seitens der Lotsen
auch fiir die Fortbildung genutzt werden. Der gegen-
wirtige Arbeitsaufwand und der nach wie vor feh-
lende Nachwuchs werden dies moglicherweise gar
nicht zulassen.

Die maritimen Wirtschaftsverbande hatten sich ge-
geniiber der WSV insbesondere gegen die Reduzie-
rung der wochentlichen Arbeitszeit sowie die pau-
schalierte Kompensation fiir fehlende Beitragszeiten
in der Alterversorgung der Seelotsen ausgesprochen.

Anderung des Seelotsgesetzes

Um den Beruf des Seelotsen fiir potentielle Bewerber
attraktiver zu gestalten, ist in diesem Jahr das See-
lotsgesetz gedndert worden. Bisher mussten Bewer-
ber eine Seefahrtszeit von mindestens zwei Jahren
innerhalb der letzten finf Jahre in einer dem Befa-
higungszeugnis entsprechend nautisch verantwort-
lichen Position geleistet haben. Nun wurde eine
Moglichkeit geschaffen, anstelle der Seefahrtszeit eine

der L'otg'srra
_nicht weit.(
-

lotsenspezifische, praxisorientierte Grundausbildung
einzufiithren, die allerdings nur auf Antrag einzelner
Lotsenbriiderschaften fiir das jeweilige Seelotsrevier
zugelassen werden soll. Der VDR hat sich gegen eine
solche ,,Offnungsklausel“ gewandt und sich statt des-
sen fiir eine von Beginn an spezifische Lotsenausbil-
dung ausgesprochen. Ob die neue Regelung im See-
lotsgesetz ausreicht, dem auf verschiedenen Revieren
bestehenden Nachwuchsmangel erfolgreich entgegen
zu wirken, bleibt abzuwarten.

Bei allen Mafinahmen, die seitens der WSV be-
ziiglich des Seelotswesens getroffen werden, ist im
Auge zu behalten, dass die stindige Verfiigbarkeit und
Einsatzbereitschaft der Seelotsen auf allen deutschen
Revieren erhalten bleiben muss.

Englische Reviersprache denkbar

Das Gutachten iiber die Auswirkungen der Einfiih-
rung der englischen Sprache als primére Revierspra-
che im Bereich der deutschen Seeschiftfahrtsstrafien
ist nun zwar mit nahezu zweijahriger Verzégerung
abgeliefert worden, ruht aber seit einiger Zeit beim
Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages, der
dariiber befinden soll, inwieweit sich die Ergebnisse
dieses Gutachtens politisch umsetzen lassen. Die Er-
gebnisse sind zwar noch nicht bekannt, doch lasst sich
vermuten, dass sich die Gutachter eine Einfithrung

der englischen Sprache als primére Reviersprache
durchaus vorstellen kénnen. Eine Umsetzung dieses
Gedankens hitte erhebliche Auswirkungen auf die
Gestaltung des Verkehrssicherungskonzeptes an der
deutschen Kiiste. So wire es kiinftig zum Beispiel fiir
englischsprachige Kapitdne moglich, sich von der
Lotsenannahmepflicht befreien zu lassen. Dies wiirde
bedeuten, dass auf einigen Revieren mit hohen Fahr-
verkehrsanteilen die Solllotsenzahl erheblich redu-
ziert werden konnte. Damit einhergehen konnte dann
auch die seit vielen Jahren vom VDR eingeforderte
Straffung der Priifungsordnung, mit konsequenter
Beschrankung auf Fragen, die konkret die Revier-
kenntnisse und die Verkehrssicherheit betreften.

Mit gutem Beispiel voran geht diesbeziiglich
die Hamburg Port Authority (HPA) hinsichtlich
einer Befreiung von der Lotsenannahmepflicht im
Hamburger Hafen. Als ebenso beispielhaft kénnen
die Regelungen fiir die Gestaltung und Entwicklung
der Tarife im Hamburger Hafenlotswesen gelten. So
mussten die Hafenlotsgelder am 1. Oktober diesen
Jahres erstmalig seit 1999 um 5,15% angehoben wer-
den. Auch dieser Tarifanstieg ist zu einem wesent-
lichen Teil darauf zuriick zu fiihren, dass (siehe oben)
neue Vorgaben der International Maritime Organi-
zation (IMO) zum Training und zur Fortbildung der
Lotsen umgesetzt werden mussten. =
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eee VERBAND DEUTSCHER REEDER

T Die
Das Prasidium Geschifts.

fiihrung

DR. HANS-HEINRICH NOLL,

Hauptgeschaftsfiihrer,
Verband Deutscher Reeder,
. Hamburg
FRANK LEONHARDT RORD BRAREN ROBERT LORENZ-MEYER
Vorsitzender (his November 2008), Reederei Rord Braren, Kollmar Ernst Russ GmbH & Co. KG, Hamburg

Leonhardt & Blumberg, Hamburg

UTA ORDEMANN,
Geschaftsfiihrerin,
Verband Deutscher Reeder,
Hamburg

MICHAEL BEHRENDT DR. KLAUS MEVES DR. EBERHART VON RANTZAU
Vorsitzender (ab November 2008), Hamburg Siidamerikanische Dampfschifffahrts- DAL Deutsche Afrika-Linien GmbH & Co. KG,
Hapag-Lloyd AG, Hamburg Gesellschaft KG, Hamburg Hamburg
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Der Verwaltungsrat

BECKER, BERND
Bernd Becker Shipmanagement GmbH & Co. KG,
Jork

BEHRENDT, MICHAEL
Hapag-Lloyd AG,
Hamburg

BINDER, GERHARD
Aug. Bolten Wm. Miller‘s Nachfolger (GmbH & Co.) KG,
Hamburg

BRAREN, RORD
Reederei Rord Braren,
Kollmar

BUNNEMANN, KLAUS F.
Herm. Dauelsberg GmbH & Co. KG,
Bremen

HANSEN, CLAUS OTTO
Flensburger Schiffsparten-Vereinigung AG,
Flensburg

HARTMANN, ALFRED
Hartmann Schiffahrts GmbH & Co. KG,
Leer

HELD, LAURENZ
Laurenz Held,
Haren

KIRST, WULFERT
Peter Dohle Schiffahrts-KG,
Hamburg

KRANICH, ULRICH
Hapag-Lloyd AG,
Hamburg

LEONHARDT, FRANK
Leonhardt & Blumberg,
Hamburg

LORENZ-MEYER, ROBERT
Ernst Russ GmbH & Co. KG,
Hamburg

MEIER-HEDDE, DR. JENS
Schliissel Reederei KG (GmbH & Co.),
Bremen

MEVES, DR. KLAUS

Hamburg Siidamerikanische Dampfschifffahrts-
Gesellschaft KG,

Hamburg
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MEYNKOHN, AXEL
Wyker Dampfschiffs-Reederei Fohr-Amrum GmbH,
Wyk auf Fohr

OFFEN, CLAUS-PETER
Reederei Claus-Peter Offen (GmbH & Co.) KG,
Hamburg

OLTMANN, PETER
Schiffahrtsgesellschaft Oltmann Verwaltungs mbH,
Fredenbeck

PETERSON, KLAUS-DIETER
Reederei Hans Peterson & S6hne GmbH & Co. KG,
Rendsburg

PONATH, HELMUT
NSB Niederelbe Schiffahrtsgesellschaft mbH & Co. KG,
Buxtehude

V. RANTZAU, DR. EBERHART
DAL Deutsche Afrika-Linien GmbH & Co. KG,
Hamburg

RICKMERS, BERTRAM
Rickmers Reederei GmbH & Cie. KG,
Hamburg

SCHROIFF, MICHAEL
Unterweser Reederei GmbH,
Bremen

SCHUES. NIKOLAUS H.
Reederei F. Laeisz GmbH,
Rostock

SCHULTE, DR. HEINRICH
Bernhard Schulte GmbH & Co. KG,
Hamburg

TAMKE, DIETRICH
Transeste Schiffahrt GmbH,
Jork

THAMM, MICHAEL
AIDA Cruises,
Rostock

WEHR, JURGEN

Oskar Wehr KG (GmbH & Co.),
Hamburg

STAND: NOVEMBER 2008

FINANZ- UND STEUER-KOMMISSION

MARKUS HEMPEL

Norddeutsche Reederei H. Schuldt GmbH & Co. KG,
Hamburg

RECHTS- UND VERSICHERUNGS-KOMMISSION
ROBERT LORENZ-MEYER

Ernst Russ GmbH & Co. KG,
Hamburg

NAUTISCH-TECHNISCHE KOMMISSION
FRANK LEONHARDT

Leonhardt & Blumberg,
Hamburg

KOMMISSION FUR LINIENFAHRT

JOACHIM A. KONRAD

Hamburg Siidamerikanische Dampfschiftfahrts-
Gesellschaft KG, Hamburg

SOZIAL-KOMMISSION

HANS RUDOLF TIETJENS

BBC Burger Bereederungs Contor GmbH & Co. KG,
Burg/Dithmarschen

BERUFSBILDUNGS-KOMMISSION
RORD BRAREN

Reederei Rord Braren,
Kollmar

KOMMISSION FUR FAHR- UND FAHRGASTSCHIFFFAHRT

AXEL MEYNKOHN

Wyker Dampfschiffs-Reederei Fohr-Amrum GmbH,
Wyk auf Fohr

DR. BERNHARD BRONS (STELLVERTRETER)
Aktien-Gesellschaft ,Ems®,

Emden

Vorsitzende der
VDR-Kommissionen

KOMMISSION FUR KUSTENSCHIFFFAHRT

BERND BECKER

Bernd Becker Shipmanagement GmbH & Co. KG,
Jork

KOMMISSION FUR TRAMPFAHRT

DETLEF REHDER

Carsten Rehder Schiffsmakler und Reederei GmbH
& Co. KG,

Hamburg

KOMMISSION FUR TANKFAHRT
NN

KOMMISSION FUR SCHLEPPSCHIFFFAHRT
MICHAEL SCHROIFF

Unterweser Reederei GmbH,
Bremen

KOMMISSION FUR BETRIEBSWIRTSCHAFT
NN

KOMMISSION FUR KOMMUNIKATION

EVA GRAUMANN

Hamburg Siidamerikanische Dampfschifffahrts-
Gesellschaft KG,

Hamburg
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eee DOKUMENTATION

Publikationen des VDR:
Informationen von der Quelle

Der VDR berichtet und informiert aus erster Hand: Mit der Fachzeitschrift

.Deutsche Seeschifffahrt”, durch den Jahreshericht und Broschiiren.

Nachrichten, Reportagen,
Hintergriinde

MA200E | VDR - [ [T

Die Fachzeitschrift ,Deutsche
Seeschifffahrt® berichtet iiber die
wichtigsten Entwicklungen aus
der Welt der Schifffahrt - aber
auch aus den eng verbundenen
Bereichen Hiifen, Schiffbau,
Meeresforschung und Umwelt.

Ein Blick auf den maritimen

Buchmarkt und historische
Beitrdge runden das Bild ab. 11

Ausgaben und fast 1000 Seiten
bot die Redaktion im Jahr 2008.
Zum zweiten Mal in Folge

| BT wurde die ,,DS“ mit dem ,,Silver
Reodeyermtgichen cvo- Award* des Corporate Publi-
rie o shing ausgezeichnet, eine Art
Oscar der Firmenzeitschriften.

AUSGEZEICHNET:

DEUTSCHE SEESCHIFFFFAHRT

m VR JAHRESBERICHT 2008

SABINE VIELMO AT SEA 2008 ViR

VDR-Kalender 2008

Ein Bild der modernen Seefahrt wie sie Seeleute tagtdiglich
erleben, bietet der VDR-Kalender. Fiir die Ausgabe 2008,
die wieder in Zusammenarbeit mit der ,,Edition Panorama“
erschien, konnte eine der bekanntesten zeitgendssischen
Schiffsfotografinnen gewonnen werden, Sabine Vielmo, die
seit Jahren mit ihren maritimen Arbeiten Furore macht.

VDR-KALENDER 2008: SABINE VIELMO - AT SEA

Karrieren in der Seeschifffahrt

Die deutsche Seeschifffahrt hat in den vergangenen Jahren einen Aufschwung
genommen wie kaum eine andere Branche. Das wichtigste Ergebnis: es sind viele
neue Arbeitsplitze geschaffen worden. Deswegen braucht es engagierte junge
Menschen, die bereit sind, auch in jungen Jahren Verantwortung zu tibernehmen.
Fiir die Bordberufe gibt der VDR eine Reihe von Broschiiren heraus, die iiber die
Werdeginge informieren. Sie stehen im Internet und auf Papier zur Verfiigung.

KARRIEREN IN DER SEESCHIFFFAHRT: WWW.REEDERVERBAND.DE

Jahreshbericht 2008 S

Der Jahresbericht des Verbandes Deutscher Reeder zieht Bilanz, fasst zu-
sammen und bietet einen Ausblick auf die Zukunft. Auf rund 100 Seiten
werden die wichtigsten Themen der deutschen Handelsschifffahrt iiber-
sichtlich und priizise beschrieben. Ein Kernpunkt der Berichte ist die Ana-
lyse der Miirkte und der einzelnen Fahrtgebiete sowie der Statusbericht
zur Tonnageentwicklung und zur Entwicklung der Flotte insgesamt.

VDR JAHRESBBERICHT: [SSN 1866-7295 - ZU BESTELLEN UNTER VDR@REEDERVERBAND.DE
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