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eee VORWORT

Die Krise gemeinsam
iberwinden -
2010 wird ein

entscheidendes Jahr

Das Schifffahrtsjahr 2009 ist noch schlechter
verlaufen als vor einem Jahr zu befiirchten war.
Die Auswirkungen der Finanzmarktkrise treffen
die Schifffahrt doppelt: Der durch sie ausge-
loste Riickgang in der Realwirtschaft hat die

Transportnachfrage und damit die Fracht- und

Chartermarkte dramatisch einbrechen lassen.

in den vergangenen Jahren neue Transportkapa-

zititen aufgebaut wurden und die Bestellungen
neuer Schiffe einen historischen Hochststand erreich-
ten. Die aktuellen und in den néchsten Jahren noch
zunehmenden Uberkapazititen an Transportraum
geben Anlass zu tiefer Sorge fiir viele Unternehmen
in der Schiftfahrt. Die Finanzmarktkrise und daraus
resultierend die eigenen Probleme vieler Banken
haben trotz aller staatlicher Stiitzungsmafinahmen
zugunsten des Finanzsektors die Kreditversorgung
der Wirtschaft wesentlich verknappt. Die gestiegenen
Anforderungen an die Banken nach Basel II wirken
hier zusétzlich bremsend. Die traditionell besonders
in Deutschland gebréiuchliche Beschaffung von Ei-
genkapital fiir Schiffsinvestitionen auf dem freien
Markt ist auf rund ein Fiinftel des urspriinglichen
Volumens gesunken. Viele Unternehmen stehen des-
halb vor ernsten Problemen bei der Beschaffung von
Fremd- und Eigenkapital fiir Investitionen oder zur
Aufrechterhaltung des Betriebs.

Verstéirkt wurde dieser Effekt noch dadurch, dass




Die staatlichen Mafinahmen zur Uberbriickung
der Krisensituation sind zu einem erheblichen Teil
international abgestimmt und sollen durch Stabi-
lisierung der Finanzmarkte den Hauptimpuls zur
Wiederbelebung der Weltwirtschaft und des Welt-
handels geben. Sie miissen im eigenen Interesse zu-
sammen mit den Reedereien und Anteilseignern zur
Uberwindung der Krise beitragen. Staatliche Krisen-
instrumente fiir mittelstdndische und grofere Un-
ternehmen wie das KfW-Sonderprogramm und der
Wirtschaftsfonds Deutschland miissen ebenfalls in
dazu geeigneter Weise angewendet werden.

Auf der 6. Nationalen Maritimen Konferenz in
Rostock im Mirz konnte eine positive Bilanz der
Schiftfahrtspolitik der letzten Jahre gezogen werden.
Der Schifffahrtstandort Deutschland hat sich quan-
titativ und qualitativ gut entwickelt. Die vom Ver-
band auf der vorangegangenen Konferenz bis Ende
2008 zugesagte Zahl von mehr als 500 Schiffen unter
deutscher Flagge wurde erreicht. Die Ausbildung von
seemannischem Nachwuchs hat sich auf hohem Ni-
veau stabilisiert. Mit der vom Verband zugesagten
und geleisteten Unterstiitzung des Kapazititsausbaus
der Seefahrtsschulen der Kiistenldnder im nautischen
Bereich konnte die Zahl der Studienplatze betracht-
lich erhoht werden. In Rostock hat der Verband sei-
ne Zusagen auf die weitere Unterstiitzung von Aus-
bildung und Beschiftigung konzentriert und seine
weitere Riickflaggungszusage der letzten Konferenz
fiir mehr als 600 Schiffe bis Ende 2010 erneuert. Sie
steht allerdings unter dem Vorbehalt, dass sich die
wirtschaftlichen Verhaltnisse in der Schifffahrt bis
dahin mindestens wieder auf das Niveau von 2006
verbessern.

Auch fiir die Seeschiftfahrt ist der Klimaschutz
ein beherrschendes Thema der nachsten Jahre. Trotz
ihrer im Vergleich aller Verkehrstrager uniibertrof-
fenen Energieefhizienz und ihres geringen Anteils am
weltweiten Gesamtausstof$ von Kohlendioxid von
nur knapp drei Prozent ist die Seeschifffahrt bereit,
ihre Emissionen weiter zu verringern. Gefordert ist
hier die Internationale Seeschifffahrtsorganisation
(IMO), die seit letztem Jahr intensiv daran arbei-
tet, die Emissionen aus Schiffsmotoren durch tech-
nische Verbesserungen an Schiff und Maschine zu
senken. Auf der im Dezember 2009 stattfindenden
Klimaschutzkonferenz in Kopenhagen kommt es da-
rauf an, die IMO auch weiterhin mit dem Mandat fiir

die Schaffung eines verbindlichen Regelungsrahmens
fur die Schifffahrt zu betrauen. Dieser muss interna-
tional einheitlich angewendet werden, kalkulierbar
sein und biirokratischen Aufwand vermeiden. Der
Verband ist gegen die Einbeziehung der Schiftfahrt
in den Emissionshandel und tritt fiir die Errichtung
eines Internationalen Klimaschutzfonds ein, der die
Entrichtung einer Abgabe auf Schiffsbrennstoff in
einen auf Ebene der IMO einzurichtenden Fonds
der Vertragsstaaten vorsieht. Die Fondsmittel konnen
insbesondere zur Senkung von Kohlendioxidemissi-
onen in Landern mit geringeren Reduktionszielen
verwendet werden.

Die Piraterie ist auch in diesem Jahr vor allem in
den Gewissern um das Horn von Afrika eine ernste
Bedrohung fiir die Handelsschifffahrt geblieben. Die
seit letztem Jahr verstarkten Einsdtze von Marine-
Einheiten vieler Staaten, darunter die EU-Operation
ATALANTA unter Beteiligung der deutschen Marine,
haben nur begrenzten Erfolg gehabt, weil die Piraten
mit immer besserer Ausriistung ihr Operationsgebiet
ausgeweitet haben. Zum Gliick wurden bisher alle
entfithrten Handelsschiffe nach Zahlung von Lose-
geldern wieder freigelassen, ohne dass Besatzungs-
mitglieder Schaden an Leib und Leben erlitten. Die
internationale Politik bleibt gefordert, die Anstren-
gungen zur Einddmmung der Piraterie zu verstarken.

Die Schifffahrt hatte in den letzten Jahren ei-
nen klaren und richtigen Kurs, von dem sie durch
die Wirtschaftskrise abgebracht worden ist. Die An-
zeichen fiir eine Erholung der Weltwirtschaft meh-
ren sich. Die Schifffahrt muss jetzt gemeinsam mit
Banken, Anteilseignern und staatlichen Stellen alle
Anstrengungen unternehmen, um die Krise zu tiber-
winden. Das Jahr 2010 wird daftr entscheidend sein.
Die Schiftfahrt bleibt langfristig der unverzichtbare
Verkehrstréger in einer globalisierten Welt.

Michael Behrendt
Vorsitzender
Verband Deutscher Reeder
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e DAS SCHIFFFAHRTSJAHR 2009 IM UBERBLICK

Weltwirtschatt nach dem
Abschwung - Zeichen der

Erholung, aber ein langer
Weg fiir die Schiftfahrt

Die Finanzmarktkrise hat die Weltwirtschaft und den Welthandel seit 2008 in ein tiefes
Tal gerissen. Die Schifffahrt wurde 2009 hart getroffen und muss auch im nachsten
Jahr mit weiter angespannten Verhaltnissen rechnen. Erste Zeichen der Erholung gibt es

zwar bereits, doch eine nachhaltige Erholung wird Zeit brauchen.

sem Jahr die schlimmste Krise seit

Jahrzehnten. Sie wird vermutlich um
1,1 % schrumpfen. Die Industrielander
miissen mit einem Riickgang von 3,4 %
rechnen, wéahrend sich in den Entwick-
lungs- und Schwellenldndern lediglich
das Wachstum auf 1,7 % abschwichen
wird. Fiir den Welthandel hat das in 2009
einen Einbruch von knapp 12 % zur Folge.

Die Schifffahrt als wichtigster Trager
des Welthandels ist nach ihrem Hohen-
flug bis 2008 von der Rezession besonders
hart getroffen worden.

In dem fiir den deutschen Standort
wichtigsten Segment der Container-
schifffahrt muss mit einem Riickgang der
transportierten Volumina um mehr als
8 % gerechnet werden. In nahezu allen

Die Weltwirtschaft durchlauft in die-
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Fahrtgebieten sind die Frachtraten in der
Linienschifffahrt drastisch eingebrochen.
Stagnierende Betriebskosten und vorii-
bergehend niedrigere Treibstoffkosten
stehen dem nur geringfiigig entgegen.

Der massiv gesunkene Bedarf an
Transportkapazitdt hat in der Tramp-
schifffahrt einen Absturz der Zeitchar-
terraten bis zu 80 % verursacht, so dass
vielfach Tilgung, Zinsen oder sogar Be-
triebskosten nicht mehr verdient wur-
den. Obwohl mit 2 % der vorhandenen
Stellplatzkapazitit mehr éltere Tonnage
abgewrackt wurde als in den sechs vo-
rangegangenen Jahren, konnte dies den
Abschwung ebenso wenig aufhalten wie
das Auflegen von Schiffen in einer Gro-
Blenordnung von ca. 10 %. Vor allem der
in den letzten Jahren aufgebaute Bestell-
bestand wirkt sich trotz intensiver Be-
mithungen, ihn durch Abbestellungen,
Veranderungen oder Verschiebungen zu
verkleinern, sehr negativ aus. Dass seit
einem Jahr fast keine Containerschiffe
mehr bestellt wurden, entspannt die Lage
noch nicht.

Ahnlich negativ, wenn auch un-
terschiedlich, verlief in diesem Jahr die
Ratenentwicklung auch in anderen Seg-
menten wie der Tankschiftfahrt und der

internationalen Fihrschifffahrt, wih-
rend die Bulkschifffahrt, die Kiihlschiff-
fahrt, die Mehrzweckschiftffahrt und die
Schleppschiftfahrt zum Teil weniger hart
getroffen wurden. An die positiven Ergeb-
nisse der vergangenen Jahre ankniipfen
konnte allein die Kreuzschiftfahrt.

Die Schifffahrt ist Ende des Jahres
2009 in einer schwierigen Lage. Obwohl
es Zeichen fiir eine Erholung der Welt-
wirtschaft gibt, wird die Erholung der
Schifffahrt linger dauern. Der Internati-
onale Wahrungsfonds (IWF) rechnet fiir
2010 wieder mit einem Wachstum der
Weltwirtschaft von 3,1 % und des Welt-
handels von 2,5 % - allerdings von einem
niedrigeren Niveau als 2008.

g

."Il; L'__ o AN

Hans-Heinrich Noll
Hauptgeschaftsfiithrer
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eee SCHWERPUNKTTHEMA

Schwerpunkt Wirtschaftskrise:

Historische Krise




Die wirtschaftliche Lage der Seeschifffahrt hat sich 2009 dramatisch verschlechtert. Nach dem
Zusammenbruch der Lehman-Bank im September 2008 hat die Finanzmarktkrise die Weltwirtschaft,

den Welthandel und auch die Seeschifffahrt und Schiffsfinanzierung in eine tiefe Krise gestiirzt.

LEHMAN: Ausloser fiir eine tiefe
h— Krise der Seeschifffahrt und der
Schiffsfinanzierung.
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Type 2500

Type 1700

CONTEX: CHARTERRATEN NACH SCHIFFSTYPEN
Der ConTex des Schiffsmaklerverbandes VHSS errechnet

sich aus den gleichgewichteten prozentualen Unterschieden
der drei ConTex-Markteinschdtzungen der Container-
schiffstypen Type 1100, Type 1700 und Type 2500.

Oktober 2007 2008

ie wirtschaftliche Lage der Seeschifffahrt hat sich

DZOO9 dramatisch verschlechtert. Nach dem Zu-

sammenbruch der Lehman-Bank im September

2008 hat die Finanzmarktkrise die Weltwirtschaft,

den Welthandel und damit ebenso die Seeschiftfahrt

und die Schiffsfinanzierung in eine - auch historisch
- tiefe Krise gestiirzt.

Die sinkende Transportnachfrage lie§ die Fracht-
und Charterraten zum Teil massiv einbrechen.
Gleichzeitig verschlechterten sich durch die Finanz-
markt- und die Schiftfahrtskrise die Bedingungen fiir
die Schiffsfinanzierung auf der Fremdkapital- und
der Eigenkapitalseite. Trotz der staatlichen Mafinah-
men zur Stabilisierung der Finanzmirkte verteu-
erten die Banken die Kreditvergabe, schrankten sie
ein oder verweigerten sie ganz - teils wegen hoherer
Anforderungen an die Refinanzierung, teils infolge
der schlechteren Marktaussichten, teils wegen einer
Einschrankung oder der kompletten Aufgabe des
Schiffsfinanzierungsgeschiftes. Die unsicheren Zu-
kunftsperspektiven fithrten dazu, dass auch die Be-
schaffung von Eigenkapital fiir Neubauprojekte fast
zum Erliegen kam. Der Markt fir An- und Verkaufe
von Schiffen kam 2009 so gut wie zum Stillstand.

n VDR JAHRESBERICHT 2009

Die Schifffahrt kann die Krise nur begrenzt mit
eigenen Mitteln {iberwinden, da sie vor allem davon
abhangig ist, dass sich Weltwirtschaft und Welthandel
wieder erholen.

Aktives Management der Neubau-Tonnage

Zu den eigenen Bemiihungen, die Lage der Branche

positiv zu beeinflussen, gehort vor allem ein aktives

Management der Neubau-Tonnage. Seit Herbst 2008

sind nur wenige Schiffe und kaum noch Container-
schiffe bestellt worden. Zudem konnten die Bedin-
gungen mancher bereits bestehender Auftrage nach-
verhandelt und angepasst werden, etwa durch eine

Verschiebung des Ablieferungszeitpunktes. Teilweise

wurden Auftrége fiir Containerschiffe auch in Tank-
und Bulkschiffe umgewandelt. Dagegen erwiesen sich

Stornierungen als schwierig, insbesondere bei Bestel-
lungen auf asiatischen Werften. Altere Tonnage ist in

2009 zwar in erheblich groflerem Umfang abgewrackt
worden, jedoch nicht in dem Umfang, dass eine be-
deutende Wirkung im Markt zu spiiren wire. Viele

Schiffe wurden 2009 aufgelegt, weil Betriebskosten
und Zinsen nicht mehr verdient werden konnten. In
der Containerschiftfahrt liegen rund 540 Schiffe mit




AUFLIEGER: Ende 2009 lagen rund 550 Containerschiffe zeitweilig auf (hier in Hamburg).

/

2009

10 % der weltweiten Stellplatzkapazitit auf. Diese Re-
serveflotte belastet ebenfalls den Markt. Es ist des-
halb damit zu rechnen, dass sich das Uberangebot an
Transportraum langsam abbauen wird.

Stabilisierende Wirkung der Tonnagesteuer

Viele Reedereien poolen ihre Einnahmen. Damit
konnen giinstige Chartereinkiinfte aus dlteren Ver-
tragen die Ausfille aus jiingeren Vertrdgen zu nied-
rigen Raten oder durch ein Aufliegen ausgleichen.
Die positive Wirkung der Poolung ldsst aber nach
oder endet irgendwann, je linger die Krise dauert. Im
Ubrigen steht eine Zusammenarbeit der Reedereien
unter dem allgemeinen Vorbehalt des Wettbewerbs-
rechtes. Kooperationen der Linienschiftfahrt in Kon-
sortien sind im Rahmen des europdischen Rechts
dagegen ausdriicklich zuldssig und bleiben dies auch.
Die EU hat eine entsprechende Gruppenfreistellung
gerade bis 2015 erneuert, die im April 2010 ausgelau-
fen wire. Eine vorangegangene Untersuchung hatte
Vorteile fiir die Kunden durch Konsortien festgestellt.
Andere Kooperationen, wie Baltic Max Feeder, sind
nach den Vorgaben der Europiischen Kommission
ebenso zuldssig.

November 2009

Gefordert ist aber auch der Einsatz von mehr
Eigenkapital, um weiter Fremdkapital fiir Neubau-
projekte oder zur Aufrechterhaltung des Betriebs
zu erhalten. Viele Reedereien miissen sich deshalb
restrukturieren. In der fiir Deutschland typischen
Struktur der Einschiffsgesellschaften sind dabei An-
teilseigner, Banken und Bereederer gemeinsam gefor-
dert. Haufig miissen bereits geleistete Ausschiittungen
wieder zuriickgefordert oder zusitzliches Eigenka-
pital eingefordert werden. Die Tonnagesteuer zeigt
in der aktuellen Krise ihre stabilisierende Wirkung.
Sie ist fiir zehn Jahre bindend und ein Wechsel zur
normalen Gewinnermittlung haufig mit der Versteu-
erung von Unterschiedsbetragen aus vergangenen
Jahren zum unglinstigsten Zeitpunkt verbunden.

Eine grofle Bedeutung zur Uberwindung der
Krise gewinnen die staatlichen Instrumente wie das
KfW-Sonderprogramm 2009 fiir mittelstandische
Unternehmen und der Wirtschaftsfonds Deutsch-
land fiir grofle Unternehmen. Die fiir alle inlédn-
dischen Unternehmen geltenden Instrumente miis-
sen fiir die Verhiltnisse in der Schifffahrt anwendbar
gemacht werden. Der Verband ist dariiber mit der
KfW und der Bundesregierung im Gesprach. -
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Schifffahrt steht

fir Klimaschutz

Die Schifffahrt hat die mit Abstand beste
Klimahilanz aller Verkehrstrager. Sie
unterstiitzt weitreichende Mailnahmen zur

weiteren Verringerung der CO,-Emissionen.

lassig daran, ihre Energieeflizienz und damit

die Treibhausgasemissionen weiter zu verrin-
gern. Das Jahr 2009 ist eine wichtige Etappe in der
Klimapolitik, da im Dezember 2009 die UN-Klima-
konferenz in Kopenhagen stattfindet. Dort soll ein
Nachfolgeiibereinkommen fiir das Kyoto-Protokoll -
verhandelt werden, das 2012 auslduft. Dieses Proto- . X
koll erganzt die UN-Klimarahmenkonvention, indem e N € R TR e
es den Unterzeichnerstaaten konkrete Treibhausgas-

Die Schifffahrt arbeitet bereits seit Jahren unab-

minderungspflichten auferlegt. Die internationalen R°h°"a"|_';f£

Verkehrstrager Luft- und Schifffahrt unterliegen & General Cargo

bislang keinen unmittelbaren Reduktionspflichten. Kiihlschiffe

Gleichwohl enthilt das Protokoll den klaren Hand- c"e"’ie::u"lt::

lungsauftrag an die zustdndigen UN-Organisationen B i

ICAO und IMO, ein Regelwerk fiir die Minderung LPG
von Treibhausgasemissionen zu entwickeln. Produktetanker g
Das Seeschiff ist der energieeffizienteste Ver- E:E: 2
kehrstrager, da mit ihm im Vergleich zu anderen Strafle g
Verkehrstragern eine Tonne Fracht mit dem geringst- o Luftverkehr z
moglichen Einsatz an fossilen Brennstoffen transpor- 0 200 400 600 800 1000
E

tiert wird (siehe nebenstehende Grafik). Der inter- SO

nationale Seeverkehr hat einen Anteil von nur 2,7%
an den weltweiten CO,-Emissionen. Er bewaltigt
dabei rund 90 % des globalen Welthandels, sorgt fiir GLOBALE CO,-EMISSIONEN
weltweite Transportketten, ist wesentliches Element
fiir die internationale Arbeitsteilung und damit fiir
Wohlstand und Beschiftigung. Die von Deutschland

2,77 Luftfahrt 2 7% Internationale Schifffahrt

aus betriebene Handelsflotte hat daran einen maf3- usz Bahnverkehr 06/ Fischerei

geblichen Anteil. Damit die Schifffahrt auch kiinf-

tig ihren Beitrag zur globalen Arbeitsteilung leisten - 2131 R

kann, sind politische Rahmenbedingungen in der Ll o n und Warmeerzeugung

Klimapolitik mit Augenmaf? zu setzen. Der VDR be- ' - s

kennt sich ausdriicklich zum Ziel des Klimaschutzes. 18.27 %

Er unterstiitzt sinnvolle und verhaltnisméflige Maf3- ) g

nahmen, um den Brennstoffverbrauch und damit die %

CO,-Emissionen weiter zu senken. Ny ;5_-
Die Seeschifffahrt steht im intensiven weltwei- Andere Energieerzeuger / | 15,37 Andere E

ten Wettbewerb. Es ist daher unverzichtbar, fiir die
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Minderung der Treibhausgasemissionen auch einen
weltweiten Regelungsrahmen zu schaffen. Regionale
Losungen fiithren zu Wettbewerbsverzerrungen und
haben nur einen sehr begrenzten Klimaeffekt. Unge-
achtet dessen kiindigte die EU-Kommission Anfang
2009 europaische Vorschlédge an, sollten die Arbeiten
der UN-Seeschifffahrtsorganisation IMO ergebnis-
los verlaufen. Die Kommission will den Seeverkehr
kiinftig in die Minderungspflichten der Treibhausga-
semissionen einbeziehen. Sie wird darin unterstiitzt
durch Regierungen der EU-Mitgliedstaaten und
Abgeordnete des Européischen Parlaments. Zwar
wird die Rolle von IMO und ICAO fiir die Verab-
schiedung von Klimaschutziibereinkommen betont.
Eigene europiische Schritte bleiben indes auf der
Tagesordnung, wenn beide UN-Organisationen bis
2011 keine verbindlichen Vereinbarungen erreichen.

Im Oktober einigte sich der Rat der EU-Umwelt-
minister zudem auf Reduktionsziele fiir die globa-
len Sektoren Luft- und Seeverkehr. Danach fordert
die EU von der Schifffahrt eine 20-%-Reduktion der
absoluten CO,-Emissionen, gemessen an 2005. Die
Minderungsleistung soll bis 2020 erbracht werden.
Der VDR hat diesen Anspruch als tiberzogen kri-
tisiert. Er geht weit tiber die Moglichkeiten hinaus,
die durch Schiffbau und technische Innovationen
sowie durch weitere Verbesserungen im operativen
Betrieb bis 2020 realisierbar sind. Nach Ansicht des
Verbandes muss zundchst jedoch eine fundierte Be-
wertung vorgenommen werden, welche Minderungs-
ziele fiir die Seeschifffahrt realistisch sind, ohne dass
der Welthandel beeintrachtigt wird oder es zu einer
Verlagerung auf weniger umweltfreundliche Ver-
kehrstrager kommt. Der VDR plidiert zudem dafiir,
das Augenmerk auf die Brennstoff- und damit CO,-
Minderungen jedes einzelnen Schiffes zu richten.

Die Debatte um die Instrumente zur Zielerrei-
chung muss in der IMO gefiithrt werden. Das Gre-
mium dafiir ist der IMO-Umweltausschuss ,,Marine
Environment Protection Committee“ (MEPC). Das
MEPC arbeitet intensiv an Losungen zur weiteren
Verringerung der Treibhausgasemissionen aus der
Schifffahrt. In einem ersten Schritt hat der Aus-
schuss Kernanforderungen definiert, denen ein Kli-
maschutzinstrument generell geniigen muss. Danach
soll es neben seiner Umweltwirkung vornehmlich
realistisch, pragmatisch, umsetzbar und kostenef-
fektiv sein. Zudem ist es flaggen- und wettbewerbs-
neutral zu gestalten. Diese Prinzipien miissen nach
Ansicht des VDR um ein Kriterium erweitert werden:
MafSnahmen zur Reduzierung der CO,-Emissionen
aus der Seeschifffahrt diirfen nicht zu Verkehrsverla-
gerungen vom energieeffizientesten Verkehrstrager
Schiff auf andere Verkehrstréager fiihren.

Marktbasierte Instrumente

Die Arbeiten innerhalb des IMO-Umweltausschusses
konzentrieren sich auf drei Kernbereiche: technische
und betriebliche Mafinahmen und die ,,markt-ba-
sierten Instrumente (MBI). Die MBI-Debatte hatte
in 2009 eine besondere Dynamik. Anders als bei den

technischen und betrieblichen MafSnahmen, also
den Instrumenten fiir einen verbesserten Schiftbau
und Schiffbetrieb, handelt es sich bei einem MBI um
einen politischen Regelungsrahmen. Hintergrund
dafiir ist, dass die Schifffahrt als technisch gereifter
Sektor gilt, dessen Potenzial fiir jéhrliche Effizienz-
steigerungen auch mit Blick auf die Lebensdauer von
Schiffen gering und eher langfristig angelegt ist. Die
Politik fordert daher einen Kontroll- und Regulie-
rungsrahmen ein. Er soll Anreize fiir weitere Minde-
rungsanstrengungen setzen.

Im Fokus der Diskussion um die markt-ba-
sierten Instrumente stehen drei Modelle: Der ,,In-
ternationale Klimaschutzfonds®, die Einbeziehung
der Schiftfahrt in ein Emissionshandelssystem und
ein Vorschlag, verpflichtende Effizienzstandards fiir
Schiffe zu verabschieden.

Das Konzept des ,,Internationalen Klimaschutz-
fonds*“ ist mafigeblich von Dénemark entwickelt
worden. Es sieht vor, einen CO,-,Beitrag® auf
Schiffsbrennstoff direkt in einen durch ein IMO-
Ubereinkommen einzurichtenden internationalen
Fonds zu leiten. Datengrundlage ist die ,,Bunker De-
livery Note®, ein Pflichtdokument, auf dem Menge
und Qualitat des gebunkerten Schiffsbrennstofts ver-
merkt sind. Vorgesehen ist zudem eine verbindliche
Registrierung der Bunkerlieferanten, die die Beitrége
an den Fonds abfiihren. Das Mittelaufkommen soll
verwendet werden fiir Emissionsminderungs- und
AnpassungsmafSnahmen in Entwicklungslandern,
maritime Forschung und Entwicklung, technische
Kooperationen im Rahmen der IMO und zur De-
ckung der Fonds-Administration. Die Regierung
Japans unterstiitzt grundsitzlich den dadnischen
Vorschlag, schlagt zusatzlich aber das Element einer
Beitragsentlastung fiir Schiffe vor, die besser als be-
stimmte Effizienzstandards sind.

Das Emissionshandelssystem (ETS) wurde 2005
in der EU fiir die Energie- und Industriewirtschaft
eingefiihrt. Der Verkehrsbereich blieb davon aus-
genommen. Ab 2012 soll der Flugverkehr von und
nach Europa in den EU-Emissionshandel eingebun-
den werden. Vor diesem Hintergrund schlugen drei
européische Regierungen in der IMO vor, auch die
Seeschifffahrt in ein solches Handelssystem zu in-
tegrieren. Kern des Systems ist die Festschreibung
per politischer Entscheidung einer maximalen
Héchstmenge an CO,-Emissionen (,,cap®) fiir die
betroffenen Sektoren. Sie wird in einzelne Emissi-
onsberechtigungen (allowances) unterteilt und an die
Unternehmen ausgegeben. Das kann auf dem Wege
der kostenfreien Allokation geschehen oder per Ver-
steigerung. Jiingste IMO-Papiere sehen ausschlief3-
lich die Versteigerung vor. Mit der Bestimmung einer
Emissionshochstmenge sind aber — wie die bestehen-
den Handelssysteme zeigen — bereits ambitionierte
Minderungsanforderungen verbunden, die in den
Folgejahren kontinuierlich weiter sinken. Unter-
schreitet ein Unternehmen die Hochstmene, kann es
iiberschiissige Emissionsberechtigungen verduflern,
bei héherem Bedarf hinzukaufen. >
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“KY0TO: Hier wurde im Dezembef
1997 das erste globale Protokoll
zum Klimaschutz beschlossen.

> Dariiber hinaus haben die USA einen Beitrag in
die Diskussion eingebracht, der verpflichtende Ef-
fizienzstandards fiir Schiffe vorsieht. Danach sollen
Schiffe bestimmte technische Mindeststandards er-
reichen. Erreicht ein Schiff den Standard nicht, erhalt
es Malus-Punkte. Der Vorschlag enthlt die Moglich-
keit, diese Malus-Punkte mit einem Bonus zu kom-
pensieren, den ein Schiff generiert, das besser als der
Standard ist.

Die Modelle befinden sich aktuell im rein kon-
zeptionellen Status. Fiir keine der vorliegenden
Varianten liegen fundierte 6konomische und 6ko-
logische Folgeabschédtzungen vor. Angesichts des
hohen Tempos in der Klimapolitik stehen die euro-
pdischen und internationalen Reederverbande vor
der Herausforderung, eine Priferenz zu formulie-
ren. Der VDR hat sich nach intensiver Priifung aller
Modelle fiir die Einrichtung eines Internationalen
Klimafonds (International Greenhouse Gas Fund -
GHG Fund) ausgesprochen. Dafiir waren folgende
Aspekte entscheidend: Die Klimawirksamkeit des
Systems hingt mafigebend davon ab, dass von Be-
ginn an eine weltweite Losung vereinbart wird. Rund
67 % der Welthandelsflotte sind in den so genannten
Entwicklungs- und Schwellenldndern registriert. Ihre
Zustimmung zu einem marktbasierten Instrument ist
daher Voraussetzung fiir eine globale Losung, durch
die Wettbewerbsverzerrungen und Ausweichreak-
tionen vermieden werden. Der Internationale Kli-
mafonds hat gute Aussichten, in der IMO auch die
Zustimmung der Entwicklungs- und Schwellenlan-
der zu finden, da er deren Anliegen beriicksichtigt.
Erstens drohen ihnen nicht das Risiko einer abso-
luten Mengenbeschrinkung und damit die kaum
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kalkulierbaren Gefahren fiir Wirtschaftswachstum,
Wohlstand und Beschiftigung in diesen Landern. Zu-
dem wiirden sie iiber die Mittelverwendung an den
Fonds-Mitteln partizipieren. Die Fondsmittel helfen,
die eigenen Mafinahmen der Entwicklungs- und
Schwellenldnder hinsichtlich einer kohlenstoffarmen
Wirtschaftsentwicklung sowie der notwendigen An-
passungsmafSnahmen fiir die Folgen der Klimadnde-
rungen zu finanzieren. Das Instrument erbringt fiir
den Klimaschutz somit eine ,,doppelte Dividende®:
Angesichts des hohen Anteils der Brennstoftkosten
an den Gesamtkosten des Schiffsbetriebs steigen die
Anreize fiir jeden Schiffsbetreiber, den Verbrauch
zu minimieren. Ungeachtet dessen werden tber
die Fondsmittel Klimaschutzprojekte geférdert. Die
Zweckbindung dieser Mittel fiir Klimaschutzmaf3-
nahmen sichert weitere Treibhausgasminderungen
beispielsweise iiber den Erwerb von Reduktionsgut-
schriften im Rahmen des ,,Clean-Development-Me-
chanisms“ (CDM). Das Instrument wire schnell und
unbiirokratisch umsetzbar, da es auf die Erfahrungen
mit dem Olverschmutzungs-Kompensationsfonds
der IMO zuriickgreift. Da das System an etablierte
Brennstoftbeschaffungsverfahren ankniipft, wére der
administrative Aufwand fiir die Schifffahrt vertretbar.

Die Vorschlége fiir ein Emissionshandelssystem
fir die Schiftfahrt lehnt der VDR ab. Im Falle einer
Einbeziehung in den Emissionshandel ist davon aus-
zugehen, dass die Seeschifffahrt die CO,-Zertifikate
schon fiir das aktuelle Geschift, vor allem aber fiir
kiinftiges Wachstum, hinzukaufen muss. Verfiigbar-
keit und Bezahlbarkeit der Zertifikate sind nicht gesi-
chert, da fiir alle anderen Sektoren (Energie, Industrie,
Luftverkehr) ebenfalls ambitionierte Reduktionsziele




gelten. Ware das Zukaufen nicht méglich, wiirde das
ETS wie ein geschlossenes Emissionshandelssystem
wirken. Die Folge: Schifffahrt und Welthandel wer-
den beschrankt. Unabhingig von den strukturellen
Unwigbarkeiten des Emissionshandels kommt es
darauf an, von Beginn an eine globale Losung iiber
die IMO anzustreben. Die Debatte um ein globales
Emissionshandelssystem fiir die Schiftfahrt zeigt in-
des, dass dieses Instrument weder Aussicht auf breite
internationale Zustimmung von Entwicklungs- und
Schwellenldndern noch von zahlreichen entwickelten
Staaten hat. Es ist daher unwahrscheinlich, dass in
der IMO Konsens zu einem Emissionshandelssystem
gefunden wird. Ein rein européischer Emissionshan-
del birgt die Gefahr einer Insellosung, die eine ge-
ringe Klimaschutzwirkung entfaltet und den Schift-
fahrtsstandort Deutschland und Europa benachteiligt.

Erfreulich ist, dass auf der jiingsten Sitzung des
IMO-Umweltausschusses eine grofSe Zahl von Dele-
gationen ebenfalls ihre Préferenz fiir den Internatio-
nalen Klimaschutzfonds bekundet hat. Auch weltwei-
te Schifffahrtsorganisationen wie die BIMCO und der
World Shipping Council (WSC) haben sich fiir den
Klimafonds ausgesprochen. Der Vorschlag fiir ein
Emissionshandelsystem fiir die Schiftfahrt, der von
Deutschland gemeinsam mit Norwegen und Frank-
reich eingereicht worden ist, hat hingegen keine wei-
tere Unterstiitzung erfahren.

EEDI, SEEMP und EEOI im Fokus

Neben den so genannten marktbasierten Instru-
menten werden in der IMO auch technische und
betriebliche Mafinahmen zur weiteren Reduzierung
der CO,-Emissionen aus der Schifffahrt beraten. Im
Mittelpunkt der technischen Instrumente steht der
,Energy Efficiency Design Index“ (EEDI). Es handelt
sich dabei um ein Instrument, das neu zu bauende
Schiffe vergleichbaren Typs und Groflenklasse mit
Blick auf ihre CO_-Emissionen und die verrichtete
Transportarbeit gegeniiberstellt. Konkret wird ein
individueller Schiffsindex einem typspezifischen
Durchschnittsindex (,,baseline®) gegeniibergestellt.
Der Index wird damit zu einer Effizienzgrofie und
Erfolgsfaktor fiir den Markterfolg eines Schiffes.

Der VDR hat das Konzept des ,,Energy Efficien-
cy Design Index® grundsitzlich unterstiitzt. Der In-
dex kann als Emissionskennzahl einen wichtigen Bei-
trag zur Effizienzsteigerung in der Schifffahrt leisten.
Die Unterstiitzung ist gleichwohl an den Anspruch
gekniipft, tiber den EEDI tatsidchlich Entwicklung,
Forschung und Innovation voranzubringen und ,,Pa-
ragraphenschiffe” zu vermeiden. Das kann nur ge-
lingen, wenn eine faire Bewertung aller Schiffstypen
gefunden wird. Zahlreiche Testrechnungen haben
gezeigt, dass gerade hochmoderne, komplexe Schiffe
vornehmlich im Bereich der Passagier- und kom-
binierten Fracht- und Passagierschiftfahrt spiirbar
schlechter abschnitten gegeniiber dem mafigebenden
durchschnittlichen Indexwert als grofie Tankschiffe
oder Massengutfrachter. Die Index-Uberpriifungen
zeigten, dass die physikalische Beziehung zwischen

Antriebsleistung und Geschwindigkeit in der Index-
formel nicht korrekt berticksichtigt sind. Auch in der
Baseline-Formel findet sich dieses Manko wieder. Im
Ergebnis sind Indexverbesserungen fast ausschlief3-
lich iiber eine niedrigere Geschwindigkeit moglich.
Technische Innovationen bleiben hingegen ohne
Wirkung. Der VDR hat dies als zentrale Kritik im
Vorfeld der MEPC-Sitzung im Juli 2009 gegeniiber
dem Verkehrsministerium deutlich gemacht. Nach
intensiven Diskussionen einigte sich der Ausschuss
darauf, den EEDI - anders als erwartet — weiterhin
als freiwilliges Instrument anzuwenden, auch fiir
grofle Schiffe mit ,traditionellem Antrieb“ (Contai-
ner, Massengutschiffe). Weitere Testldufe und Probe-
anwendungen sollen die Soliditdt des EEDI verbes-
sern. Eine verpflichtende Einfithrung soll zu einem
spateren Zeitpunkt debattiert werden. Auch sollen
noch drei zusitzliche Kategorien fiir den EEDI defi-
niert werden, die die Besonderheiten von Fahrzeug-
transporten sowie von volumen- und gewichtsdomi-
nierten Transporten berticksichtigen. Die Ergebnisse
und Schlussfolgerungen der Versuchsanwendungen
werden im nédchsten MEPC diskutiert.

Auf der MEPC-Sitzung fanden auch betriebliche
MafSnahmen wie der ,,Energy Efficiency Operational
Indicator“(EEOI) und der ,,Ship Energy Efficiency

KOPENHAGEN: Ende 2009 wird hier das
Kyoto-Nachfolgeprotokoll beraten.

Management Plan“ (SEEMP) Zustimmung. Die In-
ternational Chamber of Shipping hatte zum SEEMP
einen Vorschlag bereits im Marz 2009 eingebracht,
an dem der VDR intensiv mitgewirkt hat. Die USA
und Japan haben erginzende Vorschlige vorgelegt.
Der SEEMP enthilt einen Katalog von betrieblichen
Mafinahmen, durch die Brennstoftverbrauch und
damit CO_-Emissionen aus der Schifffahrt weiter re-
duziert werden konnen. Auch die Uberarbeitung des
urspriinglich CO, Operational Index (MEPC/Circ
471) benannten Instruments wurde weitgehend abge-
schlossen. Das MEPC iibernahm formal die neue Be-
zeichnung ,,Energy Efficiency Operational Indicator,
fiir die sich der VDR ausgesprochen hatte und die
von der Intersessional Working Group vorgeschlagen
wurde. Auch hier bleibt der vollstindig freiwillige
Charakter unverandert. Vorgenommen wurden tech-
nische Anpassungen, die zum Beispiel die Definition
der Reise (voyage) oder die Anwendung des gleiten-
den Durchschnitts (rolling average) betreffen. =
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ATALANTA: Ein Beiboot der Fregatte .Bremen” (Mitte) bringt zwei Schnellboote mutmaBlicher Piraten auf.

Piraterie — Eine ernste und
wachsende Bedrohung fiir die

Seeschiftfahrt

2009 sind besonders deutsche Handelsschiffe von Ubergriffen der Piraten betroffen.

Die SchutzmaBnahmen der internationalen Staatengemeinschaft greifen teilweise.

Piraten ist ein uraltes Phanomen. In der Neu-

zeit schien die Piraterie jedoch bis auf wenige
Meeresgebiete weitgehend eingeddmmt. Vor allem
in Asien, besonders in der Strafe von Malakka, blieb
die Piraterie auch fiir die internationale Schifffahrt
auf einer der wichtigsten Routen des Weltseeverkehrs
eine Bedrohung. Meist ging es um Diebstahl von La-
dung sowie Schiffsausriistungsgegenstinden und das
Ausrauben von Schiffskassen. Verstiarkte Gegenmaf3-
nahmen der Anrainerstaaten haben hier zu einer Bes-
serung gefiihrt.

Seit 2008 ist die Piraterie in den Gewéssern um
das Horn von Afrika und vor den Kiisten Somalias
nicht nur extrem stark angestiegen, sondern in eine
neue Dimension vorgestofen. Der von der internatio-
nalen Staatengemeinschaft nicht aufgehaltene Zerfall

Die Bedrohung der Handelsschifffahrt durch
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des Staates Somalia und der gesellschaftlichen Ord-
nung haben dort einen giinstigen Nahrboden fiir Pi-
raterie geschaffen. In 2008 stieg die Zahl der Piraten-
angriffe in den Gewdssern um das Horn von Afrika
auf 111, wihrend sie in der tibrigen Welt im Durch-
schnitt zuriickging. Die somalischen Piraten gingen
im letzten Jahr auch dazu tber, Schiffe zu entfithren
und Losegelder fiir ihre Freilassung zu erpressen. Sie
allein entfithrten 42 Schiffe von 49 weltweit. Dabei
gerieten nahezu 900 Seeleute in ihre Gewalt.

Diese erschreckende Entwicklung zwang die
internationale Staatengemeinschaft zu reagieren.
Ausgestattet mit einem Mandat des Sicherheitsrats
der Vereinten Nationen, wurden die Staaten befugt,
auf der Grundlage des Volkerrechts, insbesondere
des Seerechtstibereinkommens, gegen die Piraterie
vorzugehen. Dieses Mandat diente zunichst zum




Schutz der Lieferungen von Nahrungsmitteln durch
das Welterndhrungsprogramm an die hungernde
somalische Bevolkerung, die nur iiber See moglich
waren. Die zunehmende Bedrohung der iibrigen
Handelsschifffahrt veranlasste den Sicherheitsrat im
Laufe des letzten Jahres, das Mandat zu ihrem Schutz
auszudehnen. Unter Einbeziehung der somalischen
Hoheitsgewdsser sind die Staaten seitdem berechtigt,
Piratenangriffe mit allen geeigneten Mitteln, noti-
genfalls auch unter Anwendung von Waffengewalt
zu unterbinden.

Erste gemeinsame militarische Aktion Europas

Die Forderungen der internationalen Seeschiftfahrt
fithrten nach langen Diskussionen im Européischen
Rat zu einer ersten gemeinsamen Aktion der europa-
ischen Staaten gegen die Piraterie in den Gewdéssern
um das Horn von Afrika. Im November 2008 wurde
einer gemeinsamen Streitmacht europdischer Mari-
nen (EUNAVFOR) in Ubereinstimmung mit den Be-
schliissen des Sicherheitsrats der Vereinten Nationen
ein Mandat mit dem Namen ,, ATALANTA" erteilt.
Schon in 2008 hatte sich gezeigt, dass deutsche
Handelsschiffe mit 41 Angriffen und 3 entfithrten
Schiffen am meisten von der Piraterie betroffen wa-
ren. Es erwies sich auflerdem als vollig inakzeptabel,
dass die Deutsche Marine aus verfassungsrechtlichen
Griinden gegen Piraterie nur zur Verhinderung
schon ablaufender Angriffe eingreifen durfte. Der
Verband hatte deshalb die Bundesregierung dringlich
gebeten, der Deutschen Marine ein ausreichendes
Mandat zu verschaffen, um einen der deutschen Be-
deutung in Welthandel und Weltschiftfahrt angemes-
senen Beitrag zur Bekdmpfung der Piraterie zu lei-
sten. Nach Klarung einer Reihe weiterer Rechtsfragen
im Zusammenhang mit der Strafverfolgung gefan-
gener Piraten erteilte der Deutsche Bundestag Mitte
Dezember 2008 das verfassungsrechtlich mogliche
Mandat zur Teilnahme an der européischen Opera-
tion ,,ATALANTA® Die Deutsche Marine leistet mit
bis zu vier gut ausgeriisteten Schiffen den grofiten
nationalen Beitrag in der Operation ,, ATALANTA®
Der Einsatz von Marinestreitkriften im Rahmen

von ,,ATALANTA® und weiterer Staaten mit insge-
samt ca. 40 Kriegsschiffen hat seitdem die Piraterie
in den Gewidssern um das Horn von Afrika nicht
unterbinden konnen. Zwar konnten Piratenangriffe

MARINE: Fregatte .Bremen” im Einsatz.

SCHUTZ: ,Hansa Stavanger” mit Fregatte .Brandenburg” nach
Losegeldzahlung.

in dem im Golf von Aden eingerichteten internatio-
nalen Transitkorridor verringert und Entfithrungen

von Schiffen dort verhindert werden. Die soma-
lischen Piraten verlagerten jedoch den Schwerpunkt

ihrer Angriffe in das somalische Becken. Angespornt

durch ihre Erfolge tibertrifft die Zahl der Angriffe

mit 147 und der Entfithrungen mit tiber 30 schon in

den ersten neun Monaten die Aktivititen der Piraten

im Vorjahr. Nach wie vor sind deutsche Schiffe zah-
lenmafig am haufigsten betroffen, in 2009 waren es

bisher schon tiber 50 (Stand Ende September).

Seit 2008 wurden 7 deutsche Handelsschiffe von
Piraten in den Gewdssern vor der somalischen Kiiste
entfithrt und bis zu vier Monaten festgehalten, um
Losegeld zu erpressen. Alle Schiffe konnten nach
Zahlung von Losegeld bis ca. 3 Mio. USD freikom-
men, ohne dass die Besatzungen - abgesehen von der
erheblichen psychischen Belastung — ernste Schiaden
erlitten. Der VDR hilt die zum Teil auch aus der Po-
litik geduflerte Kritik an Losegeldzahlungen nicht
fir begriindet, weil das unversehrte Entkommen der
Seeleute aus der Gewalt der Piraten uneingeschrankt
Prioritét hat. Aus demselben Grund steht der VDR
Befreiungsaktionen auf gekaperten Schiffen ebenso
skeptisch gegeniiber wie der Bewaffnung der Besat-
zung. Dariiber besteht in der internationalen Schiff-
fahrt weitgehend Einigkeit.

Der Schutz der Handelsschifffahrt durch die
internationalen Marinestreitkréfte bleibt wegen der
anhaltenden und mit immer besseren Waffen aus-
gefiihrten Angriffe ein vorrangiges Ziel der Staaten-
gemeinschaft, auch wenn die Reedereien ihre eigene
Verantwortung zum Schutz ihrer Schiffe und Besat-
zungsmitglieder noch stérker wahrnehmen miissen.
Der VDR hat deshalb die Bundesregierung gebeten,
sich fiir eine Ausweitung und noch bessere Koordi-
nation der internationalen Schutzmafinahmen ge-
gen die Piraterie einzusetzen. Insbesondere tritt er
dafiir ein, dass weitere Transitkorridore eingerichtet
werden, in Einzelfillen bei besonders gefihrdeten
Schiffen Soldaten an Bord genommen werden kén-
nen und die Kommunikation zwischen Streitkraften
und Handelsschifffahrt verbessert wird. Der Koaliti-
onsvertrag zeigt, dass die neue Bundesregierung das
Thema weiter ernst nimmt.
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WELTHANDEL: Fiir 2010 erwartet
der IWF eine erstaunlich niedrige
Zunahme von 2,5 Prozent.

Rezession seit dem Zweiten Weltkrieg wieder

zu wachsen. Maf3geblich fiir den Umschwung
ist die kraftige wirtschaftliche Belebung in Asien
sowie die Stabilisierung der Volkswirtschaften in
anderen Regionen der Welt. Dazu haben vor allem
die massiven wirtschaftspolitischen Interventionen
seit Herbst 2008 beigetragen, die stimulierend auf
die Nachfrage wirken und dariiber hinaus die Lage
an den Weltfinanzmairkten entspannt haben. Aktuell
geben die wachsende Produktion, der Lagerzyklus,
die aufwirts gerichteten Stimmungsindikatoren und
erste Erholungstendenzen auf den Immobilienmark-
ten positive Impulse.

Gleichwohl erfolgt die weltwirtschaftliche Erho-
lung nur in sehr méfligem Tempo. Produktion und
Handel befinden sich nach wie vor auf Vorkrisenni-
veau. Zu diesem Schluss kommt der Internationale
Wihrungsfonds (IWF) in der Herbstprognose des

»World Economic Outlook® vom Oktober 2009. Infol-
ge der Auswirkungen der Wirtschafts- und Finanz-
krise soll nach den Angaben der Okonomen die Pro-
duktion der Industrielander im laufenden Jahr 2009
mit einer Rate von 3,4 Prozent stark zuriickgehen,
wihrend fiir die Schwellen- und Entwicklungsldnder
noch ein leichtes Wachstum in Hohe von 1,7 Prozent
erwartet wird. Insgesamt prognostizieren die Wirt-
schaftsforscher des IWF bei der Weltwirtschaft fiir
2009 einen Riickgang von 1,1 Prozent. Fiir den Welt-
handel zeichnet der jiingste Wirtschaftsausblick ein
noch diistereres Bild. Angesichts des signifikanten
Einbruchs in der ersten Jahreshilfte wird dieser im
Gesamtjahr 2009 mit einer Rate von 11,9 Prozent
drastisch schrumpfen, was auch durch die leichte Er-
holung des Handels im Sommer dieses Jahres nicht
ausgeglichen werden kann.

Die Weltwirtschaft scheint nach der schwersten

USA: Anzeichen der Stabilisierung

Die weltgrofite Volkswirtschaft zeigt erste Anzeichen
der Stabilisierung. Dennoch erwartet der IWF in-
folge der stark riickldufigen gesamtwirtschaftlichen
Produktion in der ersten Jahreshalfte fiir das Gesamt-
jahr 2009 eine Abnahme des Bruttoinlandsprodukts
um ca. 2,7 Prozent. Auflerdem belastete im ersten
Halbjahr 2009 die seit den frithen 1980er Jahren
schlechteste Lage am Arbeitsmarkt die US-Wirt-

schaft. Die beispiellosen geld- und finanzpolitischen
Mafinahmen der Regierung wirken auf die Konsum-
ausgaben sowie Immobilien- und Finanzmérkte sta-
bilisierend und fithren im zweiten Halbjahr zu einer
moderaten Zunahme der wirtschaftlichen Aktivitat.
Die konjunkturelle Dynamik wird allerdings zu Be-
ginn des Jahres 2010 an Fahrt verlieren, da die Ban-
ken im Prognosezeitraum trotz der Entspannung an
den Finanzmirkten weiteren Belastungen ausgesetzt
sein werden. Entsprechend wird auch der private
Konsum schwicher zulegen, die Arbeitslosigkeit wei-
ter zunehmen und vom Konjunkturprogramm wer-
den keine zusitzlichen Impulse mehr erwartet. Das
Wirtschaftswachstum der USA wird nach Meinung
des IWF 2010 mit 1,5 Prozent nur méf3ig ausfallen.

Euro-Raum: Fehlende Investitionen

Der wirtschaftliche Abschwung scheint auch im Eu-
ro-Raum ein Ende zu nehmen. Im zweiten Quartal
2009 fiel der Riickgang der Wirtschaftsleistung fiir
die gesamte Region niedriger aus als prognostiziert,
wihrend die grofiten Volkswirtschaften Deutschland
und Frankreich bereits einen moderaten Anstieg des
Bruttoinlandsprodukts verzeichneten. Allerdings
ist im Zuge der Rezession die Kapazititsauslastung
auf ein Rekordtief gefallen. Insgesamt erwarten die
Experten des IWF fiir die gesamtwirtschaftliche -
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UMSCHLAG: Deutsche Hafen verzeichnen starke Einbriiche.
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deutsche Wirtschaft ist von de

> Produktion im laufenden Jahr 2009 ein kriftiges

Minus von 4,2 Prozent. Ursachen liegen insbesonde-
re in fehlenden Investitionen, in der starken Abnah-
me der Binnennachfrage sowie den Auswirkungen

des nachlassenden Handels innerhalb der eng ver-
flochtenen Staaten. Besonders die exportorientierte

deutsche Wirtschaft war von der eingebrochenen

Auslandsnachfrage hart getroffen. In einigen Landern

wie Spanien und Irland schwichte sich die Konjunk-
tur aufgrund der Immobilienkrise ab. Die konjunk-
turelle Besserung wird sich nach Ansicht des IWF im

kommenden Jahr in moderatem Tempo fortsetzen.
Getragen wird diese Entwicklung von der weiterhin

expansiv ausgerichteten Geld- und Finanzpolitik so-
wie von der weltwirtschaftlichen Belebung. Wie in

den USA wird die zu erwartende, nochmals restrik-
tivere Kreditvergabe der Banken die Investitionen

begrenzen und steigende Arbeitslosigkeit wird den
privaten Verbrauch belasten. Die Experten rechnen

fiir 2010 daher nur mit einer geringen Zunahme des

Bruttoinlandsprodukts um 0,3 Prozent.

Asien

Der asiatische Wirtschaftsraum, der tiberwiegend aus
exportorientierten Volkswirtschaften besteht, wurde
vom massiven Einbruch des Welthandels schwer ge-
troffen und ebenfalls von der globalen Rezession er-
fasst. Besonders die stark gesunkene Nachfrage nach
langlebigen Gebrauchsgiitern wie Pkws und die riick-
laufigen internationalen Kapitalstrome in die Schwel-
len- und Entwicklungslénder haben sich negativ auf
den Export ausgewirkt. China und Indien blieben
angesichts der staatlichen Unterstiitzungsprogramme

WIRTSCHAFTLICHE KENNZAHLEN (Veranderung zum Vorjahr in Pr
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HAMBURG: Die exportorientierte

eingebrochenen Auslandsnach-
frage besonders getroffen.

r

von einem starken Abschwung verschont. Vor allem
durch die konjunkturelle Dynamik in China werden
zukiinftig wieder stimulierende Effekte fiir die Volks-
wirtschaften der iibrigen Landergruppe erwartet. So
prognostizieren die Experten fiir die Volksrepublik
2009 ein leicht abgebremstes Wachstum in Héhe von
8,5 Prozent, gefolgt von 9 Prozent in 2010. Als maf3-
gebliche Triebkraft erweist sich hier die Binnennach-
frage. Die indische Wirtschaft wird im laufenden Jahr
um 5,4 Prozent zulegen. 2010 rechnet der IWF mit
einem Produktionszuwachs von 6,4 Prozent. Wih-
rend fiir die ostasiatischen Lander Korea, Taiwan,
Hongkong und Singapur eine Abnahme des zusam-
mengefassten Bruttoinlandsprodukts um 2,4 Prozent

ozent)
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errechnet wird, gehen Analysten bei den ASEAN-
5-Staaten von einer leichten Zunahme von 0,7 Pro-
zent aus. Fiir 2010 wird fiir beide Landergruppen
ein kriftigeres Wachstum im Bereich von 4 Prozent
erwartet. Fiir das japanische Bruttoinlandsprodukt
prognostiziert der IWF einen Riickgang in H6he von
5,4 Prozent, dem ein Wachstum von 1,7 Prozent im
kommenden Jahr gegeniibersteht.

Ubrige Welt: Kraftige Erholung

Auch die Wirtschaftsraume in Lateinamerika, Afri-
ka und im Nahen Osten sind, wenn auch regional
und national unterschiedlich stark, von den Auswir-
kungen der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise

ENTWICKLUNG DES WELTHANDELS

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009* 2010*
*Prognose

Quelle: IWF, World Economic Outlook, Oktober 2009

getroffen. Im Prognosezeitraum gehen die Experten
fiir diese Wirtschaftsregionen infolge der verbes-
serten Lage auf den Weltfinanz- und Rohstoffmér-
kten sowie der gesunden volkswirtschaftlichen Rah-
menbedingungen von einer kriftigen Erholung aus.

Aushlick

Nach einer der schwersten globalen Rezessionen er-
wartet der IWF fiir 2010 ein Weltwirtschaftswachs-
tum von 3,1 Prozent. Die Prognose fiir den Welthan-
del liegt mit einer Zunahme von lediglich 2,5 Prozent
erstaunlich niedrig und bleibt hinter der Weltproduk-
tion zuriick. Dagegen schitzen die fithrenden Wirt-
schaftsforschungsinstitute im aktuell vorliegenden
Herbstgutachten (Oktober 2009), dass die Expansi-
onsrate des Welthandels dem mehr als zweifachen
Wert der Weltwirtschaft entspricht. Die konjunk-
turellen Aussichten bleiben allerdings mit Risiken
behaftet. Ein vorzeitiges Ende der ausgeweiteten
Geld- und Finanzpolitik kénnte die globale Erholung
ddmpfen. Die Hauptvoraussetzung fiir eine andau-
ernde wirtschaftliche Besserung ist die Gesundung
des Finanzsektors, wihrend die Mafinahmen der
expansiven Wirtschaftspolitik solange aufrechterhal-
ten werden, bis die Wirtschaft nicht mehr auf solche
Impulse angewiesen ist. Eine Ausstiegsstrategie bleibt
notwendig, damit Haushalte und Unternehmen nicht
das Vertrauen verlieren, dass die Geldpolitik in den
kommenden Jahren zu einer neutralen Ausrichtung
zuriickkehrt und die Finanzpolitik nachhaltige Kon-
solidierungsmafinahmen einleitet. =
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Schiftffahrtsmarkte
erleben Rezession

Nachdem das Wachstum der Containerschifffahrt in den letzten Jahren deutlich iiber

dem des Welthandels lag, ist es nun ebenfalls von der globalen Rezession bhetroffen.

der Welthandel sind infolge der Finanzmarkt-

krise massiv eingebrochen. Dies hat vor allem
die Seeschiftfahrt getroffen, da die Nachfrage nach
Seetransportdienstleistungen als abgeleitetes Geschéft
von den wirtschaftlichen Aktivititen zahlreicher
Lander und vor allem von deren Warenaustausch
abhingt. Im Berichtsjahr 2009 verzeichnet die glo-
bale Containerschifffahrt einen von Expertenkreisen
vor Ausbruch der Finanzmarktkrise fiir unmaéglich
gehaltenen Markteinbruch. Nachdem das Wachstum
der Containerschiftfahrt in den vergangenen Boom-
jahren immer deutlich tiber dem des Welthandels
lag, ist es nun ebenfalls von der weltweiten Rezes-
sion betroffen. Besonders belastend wirkte sich die
starke Abnahme der Konsumnachfrage in Europa
und Amerika auf die beforderten Containermengen
aus. Insgesamt prognostiziert das Analysehaus Global
Insight fiir das Jahr 2009 einen Riickgang der welt-
weiten Containertransporte um ca. 8,4 Prozent.

Dariiber hinaus ist der Markt aufgrund der
Schiffskapazititserweiterung belastet, die durch
den Nachfrageeinbruch zu einem deutlichen Uber-
angebot an Tonnage fithrte und das Frachtratenni-
veau sinken lief8. Marktteilnehmer begegnen dieser
Marktsituation durch verschiedene Mafinahmen wie
Geschwindigkeitsreduzierung, Rationalisierung und
Zusammenlegung von Liniendiensten, Riickgabe von
Charterschiffen, Schiffsverschrottungen sowie Ver-
schiebungen oder gar Stornierungen. Dadurch soll
das Tempo der Flottenausweitung begrenzt und da-
mit einhergehend die Liicke zwischen Angebot und
Nachfrage nach Containerschiffskapazititen verrin-
gert werden.

Zusitzlich haben viele Schifffahrtsunternehmen
Kosteneinsparungsprogramme aufgelegt, die eigens
die ladungsbezogenen Kosten, aber auch das Kosten-
niveau insgesamt signifikant reduzieren. Im Bereich
der Bunkerkosten wirkte sich zu Beginn des Jahres
der niedrige Preis positiv auf das Ergebnis aus, jedoch
belastete der im Verlauf des Jahres eingetretene und

Die globale Weltproduktion und insbesondere
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anhaltende Preisanstieg die Ertragslage zunehmend.

Experten gehen davon aus, dass die aktuelle
Krise keinen nachhaltigen Effekt auf den Welthan-
del und damit auf die Containerschifffahrt haben
wird. Die Nachfrage nach Containertransporten
wird wieder steigen, da sich Globalisierung und in-
ternationale Arbeitsteilung fortsetzen werden. Da-
riiber hinaus wird ein Anstieg der Containerisierung
in den Schwellenldndern erwartet und die in 2009
aufgelegten Konjunkturprogramme werden zu ei-
ner Stabilisierung der einzelnen Volkswirtschaften
fihren, die sich nachfrageférdernd auf Konsum und
Produktion auswirken. In Folge der Kapazititssteu-
erungsmafinahmen wird auch eine Verlangsamung
der Angebotsausweitung erwartet. Insgesamt pro-
gnostiziert Global Insight im kommenden Jahr fiir
den weltweiten Containerverkehr bereits wieder ein
Wachstum von 7,3 Prozent.

LINIENSCHIFFFAHRT
0st-West-Verkehre
Transatlantik: Europa — Nordamerika

Das Transportaufkommen im Transatlantikverkehr
wird 2009 durch die insgesamt schwache Konsum-
und Investitionsnachfrage in Nordamerika und Eu-
ropa belastet. Das Frachtratenniveau ist infolge des
scharfen Wettbewerbs um das verbliebene Marktvo-
lumen hinter 2008 zuriickgeblieben. Die Aussichten
fir die Zukunft werden glinstiger beurteilt. Fachleute
prognostizieren hier im Rahmen der konjunkturellen
Erholung fiir 2010 eine Steigerung der nordameri-
kanischen Nachfrage nach europiischen Produkten,
insbesondere in der Maschinenbau- und Chemiein-
dustrie sowie in der Folge eine positive Transport-
mengenentwicklung. Damit einhergehend werden
auch leicht steigende Frachtraten erwartet.

Europa — Asien

Die transportierten Mengen liegen in diesem Fahrt-
gebiet 2009 insgesamt deutlich unter dem Vorjahres-
wert. Ursachlich ist das niedrige Beférderungs- -




NOK: Seltenes Treffen
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> volumen von Asien nach Europa als Konsequenz
der schwachen Nachfrage nach Konsumgiitern aus
Fernost. Dementsprechend wurde die Produktion in
Asien an diese Situation angepasst, so dass auch in
der entgegengesetzten Richtung weniger Container-
transporte, vor allem mit Rohstoffen wie z. B. Holz,
Wertstoffe oder Altmetall durchgefiihrt wurden. In
folge der schwachen Marktnachfrage ist das Fracht-
ratenniveau stark gesunken. Eine Belebung der Kon-
sumgiiternachfrage wird zu einem Wachstum der
Containertransporte von Asien nach Europa fithren.
Bedingt durch die stirkere Nachfrage wird auch das
asiatische Produktionsniveau wieder steigen, was zu
einer Zunahme der Roh- und Wertstofftransporte
fithren wird. Diese Entwicklung wird sich auch po-
sitiv auf das Frachtratenniveau auswirken. Experten
sehen aktuell bereits erste Anzeichen einer Fracht-
ratenerholung. Zudem haben fast alle Reedereien
weitere Frachtratenerh6hungen angekiindigt, die
notwendig sind, um ein auskdommliches Niveau zu
erreichen.

Nordamerika — Asien

Die anhaltende Schwiche der nordamerikanischen
Konsumgiiternachfrage fithrt 2009 im Transpazi-
fikverkehr gegeniiber dem Vorjahr zu riicklaufigen
Transportmengen. Dies wirkt sich auch hier negativ
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auf das Frachtratenniveau aus. Experten erwarten
auch fiir dieses Fahrtgebiet eine Erholung und damit
steigende Transportmengen sowie Frachtraten.

Nord-Siid-Verkehre
Europa - Siidamerika Ostkiiste

Eine deutliche Abschwichung in 2009 kennzeich-
net dieses Fahrtgebiet, je nach Ladung jedoch in un-
terschiedlicher Weise. Experten schitzen, dass die
Wirtschaftskraft in Lateinamerika im Berichtsjahr
um 1,9 Prozent schrumpft, wihrend fiir Brasilien,
die grofite Volkswirtschaft dieser Region, nur mit
einem Riickgang des Bruttoinlandsprodukts von ca.
0,5 Prozent gerechnet wird. Aufgrund dieses wirt-
schaftlichen Umfeldes ist das siidgehende Ladungs-
volumen erheblich zuriickgegangen. Insbesondere
traf es die Automobilindustrie, die den wichtigsten
Sektor im Verkehr zwischen Europa und der stidame-
rikanischen Ostkiiste darstellt. Gleichzeitig fiihrte der
durch die Abschwichung der Wirtschaft reduzierte
Bedarf in Europa in der Gegenrichtung zu einem
signifikanten Riickgang der Holz-, Frucht- und
Fleischverschiffungen, wihrend Kaffee- und Tabak-
verschiffungen kaum Verdnderungen im Vergleich
zum Vorjahr zeigten.

Fiir 2010 wird fiir Brasilien ein Wachstum von
3,5 bis 4,0 Prozent prognostiziert. Aufgrund der Be-




.UASC DOHA": Ging 2009
als .Beatrice Schulte”

fiir die Reederei Thomas
Schulte in Fahrt,

volkerungsstarke von 190 Millionen Einwohnern
ist vor allem der Inlandskonsum einer der stiarksten
Wachstumstreiber.

Nordamerika — Australien/Neuseeland

Wihrend infolge der weltweiten Wirtschafts- und
Finanzkrise die siidgehenden Transporte im er-
sten Halbjahr deutlich gesunken sind, zeichnet
sich mittlerweile, unter anderem beglinstigt durch
einen schwicheren US-Dollar, eine Erholung ab.
Im Vergleich dazu konnte sich das Marktvolumen
in der entgegengesetzten Richtung 2009 auf kon-
stantem Vorjahresniveau halten, wenn auch die
Entwicklung der einzelnen Marktsegmente unter-
schiedlich verlief. So verbuchten Marktteilnehmer
einen deutlich riicklaufigen Export von Teilen fiir
die Automobilindustrie. Gleichzeitig erhohten sich
die Ausfuhren landwirtschaftlicher Produkte. Das
Reefervolumen wird ebenfalls auf Vorjahrsniveau
erwartet.

US-0stkiiste/US-Golf — Siidamerika Ostkiiste

Im US-Siiddamerikaverkehr zeichnet sich insgesamt
fiir 2009 eine starke Abschwichung im Markt ab.
Stidgehend wird trotz der positiven Einfliisse des
schwachen US-Dollars das Beférderungsvolumen,
insbesondere nach Mexiko und Kolumbien, stark

abnehmen. Der nordgehende Verkehr wird gegen-
iiber dem Vorjahr nochmals schrumpfen, obgleich
sich derzeit die Krise am US-Immobilienmarkt leicht
entschirft. Ursdchlich fiir den Riickgang ist der starke
Real. Damit sind bei allen Ladungsarten Einbuflen zu
verzeichnen. Zudem reduzieren sich infolge des im
Jahresdurchschnitt niedrigen Olpreises erstmals seit
Jahren die Importe Venezuelas.

Marktbeobachter gehen fiir das kommende Jahr
davon aus, dass die Exporte der USA und damit die
stidgehenden Verschiffungen kraftig zunehmen wer-
den. Die weiter zu erwartende Abschwéchung des
US-Dollars sowie das prognostizierte Wachstum in
Mexiko, Kolumbien und Brasilien werden hierzu
mafSgeblich beitragen.

Asien - Siidamerika Westkiiste

Das Marktvolumen von Asien an die siidamerika-
nische Westkiiste wird trotz einiger Anzeichen der
Erholung in 2009 gegeniiber dem Vorjahr um ca.
20 Prozent zuriickgehen. Im nordgehenden Verkehr
wird in 2009 dagegen ein Wachstum erwartet. Im Be-
reich der Kithlladung fallt die Entwicklung uneinheit-
lich aus. Wihrend die Fruchtsaison gegentiber 2008
besser ausfillt, wird nach Meinung der Fachleute der
Export beim Lachs wie auch im Vorjahr hinter den
Erwartungen zuriickbleiben.

Asien - Siidafrika/Siidamerika Ostkiiste

Der Handel im westgehenden Verkehr zwischen
Asien und der siidamerikanischen Ostkiiste brach
im ersten Halbjahr 2009 um rund 30 Prozent ein. Die
seither leicht positiven Entwicklungstendenzen wer-
den aber den deutlichen Jahresabschwung von tiber
20 Prozent nicht kompensieren konnen. Marktteil-
nehmer erwarten auch fiir die Transportstrecke von
Asien nach Stidafrika fiir 2009 einen mit ca. 20 Pro-
zent spiirbaren Volumenriickgang. Die extreme —>

HAUPTMARKTE DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT
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-> Unsicherheit iiber die wirtschaftliche Entwick-
lung fithrte in den ersten sechs Monaten verstarkt
zum Abbau der Lagerhaltung und der Abwicklung
von Einmalgeschiften und somit zu einer starken
Reduzierung der Ex- und Importgeschifte. Insbe-
sondere der Einzelhandel sowie der Automobilsektor
haben tiberproportional unter der Wirtschaftskrise
gelitten. Auf der anderen Seite erwarten die Experten,
dass die Verschiffungen von Siidamerika nach Asien
trotz aller Probleme um ca. 5 Prozent leicht zuneh-
men. In der Trockenfahrt steigen die Baumwoll-, Zu-
cker- und Papiertransporte um ca. 10 Prozent, wih-
rend im Kiithlbereich Einbuflen von ca. 8 Prozent zu
verzeichnen sind.

JWALTZ": Ein hochmo-
derner Roholtanker der
Reederei Hartmann.

Asien — Australien/Neuseeland

Die weltweite wirtschaftliche Krise hat auch die aus-
tralische und neuseelandische Wirtschaft nicht ver-
schont. Trotz eines Volumenriickgangs von 15 Pro-
zent im ersten Halbjahr 2009 gegeniiber 2008 zeigt
sich der australische Markt aber weniger anfallig.
Experten nennen hierfiir den stabilen Finanzsektor
als Grund, da der Einfluss der US-amerikanischen
Bankenkrise kaum spiirbar wurde. Zudem profitiert
Australien sehr stark von den hohen Rohstoffprei-
sen. Fiir den Riickgang der Importe ist daher nicht in
erster Linie das veranderte Konsumverhalten, son-
dern insbesondere die Reduzierung der gut gefiillten
Lagerbestdnde verantwortlich. Der neuseelindische
Import-Markt ist aufgrund der héheren Arbeitslo-
sigkeit und der Verringerung des durchschnittlichen
verfiigbaren Einkommens wesentlich stirker betrof-
fen. Hier ging das Volumen in der ersten Jahreshilfte
2009 um ca. 20 Prozent zuriick.

Fachleute erwarten, dass demgegeniiber die
nordgehenden Mengen aus Australien/Neuseeland

“ VDR JAHRESBERICHT 2009

eee GLOBALES UMFELD

auf dem Niveau des Jahres 2008 stabil bleiben. Die
wichtigsten Exportgiiter bleiben Rindfleisch, Molke-
reiprodukte und Baumwolle.

Europa — Siidliches Afrika

Die Entwicklung in diesem Fahrtgebiet spiegelt sich
in den Hafenaktivititen in Stidafrika wider. Hier ist
der Containerumschlag im ersten Halbjahr 2009 im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum insgesamt um ca.
25 Prozent zuriickgegangen. Mit 15 Prozent fiel die
Abnahme im Containerumschlag in den Europaver-
kehren relativ gesehen geringer, aber dennoch sehr
hoch aus. Infolge der Ladungsriickginge waren die
Frachtraten im stidgehenden Verkehr zwischen Eu-

ropa und Siidafrika zuletzt unter Druck geraten. Im
Vergleich dazu wirkt in der Gegenrichtung der un-
verdndert hohe Bedarf an Reefertransportkapazititen
stabilisierend. Die Ergebnissituation wird insgesamt
als nicht zufrieden stellend bezeichnet. Hier beein-
flussten vor allem die durch Mengen- und Frachtra-
ten bedingten Erlosriickgénge die Ergebnisse negativ,
die auch durch die in den ersten acht Monaten dieses
Jahres zu verzeichnenden geringeren Bunker- und
Zeitcharterkosten nicht kompensiert werden konn-
ten. Auflerdem stellt die Produktivitat der siidafri-
kanischen Hafen, wo aktuell umfangreiche Baumaf3-
nahmen fir Kapazititserweiterungen stattfinden,
weiterhin ein grofSes Problem dar. So kommt es un-
verdndert immer wieder zu Engpéssen. Marktbeo-
bachter gehen davon aus, dass die Inbetriebnahme
des neuen Hafens in Coega die Situation verbessern
wird.

Nach einem Riickgang der Wirtschaftsleistung
in Stidafrika um ca. 2 Prozent in 2009 wird fiir das
Jahr 2010 wieder ein leichtes Wachstum prognosti-




ziert, welches aber mit etwa 2 Prozent nicht an die  Entwicklung. Zudem rechnen Experten fiir 2009 mit
Wachstumsraten der vergangenen Jahre ankniipfen  vermehrten Zuckertransporten in Containern.

wiirde. Fiir das Fahrtgebiet Europa — Stidafrika wer- Fiir die Fahrt nach Ostafrika verbuchten die
den trotz Fufiballweltmeisterschaft in 2010 keine =~ Marktteilnehmer ebenfalls einen signifikanten La-
nennenswerten Mengensteigerungen erwartet. Die  dungsriickgang, der sich zusammen mit den hohen
Ergebnislage hangt zukiinftig davon ab, ob notwen- ~ Wartezeiten in den Héfen Ergebnis belastend aus-
dige Frachtratenerhohungen durchgesetzt werden  wirkte. Dariiber hinaus bereiten die Uberfélle durch

kénnen. Piraten in diesem Fahrtgebiet grofle Probleme.
) ) Schifffahrtsunternehmen begegnen diesem Uberfall-
Europa — Indischer Ozean/Ostafrika risiko durch die Anpassung der Fahrtrouten, die zu

Das Ladungsvolumen von Europa zu den Inseln des  entsprechenden Zeitverlusten und hoheren Reiseko-
Indischen Ozeans verzeichnete gegeniiber 2008 einen  sten fithren. Fachleute erwarten fiir das Jahr 2010 auf
Riickgang von etwa 13 Prozent, da das infolge der  der Nachfrageseite keine wesentlichen Anderungen.
Wirtschafts- und Finanzkrise abgeschwéchte Tou-  Eine notwendige Frachtratenerh6hung wird von den
rismusgeschéft auf Mauritius und den Seychellen =~ Marktteilnehmern angekiindigt.
den besonders von Konsumgiitern gepragten Markt
negativ beeinflusste. Damit einhergehend war die CONTAINERTRAMPSCHIFFFAHRT /
Entwicklung der Frachtraten nach unten gerichtet. ZEITCHARTERMARKT
Diese liegen derzeit um bis zu 30 Prozent unter dem  Etwa die Halfte der weltweiten Containerschiffsflotte
Vorjahresniveau. Marktbeobachter sehen nun auch  entfillt auf so genannte Charterschiffe, die Linien-
fir den stidgehenden Verkehr vermehrt den Trend  reedereien meist iiber ihren eigenen Bestand hinaus
zu Transhipmentkonzepten. So konnen freie Kapa-  fiir ihre weltweiten Dienste iiber einen bestimmten
zitaten auf den grofSen im Europa-Asienverkehr ein-  Zeitraum einchartern. Deutsche Schifffahrtsunter-
gesetzten Schiffen bis zum jeweiligen Hub genutzt = nehmen, die tiberwiegend (geschatzter Anteil an der
werden, von wo die Ladung dann mit Feederschiffen ~ deutschen Containerschiffsflotte ca. 90 Prozent) in
verteilt wird. diesem Trampgeschift tatig sind und diese Einheiten
Im nordgehenden Verkehr ist der wichtige Ex-  am deutschen Standort bereedern, sind die bedeu-
portmarkt aus Madagaskar im Berichtszeitraum fast ~ tendsten Versorger von Containerschiffen und mit
zum Erliegen gekommen. Marktbeobachter erwarten  einem Anteil von ca. 66 Prozent an diesem globalen
erst eine spiirbare Erholung, wenn die politischen ~ Vercharterungsmarkt fithrend beteiligt.
Verhiltnisse mit der Wahl im Oktober 2010 geklart Der Chartermarkt fiir Containerschiffe ist, be-
werden kénnen. Dagegen verzeichnen die Ladungs-  ginnend im dritten Quartal 2008, in zunehmendem
strome zwischen den einzelnen Inseln eine positive =~ Mafle eingebrochen. Die Zeitcharterraten ver- —

.HEINRICH EHLER": Als grdBtes
Schiff im Liniendienst durch
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-> zeichneten seitdem je nach Groflenklasse einen
Riickgang von bis zu 80 Prozent. Die Ursachen liegen
in der Wechselwirkung zwischen Tramp- und Lini-
enschifffahrt. Dadurch, dass das Beférderungsvolu-
men im weltweiten Containerverkehr angesichts des
riicklaufigen Welthandels drastisch zuriickgegangen
ist, sank gleichzeitig der Bedarf der Linienreedereien
an Transportkapazitit, die zunédchst die eigene Flot-
te auslasten. Zudem verschirfte der hohe Zustrom
an Neubauten, der im kommenden Jahr noch wei-
ter ansteigen wird, die Angebotssituation zusatzlich.
Aufgrund dieses Uberhangs an Transportkapazititen
sind Anfang Oktober 2009 ca. 10 Prozent der globa-
len Stellplatzkapazitat weltweit beschaftigungslos. In
der Folge haben die Marktteilnehmer, die von auslau-
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fenden Chartervertrigen betroffen sind, grofie Pro-
bleme, Anschlussbeschaftigungen fiir ihre Schiffe zu
finden. Charterabschliisse sind, wenn tiberhaupt, nur
fir eine sehr kurze Dauer, von wenigen Wochen bis
zu mehreren Monaten, méglich und liegen in allen
Groflensegmenten auf oder sogar unter Betriebsko-
stenniveau. Die Befrachterseite versucht zudem, sich
Schiffe mit Optionen bis 2011 auf diesem schlechten
Ratenniveau zu sichern und belastet die Situation auf
der Verchartererseite durch teilweise Nachverhand-
lungen und spezielle Vertragsbedingungen, wie der
»break clause®, mit der sie die Charter fiir Schiffe in-
nerhalb von 7 bis 4 Tagen beenden kann.

Dem Uberangebot von Schiffseinheiten stehen
reduzierende Mafinahmen wie eine stark gestiegene
Anzahl von Verschrottungen, die nach Clarksons in
den ersten 9 Monaten 2009 iiber den Abwrackungen
der gesamten letzten 6 Jahre liegen, Verschiebungen,
Veranderungen und auch Stornierungen von Neu-
baubestellungen gegentiber. Diese Mafinahmen
fithren zu einem deutlich abgeschwichten Flotten-
wachstum. So wurde zu Beginn des Jahres 2009 fiir
das Berichtsjahr noch mit einer Expansion im zwei-
stelligen Bereich gerechnet, die sich Anfang Okto-
ber auf eine Hohe von 7 — 8 Prozent reduziert hat.
Dies trigt ebenso wie der Einsatz zusitzlicher Schiffe
durch ,,Slow-Steaming“ dazu bei, das Uberangebot
zu verringern.

Die Entwicklung auf den Chartermérkten fiihrt
fir Unternehmen ohne auskommliche Charterver-
trage zu finanziellen Engpéssen, wenn Liquiditat
nicht durch Reserven oder andere Kanile zuflieflen
kann, zumal Stundungen oder Betriebsmittelkredite
von Banken in der Regel nur in Ausnahmefillen ge-
wahrt werden.

Positiv sind vorerst nur Signale aus dem Bereich
der Schiffsbetriebskosten, wobei sich diese je nach
Unternehmen uneinheitlich entwickelt haben. So ge-
hen Marktkenner davon aus, dass sich diese gegen-
iber dem Vorjahresniveau beinahe konstant halten.
Auch der Trend zu stark steigenden Personalkosten
scheint gebremst zu sein. Die Heuern fiir Kapiténe
und Offiziere befinden sich zwar nach wie vor auf
hohem, dafiir aber stabilem Niveau. Es wird vielfach
eine Entspannung auf dem Arbeitsmarkt erwartet,
wihrend einige Unternehmen fiir kleinere Schiffs-
einheiten noch mit einem Engpass an qualifiziertem
Personal, besonders fiir die Maschine, konfrontiert
sind. Erst wenn Linienreedereien ihre eigene Flotte
in Fahrt gesetzt haben und steigendes Transportauf-
kommen zusitzliche Tonnagenachfrage generiert,
wird es eine nachhaltige Erholung fiir Trampreeder
geben. Aktuell scheint der Tiefpunkt auf dem Zeit-
chartermarkt erreicht zu sein. Experten gehen aller-
dings davon aus, dass sich die Lage auf dem Zeitchar-
termarkt nicht vor 2011 signifikant verbessern wird,
wobei eine Erholung in kleineren Gréflenklassen
grundsitzlich frither erwartet wird als fiir grofiere.
Mit der Verbesserung der Beschaftigungsmoglich-




Das 1.819 TEU

tragende Schiff der Reederei
C. P. Offen in den Farben

der Hamburg Siid.

keiten wird es in der Folge auch zu Erhéhungen von
Charterraten kommen, die aber nach Meinung von
Fachleuten erst 2012 ein auskémmliches Niveau er-
reichen werden.

Abhingig von den einzelnen Groéflenklassen hat
sich der Container-Zeitchartermarkt folgenderma-
3en entwickelt:

400 - 900 TEU

In diesem Segment setzte sich die negative Vorjah-
resentwicklung aufgrund des starken Ladungsein-
bruchs im asiatischen Raum auch in 2009 fort. Fiir
fast alle Schiftfsgrofien wurde mit einem Einbruch der
Charterraten in Hohe von bis zu 70 Prozent ein hi-
storisches Tief verzeichnet. So erzielte ein Container-
schift mit einer Ladekapazitit von 900 TEU Anfang
Oktober eine Rate von ca. 3.900 USD pro Tag und lag
damit unterhalb der Kostendeckung. Weltweit leidet
der Feedermarkt an Uberkapazititen und auch der
Herbst hat nicht die erhoffte Verdnderung gebracht.
Die Zeitcharterperioden liegen im Berichtsjahr 2009
bei maximal 6 Monaten, wobei die Linienreedereien
in der Regel eine ,,break-Clause” verlangen, die wei-
teren Ratenanpassungen bzw. zur kurzfristigen An-
passung an veranderte Bediirfnisse dient. Marktteil-

nehmer gehen davon aus, dass das derzeit schwache
Niveau nicht vor der zweiten Jahreshalfte 2010 {iber-
wunden werden kann.

1.000 - 4.000 TEU

Die Marktentwicklung war auch in diesem Segment
von Sommer 2008 bis in das zweite Quartal 2009 hi-
nein stark abwirts gerichtet. Gegentiber dem Durch-
schnittswert aus 2008 sind die Zeitcharterraten um
bis zu 75 Prozent auf einen zuvor nie da gewesenen
Tiefstand gefallen. Wurden Anfang des Jahres fiir ein
1.000-TEU-Schift noch um die 4.500 USD pro Tag
bzw. fiir ein 1.600-TEU-Schiftf noch um die 5.800
USD pro Tag oder fiir ein 2.500-TEU-Schift 7.500
USD pro Tag bezahlt, so wurden Anfang Oktober
fiir ein 1.000-TEU-Schiff lediglich 3.900 USD pro
Tag fiir drei Monate bzw. fiir ein 1.600-TEU-Schift
4.100 USD pro Tag fiir bis zu sechs Monate oder fiir
ein 2.500-TEU-Schiff ca. 5.000 USD pro Tag fiir ei-
ne Beschiftigung von drei bis zwolf Monaten erzielt.
Die 3.000-TEU-Klasse verzeichnete im Jahr 2009
ebenfalls einen negativen Verlauf mit relativ gerin-
ger Charter-Aktivitat. Wahrend diese Einheiten zum
Jahresanfang ca. 7.250 USD pro Tag fiir eine Beschaf-
tigung von zwolf Monaten verbuchten, konnten -
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.MEDBALKASH": Die Reederei Hermann Buss aus Leer hat den 331 TEU tragenden Containerfeeder Anfang 2009 in Fahrt genommen.

> im Herbst nur noch Abschliisse in Hohe von
5.000 - 5.900 USD pro Tag fiir bis zu sechs Monate
erreicht werden. Ahnlich verlief der Ratenverfall fiir
die 4.000-TEU-Schiffe. In diesem Grof3ensegment
lagen die Raten Anfang des vierten Quartals 2009 bei
6.600 USD pro Tag fiir eine Charterdauer von zwolf
Monaten.

Beobachter gehen davon aus, dass sich die be-
reits grofSe Anzahl von unbeschiftigten Schiffen bis
voraussichtlich Frithjahr 2010 weiter erhéhen wird.
Dabher ist fiir den schwachen Zeitchartermarkt vor-
erst keine Belebung zu erwarten.

BULKSCHIFFFAHRT

Nach dem Absturz der Mirkte in der trockenen Mas-
sengutfahrt im letzten Quartal 2008 und einem au-
Berordentlich schwachen Start zu Jahresbeginn 2009
kam es im weiteren Verlauf des Berichtjahres zu ei-
ner fiir viele Marktbeobachter iiberraschend schnel-
len Erholung. Wahrend die Panamax-Indexrate fiir
Spotmarktbeschiftigungen im ersten Quartal des
Jahres noch bei durchschnittlich ca. 9.950 USD pro
Tag lag, stieg diese dann im ndchsten Vierteljahr auf
eine Rate von durchschnittlich ca. 18.150 USD pro
Tag an. Diese positive Marktentwicklung wird auch
von dem Baltic Dry Index, der die wichtigsten Bulk-
carriermérkte zusammenfasst, abgebildet. Nachdem
der Index gegen Jahresende auf ein Niveau von un-
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ter 700 Punkte rutschte, gleichbedeutend mit Char-
terraten auf Betriebskostenniveau, setzte in der ersten
Jahreshalfte 2009 wieder ein Aufwirtstrend ein. So
erreichte der Index im Mai ein Jahreshoch von ca.
4.300 Punkten.

Maf3geblich fiir die positive Marktentwicklung
war das von der chinesischen Regierung aufgelegte
Konjunkturprogramm zusammen mit einer lockeren
Geldpolitik und stark gesunkenen Warenpreisen fiir
Erz, Mineralien und Kohle, die zu einem erneuten
deutlichen Anstieg der chinesischen Rohstoffimporte
fihrten.

Experten gehen davon aus, dass sich die Markte
gegen Ende des Jahres 2009 tendenziell leicht ab-
schwichen, da insbesondere im zweiten Halbjahr
mit einer erheblichen Zahl von Ablieferungen von
Bulkcarriern gerechnet wird. Dieses Kapazitats-
wachstum wird trotz einiger positiver Signale hin-
sichtlich wieder anziehender Rohstoffimporte in die
EU, die USA und Japan kaum von steigender Nach-
frage zu absorbieren sein. Andererseits halten es die
Marktteilnehmer ebenso fiir méglich, dass das durch-
schnittliche Niveau der Charterraten des Jahres 2009
auch im nichsten Jahr wieder erreicht werden kann.
Grundsitzlich zeichnen sich die Bulkermérkte auch
zukiinftig durch grofie Volatilitit aus und werden erst
nach Ablieferung des bestehenden Orderbuchs eine
stabilere Phase erleben.




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 und fliis-
sigen Giitern - beférdern zu konnen, charakterisiert.
Im Vergleich zu den spezialisierten Schiffssegmenten
ergibt sich fiir die Mehrzweckfrachter eine stabilere
Ratenentwicklung, ohne starken Schwankungen zu
unterliegen. Dies zeigt sich besonders in der aktu-
ellen weltwirtschaftlichen Situation. Zwar sind die
Mehrzweckfrachter ebenfalls von der globalen Wirt-
schaftskrise betroffen, jedoch stellt sich die Marktla-
ge in diesem Segment deutlich besser dar als in der
Container- oder Tankschifffahrt. Marktteilnehmer
registrieren weltweit auch weiterhin eine gute bis
befriedigende Nachfrage nach diesen Schiffstypen,
besonders fiir Einheiten mit eigenem Ladegeschirr.

KUHLSCHIFFFAHRT

Aktuell verschiffen weltweit tiber 1.200 Kithlschiffe
tropische und subtropische Friichte, Gemiise, Fleisch
und Fisch als typische Kiihlschiffsladung zu den
Markten. Der seewirtige Handel mit diesen verderb-
lichen Giitern, der von traditionellen Kiihlfrachtern
sowie Containerschiffen in Form von Kiihlcontainern
durchgefiihrt wird, wird jéhrlich auf tiber 77 Mio.
Tonnen geschétzt.

Auf die Marktlage der Kithlschiffe wirkt die
Konkurrenz der Kithlcontainerkapazititen, die in
den kommenden Jahren noch deutlich zunehmen
werden, weiterhin driickend. Nach den Angaben von
Marktbeobachtern bewegen sich die Kiihlschiffsraten
auf niedrigem Niveau. Insgesamt wird die Situation
fiir das Niveau der Charterraten in der traditionellen
Kiihlschifffahrt angesichts des sehr geringen Bestell-
bestandes nicht so negativ eingeschitzt wie bei der
Containerschifffahrt.

KUSTENSCHIFFFAHRT

Das Jahr 2009 erweist sich im Bereich Kiisten-
schifffahrt mit Schiffsgrof3en zwischen 2.000 und
8.000 tdw als sehr schwierig. Der durch die Finanz-
krise hervorgerufene Einbruch des Giiterhandels,
besonders in den Bereichen Stahl, Getreide, Diin-
ger sowie Forstprodukte, belastete die europdische
Kisstenschifffahrt in erheblichem Mafle. Gleichzeitig
beeinflussten die in dem Berichtszeitraum in Fahrt
gesetzten Neubauten die Marktlage zustzlich nega-
tiv. Diese Entwicklung fiihrte dazu, dass Marktteil-
nehmer im Jahresverlauf ihre Schiffseinheiten aufler
Dienst gestellt haben oder verkaufen mussten. Als
Resultat verzeichneten die Charterraten, beschleu-
nigt durch die lange Sommerpause, eine weitere Ab-
wirtsbewegung. Erste positive Signale gab es Ende
des dritten Quartals aus der Schwerindustrie. Hier
lauft die Produktion wieder an, so dass von den Ex-
perten ein Anstieg der Transporte von Rohmate-
rial sowie von Fertigprodukten im letzten Quartal

2009 erwartet wird. Dennoch befinden sich die zu
erzielenden Charterraten nicht auf einem kosten-
deckenden Niveau. So liegen die Charterraten fiir
Kiistenfrachter in der Groflenordnung bis 4.000 tdw
aktuell bei ca. 2.000 Euro pro Tag, wihrend Anfang
2008 noch 4.200 Euro pro Tag veranschlagt werden
konnten. Marktbeobachter gehen davon aus, dass die
Einfahrergebnisse in 2009 nur ein Niveau von 30 - 40
Prozent des Vorjahreswertes erreichen.

Die Prognosen fiir 2010 deuten auf einen stei-
genden Transportbedarf fiir alle Giiter innerhalb Eu-
ropas hin. Einige Marktteilnehmer gehen allerdings
nicht von einer wesentlichen Verbesserung der Lage
in der Kiistenschifffahrt vor Herbst kommenden Jah-
res aus. Notwendige Ratensteigerungen hingen hier
auch von einer Stabilisierung des Handels ab.

TANKER-MARKT

Aktuell unterliegen die Charterraten der Tankschiff-
fahrt einem starken Preisverfall. Ballast- oder auch
Positionierungsreisen wirken sich zusétzlich einnah-
mereduzierend auf das Geschift der Small-Handy-
Size Tanker aus. Branchenkenner schétzen, dass in
einzelnen Fahrtgebieten das Transportratenniveau
um bis zu 45 Prozent eingebrochen ist. Zudem wir-
ken sich fehlende Paarigkeiten in den Transportrou-
ten auf die Erlose aus. Die infolge der MARPOL-Re-
gulierung anstehenden Ablieferungen werden dabei
nach Expertenmeinung durch den Abbruch von Ein-
hiillentankern nur noch teilweise kompensiert.

EUROPAISCHE CHEMIKALIENTANKSCHIFFFAHRT

Der europdische Tankschifffahrtsmarkt fiir Chemi-
kalien wurde im vierten Quartal 2008 hart von den
Auswirkungen der weltweiten Finanz- und Wirt-
schaftskrise erfasst. Hier wirkten vor allem der dra-
stische Riickgang der Chemieproduktion sowie —>

BULKER: Das Jahr

VDR JAHRESBERICHT 2009




eee GLOBALES UMFELD

> die Stilllegung von ganzen Produktionsanlagen
negativ auf das Schiftffahrtssegment. Zwar zieht die
Nachfrage nach Transportleistungen seit Februar,
wenn auch in langsamem Tempo, kontinuierlich
wieder an, allerdings werden die Frachtraten derzeit
massiv durch die Transportkapazititserh6hung in-
folge der Neubauzuginge belastet. Auflerdem erzie-
len die Schifffahrtsunternehmen bei dem aktuellen
Frachtratenniveau kaum noch auskémmliche Ren-
diten, da diese Schiffe zu deutlich hoheren Preisen
kontrahiert wurden. Auch die im Verhaltnis zu den
ersten Monaten des Jahres 2008 geringeren Bunker-
kosten kénnen dieser Entwicklung nicht ausreichend
entgegenwirken. Zudem zeichnen sich immer schar-
fere Altersrestriktionen durch die Ablader ab, die die
Unternehmensergebnisse weiter negativ beeinflussen.
Fir das kommende Jahr erwarten die Marktteilneh-
mer, dass sich die Situation in der Chemikalientank-
schifffahrt angesichts der Nachfragetrends der letzten
Monate wieder etwas entspannt.

PRODUKTENTANKER

Bei den Produktentankern sind die Markte zuletzt
ebenfalls massiv unter Druck geraten. Aufgrund
der Weltwirtschaftskrise ist die weltweite Olnach-

KREUZFAHRTMARKT

Der Kreuzfahrtmarkt befindet sich in Deutschland
ungebrochen auf Wachstumskurs. Im Jahr 2008
legte das deutsche Passagierautkommen wieder im
zweistelligen Bereich zu und erreichte eine Gesamt-
zahl von knapp 910.000 Fahrgisten. Damit festigt
Deutschland hinter Grof8britannien die zweite Positi-
on im europdischen Kreuzfahrtmarkt. Auch das Jahr
2009 kniipft an die Steigerungsraten der Vorjahre an.

Diese positive und gleichzeitig temporeiche Ent-
wicklung ist umso bemerkenswerter, da der deutsche
Reisemarkt insgesamt fiir dieses Jahr einen Riickgang
zu verzeichnen hat. Marktteilnehmer gehen davon
aus, dass bereits im laufenden Jahr 2009 im deut-
schen Markt die Nachfrage nach Kreuzfahrtreisen
die Millionenmarke durchbricht. Davon profitieren
auch die deutschen Kreuzschifffahrtsunternehmen.
Experten erwarten fiir 2010 eine Fortsetzung der
Wachstumsdynamik auf unverdndert hohem Niveau.

FAHRSCHIFFFAHRT

Die deutsche Fahrschifffahrt zeichnet sich durch
beachtliche Passagierzahlen aus. Nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes nutzen jéhrlich knapp
30 Millionen Passagiere Fahrverbindungen inner-

frage gesunken. Die International Energy Agency
(IEA) rechnet fiir 2009 mit einem Riickgang von
2,5 Mio. Barrel pro Tag. Ferner werden aus den
USA und Europa auflergew6hnlich hohe Lager-
bestinde an Olprodukten gemeldet. Gleichzeitig
kommt das Ablieferungsprogramm von Neubauten
im Produktentanker-Segment voll zum Tragen.
Viele dieser Schiffe wurden im Jahr 2006 bestellt
und werden in 2009/2010 fertig gestellt. Experten
prognostizieren fiir dieses Jahr ein Flottenwachs-
tum von knapp 10 Prozent. Diesem Zustrom an
Neubauten steht eine wachsende Anzahl an Ver-
schrottungen von Alttonnage und Einhiillentan-
kern gemadfl MARPOL-Regulierung gegeniiber,
die das Flottenwachstum jedoch nur zu einem Teil
abschwichen kann.
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GREEN SHIPS: Die .Robin Hood" und .Nils Dacke" fahren mit dieselelektrischem Antrieb und neuester Technik besonders umweltfreundlich.

halb Deutschlands bzw. mit Hafen im Ausland. In
Deutschland werden jéhrlich gut 16 Millionen Fahr-
giste zwischen Inseln und Festland beférdert. Unge-
fahr 13 Millionen Passagiere werden auf den Verkeh-
ren auflerhalb deutscher Hifen verzeichnet, wobei
im Ostseegebiet mit weitem Abstand die meisten
Personeniiberfahrten registriert werden.

Die deutsche Inselschifffahrt verbucht fiir das
Jahr 2009 je nach Reiserelation eine unterschiedlich
ausgeprigte Nachfrage nach Personen- und Fahr-
zeugbeforderungen. In einigen Fahrtgebieten wirkt
sich entgegen den Erwartungen die Wirtschafts- und
Finanzkrise sehr positiv auf das Beforderungsvolu-
men aus, so dass im ersten Halbjahr 2009 ein Wachs-
tum in Hohe von rund 10 Prozent gegeniiber dem
Vorjahreszeitraum erreicht wurde. Maf3geblich fiir




.SEABASS”: Der bei Lindenau in Kiel gebaute Doppelhiillentanker gehdrt zur hochmodernen Flotte der Reederei German Tanker.

diese Entwicklung sind der Trend zum Urlaub ,vor
der Haustiir und die positive Konsumentenstim-
mung. Fir das kommende Jahr 2010 erwarten die
Unternehmen einen signifikanten Riickgang der Per-
sonenbeforderungen und Transporte. Hier hidngen
die Marktaussichten von der zu erwartenden schlech-
ten Arbeitsmarktlage in 2010 und damit einherge-
hend von der Konsumlaune und der inldndischen
Tourismusnachfrage ab.

Im Ostseegebiet hat sich das Marktumfeld infol-
ge der Wirtschafts- und Finanzkrise drastisch ver-
schlechtert. Die Transportmengen im Frachtmarkt
sind in der ersten Jahreshilfte durchschnittlich um
ein Viertel zuriickgegangen. Die weiterhin sinkende
Industrie- und Giterproduktion wird auch in den
folgenden Monaten den Frachtverkehr negativ be-
einflussen. Besonders hart trifft es die Fahrtgebiete,
die von den Automobilzulieferungen abhangen. Im
Rahmen dieser Entwicklung sind die Raten auf ein
nicht auskommliches Niveau gefallen. Auch das Pas-
sagieraufkommen liegt fiir das Gesamtjahr 2009 un-
ter dem Vorjahreswert, was durch die Fahrgastzahlen
in den bisher bekannten drei Hauptsaisonmonaten
dieses Jahres, die besser verliefen als erwartet, nicht
ausgeglichen werden konnte. Insgesamt befinden sich
die Fahrschifffahrtsmarkte gegenwirtig auf konstant
niedrigem Niveau. Marktteilnehmer begegnen diesen
verdnderten Rahmenbedingungen mit einer Reihe

von MafSnahmen zur Kostensenkung, Effizienzsteige-
rung sowie Umstrukturierung, um die unternehme-
rische Ertragskraft fiir das laufende Jahr und dariiber
hinaus zu erhalten und zu steigern. Insgesamt aller-
dings prognostizieren die Schifffahrtsunternehmen
fiir 2009 ein Ertragsergebnis, das nochmals deutlich
hinter dem nicht zufrieden stellenden Ergebnis aus
dem Vorjahr zuriickbleibt. Fiir das kommende Jahr
erwarten die Marktteilnehmer keine grundsitzliche
Verbesserung und Erholung des Gesamtmarktes.
Speziell die Transporte rund um das Automobilge-
schift werden durch eine weiter sinkende Nachfrage
voraussichtlich noch starker unter Druck geraten. Die
Ergebnissituation wird sich erst stabilisieren, wenn
die Mirkte wieder anziehen und sich die Frachtraten
konsolidieren.

ASSISTENZ- UND SCHLEPPSCHIFFFAHRT

In der Seeschiffsassistenz hat das Ratenniveau 2009
nachgegeben. Deutlicher fillt dieser Riickgang, auch
in der Nachfrage, bei den See- und Offshoreschlep-
pern aus. Unverédndert hélt in diesem Berichtsjahr der
Trend zu stirkeren Schleppern an. Die Aussichten fiir
das Jahr 2010 sind fiir die Assistenz- und Schlepp-
schifffahrt verhalten optimistisch. Es wird mit einer
Stabilisierung der Umsitze und Ergebnisse sowohl
fiir die Seeschiffsassistenz und bei Offshoreschlep-
pern auf niedrigem Vorjahresniveau gerechnet. E
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Welthandelsflotte:
Weiter starker Zuwachs

Das starke Nettowachstum der Welthandelsflotte aus den Vorjahren hat sich fortgesetzt. Trotz

starker Zunahme der Abwrackungen blieben diese deutlich hinter den Ablieferungen zuriick.

flotte nach Angaben des Instituts fiir Seever-

kehrswirtschaft und Logistik (ISL), Bremen, aus
ca. 1.193,7 Mio. tons deadweight (tdw). Im Vergleich
zum Vorjahr legte die Tonnage um 7,1 Prozent zu
und setzte damit das starke Wachstum aus den ver-
gangenen Berichtszeitraumen auf hohem Niveau fort.
Von Mitte 2008 bis Mitte 2009 sind weltweit Schiffs-
neubauten mit einer Gesamttragfihigkeit von 105,6
Mio. tdw in Fahrt gekommen (Vorjahreszeitraum:
82,8 Mio. tdw). Zugleich wurden Schiffe mit einer
Tragfihigkeit von 23,8 Mio. tdw abgewrackt. Trotz
anziehender Abbruchaktivititen, deren Volumen in
diesem Berichtszeitraum dem aus den drei Vorjah-
ren zusammen entspricht, ergibt sich ein neuer Net-
tohdchstzuwachs von 81,8 Mio. tdw.

Die Oltankertonnage wuchs gegeniiber Mit-
te 2008 um 35,4 Mio. tdw. Sie halt mit 36,9 (Vor-
jahr: 36,3) Prozent den grofiten Anteil an der in

Zur Jahresmitte 2009 besteht die Welthandels-
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Tragfihigkeit gemessenen Welthandelstonnage.
Um 24,0 Mio. tdw zugenommen hat die in der
trockenen Massengutfahrt eingesetzte Tonnage. Zu-
sammen mit der um 173.000 tdw reduzierten Flotte
der Erz-/Olfrachter betrigt ihr Anteil 35,7 (Vorjahr:
36,1) Prozent. Aufgrund des hohen Bestellbestandes
an Massengutfrachtern und des hohen Anteils an
Grofstonnage wird sich deren Anteil (Gewicht) an
der Welthandelsflotte in den néachsten Jahren ver-
grofiern.

Abwrackungspotential bei Massengutschiffen

Die Containerschiffstonnage verzeichnete von Mitte
2008 bis Mitte 2009 eine Zunahme von 12,2 Mio. tdw
und steigerte damit ihren Anteil auf 14,0 (Vorjahr:
13,8) Prozent.

Der Flottenanteil der konventionellen Stiickgut-
frachter und Ro/Ro-Schiffe hat von 9,4 Prozent auf
9,0 Prozent abgenommen.




BREMERHAVEN: Die Welt-
containerflotte ist zuletzt
auf einen Anteil von

14 Prozent angestiegen.

WELTHANDELSFLOTTE nach Schiffstypen WELTHANDELSTONNAGE in Mio. TDOW

zur Jahresmitte 2009 zur Jahresmitte 2009

Containerschiffe

Recht unterschiedlich ist die Altersstruktur
bei den Schiffstypen: Die Massengutfrachter wei-
sen einen groflen Anteil an dlterer Tonnage auf.
Hier besteht in den kommenden Jahren ein hohes
Abwrackungspotential. Wihrend die iiber 15 Jahre
alte Tonnage bei den Bulkcarriern einen Anteil von
36 Prozent einnimmt, betrdgt die entsprechende
Zahl bei den Containerschiffen nur 15 Prozent. Die
Oltankertonnage kommt auf einen giinstigen An-
teil von 22 Prozent an élterer Tonnage. Im Jahr 2002
musste fiir diese Altersgruppe noch ein Anteil von ca.
38 Prozent ausgewiesen werden.

Der Flaggenmix

Die Welthandelsflotte fahrt aktuell unter mehr als 175
verschiedenen Flaggen. Ein Grofiteil dieser Flotte ist
nicht im Ansissigkeitsstaat der Schiffseigner regis-
triert. Unter den Top 10 Flaggen der Welthandelsflot-
te befinden sich nach den Angaben von LR-Fairplay
daher sechs Staaten mit den sogenannten ,,offenen®
Schiffsregistern.

Unverédndert ist die Reihenfolge der beiden fiih-
renden Flaggen. Panama bleibt mit einem Anteil an
der Welthandelsflotte (in BRZ) von 22,5 Prozent an
erster Position vor Liberia mit 10,4 Prozent. An dritter
Stelle folgt nun erstmals die Flagge der Marschall-In-
seln mit einem Tonnageanteil von 5,6 Prozent vor den
Bahamas mit 5,5 Prozent. Hongkong, Singapur und
Griechenland nehmen mit jeweils 5,1 Prozent, 4,9
Prozent und 4,8 Prozent die nichsten Positionen ein.

Die deutsche Flagge ist nach dieser an der Flag-
genfithrung und Bruttoraumzahl der Schiffe ausge-
richteten Statistik um knapp 14 Prozent gewachsen
und festigt mit einem Anteil von 1,9 Prozent der
Welthandelsflotte den 13. Rang.
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Die Welthandelsflotte nach Eignern

Die Welthandelsflotte teilt sich Mitte des Jah-
res 2009 auf Eigner aus tiber 130 Landern auf
(Schiffe tiber 1.000 BRZ). An der fihrenden Po-
sition stehen erstmals die japanischen Reedereien
mit einem Anteil an der Welthandelsflotte von
14,9 Prozent vor griechischen Schifffahrtsunter-
nehmen mit 13,6 Prozent. Die deutsche Handels-
flotte folgt mit 9,2 Prozent auf dem dritten Rang
vor China mit 7,3 Prozent. Die nachsten Platze be-
legen die USA mit einem Anteil von 4,0 Prozent,
Norwegen mit 3,7 Prozent und Stidkorea mit 3,3
Prozent.

Im européischen Wirtschaftsraum nimmt der
deutsche Schiftfahrtsstandort hinter Griechenland
den zweiten Rang ein. Nach dieser Statistik werden
von den Reedereien aus den EU-Mitgliedstaaten
35 Prozent und vom europdischen Wirtschafts-
raum 39 Prozent der Welthandelsflotte kontrol-
liert.

Im Containersegment bleiben deutsche Reede-
reien unangefochten auf der Spitzenposition. Hier
belegen sie mit groflem Vorsprung mit 34,2 Pro-
zent der Stellplatzkapazitit weltweit den ersten
Platz vor Reedereien aus Japan, Ddnemark und
China. In den weiteren Segmenten sind die Natio-
nalititen der Eigner wie folgt aufgeteilt: Wihrend
in der Tankerflotte griechische Reedereien vor ja-
panischen Schiftffahrtsgesellschaften dominieren,
ist dies in der Bulkerflotte umgekehrt. Deutsche
Reeder rangieren in diesen Segmenten jeweils auf
Platz vier und fiinf. Die Japaner stehen an der Spit-
zenposition der iibrigen kontrollierten Trocken-
gutfrachter. Deutsche Reeder belegen hier unver-
andert den vierten Platz. -
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fihrte zusammen mit erneut auf Rekordniveau

liegenden Ablieferungen zu einer Reduktion
des Bestellbestands. Nach dem Allzeithoch Ende des
dritten Quartals 2008 ging dieser weltweit um zwolf
Prozent zuriick und umfasste nach den vorerst be-
kannten Ergebnissen von Lloyd’s Register — Fairplay
zur Jahresmitte 2009 insgesamt 8.355 Handelsschiffe
mit 331,6 Mio. BRZ, ein nach wie vor hohes Volu-
men.

Im ersten Halbjahr 2009 verzeichneten die welt-
weiten Neubaubestellungen einen noch nie dagewe-
senen Tiefstand. Sie brachen um ca. 93 Prozent gegen-
tiber dem Vorjahreszeitraum
ein. Gleichzeitig versuchen

D ie starke Zurtickhaltung bei Neubaubestellungen

WELTAUFTRAGSBESTAND NACH SCHIFFSTYP

285 Einheiten mit 13,2 Mio. BRZ auf die chinesischen
Werften. Siidkorea verlor, ausgehend von einem An-
teil von knapp 47 Prozent im Vorjahreszeitraum,
deutlich an Marktgewicht und liegt nun mit einem
Anteil von 35 Prozent der weltweit in 2008/2009 plat-
zierten Auftrage an der zweiten Position vor Japan
mit ca. 15 Prozent. Auf den nachfolgenden Plitzen
rangieren die Werften der Philippinen, Indiens und
Brasiliens.

Produktion

Die weltweite Neubauproduktion verzeichnete ge-
geniiber dem Rekordvolumen aus dem Vorjahres-
berichtszeitraum eine
nochmalige Steigerung um

die Auftraggeber Auftrage
zu dndern, Ablieferungster-
mine zu verzogern und Be-

Angaben in Prozent

gut 20 Prozent. Von Jahres-
mitte 2008 bis Jahresmitte
2009 expandierte das Ablie-

ferungsvolumen auf 2.165

K 797 Trockenfrachter 117 Fahrgastschiffe
stellungen zu streichen, um ||
das Volumen der fertig ge- 7% Gastanker

stellten Schiffe zu verringern

Handelsschiffe mit rund
70 Mio. BRZ. Daran waren
Ol- und Produktentanker
mit ca. 29 Prozent, Massen-
gutfrachter mit 21 Prozent

.. 4,77
und zukiinftige Uberkapazi- Chemikalien- 4637
titen zu begrenzen. tanker Gesamt Bulk Carrier
T 331,6 Mio
Auftragsvergabe Container- i
schiffe

Im Berichtszeitraum
2008/2009 ist die Neubau-
nachfrage im Weltschiffbau

massiv eingebro chen und Quelle: Lloyd's Register - Fairplay,

Stand zur Jahresmitte 2009

19,77 01- und Produktentanker

und Containerschiffe mit
einem Anteil von 20 Pro-
zent beteiligt. Wahrend hier
die Produktion bei den Ol-
und Produktentankern und

verzeichnete gegeniiber dem

Vorjahreswert einen Riick-

gang von knapp 74 Prozent. So verbuchten die Schiff-
bauunternehmen nach den Angaben von Lloyd’s Re-
gister — Fairplay von Mitte 2008 bis Mitte 2009 ca. 760
Auftrége fiir Handelsschiffe mit 33,4 Mio. BRZ.

Damit entsprachen die Auftragseingdnge ge-
messen an der Bruttoraumzahl nicht einmal der
Hailfte der im selben Zeitraum fertig gestellten
Schiffe, so dass die Ablieferungen nun erstmals seit
2001/2002 wieder iiber den Neubaubestellungen la-
gen. An diesem Auftragsvolumen waren Schiittgut-
frachter mit 51 Prozent, Ol- und Produktentanker
mit 31 Prozent und Containerschiffe mit 9 Prozent
beteiligt. Insgesamt wurde fiir jeden dieser Haupt-
schiffstypen eine deutlich niedrigere Nachfrage ver-
zeichnet, wobei diese bei den Containerschiffen seit
dem Ende des dritten Quartals 2008 fast gegen Null
tendierte.

Der Grofiteil der im Berichtszeitraum neu plat-
zierten weltweiten Auftrige ging weiterhin an die
asiatische Schiftbauindustrie. Mit einem Anteil von
39 Prozent entfiel das grofite Ordervolumen mit ca.

Bulkcarriern um jeweils 53

und 25 Prozent ausgeweitet
wurde, verzeichneten die Ablieferungen von Con-
tainerschiffen im Vergleich zum Vorjahreszeitraum
einen Riickgang von 12 Prozent.

Siidkorea vergroBert Abstand

Stidkorea nimmt mit knapp 29 Mio. BRZ und einem
Anteil von 41 Prozent weiterhin die fithrende Rolle
ein und vergroflert damit den Abstand zu den nach-
folgenden Schiffbaustandorten Japan und China, de-
ren Ablieferungen nur 65 bzw. 57 Prozent des siid-
koreanischen Volumens entsprachen.

Insgesamt ergeben sich fiir Japan und China
Marktanteile von jeweils 27 und 23 Prozent, wobei
die Volksrepublik ihre Kapazititen um 43 Prozent
gegeniiber dem Vorjahreszeitraum deutlich ausge-
weitet hat. Deutschland liegt mit einem Anteil von
1,6 Prozent auf Rang vier.

Auftragshestand

Nach der bisher vorliegenden Schiffbaustatistik von
Lloyd’s Register — Fairplay hat sich der Auftrags- =
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> bestand von Handelsschiffen zwischen Mitte
2008 und Mitte 2009 um 24,6 Mio. BRZ auf 331,6
Mio. BRZ reduziert. Es ist davon auszugehen, dass
die Auftragslage tatsdchlich niedriger einzustufen
ist, da es vielfach zu Streichungen von Neubaube-
stellungen gekommen ist bzw. noch Streichungen
zu erwarten sind.

Die Massengutschiffe
machten daran, gemessen in

TOP 5 SCHIFFBAUNATIONEN

Aktivitaten der Auftraggeber nach Landern

Am Auftragsbestand zur Jahresmitte 2009 von 8.355
Handelsschiffen sind nach Angaben von LR-Fairplay’s
Schiffbaustatistik Besteller aus {iber 66 Landern be-
teiligt. Demnach haben griechische Auftraggeber mit
45,7 Mio. BRZ, was 13,8 Prozent der Weltauftragslage
entspricht, den grofiten Anteil, gefolgt von Deutsch-
land mit 12,3 Prozent, Japan
mit 10 Prozent und China mit

BRZ, 46 (Vorjahr: 40) Prozent,
die Ol- und Produktentanker

20 Prozent und Container- -

nach Schiffstypen; in Mio.

9,8 Prozent. Dahinter befinden
sich die Bestelllinder Stidkorea,
Hongkong und Norwegen mit

BRZ

schiffe 18 Prozent aus. An die-
ser weltweiten Auftragslage ist
der Schiffbaustandort Korea
mit 1.953 Handelsschiffen mit
119,6 Mio. BRZ, entsprechend

100

80

60

einem Volumen von jeweils
iiber 10 Mio. BRZ. Als ein-
zige der TOP-7-Auftraggeber
vergrofierte die Volksrepublik
ihren Orderbestand gegeniiber

I Tanker
M Bulker
[ Container
sonstige Schiffe

einem Anteil von 36 Prozent,
fithrend beteiligt. Dahinter
rangiert dicht gefolgt mit
einem Anteil von 35 Prozent
die Schiffbauindustrie Chinas,
die ihren Auftragsbestand auf 0

40

20

dem Vorjahr. Im Marktseg-
ment Containerschiffe blei-
ben deutsche Reedereien mit
einem Anteil von 36,5 Prozent
unverandert und, ihrem Anteil
an der weltweiten Container-

Quelle: Lloyd's Register - Fairplay, Stand zur Jahresmitte 2009

. : . & & & & S . -

3.281 Schiffe mit 116,3 Mio. S NS @é‘\ « schiffsflotte entsprechend, die
BRZ als einzige der drei grof3- T grofiten Auftraggeber, gefolgt
en .Schiffbauléi.nder im Yer— DEUTSCHES AUFTRAGSBUCH von China mit 7,4 Prozent.
gleich zum Vorjahr ausweiten )
konnte. nach Schiffbaulandern Ausblick

Japan liegt mit 18 Prozent 16,000 Unklar bleibt, inwieweit die be-
an der weltweiten Auftragslage stellten Schiffe planméaf3ig abge-
an dritter Position. Dahinter g liefert werden konnen bzw. aus
folgen Werften von den Phi- 2000 £ finanziellen Griinden von Stor-
lippinen, aus Vietnam, Indien 3 nierungen betroffen sind. Das in
und Deutschland (0,8 Prozent). 8000 5; der ersten Jahreshalfte 2009 ab-
Insgesamt entfallen auf ostasia- £ gelieferte Neubauvolumen von
tische Werften iiber 90 Prozent 4 £ 38 Mio. BRZ im Verhiltnis zu
des Weltauftragsbestands, west- % den fiir die verbleibenden sechs
europaische Schiffbaulander 0 £ Monate 2009 planmif3ig anste-
halten am Weltorderbuch einen & @ \'&é\, .Q@ & & @ Ny henden Fertigstellungen von ca.
Anteil von 1,9 Prozent (Vorjahr: N @@@, > 72 Mio. BRZ zeigt einen deut-

2,6 Prozent).

Im Containersegment befanden sich zur Jah-
resmitte 2009 1.028 Einheiten mit einer Kapazitit
von insgesamt 5,35 Mio. Twenty Foot Equivalent
Units (TEU) in Bau und Auftrag (Vorjahr: 6,49 Mio.
TEU), darunter 329 Schiffe mit einer Kapazitit zwi-
schen 2.000 und 4.999 TEU, 130 Schiffe zwischen
5.000 und 7.499 TEU und 256 Schiffe mit iiber
7.500 TEU.

VDR JAHRESBERICHT 2009

lichen Uberhang in der zweiten
Jahreshilfte. Dieser Uberhang kann so voraussicht-
lich nicht im Berichtsjahr realisiert werden, da bei-
spielsweise Werftkapazititen in Folge von finanziellen
Engpissen und Uberkapazititen nicht mehr so stark
ausgeweitet bzw. sogenannte ,Greenfield Yards“ nicht
mehr errichtet werden. Welche Auswirkungen dies
auf die zukiinftige Auftragslage und das Ablieferungs-
programm hat, bleibt abzuwarten. -




UMBAU: Eine der letzten Sektionen
fiir ein Containerschiff wird zu
Sietas geliefert. Die Werft stellt
sich auf Spezialschiffbau um.
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Arktis: Der Nordliche
Seeweg wird schiftbar

Erstmals haben Handelsschiffe die Nordostpassage von Asien nach Europa durchquert.

Die historische Premiere gelang zwei Schiffen aus Bremen.

und ,,Beluga Foresight® werden — wie auch die

Amundsens ,,Gjoa“ und Nordenskjolds ,,Vega“
- in die Geschichte der Entdeckung der Arktis einge-
hen. Den beiden Handelsschiften der Beluga-Gruppe
gelang in 2009 die Durchquerung der Nordostpassa-
ge von Asien nach Europa.

Erméglicht hat die Durchquerung der Nordost-
passage der Klimawandel, durch den in den Sommer-
monaten die Eisausbreitung in der Arktis geringer
und das Eis insgesamt diinner ist. Gleichwohl bleibt
die Arktisfahrt schwierig: die Reise der Beluga-Schiffe
erforderte eine intensive Vorarbeit durch die Ree-
derei. Die Schiffe mussten fiir das schwierige Revier
ausgeriistet, die Mannschaften vorbereitet und die
russische Biirokratie iiberwunden werden. Das neue
Fahrtgebiet stellt viele Herausforderungen an alle Be-
teiligten. Kiisten- und Flaggenstaaten miissen die Na-
vigations- und Kommunikationsmittel bereitstellen,
die in stidlichen Gefilden iib-
lich sind. Lebensrettungs- und
Umweltschutzstrukturen miis-
sen fiir den hohen Norden ge-
schaffen werden. Regelungen,
die der Wahrung hoheitlicher
Anspriiche der Arktisanrainer
dienen, miissen unter Wah-
rung des Seevolkerrechts ge-
troffen werden.

Die beiden deutschen Schiffe ,,Beluga Fraternity“

DURCHFAHRT: Die Durchquerung
der Nordostpassage durch eine
deutsche Reederei wurde in der

internationalen Presse
als Triumpf gefeiert.
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EU will Schiffssicherheit in der Arktis fodern

Im November 2008 hat die Europdische Kommis-
sion im Zuge ihrer ,integrierten Meerespolitik“ die
Denkschrift ,,Die Européische Union und die Arktis*
ver6ffentlicht. Danach will die EU-Kommission die
Umsetzung von Verpflichtungen in den Bereichen
Navigationsregeln, Schiffssicherheit und Routenfiih-
rungs- und Umweltstandards in der Arktis fordern.
Dabei will sie insbesondere die Arbeiten der IMO
in diesen Bereichen unterstiitzen. Die Kommission
will sich auch dafiir einsetzen, dass eine Benachtei-
ligung von ausldndischen Schiffen etwa bei Gebiih-
ren oder bei der Verpflichtung zur Routenberatung
oder Eisbrecherannahme vermieden wird. Sie strebt
zudem eine Verbesserung der Satellitenabdeckung
arktischer Meeresraume an. Damit konne - so die
Kommission - der Schiffsverkehr besser tiberwacht
und schneller auf Notfille reagiert werden. Sie regt
zudem die Einstufung einiger arktischer Schifffahrts-
wege als besonders empfindliche
Meeresgebiete an.

Richtlinien der IMO

Die IMO befasst sich seit lin-
gerem im Schiffssicherheits-
ausschuss (MSC) und im Mee-
resumweltausschuss (MEPC)
mit der Polarfahrt in der Arktis
und Antarktis. Sie wird Richt-
linien fiir den Schiffsbetrieb in
eisbedeckten Gewissern ver-
pflichtend einfiihren. Unabhan-
gig davon befasst sich auch der
IMO-Unterausschuss Training
and Watchkeeping (STW) mit
neuen Standards fiir die Eis- =
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* EISFREI- Mit der
Klimaveranderung s
wird der Nordliche e
Seeweg immer
haufiger eisfrei.
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BELASTUNG: In der
arktischen Schifffahrt
werden Menschen und

Schiffe ungewohnten
Belastungen ausgesetzt.

A-—"

—> fahrt, die zunéchst aber nur empfehlenden Cha-
rakter erhalten sollen. Der Untersuchungsbericht
zum Untergang des Kreuzfahrtschiffes ,,Explorer
in der Antarktis stellt weitere Schiffssicherheitsstan-
dards zur Diskussion.

Praktische Empfehlungen vom Arktischen Rat

Zu den Uberlegungen beitragen wird sicherlich auch
die Bewertung des Arktischen Seeverkehrs (AMSA),
die der Arktische Rat im April 2009 herausgegeben
hat. In einem umfassenden, 194-seitigen Bericht geht
der Rat auf Geographie, Geschichte, Rechtsrahmen,
gegenwartige Schiffsverkehre und Szenarien fiir die
Zukunft ein. Er befasst sich zudem mit sozial- und
umweltpolitischen Fragestellungen. Aus der Analyse
leitet der Rat zahlreiche Empfehlungen ab, sowohl

technischer als auch rechtlicher Art, deren Umset-
zung sich direkt auf die arktische Schifffahrt auswir-
ken wiirden.

US-Arktispolitik konkretisiert

Als eine seiner letzten Amtshandlungen hat US-Pra-
sident George W. Bush auch die amerikanische Ark-
tispolitik im Januar konkretisiert. Danach seien zur
Gewihrleistung eines sicheren und umweltfreund-
lichen Seehandels in der Arktis Mafinahmen wie Le-
bensrettungseinrichtungen, Nah- und Fernnavigati-
onsmittel, Schiffsverkehrsmanagement in besonders
riskanten Gebieten, Eisbergwarnungen und andere
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\v Meereisinformationen sowie effektive Schiffssicher-
/) .J. \ PREMIERE: Die erste heitsstandards unverzichtbar. Zum amerikanischen

Befahrung der Nordost-
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Maf3nahmenkatalog gehoren ferner vorgegebene
Schiffsrouten, Verkehrstrennungsgebiete, neue Un-
terwassergerduschnormen, neue Abkommen zur
Bekimpfung von Umweltverschmutzung durch Ol
und Gefahrgut sowie iiberarbeitete und verscharf-
te IMO-Regeln fiir die Eisfahrt. Die Leitlinien der
US-Exekutive setzen auf die Staatengemeinschaft: Sie
fordern ausdriicklich den Beitritt der USA zum UN-
Seerechtsiibereinkommen und stiitzen internationale
Gremien wie den Arktischen Rat und die IMO.

Der VDR verfolgt die Entwicklungen intensiv
und bringt sich auf nationaler und internationaler
Ebene in die Beratungen ein. Dabei gilt es, die In-
teressen der deutschen Schifffahrt in diesem neuen,
zukunftstrachtigen Fahrtgebiet zu wahren.

Der VDR beteiligt sich auch an der deutsch-rus-
sische Arbeitsgruppe zur Nutzung des Nordlichen
Seeweges. Die Gruppe konnte 2009 nach russischen
Zusagen endlich das Forschungsvorhaben ,,Entwick-
lung einer Eis-Routen-Optimierung als Vorausset-
zung fiir eine wirtschaftliche Nutzung des Nord-
lichen Seeweges“ auf den Weg bringen. Deutsche
und russische Firmen sowie Institutionen sind hier
beteiligt. Ziel ist eine den Schiffsbesatzungen direkt
zur Verfugung gestellte Eisvorhersage (Eis-Routen-
Optimierung), die verschiedenen Modelle in einem
ibergreifenden Eisvorhersage- und Navigationssy-
stem zusammentfiihrt. Ein solches System wiirde we-
sentlich zu 6kologisch und 6konomisch vertretbaren
Schiffsverkehren in der Arktis beitragen. -
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Rotterdam Regeln

Das .Ubereinkommen der Vereinten Nationen iiber Vertrage iiber die internationale

Beforderung von Gutern ganz oder teilweise auf See” wurde acht Jahre verhandelt.

ZEREMONIE: 16 Nationen bei der Unterzeichnung am 23.09.2009.

handlungen in der Handelsrechtskommission

der Vereinten Nationen (UNCITRAL) hat die
UN-Generalversammlung im Dezember 2008 ein
,Ubereinkommen iiber Vertrége iiber die internatio-
nale Beférderung von Giitern ganz oder teilweise auf
See® beschlossen. Am 23. September 2009 wurde es
zur Zeichnung und Ratifikation durch die Staaten in
Rotterdam ausgelegt und erhielt deshalb den Namen
»Rotterdam Regeln® Ziel des neuen Ubereinkom-
mens ist die von der Schifffahrt seit langem befiir-
wortete Vereinheitlichung des Beforderungsrechts
iber See und der anschlieflenden Landstrecken im
Vor- und Nachlauf zu Seetransporten. Es soll die gel-
tenden Ubereinkommen iiber die Seebeférderung
(Haager Regeln, Haager-Visby Regeln und Hamburg
Regeln) und abweichende oder iiberholte nationale
Rechtsvorschriften einzelner Staaten ersetzen. Letz-
teres ist von erheblicher praktischer Bedeutung vor
allem fiir die Verkehre mit den USA und China.

Die Rotterdam Regeln verschieben die Risiko-
verteilung bei Transportschaden zwischen Seebe-
forderern und Reedern auf der einen Seite und den
Verladern und Ladungseigentiimern auf der ande-
ren Seite. Die traditionellen Haftungsfreistellungen
fir nautisches Verschulden und die Beschrankung
der Haftung des Verfrachters nur auf die anfingliche
See- und Ladungsuntiichtigkeit entfallen. Aulerdem
werden die Haftungshochstsummen bei Verlust oder
Beschadigung von Giitern von zwei auf drei Son-
derziehungsrechte (SZR) pro Kilogramm oder von
666,67 SZR auf 875 SZR pro Packungseinheit erhoht.
Aufgenommen wurden auch die Haftung des Befor-
derers fiir Verspatungsschidden und die Verldngerung

N ach 12-jahriger Diskussion und 8-jahrigen Ver-
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der Verjahrungsfrist. Die Rotterdam Regeln finden
grundsétzlich bei allen Beférderungen Anwendung,
sofern sie zumindest teilweise als internationale Be-
forderungen tiber See laufen. Neu sind die Regeln fiir
eine papierlose Vereinbarung und Abwicklung von
internationalen Seetransporten. Die Rotterdam Re-
geln sind nicht zwingend anzuwenden. Die Vertrags-
parteien kénnen Haftungsregelungen vereinbaren,
die von der gesetzlichen Regelhaftung abweichen.
Zuléssig sind Rahmenvertrige iiber den Seetrans-
port grolerer Giitermengen iiber einen bestimmten
Zeitraum (Volumenvertrage), die die Haftung des
Verfrachters beschrianken oder erweitern.

Insgesamt sind die Rotterdam Regeln ein Kom-
promiss zwischen den wirtschaftlichen Interessen der
am Seetransport Beteiligten. Sie wurden in den Ver-
handlungen ausfiihrlich diskutiert und abgewogen.
Die vor allem vom Européischen Verladerkomitee
(ESC) nachtriglich geduflerte Kritik geht dariiber
hinweg und ignoriert, dass die US-Verladerorgani-
sation NITLeague das neue Ubereinkommen aus-
driicklich unterstiitzt.

Das Ubereinkommen tritt nach Annahme durch
20 Staaten in Kraft. Bis Ende Oktober 2009 haben
20 Staaten durch Zeichnung bekundet, dass sie Ver-
tragsstaaten des Ubereinkommens werden wollen.
Darunter sind im Welthandel so bedeutende Staaten
wie die USA, aber auch sieben europiische Staaten
mit ausgepragten Schifffahrtsinteressen wie Dane-
mark, Griechenland, die Niederlande, Norwegen und
Frankreich. Es gibt Anzeichen, dass auch China die
Rotterdam Regeln iibernimmt. Damit sind die Aus-
sichten fiir ein zeitnahes Inkrafttreten gestiegen und
eine realistische Alternative zu der nétigen internati-
onalen Rechtsvereinheitlichung ausgeschlossen.

Deutschland hat das Ubereinkommen noch
nicht gezeichnet. Der VDR hatte die Bundesregie-
rung Mitte des Jahres gebeten, das Ubereinkommen
ebenfalls zu zeichnen und spiter zu ratifizieren. Die
Bundesministerin der Justiz lehnte die Zeichnung
ab und erklérte, die Bundesregierung wolle abwar-
ten, bis feststehe, ob sich das Ubereinkommen welt-
weit durchsetze. Angesichts der steigenden Zahl von
Zeichnungen wird sich der VDR bei der neuen Bun-
desregierung erneut dafiir einsetzen, dass Deutsch-
land als einer der wichtigsten Staaten im Welthandel
und im Weltseeverkehr das neue Ubereinkommen
tibernimmt. Eine Entscheidung dartiber ist auch fiir
die anstehende Reform des deutschen Seehandels-
rechts im 5. Buch des HGB unausweichlich, die das
Seefrachtrecht einschlief3t. Weder international noch
national ist ein deutscher Sonderweg angebracht. E




FRACHTSCHIFFFAHRT:
Das HNS-Ubereinkommen
regelt die Haftung bei
unverpackten Gefahr-
giitern auBer OL.

HNS-Ubereinkommen regelt
Haftung fiir Gefahrgiiter

Nach langjahrigen Verhandlungen hat der IMO-Rechtsausschuss die letzten Hiirden fiir

eine Verabschiedung des Ubereinkommens aus dem Weg geraumt.

Transport gefahrlicher Giiter tiber See von 1996

(HNS-Ubereinkommen) regelt die Haftung fiir
Schéden, die bei der Beférderung von gefédhrlichen
Giitern aufler Ol der Umwelt oder

Das Ubereinkommen iiber die Haftung beim

der Vielzahl der Empfinger administrativ nicht in
den Griff zu bekommen war. Die IMO hat deshalb
nach Wegen gesucht, dieses Problem zu iiberwinden
und das von der Schifffahrt unterstiitzte Inkrafttre-

ten des HNS-Ubereinkommens zu

Dritten zugefiigt werden. Der Schiffs- p— ermoglichen.

eigentiimer haftet nach den Grund- —— - ; .

sitzen einer Gefihrdungshaftung T Verpackte Giiter befreit

dhnlich wie fiir Olschiden nach dem rFE®w '.".' Im Friihjahr dieses Jahres hat der
Olhaftungsiibereinkommen und muss w " - IMO-Rechtsausschuss nach langjéh-
eine Versicherung seines Haftungsri- ! — t E - riger Diskussion den Entwurf eines
sikos durch eine Bescheinigung des w5 - Protokolls zur Ergianzung des HNS-
Flaggenstaates oder des Anlaufstaates B ey il Ubereinkommens beschlossen. Das

nachweisen. Die Haftung ist je nach
Schiffsgrofle bis zu einem Betrag in
Hohe von 100 Mio. Sonderziehungs- "
rechten (SZR) beschriankt. Schiden,
die dariiber hinausgehen, muss ein
Entschidigungsfonds (HNS-Fonds)
bis zur Héhe von 250 Mio. SZR aus-
gleichen, dessen Beitrige von den
Empfingern der Gefahrgiiter erhoben werden miis-
sen.

Das HNS-Ubereinkommen ist vor allem deshalb
bisher nicht in Kraft getreten, weil die Beitragserhe-
bung fiir gefihrliche Giiter in verpackter Form wegen

z3 2044
——

GEFAHRGUT: Haftung fiir un-
verpackte Giiter neu geregelt.

Protokoll sieht vor, dass verpackte
Giiter von der Beitragspflicht zum
HNS-Fonds befreit werden sollen. Die
fiir die Entschadigung im Bereich der
verpackten gefdhrlichen Giiter noti-
gen Mittel des HNS-Fonds miissen
nach dem Protokoll durch die Emp-
fanger von gefihrlichen Massengiitern
mitgetragen werden. Dafiir wird die Reederhaftung
angehoben. Der Entwurf soll einer Diplomatischen
Staatenkonferenz im April 2010 zur Verabschiedung
vorgelegt werden. Diese Konferenz muss auch tiber
die Erhohung der Reederhaftung befinden. -
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eee INTERNATIONALE SCHIFFFAHRT

Consultative Shipping Group

Die in der Beratenden Schifffahrtsgruppe (CSG) zusammengeschlossenen Schifffahrts-

verwaltungen aus 18 Staaten besprachen wichtige schifffahrtspolitische Themen.

Welthandelstonnage nach Eigentum vertreten,

tauschten sich iiber die Auswirkungen der Fi-
nanzkrise auf die Schiftfahrt, iiber Gefahrenabwehr-
mafSnahmen und tiber Umweltthemen aus. Sie unter-
strichen dabei die Notwendigkeit, fiir Marktzugang
und gegen Protektionismus einzutreten. Zuletzt ist
die Gruppe auf diplomatischem Weg erfolgreich ge-
gen die Frachtsteuer in Vietnam und gegen venezo-
lanische Ladungslenkungsmafinahmen vorgegangen.
Sie befasst sich weiter mit der staatlichen Einfluss-

Die Staaten, die gemeinsam rund 50 Prozent der

mafnahme bei der Gestaltung von Umschlagentgel-
ten in Indonesien.

In einem von unserem internationalen Dach-
verband ICS mitorganisierten Seminar fiir die CSG
besprachen Schifffahrts- und Regierungsvertreter
die Finanzkrise, die Arktisfahrt und nationale Schift-
fahrtspolitik. Der VDR hatte dabei die Gelegenheit,
in einem Vortrag seine Standpunkte zur Fortfithrung
der erfolgreichen deutschen Schiftfahrtspolitik und
zum Internationalen Klimafonds fiir die Schiftfahrt
darzulegen. =

Internationales
Verkehrsforum

Spyros Polemis setzt sich fiir interna-

tionale Regelungen der Schifffahrt ein.

nale Verkehrsforum zu dem Thema ,Verkehr

fiir eine globale Wirtschaft“ getagt. Verkehrs-
minister und hochrangige Ministeriumsvertreter
aus rund 50 Staaten — darunter allen Industrie-
staaten - diskutierten die Auswirkungen der Fi-
nanzkrise auf den Verkehrssektor mit Vertretern
der Wirtschaft, der Hochschulen und anderer
Bereiche.

Der Vorsitzende des VDR-Dachverbandes
ICS, Spyros Polemis, vertrat die Schifffahrt auf
den Podien und hob deutlich die Notwendigkeit
freier Markte — auch in Zeiten der Krise — und
einer international abgestimmten Herange-
hensweise bei allen die
Schifffahrt betreffenden
Themen hervor. Dies
sei gerade beim Kli-
maschutz von heraus-
ragender Bedeutung.
Das Forum wird im Mai

P 2010 erneut zusammen-
LEIPZIG: Ort'des kommen. Auf der Tages-
ordnung wird dann das
Thema ,Verkehr und
Innovation® stehen. B

Ende Mai 2009 hat in Leipzig das Internatio-

Internationalen
Verkehrsforums
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Welthandels-
organisation

WTO kann noch keine merklichen Fort-

schritte bei der Doha-Runde vermelden.

PASCAL LAMY: Keine Fortschritte bei der Doha-Runde.

Wiederbelebung der Doha-Runde zu ver-

zeichnen. Die Schifffahrt fordert seit Lan-
gem eine Einbeziehung des Wirtschaftszweiges
in das Allgemeine Abkommen iiber den Handel
in Dienstleistungen. Dadurch wiirde ein verbind-
licher Rechtsrahmen fiir den internationalen
Handel zur See geschaffen, der durch belastbare
Streitschlichtungsmechanismen durchgesetzt
werden kann. Zudem wiirde der Abschluss den
Welthandel beleben. Aber weder ein Minister-
treffen in Neu Delhi noch der G-20-Gipfel in
Pittsburgh fithrten zu Fortschritten. Wesentliche
Hindernisse bleiben das Vorgehen bei Industrie-
glitern und Agrarsubventionen. -

Keine merklichen Fortschritte sind in der




Kanadische Importzolle

Lolle auf die zeitweilige Einfuhr von Schiffen wichtiger Verhandlungspunkt.

he Zélle auf die zeitweilige Einfuhr von Schiffen

verhingt. Dieses Vorgehen wird wichtiger Ver-
handlungspunkt bei den in diesem Jahr angelaufe-
nen Verhandlungen tiber ein Freihandelsabkommen
zwischen der Europdischen Union und Kanada sein.
Darauf hat der Verband in Abstimmung mit anderen
maritimen Verbanden gegeniiber der Bundesregie-
rung und auch der Européischen Kommission hin-

Kanada hat zum Schutz heimischer Werften ho-

gewirkt. Kanada verlangt Zolle zwischen 15 und 20
Prozent des Schiffswertes bei der Einfuhr von Schif-
fen. Bei der zeitweiligen Einfuhr von Motorschiffen,
die im Inlandverkehr eingesetzt werden sollen, wird
der Zoll zeitanteilig erhoben. Kanada diskriminiert
dabei die EU-Staaten, denn mit einigen Staaten, da-
runter Schiffbauland Korea, ist ldngst vereinbart, die
Z0lle abzubauen. Aus Sicht des Verbandes sind die
Importzolle schnellstmoglich abzuschaffen. =

Bilaterale Abkommen

Albanien

Der Schiftfahrtsvertrag zwischen
Albanien und Deutschland ist un-
terschriftsreif. Bei der Verhand-
lungsrunde im Marz 2009 in Berlin konnte der Ent-
wurf paraphiert werden. Er entspricht vollstandig
dem deutschen Musterabkommen. Er gewéhrleistet
die Freiheit des Seeverkehrs, Gleichbehandlung in
den Hifen, die Niederlassungsfreiheit, den freien Ka-
pitalverkehr, einen erleichterten Landgang und auch
eine Zusammenarbeit bei Seenotfillen. AufSerdem
enthalt der Entwurf eine Streitschlichtungsklausel.

Philippinen

Erste neue Ansitze fiir den Ab-

schluss eines deutsch-philippi-

nischen Schifffahrtsabkommens
ergaben sich aus einem vom VDR initiierten Treffen
im Marz 2009 in Berlin. Bei dem informellen Ge-

sprach wurden die offenen Punkte identifiziert und
abgegrenzt. Aus Sicht des VDR wire der Abschluss
eines Abkommens mit dieser wichtigen Seefahrerna-
tion sehr zu begriifien.

Libyen

Deutliche Fortschritte konnten bei

den deutsch-libyschen Verhand-

lungen um ein Schifffahrtsabkom-
men erreicht werden, die Anfang Oktober in Tripolis
stattfanden. Das Prinzip der Gleichbehandlung in
den Hifen, eine generelle Meistbegiinstigungsklau-
sel, das Prinzip des freien Marktzugangs und der freie
Devisentransfer konnten in den Abkommensentwurf
iibernommen werden. Zudem wurde die freie Wahl
von Schiftfahrtsagenturen vereinbart. Offen blieb die
genaue Ausgestaltung der Drittflaggenregelung, der
Niederlassungsfreiheit und der Klauseln zu den Pass-
dokumenten von Seeleuten. =

EU-Schifffahrtsabkommen

Konstruktive Anwendung des Abkommens mit China, Stagnation mit Indien.

China
Das EU-China-Schifffahrtsabkom-

men wird seit seiner Unterzeich-
nung 2002 angewandt. Es bietet
die Grundlage fiir einen regelmifigen Austausch
zwischen der chinesischen und den EU-Schiftfahrts-
verwaltungen. Bei den letzten Gespréichen konnten
die Vertragsparteien insbesondere Themen wie den
Verkehr zwischen Taiwan und dem chinesischen
Festland, Férdermafinahmen fiir die chinesische
Flotte, Kabotage, Klimaschutz und Schiffssicherheit
besprechen.

Indien

" Keine Fortschritte konnten hinge-
gen bei den Bemithungen um ein
Schiftfahrtsabkommen zwischen

Indien, der EU und den EU-Mitgliedstaaten ver-
zeichnet werden. Nach zwei Verhandlungsrunden
in 2008 hat Indien offenkundig derzeit kein aus-
gepriagtes Interesse an einem solchen Abkommen.
Deutschland verfiigt bereits seit 1966 tiber ein bilate-
rales Abkommen. Darin wurden freier Wettbewerb,
freie Flaggenwahl, Gleichbehandlung in den Héfen
und freier Devisentransfer vereinbart. -

VDR JAHRESBERICHT 2009 “










.PRESTIGE":

Die Olspur des
Ungliickstankers
vor der spanischen
Kiiste.

eee SCHIFFFAHRTSENTWICKLUNG IN EUROPA

Strafrechtliche Verantwort-
lichkeit fur Umweltver-
schmutzungen des Meeres

Das europaische Umweltstrafrecht fiir die Meeresverschmutzung durch Schiffe ist

vereinheitlicht worden. Anderungen des deutschen Strafrechts sind nicht zu erwarten.

Jahr 2002 hat die Europdische Gemeinschaft

mit der Richtlinie 2005/35 und dem Rahmen-
beschluss des Rates 2005 667/J1 das Umweltstraf-
recht der Mitgliedstaaten im Bereich der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe vereinheitlicht und damit
in einigen EU-Mitgliedstaaten verscharft.

Die Schifffahrt kritisierte die Richtlinie als
Akt ihrer Kriminalisierung, weil sie zum Teil einen
schirferen Verschuldensmafistab anlegte als das
MARPOL-Ubereinkommen fiir ,unfallbedingte
Umweltverschmutzungen durch Ol oder Chemika-
lien vorsieht. 2008 entschied der Europiischen Ge-
richtshof (EuGH), dass die Richtlinie nicht gegen das
MARPOL-Ubereinkommen verstof3e, weil die EU
selbst keine Vertragspartei sei, und nicht gegen das
Internationale Seerechtsiibereinkommen, weil dieses
keine Individualrechte schiitze.

Ein EuGH-Urteil von 2007 iiber die Zustindig-
keitsverteilung zwischen Rat und EU-Kommission
hat die Giiltigkeit der Richtlinie in Frage gestellt und

N ach dem Untergang des Tankers ,,Prestige” im
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ihre Anpassung notwendig gemacht. Mit der Richtli-
nie 2009/123/EG wurde das Rechtsetzungsverfahren
im Oktober 2009 ohne wesentliche substanzielle An-
derungen der urspriinglichen Regelung abgeschlos-
sen. Lediglich Meeresverschmutzungen ohne Ver-
schlechterung der Wasserqualitit (,,minder schwere
Fille®) sollen straflos bleiben konnen.

Die Mitgliedstaaten miissen die Richtlinie in
ihrem Strafrecht umsetzen. Der Verband erwartet
jedoch keine wesentliche Anderung des deutschen
Strafrechts. -

e i Figh a5,

EUGH: Der
Europaische
Gerichtshof hat
mafigebliche
Urteile gefallt.




3. Schiftssicherheitspaket

Drei Jahre hat es gedauert von der Vorlage bis zum Beschluss. Im Marz hat das

Europaische Parlament dem 3. Schiffssicherheitspaket schlieBlich zugestimmt.

ein 3. Schiffssicherheitspaket durch die EU-

Kommission ist das Rechtsetzungsverfahren mit
der Zustimmung des Europdischen Parlaments zu
sieben Legislativakten im Marz 2009 abgeschlossen
worden. Die Europdische Gemeinschaft reagiert da-
mit im Anschluss an die fritheren Schiffssicherheits-
pakete Erika I und II auf den Untergang des Tankers
»Prestige” im Herbst 2002.

Die Aufstellung von Voraussetzungen fiir die
Anerkennung von Schiffsiiberpriifungs- und Schiffs-
besichtigungsorganisationen, die Einfithrung eines
Safe Sea Net Systems fiir die Schifffahrt in den eu-
ropéischen Gewdssern, die Anforderungen an die
Verantwortlichkeit von Flaggenstaaten zur Wahr-
nehmung ihrer internationalen Verpflichtungen und
die Vereinheitlichung der Seeunfalluntersuchung mit
dem Ziel der Gewinnung von Erfahrungen sind die
weniger direkt relevanten Rechtsakte in der Form von
Richtlinien.

Die EU-Mitgliedstaaten miissen ihr Recht in den
néchsten beiden Jahren anpassen, was fiir Mitglied-
staaten wie Deutschland geringere Anderungen erfor-
derlich macht als in anderen Mitgliedstaaten.

Drei der sieben Rechtsakte haben unmittelbare
praktische Auswirkungen auf die Schiftfahrt:

u Anstelle einer allgemeinen Uberpriifungsquote von
25 % sollen Schiffe in der Hafenstaatkontrolle zu-
kiinftig nach individuellen Kriterien differenziert
tiberpriift werden. Je nach Priorititsstufe (I oder II),

Drei Jahre nach der Vorlage von Vorschlagen fiir

BRUSSEL: Das 3.
Schiffssicherheitspaket
ist beschlossen.

Risikoprofil (Hoch, Standard, Niedrig) und weiteren
Faktoren soll die Uberpriifungsintensitit variieren
und sollen die Uberpriifungsintervalle zwischen 5
und 24 Monaten liegen. Der Verband begriif3t diese
Neuausrichtung.

® Mit einer Verordnung wird das Athener Uberein-
kommen von 2003 iiber die Haftung bei der Befor-
derung von Passagieren und deren Gepéck iiber See
in europaisches Recht iibernommen. Der Verband
begrifdt auch dies.

m Besonders umstritten war der Vorschlag der EU-
Kommission, die uneingeschrinkte Geltendma-
chung von Haftungsbeschrankungen fiir Seeforde-
rungen in den EU-Mitgliedstaaten davon abhéngig
zu machen, ob der Flaggenstaat Vertragspartei nach
dem Haftungsbeschrankungs-Ubereinkommen von
1996 ist. In langwierigen Diskussionen konnten die
EU-Kommission, der Rat und das Européische Par-
lament davon iiberzeugt werden, die Anwendung
der Haftungsbeschrinkungen des Ubereinkom-
mens in der EU nicht von der zivilrechtlich untaug-
lichen Bedingung abhéngig zu machen, dass der
Flaggenstaat Vertragsstaat des Ubereinkommens
ist. Die Richtlinie fithrt eine Versicherungspflicht
fir Schiffe unter den Flaggen der Mitgliedstaaten
und fiir européische Héfen anlaufende Schiffe unter
anderen Flaggen ein. Diese ist durch eine an Bord
mitzufithrende Versicherungsbescheinigung nach-
zuweisen. Der Verband halt diese Regelung zwar
nicht fiir erforderlich, aber hinnehmbar. -
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Passagierrechte-Verordnung

Seit Anfang dieses Jahrzehnts setzt sich die Europaische Union gemal dem von der

EU-Kommission veroffentlichten WeiBbuch .Die Europaische Verkehrspolitik bis 2010:

Weichenstellungen fiir die Zukunft” fiir die Verbesserung der Rechte der Fahrgaste ein.

reits Bestimmungen im Bereich der Rechte der

Fahrgaste im Luftverkehr und im Bahnverkehr
angenommen. Die Kommission hat dem Europa-
ischen Parlament und dem Rat im April 2009 einen
weiteren Vorschlag fiir eine Verordnung tibermittelt,
der sich mit den Rechten von Reisenden auf See und
im Binnenschiffsverkehr befasst. Ziel dieser Initia-
tive ist nicht nur die Starkung der Rechte der Fahr-
giste, sondern auch die Angleichung der Rechte fiir
die européischen Verbraucher bei den verschiedenen
Verkehrstriagern. Dabei sollen die Besonderheiten
des Sektors der See- und Binnenschifffahrt bei der
konkreten Anwendung der Rechte der Fahrgiste be-
riicksichtigt werden.

Der Vorschlag der Kommission deckt die Rechte
der Fahrgiste allgemein sowie die Rechte von Per-
sonen mit Behinderungen und Personen mit ein-
geschrinkter Mobilitit (PeM) ab. Der Entwurf zielt
darauf ab, Hindernisse zu beseitigen, die es Personen
mit Behinderungen und eingeschrinkter Mobilitat
erschweren, in Europa mit dem Schift zu reisen. Au-
Berdem enthilt er Bestimmungen iiber die Rechte
der Fahrgiste allgemeiner Art, insbesondere bei Ver-
spatungen und Annullierungen. Der Verordnungs-
vorschlag sieht folgende Regelungsgegenstinde vor:
| die spezifischen Rechte der Personen mit Behinde-

rungen und eingeschrinkter Mobilitdt, wobei da-
rauf geachtet wird, dass der Grundsatz der Nicht-
diskriminierung eingehalten und der Schwerpunkt

So wurden von den Européischen Organen be-

FAHREN: Ab 2012
gilt voraussichtlich
die neue Passagier-

rechteverordnung

der EU.
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auf die Zugénglichkeit der Hafen und Schiffe und
die Hilfe fiir Personen mit eingeschrénkter Mobili-
tét gelegt wird;

m die Verpflichtungen der Beforderer im Fall der Ver-
spatung und der Annullierung einer Reise;

H die den Reisenden zu tibermittelnden Informati-
onen sowie die Bearbeitung von Beschwerden;

m die Durchsetzung der Verordnung durch die nati-
onalen Stellen.

Der Anwendungsbereich des Verordnungsent-
wurfs umfasst die nationalen und internationalen
Dienste der gewerblichen Beforderung von Reisen-
den auf See und im Binnenschiffsverkehr.

Der VDR hat sich in mehreren umfangreichen
Stellungnahmen direkt an den franzdsischen Be-
richterstatter im Européischen Parlament, den Vor-
sitzenden des Verkehrsausschusses und die zustin-
digen Ministerien in Deutschland gewandt. Eine
Reihe von Forderungen des VDR, wie die Forderung
nach der Einfithrung einer Haftungsfreistellung
in Fallen Hoherer Gewalt, sind in dem aktuellen
Verordnungsentwurf beriicksichtigt worden. Der
Verkehrsministerrat der 27 Mitgliedstaaten hat am
9. Oktober 2009 dem Inhalt des Verordnungsent-
wurfs zugestimmt. Da das Européische Parlament
derzeit intensiv iiber die einzelnen Inhalte verhan-
delt, ist damit zu rechnen, dass die Verordnung be-
reits im Jahr 2012 in Kraft tritt und dann unmittel-
bar in den Mitgliedstaaten gilt. =




NICHT NUR CONTAINER: Die neue Gruppenfrei= |
stellung gilt'jetzt'fiirlalle Arten von:Linien- S5
diensten — nicht nur fiir Containerdienste.

Rechtssicherheit
fir Konsortien

Fir die Linienschifffahrt ging es im Jahr 2009 darum, dass die bestehende

Rechtssicherheit fiir Konsortien erhalten hleibt.

die bestehende Rechtssicherheit fiir Konsortien

erhalten bleibt. Ende 2008 hatte die Européische

Kommission das gesetzlich vorgesehene Nachprii-

fungsverfahren fiir die Gruppenfreistellungsverord-

nung angestoflen, die eine eflizienzsteigernde Form
der Zusammenarbeit von Linien ermoglicht. Die

Verordnung enthilt auf die Schifffahrt abgestimmte

Rahmenbedingungen und schafft damit eine hohe

Rechts- und Planungssicherheit in der Anwendung

des allgemein giiltigen Wettbewerbsrechts.

Der VDR hat sich sowohl gegeniiber der Bundes-
regierung als auch auf européischer Ebene fiir einen
langfristigen Erhalt der Gruppenfreistellungsverord-
nung eingesetzt. Auch von der verladenden Wirt-
schaft werden die Vorteile von Konsortien anerkannt.

Ende September 2009 hat die Européische Kom-
mission die Neufassung der Gruppenfreistellungsver-
ordnung (Verordnung Nr. 906/2009) verdffentlicht,
die folgende wesentliche Regelungen enthalt:
® Die Gruppenfreistellung gilt nun fiir alle Linien-

dienste und nicht nur fiir Liniendienste, die iiber-
wiegend mit Containern durchgefithrt werden.

m Der Schwellenwert fiir Marktanteile von Kon-
sortien wurde von 35 auf 30 % reduziert. Bei der
Berechnung von Marktanteilen diirfen die Beson-
derheiten von Méarkten mit kleinen Volumina oder
Situationen, in welchen der Marktanteil durch die
Beteiligung kleiner Unternehmen geringfiigig

Fiir die Linienschifffahrt ging es 2009 darum, dass

iiberschritten wird, ausdriicklich berticksichtigt
werden.

= Die Mitglieder eines Konsortiums diirfen gemein-
schaftlich ihr Kapazitatsangebot anpassen; die Anpas-
sungen miissen nicht mehr nur temporarer Art sein.

® Die zuldssige Hochstkiindigungsfrist wurde von 6
auf 12 Monate und die Anlaufzeiten von Konsortial-
vereinbarungen wurden von 18 auf 24 Monate bzw.
von 30 auf 36 Monate fiir hoch integrierte Konsor-
tialvereinbarungen erhoht.

m Die Pflicht zu Konsultationen mit Verladerverbén-
den wurde abgeschaftt, ebenso wie gemeinsame Ver-
marktungsstrukturen und gemeinsame Konnosse-
mente. Abgeschafft wurde auch die Beteiligung an
Ladungseinnahmen- und Nettoeinnahmenpools und
an gemeinsamen Dokumentationssystemen. Nach
Kenntnis des Verbandes fanden diese Aktivititen in
der Praxis ohnehin keine Anwendung mehr.

Die neue Verordnung tritt am 26. April 2010 in
Kraft und gilt dann bis zum 25. April 2015. Sie gilt
unmittelbar in den Mitgliedstaaten, ohne dass es ei-
ner gesonderten Umsetzung bedarf.

Positiv ist, dass die Gruppenfreistellungsverord-
nung ohne grundsitzliche Anderungen fortgefiihrt
wird und teilweise sogar klarer und besser gefasst
wurde. Es bleibt abzuwarten, wie sich die Kommis-
sion in den néachsten 5 Jahren hinsichtlich einer wei-
teren Verlangerung in 2015 positionieren wird. &
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Seeverkehrsstrategie bis 2018

Liele fur Wetthewerbsfahigkeit, Beschafti-

gung, Umweltschutz und Schiffssicherheit.

EU-Kommission zur Seeverkehrsstrategie ist

politisch richtungweisend fiir die kommenden
zehn Jahre. Sie markiert die Zielsetzungen der EU in
den Bereichen Wettbewerbsfahigkeit, Beschiftigung,
Umweltschutz und Schiffssicherheit. Weitere Schwer-
punkte betreffen den Kurzstreckenverkehr sowie For-
schung und Innovation.

Der Verband hat in einer ersten Stellungnahme
die Seeverkehrsstrategie der EU-Kommission aus-
driicklich begrifit. Sie bildet eine gute Grundlage fiir
die europiische Schifffahrtspolitik, da sie den globa-
len Charakter der européischen Schiftfahrt auf allen
Ebenen betont. Die Strategie enthlt auch ein klares
Bekenntnis zur Beihilfenpolitik der Gemeinschaft. Sie
zielt zudem darauf ab, Mafinahmen zur Unterstiit-
zung freier Handels- und Marktzugangsbedingungen
und zur Erreichung einheitlicher Wettbewerbsbedin-
gungen zu schaffen.

Grofie Bedenken bestehen allerdings hinsicht-
lich des erneut vorgebrachten Vorschlags, der Euro-
pdischen Kommission eine gréfere Rolle in der IMO

Die im Januar 2009 vorgelegte Mitteilung der

GRUNDLAGE: Der VDR begriiBt die Strategie der EU-Kommissi-
on als Grundlage fiir eine europaische Schifffahrtspoilitk.

einzuraumen. Der VDR ist der Auffassung, dass sich
das gegenwirtige System bewiéhrt hat, wonach sich
die Europiische Kommission auf eine koordinierende
Rolle beschrankt und die Mitgliedstaaten sich direkt
in die IMO einbringen. Dieses bewéhrte System sollte
daher beibehalten werden. -]

FREIE FAHRT: Die EU
will die Zollformali-
taten vereinfachen.

sion, einen europiischen Seeverkehrsraum ohne

Hindernisse einzurichten. Die Kommission hat
zu dieser Initiative, die ihre Grundlage in dem so ge-
nannten Blaubuch fiir eine integrierte européische
Meerespolitik hat, Anfang dieses Jahres eine Mittei-
lung und einen Aktionsplan vorgelegt.

Danach sollen kurzfristig die Zollformalititen
fiir Schiffe, die ausschlieSlich zwischen européischen
Hifen verkehren, vereinfacht werden. Dariiber hinaus
sollen Leitlinien fiir die Beschleunigung der Doku-
mentenkontrolle fir zwischen EU-Héfen befoérderte
tierische und pflanzliche Erzeugnisse erlassen und
der administrative Aufwand bei der Vorlage von Do-

Der VDR begriif3t das Bestreben der EU-Kommis-
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Seeverkehrsraum
ohne Hindernisse

.Blaubuch” hildet Grundlage fiir die weitreichende

Initiative zu einer integrierten Meerespolitik.

kumenten aufgrund unterschiedlicher Regelwerke
verringert werden.

Auflerdem sollen mittelfristig Verwaltungsfor-
malitaten fiir Schiffe, die zwischen EU-Hifen verkeh-
ren, aber einen Zwischenhafen in einem Drittland
oder in einer Freizone anlaufen, vereinfacht werden.
Dariiber hinaus wird den Mitgliedstaaten empfohlen,
die verschiedenen administrativen Inspektionen zu
koordinieren und einen Rechtsrahmen fiir Ausnah-
men von der Lotsenannahmepflicht zu schaffen.

Aus Sicht des Verbandes gehen die Vorschldge in
die richtige Richtung. Es bleibt aber abzuwarten, mit
welcher Intensitit die neue Europaische Kommission
das Thema vorantreiben wird. -




Entwicklungsplan Meer

Abgestimmte Politik soll europaische Meerespolitik umsetzen.

ﬂil'i'.'u.u.-..

tik in Deutschland hat die Bundesregierung im
pril 2009 auf der Grundlage eines Kabinettsbe-
schlusses den ,,Entwicklungsplan Meer in Auftrag
gegeben. Durch eine in allen Bereichen aufeinander
abgestimmte Politik sollen die Wettbewerbsfihigkeit
der deutschen maritimen Wirtschaft gestarkt und
zugleich Nord- und Ostsee zu den ,,saubersten und
sichersten Meeren“ gemacht werden.

Der VDR hat die Zielsetzungen des Entwick-
lungsplanes in einer ersten Stellungnahme begriifst.
Zugleich hat er vor einer regionalen Herangehens-
weise, die die bereits deutlich strengeren Umwelt-

Z:r Umsetzung der europdischen Meerespoli-

standards in Nord- und Ostsee im Verhiltnis zu
anderen Meeren aufSer acht ldsst, gewarnt. Vor einer
Beschlussfassung iiber die Einfithrung von Umwelt-
standards muss immer eine Gesamtbetrachtung und
eine vorherige Folgenabschéitzung vorgenommen
werden, um unerwiinschte negative Effekte zu ver-
meiden. So darf die Einfithrung von Umweltanfor-
derungen nicht zu einer negativen Gesamtumweltbi-
lanz fithren, indem es zu einer Riickverlagerung von
Verkehren vom umweltfreundlichen Verkehrstréger
Schiff auf den Landtransport kommt. Der VDR mo-
niert zudem die fehlende Einbeziehung der Land-
wirtschaft und anderer landseitiger Beteiligter in den
Entwicklungsplan, da 80 Prozent der Verschmutzung
der Meere auf landseitige Aktivitaten zuriickzufiih-
ren sind. Dieser Aspekt muss daher in dem Entwick-
lungsplan unbedingt berticksichtigt werden. Der
Entwurf des Entwicklungsplans Meer wird voraus-
sichtlich im Herbst 2009 vorgelegt werden. -~

EU-Strategie fiir Ostseeraum

EU-Kommission will eine verhesserte Zusammenarbeit mit Russland erreichen.

EU-Strategie fiir den Ostseeraum vorgestellt. Mit

der Strategie soll der Verschlechterung der Um-
weltbilanz der Ostsee, nicht ausreichenden (Hinter-
land-)Verkehrsanbindungen, Marktzugangshinder-
nissen und Problemen bei der Energieversorgung
entgegen getreten werden. Auflerdem soll eine klare
Identitit fir den Ostseeraum nach dem Vorbild des
Mittelmeeres geschaffen und die praktische Zusam-
menarbeit mit Russland verbessert werden. Bereits
laufende Programme fiir den Ostseeraum sollen bes-
ser koordiniert werden. Zur Umsetzung der Ostsee-
strategie werden rund 280 Mio. Euro aus 6ffentlichen
Mitteln bereit gestellt.

Der Verband begriifit die in der EU-Strategie fiir
den Ostseeraum formulierten Ziele. Der Abbau von
Marktzugangshindernissen und die Verbesserung
von Hinterlandanbindungen sind wichtige Anliegen.
Auch ist eine integrierte Ostseepolitik zu begriifSen,
wenn dadurch sichergestellt wird, dass die Schifffahrt
durch umweltpolitische Mafinahmen nicht einseitig
im Verhiltnis zu anderen Verkehrstragern belastet
wird. Dieser Aspekt ist gerade fiir die Ostsee von
grofiter Bedeutung, da dort auf vielen Relationen der

I m Juni 2009 hat die Européische Kommission die

0STSEE: Zum sensiblen Binnenmeer hat die EU im Juni 2009
eine eigene Strategie aufgestellt, die der VDR begriifit.

umweltfreundliche Verkehrstriger Schiff mit dem
Landtransport im Wettbewerb steht. Unter diesem
Aspekt sind daher auch die zahlreichen Einzelmaf3-
nahmen, die in dem Aktionsplan der Strategie zusam-
mengefasst sind, zu priifen. -
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eee SCHIFFFAHRTSENTWICKLUNG IN DEUTSCHLAND

GIPFEL: Kanzlerin Angela Merkel bei der 6. Nationalen Maritimen Konferenz in Rostock (mit Dagmar Wahrl und Erwin Sellering).

Schiftfahrtspolitik:
Erfolgreiche Standortpolitik

2009 konnte an zwei historische schifffahrtspolitische Entscheidungen erinnert werden:

Vor 10 Jahren trat die Tonnagesteuer in Kraft und vor 20 Jahren wurde das ISR eingerichtet.

schifffahrt einen vollig neuen steuerrechtlichen
Rahmen, um Seeschifffahrtsunternehmen am
deutschen Standort zu halten. Die Einrichtung des In-
ternationalen Seeschiffsregisters (ISR) sorgte mit dem
so genannten Zweitregister fiir Bedingungen fiir die
Beschiftigung an Bord deutschflaggiger Schiffe, die
den Ausflaggungen entgegenwirkten. Beide Entschei-
dungen stehen fiir die Erkenntnis, dass der deutsche
Schifffahrtstandort nur dann eine Zukunft hat, wenn
seine Bedingungen nach Mafistiben ausgerichtet
sind, die der internationale Wettbewerb bestimmt.
Beide Entscheidungen stehen auch dafiir, dass die
deutsche Schifffahrtspolitik in der Lage ist, die no-
tigen Konsequenzen daraus zu ziehen. Wie der VDR
in einer Veranstaltung des Maritimen Forums in
Berlin am 4. Mérz 2009 aufzeigen konnte, haben die
meist sehr umstrittenen Richtungsentscheidungen
ihr gestecktes Ziel erreicht. Der Schiftfahrtstandort
Deutschland ist in den letzten beiden Jahrzehnten
zu einem der bedeutendsten Standorte der Welt ge-
worden, in einigen Bereichen sogar der bedeutendste.
Einzelne wegweisende Entscheidungen der
Schifffahrtspolitik wie die oben genannten sind heu-
te nicht denkbar ohne die Einrichtung der Nationalen

M it der Tonnagesteuer erhielt die deutsche See-
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Maritimen Konferenzen durch die Bundesregierung
im Jahr 2000. Sie haben es erméglicht, die maritime
Politik einschliefllich der Schiftfahrtspolitik zu einer
einheitlichen Politik der Bundesregierung fiir den
gesamten maritimen Standort zu gestalten. Die Er-
nennung der bisher drei Maritimen Koordinatoren
ist Ausdruck des Willens zur Gestaltung einer nach-
haltigen maritimen Politik in Deutschland. Diese
Politikstruktur ist vorbildlich. Sie hat sich in sechs
Maritimen Nationalen Konferenzen mit Teilnahme
des damaligen Bundeskanzlers Schréder und der am-
tierenden Bundeskanzlerin Merkel bewéhrt. Der Ko-
alitionsvertrag bestitigt das und setzt so ein Zeichen
der Kontinuitat auch in der neuen Bundesregierung.

Reeder erfiillen Riickflaggungsversprechen

Auf der 6. Nationalen Maritimen Konferenz in Ro-
stock Ende Mérz 2009 konnte deshalb eine erfolg-
reiche Bilanz fiir die Zeit seit der letzten Konferenz
2006 gezogen werden.

Die deutschen Schifffahrtsunternehmen haben
ihre Riickflaggungsverpflichtung der 5. Nationalen
Maritimen Konferenz in der gesetzten Frist bis Ende
2008 erfiillt. Zu diesem Zeitpunkt fuhren wie zuge-
sagt mehr als 500 Schiffe unter deutscher Flagge im




internationalen Verkehr. Die wachsende Zahl von
lokalen Solidargemeinschaften in der Reederschaft
hat dazu wesentlich beigetragen. Ende Oktober 2009
fuhren 484 Schiffe unter deutscher Flagge im inter-
nationalen Verkehr. Die deutschen Reedereien haben
ihre Ausbildungsbemithungen in den letzten Jahren
verstirkt und eine wachsende Zahl an Ausbildungs-
vertragen geschlossen. Die Kapazititsengpésse an den
Seefahrtschulen der Kiistenldnder konnten mit der
finanziellen Unterstiitzung des VDR um 220 Plétze
im nautischen Bereich gesteigert werden.

Positive Entwicklung des Standortes

Festgestellt werden konnte eine positive Entwicklung
des Schifffahrtstandorts insgesamt, wie in einem Gut-
achten fiir das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung im Einzelnen dargelegt wur-
de. Insbesondere ist die Zahl der Arbeitsplétze in den
Reedereien und damit verbundenen Unternehmen
wesentlich gestiegen, namlich auf ca. 22.000.

Auf der Konferenz hat der VDR seine zweite
Riickflaggungszusage der 5. Nationalen Maritimen
Konferenz erneuert. Bis Ende 2010 sollen mehr als
600 Schiffe unter deutscher Flagge fahren, sofern sich
die wirtschaftlichen Verhéltnisse wieder denen anna-
hern, die Ende 2006 herrschten. Dies ist mit der Per-
spektive von Ende 2009 nicht zu erwarten. Der VDR
setzt dennoch seine Bemithungen fort, die Solidarge-
meinschaften fiir die bestehende Flotte zu erweitern,
damit die anfallenden Mehrkosten unter deutscher
Flagge auf viele Schultern verteilt werden konnen. Ei-
ne weitere Riickflaggungszusage hat der VDR wegen
der schwierigen Lage der Schifffahrt nicht erklart.

Auf der Konferenz hat der VDR seine Bemii-

hungen zur Férderung der Ausbildung in den Mittel-
punkt seiner Zusagen gestellt. Insbesondere wird er
alle Anstrengungen unternehmen, dass die wachsen-
de Zahl der Absolventen der Seefahrtschulen ihre Pa-
tente nach Abschluss der Ausbildung ausfahren kann.
Auflerdem wird der VDR dafiir werben, dass noch
mehr Reedereien Nachwuchs ausbilden, um den seit
vielen Jahren bestehenden Mangel an qualifiziertem
seeménnischen Personal zu {iberwinden.

Im Sommer 2009 hat der Verband die Bundes-
regierung gebeten, verschiedene Mafinahmen zur
Stabilisierung der Seeschiftfahrt in der Wirtschafts-
krise zu ergreifen. Dazu gehort die Forderung, die
Anwendung des KfW-Sonderprogramms 2009 auf die
Verhiltnisse in der Schiftfahrt auszurichten und die
Schiftfahrt unter deutscher Flagge zu entlasten. Letz-
teres zielt vor allem auf die weitere Entlastung von
Lohnnebenkosten und eine Anpassung der Schiffs-
besetzungsverordnung. Schon vor der 6. Nationalen
Maritimen Konferenz hat der VDR nach vorheriger
Abstimmung im Maritimen Biindnis die Bundesre-
gierung gebeten, die deutsche Schifffahrtsverwaltung,
soweit sie Flaggenstaatsverwaltung ist, zu modernisie-
ren. Ziel ist eine effektivere und kundenfreundlichere
Aufstellung der im Wesentlichen auf das BSH, auf die
WSD Nord und auf die Schiffsicherheitsabteilung der
See-BG verteilten Zustiandigkeiten nach dem Vorbild
ausldndischer moderner Verwaltungen.

Die aktuelle schwierige wirtschaftliche Lage ge-
bietet es, in den kommenden Jahren die Schifffahrts-
politik darauf zu konzentrieren, die Schifffahrt am
deutschen Standort zu stabilisieren und insbesondere
die Bedingungen fiir die Schiffe unter deutscher Flag-
ge zu verbessern. -]

Umifassende Reform des
Seehandelsrechts im HGB

Expertenkommission legt Entwurf zu einem neuen 5. Buch des HGB vor.

Justiz eine Sachverstandigengruppe zur Reform des

Seehandelsrechts eingesetzt. Berufen wurden neun
Mitglieder aus Wissenschaft, Anwaltschaft, Justiz und
Verbanden. Die Sachverstdandigengruppe hatte den
Auftrag zur Erarbeitung von Vorschlédgen fiir einen
Gesetzentwurf zur Anderung des 5. Buchs des HGB,
um es den heutigen Verhiltnissen in der Seeschiff-
fahrt anzupassen.

Im August 2009 hat die Sachverstdndigengruppe
der Bundesministerin der Justiz einen umfassenden
Abschlussbericht und den Entwurf eines neuen
5. Buchs des HGB iibergeben. Das Bundesministe-
rium der Justiz hat im Oktober 2009 die Diskussion

I m Juli 2004 hat die damalige Bundesministerin der

iber den Entwurf mit den betroffenen Kreisen ein-
geleitet. Ob, wann und mit welchen Abdnderungen
daraus ein Gesetzentwurf entsteht, ist noch offen. Das
weitere Vorgehen hiangt wesentlich davon ab, welche
Haltung die Bundesregierung zu dem neuen Uberein-
kommen der Vereinten Nationen iiber Vertrége iiber
die internationale Beférderung von Giitern ganz oder
teilweise iiber See (Rotterdam Regeln) einnehmen
wird. Das Seefrachtrecht ist ein Kernabschnitt des
nationalen Seehandelsrechts im 5. Buch des HGB.
Der Verband Deutscher Reeder halt es fiir unver-
zichtbar, das nationale Frachtrecht den sich abzeich-
nenden internationalen Entwicklungen entsprechend
anzupassen. -
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scher Reedereien zuzuordnende Handelsflotte

bestand zur Jahresmitte 2009 aus 3.457 Schif-
fen (Einheiten mit einer Bruttoraumzahl - BRZ tiber

100) mit insgesamt 73,0 Mio. BRZ. Im Vergleich zur

Jahresmitte 2008 bedeutet dieses eine Zunahme der

Schiffszahl um 135 Einheiten und eine Vergréflerung

der Tonnage um 3,7 Mio. BRZ. Sowohl der Schiffs-

bestand als auch das Tonnagevolumen stellen fiir die
deutsche Handelsflotte im Berichtsjahr erneut einen
historischen Hochststand dar.

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

H Schiffe, die in deutschen Seeschiffsregistern einge-
tragen sind und die deutsche Flagge fithren. Die
weit iiberwiegende Anzahl dieser Schiffe ist im
internationalen Verkehr eingesetzt und daher zu-
sdtzlich im Internationalen Seeschifffahrtsregister
(ISR) eingetragen.

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 eine ausldndische Flagge
fithren.

Die dem wirtschaftlichen Einflussbereich deut-

Der Handelsschiffsbestand unter deutscher Flag-
ge belief sich nach Angaben des Bundesamtes fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie am 30. Juni 2009
einschliefllich der im Kiistenbereich eingesetzten
Fracht- und Fahrgastschiffe auf 632 Schiffe (Vorjahr:
549 Schiffe) mit 15,32 Mio. BRZ (Vorjahr: 13,24 Mio.
BRZ). Mit 454 Schiffen (Vorjahr: 376 Schifte) mit
14,93 Mio. BRZ (Vorjahr: 12,98 Mio. BRZ) ist der
wesentliche Teil der Flotte unter deutscher Flagge im
Internationalen Seeschifffahrtsregister eingetragen.
Mit einem Bestand von 645 Schiffen mit 15,8 Mio.

Tonnage- und Investitions-
entwicklung der deutschen
Handelsflotte

Im Berichtsjahr erzielte die deutsche Handelsflotte nach Anzahl der Schiffe
und Tonnagebestand erneut einen historischen Hochstwert. Die Anzahl der

Schiffe unter deutscher Flagge hat im Berichtszeitraum stark zugenommen.
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LCMA CGM VELA": Das grifte
Containerschiff unter deutschL'-_E
. Flagge wurde 2008 von
- NSB/Conticin Dienst gestellt und- -
trégt 10.960 TEU.

L

BRZ erreichte die Handelsflotte zum 31. Dezember
2008 unter deutscher Flagge ihr bislang grofStes Ton-
nagevolumen.

VDR halt Zusage zur Riickflaggung ein

Im ersten Halbjahr 2009 wechselten 19 bislang unter
Auslandsflaggen eingesetzte Schiffe auf die Bundes-
flagge, dreizehn Neubauten wurden ebenfalls unter
deutscher Flagge in Fahrt gesetzt. Diesen Zugéingen
von zusammen 607.300 BRZ standen fiinf Auslands-
verkdufe und vierzig Ausflaggungen mit zusammen
1.062.800 BRZ gegeniiber.

Per Saldo ergibt sich bei dem Sektor unter deut-
scher Flagge im Vergleich zum Vorjahreszeitpunkt LRIO BLANCO": Das 5.908 TEU tragende Schiff wurde 2009 von der
ein Anstieg von 83 Schiffen bei einem gleichzeitigen Reederei Hamburg Siid in Dienst gestellt.

Tonnagezuwachs von 2,1 Mio. BRZ. Dieser hohe
Zuwachs ist auf die vom Verband abgegebene Zu-
sage zuriickzufiihren, bis zum 31. Dezember 2008
mindestens 500 Schiffe im deutschen Register unter
deutscher Flagge zu fithren. >
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> Zugenommen hat ebenfalls derjenige Teil der
deutschen Flotte, der in deutschen Seeschiffsregistern
eingetragen ist und nach § 7 des Flaggenrechtsge-
setzes befristet eine ausldndische Flagge fiihrt. Die-
ser Flottenteil ist von der Jahresmitte 2008 zur Jah-
resmitte 2009 um 92 Schiffe und 2,23 Mio. BRZ auf
2.733 Schiffe mit 54,92 Mio. BRZ angestiegen.

Nachhaltig positive Effekte der Tonnagesteuer

Insgesamt waren in deutschen Seeschiffsregistern
am 30. Juni 2009 3.365 Handelsschiffe mit 70,24 Mio.
BRZ eingetragen; gut 1.830 Schiffe und 57,1 Mio.
BRZ mehr als zu Beginn des Jahres 2000. In diesem
Sektor zeigt die Flottenentwicklung vornehmlich
aufgrund der vor zehn Jahren eingefiihrten Tonna-
gesteuer, die eine Registrierung der Schiffe im Inland
voraussetzt, beachtliche positive Resultate.

Der Sektor der Schiffe in auslindischen Re-
gistern, die von Deutschland aus bereedert wer-
den, wies im Betrachtungszeitraum ein Minus von
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40 Schiffen bei einem Riickgang der Tonnage um
594.202 BRZ auf und bestand zur Jahresmitte 2009
aus 92 Handelsschiffen mit 2,77 Mio. BRZ.

Die bevorzugten Auslandsflaggen der deutschen
Reedereien sind die des Karibikstaates Antigua und
Barbuda, Liberias, Grof3britanniens, der Marshallin-
seln, Zyperns und Maltas. Nach Anzahl der Schifte
fithrt Antigua und Barbuda mit 983 Schiffen und
8,7 Mio. BRZ, wahrend die hochste BRZ-Tonnage
auf die Flagge Liberias mit 903 Schiffen und 28,8 Mio.
BRZ entfillt. Die britische Flagge folgt mit 268 {iber-
wiegend in Gibraltar und auf der Insel Man regis-
trierten Schiffen mit 2,9 Mio. BRZ vor den Marshal-
linseln mit 247 Schiffen und 6,9 Mio. BRZ. Es folgen
die Flaggen von Zypern mit 130 Schiffen und 1,9 Mio.
BRZ sowie Malta mit 123 Schiffen und 2,8 Mio. BRZ.
Die verbleibenden 171 Schiffe mit der Tonnage von
5,6 Mio. BRZ verteilen sich auf 23 weitere Flaggen.

In den ersten sechs Monaten des Jahres 2009
stellten deutsche Reeder 120 Neubauten mit 2,7 Mio.




;-
Y

-
=
=7

=1
o

.BUGSIER 9" Der Schlepper mit 80 Tonnen Pfahlzug der Reede-
rei Bugsier ist 32 Meter lang und seit Ende 2008 in Fahrt.

.BBC SWITZERLAND": Der 601 TEU

tragende Neubau der Leeraner
Reederei Briese ist fiir den
Schwerguttransport ausgeriistet.

BRZ und 3,8 Mio. tdw in Dienst (Vorjahr: 153 Neu-
bauten mit 3,5 Mio. BRZ). Das entspricht einem
Investitionsvolumen von ca. 4,2 Mrd. US-Dollar.
Diese Zahlen diirften sich bis zum Ende des Jahres
noch deutlich erhéhen. Deutsche Werften waren mit
12 Schiffen und 184.500 BRZ entsprechend einem
Investitionsvolumen von 350 Mio. US-Dollar an den
Ablieferungen beteiligt.

Praktisch keine Neubaubestellungen mehr

Nach Bestellung von 155 Handelsschiffen mit
6,8 Mio. BRZ und einem Bruttowert von 9,1 Mrd.
US-Dollar im ersten Halbjahr des Vorjahres haben
deutsche Reedereien in den ersten sechs Monaten
des Berichtsjahres nahezu keine Neubauten mehr in
Auftrag gegeben.

Anfang Juli 2009 befanden sich 1.197 Handels-
schiffe mit einer Gesamttonnage von 41,6 Mio. BRZ
fiir deutsche Reedereien in Bau oder Auftrag (Vorjahr
1.314 Handelsschiffe mit 43,13 Mio. BRZ). Inwieweit
diese Zahlen den tatsachlichen Auftragsbestand
wiedergeben, bleibt angesichts der gegenwirtig feh-
lenden Transparenz unklar. Diese Schiffsneubauten
haben einen Anschaffungswert von rund 57,2 Mrd.
US-Dollar. In Deutschland werden 62 Schiffe mit
1,15 Mio. BRZ im Wert von ca. 3,5 Mrd. US-Dollar
gebaut. Die wichtigsten Schiftbauldnder deutscher
Auslandsauftriage waren Ende Juni 2009 China mit
621 Schiffen und 17,0 Mio. BRZ, Siidkorea mit 215
Schiffen und 16,0 Mio. BRZ, Japan mit 18 Schiffen
und 1,6 Mio. BRZ, die Philippinen mit 13 Schiffen
und 1,32 Mio. BRZ, Ruménien mit 31 Schiffen und
1,2 Mio. BRZ und Vietnam mit 57 Schiffen und
1,2 Mio. BRZ. Die Neubauauftrige fiir die restlichen
180 Schiffe mit 2,1 Mio. BRZ wurden an Werften in
18 Nationen vergeben.

Der tiberwiegende Anteil am Auftragsbestand
der deutschen Reedereien entfillt auf Container-
schiffe mit insgesamt 403 bestellten Neubauten mit
insgesamt 21,4 Mio. BRZ und einer Stellplatzkapa-
zitdt von 1.950.000 TEU. Darunter sind 136 Schiffe
mit einer Kapazitat bis 2.000 TEU, 61 Schiffe zwi-
schen 2.000 und 4.000 TEU, 94 Schiffe zwischen
4.000 und 6.000 TEU, 52 Schiffe zwischen 6.000 und
10.000 TEU und 60 Schiffe mit mehr als 10.000 TEU.
Bestellt sind dariiber hinaus 388 Stiickgut- und Ro/
Rofrachter, 297 Massengutschiffe, 66 Rohél- und
Produktentanker, 29 Chemikalientanker, 8 Gastanker
sowie 6 Fahrgastschifte. -
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OKOLOGISCH: Der
umweltfreundlichste
Transport findet auf
Schiffen statt!

SO,: Verkehrsverlagerungen
miissen vermieden werden

Der VDR unterstiitzt die Bemiihungen, den Schwefelgehalt des Brennstoffs zu reduzieren.

Augenmal ist jedoch geboten, um nicht der okologischen Gesamthilanz zu schaden.

ausschusses ,,Marine Environment Protection

Committee“ (MEPC) im Oktober 2008 be-
schlossen, dass der hochstzuladssige Schwefelanteil
im Schiffsbrennstoft in 2012 weltweit von derzeit
4,5 % auf dann 3,5 % und in 2020 bzw. spitestens
2025 auf dann 0,5 % reduziert wird. Nur in gesondert
ausgewiesenen Kontrollgebieten, den so genannten
Emission Control Areas (ECAs), gilt nach dem IMO-
Beschluss ab 2015 ein maximaler Schwefelgehalt im
Schiffsbrennstoff von 0,1 %. Dieser Wert gilt aus-
schlieSlich fiir die Nord- und Ostsee und den Eng-
lischen Kanal. Bereits heute gilt in diesen Gebieten
ein Grenzwert von 1,5 % und ab Juli 2010 von 1,0 %.

Der VDR hat die politischen Bemithungen um
eine Absenkung des Schwefelgehaltes im Schiffs-
brennstoff grundsatzlich unterstiitzt. Mit Blick auf

Die IMO hat auf der 58. Sitzung ihres Umwelt-
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die ECAs war es wichtig, eine verhéltnisméfige und
wettbewerbsneutrale Regelung zu finden. Die Wett-
bewerbsneutralitit bezieht sich dabei nicht nur auf
die Schiftfahrt selbst, sondern insbesondere auch auf
die Verkehrstriger Strale und Schiene, mit denen
gerade der Kurzstreckenseeverkehr in Nord- und
Ostsee konkurriert.

Ein Schwefelgrenzwert von 1,0 % ab Juli 2010
ist vor diesem Hintergrund umweltpolitisch sinnvoll
und verkehrspolitisch akzeptabel. Viele Fahr- und
Feederreedereien in diesen Gebieten nutzen bereits
Schiffsbrennstofte, die einen Schwefelanteil von 1 %
enthalten. Das belegt, dass der Umweltschutz ernst
genommen wird.

Nicht akzeptabel ist hingegen die weitere Absen-
kung des Hochstwertes auf 0,1 % Schwefelanteil ab
2015. Ein derart geringer Wert ist selbst mit nied-




rigstschwefeligem Schwerdl nicht zu realisieren. Da-
mit ist die Schifffahrt in diesen Gebieten gezwungen,
auf so genannte Destillate, d. h. im Kern auf Diesel-
kraftstoff umzusteigen. Die Absenkung des Schwefel-
grenzwertes auf 0,1 % wird erhebliche Auswirkungen
auf die ausschliefllich in ECAs operierenden Fahr-
und Feederreedereien haben. Experten gehen aktuell
davon aus, dass die Brennstoftkosten sich annahernd
verdoppeln werden.

Auf Grund der aufwindigeren Raffinerieprozesse
und der hoheren Nachfrage am Markt sind Destil-
late deutlich teurer als niedrig schwefeliges Schwer6l,
das bereits heute in diesen Gebieten verwendet wird.
Damit ist ein Anstieg der gesamten Betriebskosten
der in ECAs operierenden Fahr- und Feederreede-
reien verbunden, da die Treibstoftkosten einen ho-
hen Anteil an den Betriebskosten ausmachen. In den
IMO-Gremien wurde es leider versaumt, vor der Be-
schlussfassung eine fundierte wirtschaftliche Folgen-
abschatzung der Vorschldge vorzunehmen.

Die Folgen dieser Politik liegen auf der Hand: Sie
wird zu Verlagerungen von Verkehren vom Seeweg
auf den Landweg fithren. Der Kurzstreckenseever-
kehr wird geschwicht, die ohnehin iiberlastete Stra-

flen- und Bahninfrastruktur zusitzlich belastet und
die CO,-Bilanz des Verkehrssektors verschlechtert.

Auch Ostseehafen wiirden leiden

Dariiber hinaus geht dies zulasten der Umschlagser-
gebnisse in den deutschen Ostseehifen, des Feeder-
verkehrs deutscher Nordseehifen in die Ostsee und
wird die Wettbewerbssituation deutscher Seehifen
gegeniiber den West- und Siidhéfen verschlechtern.
Es ist davon auszugehen, dass die Transportketten
kiinftig so organisiert werden, dass grofie Ubersee-
carrier nur moglichst kurze Strecken in den ECAs zu-
riicklegen, um hohere Treibstoftkosten zu vermeiden.
Die Giiter werden dann voraussichtlich vermehrt in
Rotterdam oder auch im Mittelmeerraum abgeladen
und von dort aus auf dem Landweg weiter trans-
portiert werden. Das von der Bundesregierung und
der EU-Kommission verfolgte Ziel, méglichst viele
Verkehre vom Landweg auf den Seeweg zu verlagern,
wird damit durch den IMO-Beschluss konterkariert.
Gleichzeitig werden durch die IMO-Entscheidung in
erheblichem Umfang Arbeitsplétze in der gesamten
Maritimen Industrie in Deutschland gefahrdet.

Nicht nachvollziehbar ist, dass in der IMO un-
terschiedliche Grenzwerte fiir Europa beschlossen
wurden. Wihrend die Schiftfahrt in Nord- und Ost-
see zukiinftig noch deutlich strengeren Grenzwerten
als heute unterliegen soll, gilt im Mittelmeer und im
Schwarzen Meer weiterhin der globale Grenzwert
von derzeit 4,5 %, der 2012 auf 3,5 % und spéter auf
0,5 % abgesenkt wird. So gelten innerhalb Europas
unterschiedliche Wettbewerbsbedingungen.

Angesichts dieser drangenden Probleme hat der
VDR unter Beteiligung des Zentralverbandes der
deutschen Seehafenbetriebe mit der Bundesregierung
vereinbart, in einer Studie das Ausmaf der Verkehrs-
verlagerungsgefahren untersuchen zu lassen. Sie wird
zudem die Folgen fiir die Hafenaktivititen darlegen
und die Verzerrungen im intra-europdischen Wett-
bewerb darstellen. Die Regierungen von Schweden
und Finnland haben die Risiken frithzeitig erkannt
und bereits im Friihjahr 2009 die Auswirkungen auf
ihre Schiftfahrt und die Folgen fiir die herstellende
Industrie untersuchen lassen. Beide Regierungen
kommen in ihren Analysen zu dem Ergebnis, dass
Verkehrsverlagerungen in signifikantem Maf3 statt-
finden werden. Mit den Ergebnissen der deutschen
Studie wird der neuen Bundesregierung ein klares
und faktenbasiertes Instrument der Folgenbewer-
tung zur Verfiigung stehen. Nach Ansicht des VDR
besteht dringender Handlungsbedarf, um den zu er-
wartenden Verkehrsverlagerungen durch geeignete
Mafinahmen entgegenzuwirken.

VERLAGERUNG: Die neuen Schwefelgrenzwerte
wiirden zu einer dkologisch nicht vertretharen
Verkehrsverlagerung fiihren.
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Weniger
Schiffs-

emissionen
in den Haifen

Der VDR setzt sich fiir sinnvolle Losungen
ein, die Schiffsemissionen gerade in den
Hafen zu senken. Dabei kommt es vor

allem auf die Gesamtokobilanz an.

hat eine hohe umweltpolitische Bedeutung, da

in vielen Stddten die Wohnbebauung in den Ha-
fen hineinragt. Durch den Schwefelgehalt im Schiffs-
brennstoff werden Partikelemissionen verursacht, die
moglichst vermieden werden miissen. Schwefel- und
Partikelemissionen wirken hauptsichlich lokal. Der
VDR setzt sich daher fiir sinnvolle Mafinahmen ein,
durch die in den Hafenstédten die Luftqualitét weiter
verbessert wird.

Anfang 2010 wird bereits ein ganz wesentlicher
Schritt zur Verbesserung der Luftreinhaltung in den
europdischen Héfen umgesetzt: Mit Wirkung vom
1. Januar 2010 diirfen an Liegeplatzen der Gemein-
schaft grundsatzlich keine Schiffskraftstoffe mehr
verwendet werden, deren Schwefelgehalt 0,1 Pro-
zent iiberschreitet. Der derzeit geltende Grenzwert
von 1,5 Prozent wird somit um 93 Prozent reduziert.
Gleichzeitig nehmen auch die Partikelemissionen
etwa um den gleichen Prozentsatz ab. Beides fiihrt
damit zu einer wesentlichen Verbesserung der Luft-
qualitét in den europiischen Hafen.

Nach Ansicht des VDR kommt einer Landstrom-
versorgung daneben aber keine Bedeutung mehr zu.
Die Einrichtung von landseitigen Stromanschliissen
ist technisch aufwandig und mit langen Vorlauf- -

Die Reduzierung der Schiffsemissionen in Héfen

VDR JAHRESBERICHT 2009




=> und Planungszeiten verbunden. Auch wire durch
eine Landstromversorgung keineswegs sichergestellt,
dass es tatsachlich zu einer Verbesserung der Ge-
samtemissionsbilanz kdme. Dies ergibt sich aus einer
aktuellen Studie, die die Europdsche Kommission im
August 2009 vorgelegt hat. Danach wird insbeson-
dere in siideuropéischen Staaten der Strom héufig
noch in Kohlekraftwerken produziert, die viel ho-
here CO,-Emissionen verursachen als Schiffe. In der
Studie wird nachgewiesen, dass eine Kilowattstunde
Strom, die in einem solchen Kraftwerk produziert
wird, mehr Emissionen verursacht als eine Kilowatt-
stunde Strom, die auf einem Kreuzfahrtschiff produ-
ziert wird, das Schiffsbrennstoft mit einem Schwe-
felgehalt von nur noch 0,1 Prozent verwendet. Nach
Ansicht des VDR darf eine Mafinahme zur Emissi-
onsreduzierung aber keinesfalls dazu fiihren, dass
die Emissionen nur an eine andere Stelle - in diesem
Fall an Land - verlagert werden. Es ist daher immer
eine 6kologische Gesamtbetrachtung vorzunehmen.
Als Alternative zu einer Landstromversorgung
wird héufig auch die Verwendung von Gas als Kraft-
stoft zur Energieversorgung wihrend der Hafenlie-
gezeiten diskutiert. Bei der Verwendung von Gas ist
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KEINE VERBINDUNG: Stecker,
Spannung und Frequenz
kannen von Schiff zu Schiff
stark schwanken.

KRAFTSTOFFVERBRAUCH

Durchschnittlicher Kraftstoff-
verbrauch in Litern auf 100 km
pro 20-TEU-Container.
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aber — wie beim Landstrom - mit sehr langen Vor-
lauf- und Ubergangszeiten fiir die technisch aufwén-
digen Installationen an Land und an Bord zu rechnen.
Es ist auch davon auszugehen, dass sich viele éltere
Motoren nicht auf einen Gasbetrieb umriisten lassen.
Damit hitte die Verwendung von Gas als Kraftstoff
wihrend der Hafenliegezeiten nur einen begrenzten
Effekt und stellt wegen der langen Vorlaufzeiten
kurzfristig keine Alternative dar.

Besserer Brennstoff = hessere Luftqualitat

Der jetzt von der EU beschrittene Weg, hoherwertige
Kraftstoffe mit einem Schwefelgehalt von nur noch
0,1 Prozent an den Liegeplitzen der Gemeinschaft
zu verwenden, wird vom VDR begriifit. Diese Maf3-
nahme wird zu einer wesentlichen Verbesserung der
Luftqualitdt in den Hafenstidten Europas fithren.
Anders als bei dem IMO-Beschluss, den Schwefel-
grenzwert in der gesamten Nord- und Ostsee auf
0,1 Prozent ab 2015 abzusenken, wird es bei dieser
europdischen Regelung, die ausschlief3lich fiir die
Hafenliegezeiten gilt, auch nicht zu unerwiinschten
Ausweich- und Verlagerungseftekten mit einer insge-
samt negativen Umweltbilanz kommen. -

eee UMWELT

Quelle: ISL, Airbus, BVM




Bunkerol-Ubereinkommen

Das Internationale Ubereinkommen von 2001 iiber die zivilrechtliche Haftung fiir

Bunkerolverschmutzungsschaden ist am 21. November 2008 in Kraft getreten,

BUNKER: Hier eine schadensfreie

Bebunkerung der 2.478 TEU
tragenden ..Paranagua Express”
der Reederei Hartmann.

die Haftung des Schiffseigentiimers (Eigentii-

mer einschliefflich des eingetragenen Eigentii-
mers, Bareboat-Charterer, Reeder oder Ausriister des
Schiffs) fiir Verschmutzungsschéden, die durch an
Bord befindliches oder von dem Schift stammendes
Bunkerdl verursacht werden.

Der eingetragene Eigentiimer eines in das Schiffs-
register eines Vertragsstaats eingetragenen Schiffes
mit einer Bruttoraumzahl von mehr als 1.000 BRZ
ist verpflichtet, eine Versicherung oder sonstige fi-
nanzielle Sicherheit, wie etwa die Biirgschaft einer
Bank oder eines dhnlichen Finanzinstituts, aufrecht-
zuerhalten, um seine Haftung fiir Verschmutzungs-
schiaden in Hohe eines Betrags abzudecken, der den
Haftungsgrenzen nach den anwendbaren nationalen
oder internationalen Beschrankungen entspricht.

Eine entsprechende Pflicht besteht in Bezug auf
die in das Schiffsregister eines Nicht-Vertragsstaats
eingetragenen Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von
mehr als 1.000 BRZ, sofern diese einen Hafen im
Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland oder
einen Umschlagplatz im Kiistenmeer anlaufen oder
verlassen oder sich anderweitig im Geltungsbereich
des Olschadengesetzes befinden. Hierzu zihlen auch
Schiffe im Transitverkehr. Das Original der Olhaf-
tungsbescheinigung nach dem Bunkerdl-Uberein-
kommen (CLBC) ist an Bord mitzufiihren.

Die Geltungsdauer der Bescheinigung entspricht
der Geltungsdauer der durch die Versicherung nach-
gewiesenen Sicherheit. Nachdem zum Zeitpunkt des
Inkrafttretens des Ubereinkommens Schiffe im deut-
schen Eigentum mit einer Olhaftungsbescheinigung
ausgestattet waren, mussten zum Wechsel des Versi-
cherungsjahres im Februar 2009 erneut alle vorhan-
denen Bescheinigungen ausgewechselt werden.

Gegenstand des Bunkerdl-Ubereinkommens ist

Das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie (BSH) stellt bislang Olhaftungsbescheinigungen
nach dem Bunkerdl-Ubereinkommen (CLBC) fiir
alle im deutschen Schiffsregister eingetragenen —
einschliefllich der in Vertragsstaaten ausgeflaggten
— Schiffe aus und bestitigt damit, dass eine Versiche-
rung oder sonstige finanzielle Sicherheit nach dem
Bunkerdl-Ubereinkommen in Kraft ist.

Eine Bescheinigung an Bord ist ausreichend

Schiffe, die zwar in einem deutschen Register einge-
tragen, aber befristet in Staaten ausgeflaggt sind, die
nicht Vertragsstaaten des Bunkeroliibereinkommens
sind, erhielten auf Antrag ebenfalls eine vom BSH
ausgestellte Olhaftungsbescheinigung.

Es ist ein Disput zwischen verschiedenen Flag-
genstaaten und den Staaten, in deren Seeschiffsregi-
ster die Schiffe eingetragen sind, dariiber entbrannt,
welcher Staat fiir die Ausstellung der Olhaftungs-
bescheinigungen zustindig ist. Die Frage ist in der
Zwischenzeit im Rechtsausschuss der Internationa-
len Seeschifffahrtsorganisation IMO entschieden
worden. Die endgiiltige Beschlussfassung obliegt der
Generalversammlung der IMO. Danach werden die
jeweiligen Flaggenstaaten der Schiffe mit der Ausstel-
lung der Olhaftungsbescheinigungen betraut, sofern
sie Vertragsstaaten des Ubereinkommens sind.

Bereits vom Registerstaat des Schiffes ausgestellte
Zertifikate sollen jedoch gegenseitig anerkannt wer-
den. Es soll vor allem vermieden werden, dass mehr
als eine Bescheinigung an Bord der Schiffe gefiithrt
wird.

Der Antrag auf Ausstellung einer Bunkerélhaf-
tungsbescheinigung fiir die kommende Versiche-
rungsperiode ist danach grundsitzlich beim Flaggen-
staat des Schiffes zu stellen.
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Umweltschonendes
Schiftsrecycling

Der Grundstein fiir ein weltweit verbessertes Recycling von Schiffen und der

Arbeitsbedingungen auf den Recycling-Werften ist gelegt.

tional Convention for the Safe and Environmen-

tally Sound Recycling of Ships, 2009“ durch 67
IMO-Mitgliedstaaten unterzeichnet.

Die Konvention tritt zwei Jahre, nachdem sie
von mindestens 15 Staaten mit mehr als 40% der
Welthandelstonnage umgesetzt worden ist, in Kraft.
Zusitzlich ist es erforderlich, dass die Recycling-
Kapazitdten der ratifizierenden Lander - gerechnet
im Durchschnitt der letzten zehn Jahre - nicht weni-
ger als 3% der Welthandelstonnage betragen diirfen.
Diese Voraussetzung wire erfiillt, wenn die Recyc-
lingstaaten China und Indien das Ubereinkommen
ratifizieren wiirden. Eine Unterzeichnung durch
Bangladesh und Pakistan ist derzeit eher fraglich.

Uber zehn Jahre lang war die Entsorgung von
Schiffen Gegenstand intensiver Diskussionen, in
denen Schiffseigner, Abwrackwerften und Behor-
den regelmafig in der Kritik standen. Viele Schiffe
werden heute noch immer an Stranden zerlegt, was
besonders bei den Umweltorganisationen und auch
der EU-Kommission auf starke Kritik st6f3t. In die-
sem Jahr hat sich das Recyclingaufkommen aufgrund
der aktuellen Schifffahrts- und Werftenkrise auch
bei 20-25 Jahre alten Containerschiffen gegenii-
ber den Vorjahren mehr als verdreifacht. Selbst
Neubauwerften haben mittlerweile ein steigendes
Interesse daran, Recycling in ihr Angebot aufzu-
nehmen. Besonders China zeichnet sich
dabei durch den Ausbau des ,,Green

Am 15. Mai 2009 wurde die ,,Hong Kong Interna-
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Recycling® aus, bei dem die Schiffe in Schwimmdocks
oder an der Pier zerlegt werden. Aber auch in der
Tiirkei und Grof3britannien werden entsprechende
Werftkapazititen ausgebaut oder umgewandelt.

Reederverbande erarbeiten vorzeitige Umsetzung
Kernpunkt des Schiffsrecycling-Ubereinkommens
ist die Erstellung einer Schadstoffliste, in der alle
toxischen Stoffe wie Asbest, PCB, Ozon abbauende
Gase und die TBT-haltigen AufSenhautanstriche er-
fasst werden miissen. Das IMO-Ubereinkommen ent-
hilt weiterhin Bestimmungen fiir die Zertifizierung
und qualitative Auswahl von geeigneten Schiffsre-
cyclingwerften. Die Konvention gilt fiir Neubauten
ebenso wie fiir Schiffe der fahrenden Flotte mit mehr
als 500 BRZ. Damit fallen ca. 50.000 Schiffe unter
den Anwendungsbereich. Mit einem Inkrafttreten
des Ubereinkommens ist frithestens 2015 zu rech-
nen. Da besonders die EU-Kommission zu den Kri-
tikern des gezielten Strandens der Schiffe zahlt und
vorzeitige, regionale Sonderbestimmungen fordert,
haben internationale Reederverbiande wie ICS, BIM-
CO, INTERTANKO, INTERCARGO und OCIMF
eine industrielle Arbeitsgruppe eingerichtet. In die-
ser Gruppe werden konventionskonforme Uber-
gangsmafinahmen erarbeitet. Diese beinhalten
insbesondere Empfehlungen fiir eine vorzeitige
Erstellung der Schadstofflisten sowie fiir die
Auswahl des Zwischenhdndlers und der mog-
lichen Abwrackwerft. =

RECYCLING: Zerlegte Schiffe am
Strand wie hier in Chittagong sollen
der Vergangenheit angeharen.




ZEBRAMUSCHEL: Sie ist ein typischer Organismus, der durch das Ballastwasser in vollig neue Umgebungen getragen wurde.

Ballastwasser:

Schleppende Ratifizierung

Die Ratifizierung des 2004 beschlossenen Internationalen Ballastwasser-Ubereinkommens

verlauft schleppend. Die zahlreichen regionalen Umsetzungen sind uniibersichtlich.

mittlerweile iber zwanzig verschiedenen regi-

onalen Bestimmungen zum Ballastwasseraus-
tausch (D1-Standard) und zur Dokumentation durch
die Schiffsfiihrung zu tiberblicken. Die Regelungen
gelten in den meisten nord- und stidamerikanischen
Staaten sowie in Australien, Agypten, Israel, Russland
und der Ukraine. Die Mitgliedstaaten von HELCOM
(Ostsee) und OSPAR (Nordsee und Nordatlantik)
haben ebenfalls eine freiwillige Teilnahme nach D1-
Standard beschlossen.

Fﬁr die Reedereien wird es immer schwieriger, die

Ratifikation erst durch 18 Staaten

Bisher haben aber erst 18 Staaten mit 15,36 % der
Welthandelstonnage das Ubereinkommen ratifiziert.
Notwendig sind jedoch mindestens 30 Staaten mit
mebhr als 35 % der Tonnage. Experten erwarten daher
ein Inkrafttreten nicht vor 2013. Bis dahin sind noch
viele offene Punkte auf europiischer und internati-
onaler Ebene zu klaren. Dabei geht es insbesondere
um die Frage der Notwendigkeit von Ballastwasser-
austausch oder -behandlung im kiistennahen Kurz-
streckenverkehr wie der Ostsee oder zwischen Elbe,
Nord-Ostsee-Kanal und Ostsee. Weiterhin ungeklart
ist die praxisgerechte Probenentnahme und Unter-
suchung bei Hafenstaatkontrollen sowie Haftungs-
fragen bei Fehlfunktionen der Behandlungsanlagen.

Trotz langwieriger Tests und der erforderlichen
Nachweise hat sich mittlerweile die Angebotssituati-
on von zugelassenen Ballastwasserbehandlungsan-
lagen nach dem D2-Standard eindeutig verbessert.
Bis Ende 2009 wird es weltweit 13 Hersteller geben,
deren Anlagen fiir Schiffe mit einer Ballastwasser-
kapazitit bis 5.000 m® ausgelegt sind. Der VDR hat
mehrere Symposien fiir seine Mitgliedsreedereien
durchgefiihrt, auf denen die Techniken und Behand-
lungssysteme durch die zertifizierten Anbieter pra-
sentiert wurden. So soll die Neubau- und Nachrii-
stungsplanung fiir die Reedereien erleichtert werden.

AD Kiellegungsdatum 2010 miissen Neubauten
mit weniger als 5.000 m* mit Anlagen ausgerdistet
werden. Fiir die Schiffe mit Kiellegungsdatum in
2009 erfolgte die Verschiebung bis zur zweiten Jahres-
besichtigung oder bis spitestens zum 31. Dezember
2011. Kritisch wird es bereits ab 2012, wenn die Neu-
bauten mit einer Ballastwasserkapazitdt von mehr als
5.000 m® ausgeriistet werden miissen; denn fiir diese
Schiffe sind die wenigsten der aktuell zugelassenen
Anlagen ausgelegt oder modular erweiterbar. Existie-
rende Schiffe mit Kiellegungsdatum vor 2009 und
einem Ballastwasservolumen von 1.500 - 5.000 m?
miissen ab 2014 nachgertistet werden, Schiffe mit
Kiellegungsdatum vor 2009 und einem Ballastwas-
servolumen von mehr als 5.000 m? ab 2016. -
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eee PERSONAL UND AUSBILDUNG

Ausbildung fiir
die Zukunft

Trotz der schwierigen wirtschaftlichen Situation bilden die Reedereien auf unverandert

hohem Niveau aus. Die Zahl der Technischen Offiziere steigt inzwischen spiirbar an.

Ausbildungsaktivititen zu bemerken, legt man

die Anzahl der neu abgeschlossenen Ausbil-
dungsvertrage zum Schiffsmechaniker als Indikator
zugrunde. Erstmalig ist aber im September 2009 die
diesjdhrige Anzahl der Ausbildungsvertrage gegenii-
ber dem Vorjahr zuriickgegangen. Mit Stand 9. Ok-
tober 2009 waren 263 (Vorjahr: 282) Ausbildungs-
vertrage fiir eine Ausbildung zum Schiffsmechaniker
durch die Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt (BBS)
eingetragen und 73 (Vorjahr: 101) Offiziersassi-
stenten wurde eine Anmusterungsbescheinigung
durch die BBS ausgestellt. Seit Inkrafttreten der
neuen Offiziersassistenten-Richtlinien (OA-Richt-
linien) miissen auch die Schiffsbetriebstechnischen
Assistenten (SBTA) der Fachschule Cuxhaven und
der Eckener Schule Flensburg sowie Facharbeiter
mit einem Metall- oder Elektroberuf ihre 12-mona-
tige Erfahrungsseefahrtzeit nach den Inhalten der
Offiziersassistenten-Richtlinien ableisten. Zukiinftig
werden also alle Erfahrungsseefahrtzeiten - sei es als
,»12-Monats-Metaller®, Offiziersassistent, SBTA oder
auch als Marinesoldat oder Praxissemesterstudent —
den Inhalten der OA-Richtlinien folgen miissen. Das
heif3t, kiinftig wird die erfolgreiche Fahrtzeit nach
den OA-Richtlinien durch die Berufsbildungsstelle

Bis August 2009 war noch kein Riickgang der

FH:

Der VDR hat die
Aushildung wie
hier in Warne-
miinde 2007 -
2009 gefordert.
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Seeschifffahrt bestatigt und diese wird das Vorliegen
der Voraussetzungen bescheinigen. Hierdurch wer-
den diese Ausbildungswege transparenter und klarer.

Erstmalig Mechatroniker erfasst

Erstmalig erfasst wird der Ausbildungsweg einer Mit-
gliedsreederei des VDR, die sich fiir eine neue Vari-
ante der Ausbildung des schiffsbetriebstechnischen
Nachwuchses entschieden hat: Seit 2008 bildet das
Kreuzfahrtunternehmen Aida Cruises junge Leute
zu Mechatronikern aus, die neben dem IHK-Fach-
arbeiterbrief durch ihren Einsatz an Bord die Wach-
befihigung fiir den Maschinendienst erhalten sowie
die Seefahrtzeit-Voraussetzungen zum Erwerb des
technischen Befdhigungszeugnisses erfiillen. Nach
ihrer Ausbildung konnen sie an einer Fach- oder
Fachhochschule - abhingig von ihrem Schulab-
schluss — dieses Befdhigungszeugnis erwerben. Be-
reits 2008 begannen 19 junge Leute diese Ausbildung.
Im Berichtsjahr waren es 20. In Kooperation mit dem
Bereich Seefahrt der Hochschule Wismar wird zu-
dem ein duales Studium Schiffsbetriebstechnik mit
dem Berufsabschluss Mechatroniker angeboten, das
2009 erstmalig 10 junge Leute begannen.

Das Bordpraktikum in der Fortbildung zum
Schiffsmechaniker wird auch in diesem Jahr von
einigen Personen entweder mit Fahrtzeiten im
Decks- oder Maschinenbetrieb, die noch nicht den
Schiffsmechanikerbrief erworben haben, oder von
Facharbeitern mit einem Metall- oder Elektroberuf,
die kein technisches Befdhigungszeugnis erwerben
mochten, genutzt. Die Anzahl wird Ende des Jahres
durch die BBS ermittelt werden.

Unter der Tragerschaft des Seeménnischen Be-
rufsférderungswerkes SBW absolvierten bisher 37
(42) Zeitsoldaten der Marine ihr Praktikum als Vor-
stufe auf dem Weg zu einem zivilen Befahigungs-
zeugnis. Hier ergaben sich im Berichtsjahr deutlich
mehr Herausforderungen, die das SBW zu iiberwin-
den hatte, um die Bewerber in ein Praktikum zu ver-
mitteln, als in den Jahren zuvor. >




AUSBILDUNG:

Das Deckschrubben
gehort seit der Zeit
der Segelschiffe dazu.
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- Die Fachhochschulen meldeten insgesamt 301
(256) Praxissemesterstudenten, die ihr nautisches
Studium mit integrierten Praxissemestern began-
nen, sowie 10 (5) Praxissemesterstudenten, die die-
sen Weg fiir das Studium der Schiffsbetriebstech-
nik wahlten. Die Fachschule Cuxhaven hat 46 (43)
Schiiler auf den Weg zum Schiffsbetriebstechnischen
Assistenten gebracht. Die Eckener Schule in Flens-
burg ermdglichte 12 (21) jungen Schiffsbetriebs-
technischen Assistenten diesen Einstieg. Hier waren
deutlich mehr Schiiler angemeldet, die allerdings ihre
Ausbildung nicht antraten. Hintergrund ist sicherlich
auch, dass einige Bewerber statt einer seemannischen
Karriere eher den Erwerb der Fachhochschulreife im
Hinterkopf hatten und sich fiir dieses Ziel bei ver-
schiedenen Einrichtungen bewarben.

Erneut sind Metall- und Elektrofacharbeiter in
der Zahlung enthalten, die eine Fahrtzeit von zwolf
Monaten im Maschinendienst absolvieren, um ein
technisches Befihigungszeugnis zu erwerben. Nur
9 (22) dieser ,,Metaller” konnten ihre einjahrige Er-
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AUSBILDUNG: Die Praxiszeiten an Bord sind fiir alle Aushildungsgange das zentrale Element, um Erfahrung zu sammeln.

fahrungsseefahrtzeit beginnen, obwohl die Reeder
54 Bordplatze an die Zentrale Heuerstelle Hamburg
gemeldet hatten. Wahrend die Bewerberzahlen trotz
der sich verschlechternden Wirtschaftslage in der
Metall- und Elektrobranche an Land nicht deutlich
gestiegen sind, konnten hier deutlich mehr Schiffs-
betriebstechniker herangezogen werden. Gerade in
der jetzigen Situation besteht die Gelegenheit, gut
ausgebildeten jungen Metallfacharbeitern, die in an-
deren Bereichen keine Perspektive haben, die guten
Aussichten in der Seeschifffahrt vorzustellen.

Steigerung bei Schiffsmechanikern noch moglich

Mit Stand 9. Oktober 2009 haben damit in diesem
Jahr 783 (786) junge Leute erstmalig ihren Weg zu
einer Karriere in der Seeschifffahrt begonnen. Eine
Steigerung bei den Auszubildenden zum Schiffsme-
chaniker kann jedoch noch erwartet werden, da diese
Ausbildung - wie auch die Ausbildung zum Offizier-
sassistenten — jederzeit begonnen werden kann. Der
Erhalt des hohen Niveaus der Neueinsteiger in den




E

wirtschaftlich schwierigen Zeiten ist ein Bekenntnis
der Reeder zum Maritimen Biindnis und ein Zeichen,
dass in den inlandischen seemannischen Nachwuchs
auch weiter investiert wird, damit in besseren Zeiten
weiterhin qualifiziertes Personal vorhanden ist.

Zunahme technischer Befahigungszeugnisse

Die Bewerberzahlen an den Fachhochschulen fiir
Nautik blieben auf demselben Niveau wie im ver-
gangenen Jahr, so dass alle Bewerber einen Studi-
enplatz fanden. Die Fachhochschulen fiir Schiffsbe-
triebstechnik verfiigen erneut iiber freie Kapazititen.
Anders ist die Lage bei den Fachschulen: Hier konn-
ten sowohl in der Nautik als auch in der Schiffsbe-
triebstechnik nicht alle Bewerber aufgenommen
werden. Durch Mehrfachbewerbungen entstanden
im Nachriickverfahren in der Nautik wieder freie
Kapazitaten. Ein Zeichen fiir den Wandel der beruf-
lichen Zielsetzung ist die komplette Auslastung der
Fachschulen fiir Schiffsbetriebstechnik. Der VDR
wirkt auf die Verbesserung des Verfahrens fiir die
Vergabe dieser Plitze hin, damit sich die angehenden
Schiiler darauf verlassen konnen, dass sie einen Platz
im Bildungsgang ihrer Wahl — wenn auch nicht an
der Fachschule ihrer Wahl - ohne Zeitverlust erhal-
ten. Dies lasst sich nur durch eine Verbesserung der
Zusammenarbeit der Fachschulen bei der Annahme
der Bewerber erreichen. Die Entwicklung der Zah-
len der Studien- und Schulanfinger entspricht dem,
was anhand der Neueinsteiger insbesondere in der
Ausbildung zum Schiffsmechaniker zu erwarten war.

Da sich die Anzahl der Neueinsteiger seit 2007
nicht weiter erh6ht hat und der Anteil von Schiffsme-
chaniker-Auszubildenden und Schiffsbetriebstech-
nischen Assistenten auf hohem Niveau erhalten blieb,
kann 2010 und 2011 mit einer dhnlichen Auslastung
der Fachschulen, insbesondere fiir Schiffsbetriebs-
technik, gerechnet werden. Diese wird voraussicht-
lich auf die Fachhochschulen fiir Schiffsbetriebstech-
nik tibergreifen. Wir erwarten, dass es in der Nautik
zu einer Entspannung der Anfingerzahlen kommt
und dass die Schiffsmechaniker mit Abitur oder
Fachhochschulreife wieder vermehrt an die Fach-
hochschulen gehen. Hierdurch werden die Fachschu-
len entlastet, die in der Zeit der Personalknappheit
auch Abiturienten auszubilden hatten.

Die Mehrzahl der Schiffsmechaniker mit ande-
ren Schulabschliissen als Abitur oder Fachhochschul-
reife hat das klare Ziel, ein Befdhigungszeugnis zu
erwerben. Dieser Personenkreis kann dies nur an der
Fachschule erreichen. Die abgefragten Berufswiin-
sche der jungen Schiffsmechaniker geben ebenfalls
der Schiffsbetriebstechnik eine Chance: Das Ziel

»Nautischer Schiffsoffizier” dufSerten in 2008 38 %,
das Ziel Technischer Schiffsoffizier 30 % der Ab-
schlusspriiflinge. Mit 21 % streben doppelt so viele
junge Facharbeiter eine Tatigkeit als Schiffsmechani-
ker an wie in 2007, 11 % wechseln den Beruf.

Die Zahl der ausgestellten Befdhigungszeugnisse
zeigt wie auch in den vergangenen Jahren ein noch
stirker in Richtung Nautik geneigtes Bild. Es wurden

in 2008 - die Zahlen werden vom BSH erst Anfang 2010
ver6ffentlicht — 282 (232) unbegrenzte Befahigungszeug-
nisse zum nautischen Wachoftizier, jedoch nur 90 (73)
zum technischen Wachoffizier neu ausgestellt. Aufgrund
der derzeit besonders an den Fachschulen gestiegenen
Zahlen im technischen Bereich gehen wir jedoch davon
aus, dass die technischen Befdhigungszeugnisse 2009 zu-
néchst moderat und 2010 dann erheblich zunehmen wer-
den und vermutlich eine Verdoppelung des Wertes von
2007 erreichen. Der VDR rechnet damit, dass die Anzahl
neu ausgestellter nautischer Befiahigungszeugnisse auf
deutlich tiber 300 ansteigen wird. Die Befihigungszeug-
nisse sind immer ein Blick in die Vergangenheit eines
mindestens zwei Jahre dauernden Ausbildungsweges.

Die Situation in der maritimen Ausbildung stellt sich
damit auch in der derzeit schwierigen wirtschaftlichen
Lage weitestgehend positiv dar. Es ist zwar deutlich zu
spuren, dass sich die Wirtschaftskrise auch auf die Ein-
stellung von nautischen Wachofhizieren auswirkt, die es
nun schwerer haben als noch vor einem Jahr, einen Platz
an Bord zu finden. Diese Situation kann sich noch ver-
schérfen, wenn mehr nautische Befiahigungszeugnisse
ausgestellt werden. Der VDR setzt sich dafiir ein, dass
alle Absolventen einen Platz an Bord finden.

VDR-Farderung zeigt starke Wirkung

Die vom VDR auf der 5. Nationalen Maritimen Konfe-
renz 2006 zum Ausbau der Kapazititen fiir Nautiker an
den Fach- und Fachhochschulen in den Jahren 2007 bis
2009 zugesagten 3 Mio. Euro sind zur Verfiigung gestellt
worden. Die Kiistenlander haben damit die Ausbildungs-
kapazititen um 220 auf insgesamt 650 Plitze fiir Nauti-
ker erhoht. Neben der Einstellung zusitzlicher Dozenten
wurden vor allem die Ausstattung der Schulen mit Simu-
latoren, Funkanlagen, Laboreinrichtungen, einem Liquid
Cargo Simulator, einem GMDSS-Labor verbessert und
ein Manéverbecken modernisiert. =

SCHIFFSMECHANIKER : Weiter der wichtigste Weg zum Offizier.
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Seeleute werden auch
trotz Wirtschaftskrise
gebraucht, denn die
Schiffe missen weiter
besetzt werden. Der VDR

setzt sich intensiv dafiir

ein, dass weiterhin gerade

die Absolventen schnell an

Bord vermittelt werden.




Der seemannische
Arbeitsmarkt

die Seeleute nicht zentral erfasst. Kiinftig soll

eine Erfassung tiber die Knappschaft-Bahn-
See moglich sein. Der VDR geht davon aus, dass die
Anzahl deutscher Schiffsoffiziere und Facharbeiter
2009 gestiegen ist. Diese Annahme ist sowohl in der
Anzahl der neu ausgestellten Befihigungszeugnisse
zum nautischen und technischen Wachoffizier belegt
als auch in der hoheren Anzahl der Auszubildenden
zum Schiffsmechaniker.

Im 3. Quartal 2009 waren bei der Zentralen
Heuerstelle in Hamburg (ZHH) noch etwa 455 See-
leute gemeldet. Damit ist die Anzahl der Bewerber
gegeniiber dem 2. Quartal um gut 14 % gestiegen. Im
Vergleich zum 1. Quartal sind 132 Bewerber mehr
gemeldet, was einem Anstieg von 29 % entspricht.
Hierbei handelt es sich nicht um Arbeitslose gemaf3
der Statistik der Agentur, sondern um Arbeitssuchen-
de im Sinne des Seearbeitsiibereinkommens, also um
Seeleute, die sich in einem Heuerverhaltnis befinden
und sich nach neuen Arbeitgebern umschauen. Die
Nachfrage der Reedereien nach qualifizierten See-
leuten ist leicht zurtick gegangen. Dies gilt bei nau-
tischen und technischen Schiffsoffizieren. Die Anzahl
der angebotenen, fiir die Schiffsbesetzung relevanten
Positionen hat sich hierbei von 118 im 2. Quartal
2009 um 21 % auf 93 verringert. Insgesamt spiegelt
die Bewerber- und Stellensituation bei der ZHH die
Auswirkungen der Wirtschaftskrise wider.

Wie bereits 2008 wurden auch im Berichtsjahr

Anzahl der Vermittlungen hleibt stahil

Die Anzahl der Vermittlungen durch die ZHH ist
im Vergleich zum Vorjahr trotz erschwerter Bedin-
gungen annihernd bei 83 gegeniiber 87 gleich ge-
blieben. Nach wie vor ist ein Zugang und Abgang
an Stellenangeboten zu beobachten. Die Reedereien
nehmen die Zentrale Heuerstelle also weiterhin als
Vermittlerin an. Verstarkt zeigt sich im Berichts-
jahr die Schwierigkeit, den Personenkreis zu ver-
mitteln, der schon in den Jahren des Mangels an
qualifiziertem Personal keine Stelle gefunden hat.
So wurden im Bereich der eingeschrinkten Befihi-
gungszeugnisse im Berichtszeitraum nur gelegentlich
offene Stellen gemeldet.

Die Verfiigbarkeitsliste der ZHH enthilt seit Juli
2009 erstmalig seit langem wieder nautische Wach-
offiziere. Dies ldsst sich direkt auf neue Absolventen
der Fach- und Fachhochschulen zuriickfiihren, die in

der wirtschaftlichen Situation der Schiftfahrt keinen
Platz an Bord nach ihrer schulischen Ausbildung fin-
den. Den bei der Zentralen Heuerstelle gemeldeten
20 nautischen Absolventen, die nach dem Abschluss
der Fach- oder Fachhochschule keine Fahrtzeit ha-
ben, stehen lediglich drei Stellenangebote gegeniiber.

Kapitane und Schiffsingenieure gesucht

Zur Wahrung der langfristigen Grundlagen der
Schiftfahrt wird der VDR seine Anstrengungen zur
Beibehaltung eines hohen Ausbildungsstandes fort-
setzen und hat bereits auf die veranderte Lage am
Arbeitsmarkt reagiert. Die Prioritét sieht der Verband
darin, der steigenden Zahl von Absolventen der See-
fahrtschulen den Einstieg in eine Beschiftigung zu
ermoglichen. Die Seeschiftfahrt benétigt auch nach
der Krise qualifiziertes Personal und muss dafiir eine
Perspektive schaffen. Hierzu arbeitet der VDR mit
den Seefahrtschulen eng zusammen.

Fiir technische Wachoffiziere — auch Absol-
venten ohne Fahrtzeit — bestehen keine Schwierig-
keiten, eine Beschiftigung an Bord zu finden. Die
Liste der ,Verfiigbarkeit auf dem inldndischen See-
arbeitsmarkt® weist iiber die nautischen Wachoffi-
ziere hinaus per 5. Oktober 2009 keine verfiigbaren
Seeleute aus. Das heifit nicht, dass keine Bewerber
vorhanden sind, sondern dass die Anzahl der gemel-
deten Stellen hoher ist als die fiinffache Anzahl der
Bewerber. Im Bereich der Kapitédne ist die Bewer-
berlage weiterhin angespannt. Es kommen auf jede
angebotene Kapitinsstelle nur 1,4 Bewerber - fiir 19
sofort verfiigbare Kapitane stehen also 14 gemeldete
Stellen bereit. Im Bereich der Schiffsbetriebstech-
niker und -ingenieure stellt sich die Arbeitsmarkt-
lage aus Bewerbersicht noch besser dar: Hier sind
11 Schiffsingenieure als sofort verfiigbar gemeldet,
denen 26 Stellenangebote gegeniiberstehen. Schiffs-
mechaniker stellen nach wie vor die grofite Gruppe
der Stellen suchenden Seeleute. 61 Schiffsmechaniker
stehen dem Arbeitsmarkt unmittelbar zur Verfiigung,
17 Stellen wurden Ende September fiir sie angeboten.

Die Nachfrage auf dem sekundiren Arbeits-
markt - insbesondere der Bedarf an Inspektoren und
Schiffsoffizieren - ist nach wie vor grof. Bewerber
mit entsprechenden Erfahrungen und Kenntnissen
lassen sich trotz Ausschreibungen héufig nicht finden.
Dies zeigt, dass qualifiziertes inldndisches Personal
auch in der Krise nachgefragt ist. -
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Nachwuchsgewinnung

Berufsaufklarung des VDR weiterhin von strategischer Bedeutung.

von einem Riickgang des Interesses der jungen
eute an den Berufen an Bord nichts zu spiiren.
Die Seeschiftfahrt genief3t bei Bewerbern und Berufs-
beratern und einer wachsenden Anzahl an Lehrkraf-
ten den Ruf, auf lange Zeit sichere und vielseitige Ar-
beits- und Ausbildungsmaglichkeiten zu bieten. Die
Bewerber sind iiberzeugt, in der Seeschiftfahrt ihre
berufliche Zukunft zu finden. Im Sinne einer nach-
haltigen Nachwuchsinformation ist es unerlésslich,
sowohl die Ausbildungsanstrengungen als auch die
Berufsinformation fortzusetzen.

Dabher ist die Berufsaufkldrung des VDR tiber
die seemidnnischen Berufe trotz des kurzfristig ge-
sunkenen Bedarfs an Bordpersonal auf dem Niveau
des Vorjahres gehalten worden. Dies ist vor allem
strategisch wichtig, damit das tiber die letzten Jahre
systematisch herangebildete Interesse nicht nach-
lasst. Von den zahlreichen Partnern im Umfeld der
Berufsinformation werden die Veranstaltungen und
Messeaulftritte des VDR als attraktiv und informativ
bewertet. Die Ausrichtung der Information auf die
Schiffsbetriebstechnik zeigt Resultate in dem stei-
genden Anteil von technischen Offiziersassistenten
und Schiffsmechaniker-Auszubildenden mit Abitur.

B uch nach dem ersten Jahr der Wirtschaftskrise ist

Berufskundliche Messen im Vordergrund

Um Jugendliche, Eltern und Lehrkrifte zu erreichen,
bilden die kommerziellen berufskundlichen Messen
im gesamten Bundesgebiet nach wie vor die effek-
tivste Plattform. Im Berichtsjahr zeigte der VDR seine
Ausstellung auf 28 dieser Messen. Das Konzept, die
Seeschifffahrt an den Wohnorten der Schiilerinnen
und Schiiler zu prisentieren und engagierte Berater
auf die Jugendlichen zugehen zu lassen, hat sich be-
wihrt. Dabei wird insbesondere das Interesse fiir die
Seefahrt auch im Binnenland geweckt. Die Teilnahme
an den ,Nordjob*- und ,,Chancen*-Berufsmessen, die
von den Industrie- und Handelskammern organisiert
werden, hat sich ebenfalls als hervorragende Platt-
form fiir Schiilerinnen und Schiiler etabliert.

Ein wichtiger und zuverlassiger Partner sind
die Agenturen fiir Arbeit, die sehr an den Berufen in
der Seeschifffahrt als Publikumsmagnet interessiert
sind. So wurden in 2009 30 berufskundliche Vortra-
ge durch den VDR angeboten. Dariiber hinaus war
der Verband auf 58 nichtkommerziellen Berufsbor-
sen und Ausbildungsmessen présent. Gestiegen ist
auch die Beteiligung des VDR an schulischen Berufs-
informationstagen. Hauptsdchlich in Hamburg und
im Norden Deutschlands wurden zahlreiche Schulen
besucht oder Schulklassen in den VDR eingeladen.
Der direkte Erfolg dieser Berufsaufkldrung und In-
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formationskampagne ist nach Aussage der Zentralen
Heuerstelle Hamburg anhand der eingehenden Be-
werbungen nachzuweisen.

Zudem wurde erstmalig der Weg der reinen Be-
rufsinformation verlassen: Auf dem Evangelischen
Kirchentag in Bremen hat der VDR seine attraktive
Ausstellung in einem anderen Rahmen présentiert.
In vielen Gesprichen mit einem sehr offenen und in-
teressierten Publikum konnte die Seeschiftfahrt einer
groflen Anzahl von Personen auch aus dem Binnen-
land nahegebracht werden.

Erstmals bei .Faszination Schiff” dabei

Bisher verfolgte die Nachwuchsinformation des VDR
die Strategie, Jungendliche in den Jahren kurz vor der
Berufswahl anzusprechen und fiir die Seefahrt zu in-
teressieren. Hiervon wurde im Berichtsjahr erstmalig
abgewichen und ein deutlich jiingeres Klientel ange-
sprochen. Der VDR unterstiitzte die Aktion ,,Faszi-
nation Schiff“ mit seiner Ausstellung und personell.
»Technik fiur Kinder - Faszination Schiff “ richtete sich
an Kinder von 8 bis 12 Jahren, die Vorlesungen zu
Themen wie ,,Zeig mir den Weg — Orientierung auf
See?™ ,Wieso schwimmen Schiffe?, ,Das Schiff - ei-
ne kleine Welt“ und ,Wer wird Kapitin?“ an der TU
Harburg und eine begleitende Ausstellung besuchen
konnten. Die Vorlesungen waren iiberaus anschau-
lich fiir die Kinder gestaltet. Mehr als 1.700 Kinder
beteiligten sich und waren begeistert. Besonders der
Praxistag, den die Hamburger Reedereien anboten,
genoss groflen Zulauf.

Auch in diesem Jahr wurde das Schiilerprakti-
kum als wichtigstes Instrument der Nachwuchssi-
cherung und -gewinnung durchgefithrt. Viele Schii-
lerinnen und Schiiler, die dieses Bordpraktikum
absolvieren, entscheiden sich spiter fiir eine Karri-
ere an Bord. 2009 war die Nachfrage genauso grof3
wie 2008. Von den 109 (Vorjahr: 114) vollstindigen
Bewerbungen konnten jedoch nur 84 (Vorjahr: 110)
Bewerber untergebracht werden, was einer Vermitt-
lungsquote von 77 % (Vorjahr: 96 %) entspricht.

Zu der Ausbildungssituation insgesamt ist an-
zumerken, dass im Berichtsjahr den ausbildungs-
bereiten Reedereien bei leicht zuriickgegangenem
Angebot an Ausbildungs- und Praktikumsplitzen
qualifizierte Bewerber in ausreichender Zahl zur Ver-
fiigung standen. Wegen des Bewerberiiberhangs im
Bereich der Schiffsmechanikerausbildung konnten
die Reedereien geeignete Auszubildende auswihlen.
Es gab auch ausreichend Bewerber um einen Prak-
tikumsplatz als Student im Rahmen eines Praxisse-
mesters. Zudem konnten Plétze in der rein schiffsbe-
triebstechnischen Laufbahn besetzt werden. -




Kaufmannische Berufsbildung

Die Einbriiche auf den Schifffahrtsmarkten spiegeln sich in den Aushildungszahlen.

niger Schifffahrtskaufleute ihre Ausbildung auf-

genommen als im Jahre 2008. Mit etwa 350 neu
abgeschlossenen Ausbildungsvertragen wurde aber
immerhin das bisher drittbeste Resultat dieses Jahr-
zehnts erzielt. Viele Unternehmen setzen alles daran,
die Zahl der Ausbildungsplatze trotz Krise stabil zu
halten. Dies geschieht zum Einen, weil die Fachkrifte
in den zuriickliegenden Jahren ohnehin knapp ge-
worden sind und mittelfristig wieder mit einer Besse-
rung der Mirkte gerechnet wird, so dass erneut Per-
sonalengpisse drohen. Zum Anderen wird die Zahl
der Schulabgianger und damit voraussichtlich auch
die Zahl qualifizierter Bewerber in den kommenden
Jahren zuriickgehen.

2010 ist jedoch zumindest in Hamburg das Ge-
genteil zu erwarten, weil dann zwei Abiturienten-
jahrginge die Schulen verlassen werden. Damit wird
es etwa 5.000 zusitzliche Schulabgénger geben. Auch
wenn die meisten davon sicherlich ein Studium er-
greifen werden, ist — wenn sich die Verteilungsquoten
vorheriger Jahrgénge nicht wesentlich dndern - mit
1.000 - 1.500 zusitzlichen Bewerbern um Ausbil-
dungsplitze zu rechnen. Damit ergibt sich eine gute
Chance fiir Hamburger Unternehmen, sehr qualifi-
zierte Bewerber einzustellen, um frithzeitig den kiinf-
tigen Nachwuchsbedarf zu decken.

I m Februar und August 2009 haben etwa 20 % we-

Einheitliche Abschlusspriifungen in der Diskussion

In der Verbandsarbeit ergeben sich derzeit verschie-
dene, miteinander verkniipfte Schwerpunkte im
Rahmen einer Optimierung der dualen Ausbildung
fiir Schiftfahrtskaufleute. Die
Ausbildungsordnung soll in
der Fachrichtung Linienfahrt
so angepasst werden, dass
sie auch von Schifffahrtsun-
ternehmen, die nicht in der
reinen Containerfahrt titig
sind, problemlos angewendet
werden kann. Durch die na-
hezu ausschliefilich verbale
Ausrichtung des Ausbildungs-
rahmenplanes auf Contai-
nerverkehre ist es in den ver-
gangenen Jahren vereinzelt zu
Problemen gekommen, weil
die fiir die Priifung zustin-
digen Kammern den Umgang
mit anderen Ladeeinheiten als
dem Container als nicht aus-
bildungskonform erachteten.
Diese Schwachstelle in der

Basisverordnung soll nun durch eine Anderungsver-
ordnung behoben werden.

Daneben gibt es das Bestreben der Kammern,
fur alle Ausbildungsstandorte einheitliche Zwischen-
und Abschlusspriifungen einzufiihren. Die Unter-
nehmen an den verschiedenen Standorten haben
diesem Ansinnen grundsétzlich zugestimmt, obwohl
sie sich der durchaus unterschiedlichen Ausbildungs-
bedingungen an den einzelnen Standorten bewusst
sind. Entsprechend ist die endgiiltige Zustimmung
zu diesem Vorhaben an verschiedene Pramissen, wie
z. B. einen ausreichenden zeitlichen Vorlauf sowie
die Berticksichtigung regionaler Besonderheiten, ge-
bunden. Der Zentralverband Deutscher Schiffsmak-
ler und Schiffsagenten sowie der Verband Deutscher
Reeder sind derzeit mit den Industrie- und Handels-
kammern im Gesprach, um die Details der Umstel-
lung festzulegen.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir die Um-
setzung des Vorhabens, einheitliche Priifungen ein-
zufithren, ist die Verfligbarkeit eines umfassenden
Lernbuches, um allen Auszubildenden, unabhéngig
von der fachlichen Ausrichtung ihres Ausbildungs-
betriebes und der Qualitit des schulischen Unter-
richts, eine einheitliche Ausbildungsgrundlage an die
Hand zu geben und ihnen damit in etwa vergleich-
bare Chancen fiir die Absolvierung der Priifung zu
verschaffen. Das Lernbuch, an dem intensiv gearbei-
tet wird, soll im Laufe des kommenden Jahres fer-
tig gestellt werden. Der Redaktionsausschuss unter-
nimmt derzeit zusatzliche Anstrengungen, um dieses
Ziel zu realisieren. &=

il
RUCKGANG: 2009 haben 20 % weniger Schifffahrtskaufleute die Aushildung aufgenommen.
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STCW-Ubereinkommen

seiner 81. Sitzung im Mai 2006 zugestimmt.
Gleichzeitig wurde der STW-Unterausschuss

aufgefordert, sich mit Grundsétzen fiir die Gewéhr-

leistung einer sicheren Schiffsbesetzung zu befassen.

Hierzu wurden im Januar 2007 folgende Grundsitze

fiir die Uberarbeitung festgelegt:

u Struktur und Zielsetzung des STCW-Ubereinkom-
mens in der Fassung von 1995 sind beizubehalten.

= Die Mindeststandards diirfen nicht herabgesetzt
werden.

= Unstimmigkeiten sollen beseitigt werden.

m Die Kommunikationsstandards (bordintern, Schiff-
Schiff, Schiff-Land) sollen verbessert werden.

® Das Ubereinkommen soll hinsichtlich technischer
Weiterentwicklungen zukunftsfihig gemacht wer-
den. Hierbei sollen Ausbildungsstandards fiir elek-
tronische Seekarten sowie fiir den Dienst auf Gas-
tankern festgelegt werden.

= Die besonderen Bedingungen fiir kiistennahe Rei-
sen sowie fiir die Offshore-Industrie sollen bertick-
sichtigt werden.

= Es soll fiir Flexibilitit gesorgt werden, wenn Aus-
bildungsstand und Wachdienst von innovativen
Technologien beeinflusst werden kénnen.

® Es sollen verbindliche Grenzwerte fiir Alkohol an
Bord eingefiihrt werden.

® Dje Anforderungen an die Seeleute zur Gefahren-
abwehr sind einzubeziehen (ISPS-Code).

Dem hat das Maritime Safety Committee auf

Die Uberarbeitung des STCW-Ubereinkom-
mens soll auf der 41. Sitzung des STW-Unteraus-
schusses im Januar 2010 abgeschlossen werden. Die
Anderungen sollen dann auf einer Diplomatischen
Konferenz im Juni 2010 angenommen werden.

Die Uberarbeitung wird fiir das deutsche ma-
ritime Ausbildungssystem einige relevante Ande-
rungen mit sich bringen. Es sollen unter anderem
Mindeststandards fiir die Fachkréfte Maschine und
Deck eingefiihrt werden. Dariiber hinaus soll es
zukiinftig Mindeststandards fiir elektrotechnische
Fachkrifte sowie elektrotechnische Offiziere neben
den bisherigen Standards fiir technische Schiffsofhi-
ziere und Fachkrifte Maschine geben. Hiergegen gab
es erheblichen Widerstand seitens einiger nordeuro-
paischer Lander und auch der International Shipping
Federation, in der der VDR mitwirkt. Die Mehrheit
der Delegationen hat sich aber fiir die Einfithrung
derartiger Mindeststandards ausgesprochen.
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Auf der 37. Sitzung des IMO-Unter-
ausschusses Standards of Training and
Watchkeeping (STW) im Januar 2006
haben die Mitgliedstaaten beschlossen,
das STCW-Ubereinkommen und den
STCW-Code zu uberarbeiten und zu

modernisieren.

RGANGE:
I=, Chemikalien- und ~

Gasta ibt es jetzt
unters lic y

Bei den Standards fiir die Fachkraft Elektrotech-
nik ist es gelungen, diese so zu gestalten, dass nur
wenige Module notwendig sind, um eine Fachkraft
Maschine - und damit auch den Schiffsmechaniker

- zu einer Fachkraft Elektrotechnik weiterzubilden.
OD es eine derartige elegante Losung auch fiir den
elektrotechnischen Offizier geben wird, ist derzeit
noch offen. Der VDR setzt sich hierfiir gegeniiber der
Bundesregierung und auch auf internationaler Ebene
ein, damit die Kompetenzen der technischen Schiffs-
offiziere erhalten bleiben und diese die Moglichkeit
bekommen, durch Weiterbildung ebenfalls die Quali-
fikation des elektrotechnischen Offiziers zu erwerben.




BESETZUNG: MaBgeblich ist weiterhin das derzeitige schiffspezifische Verfahren eines zielorientierten Minimum Safe Mannings.

Noch offen ist die Frage, wie mit denjenigen
Anforderungen aus der Schiffssicherheit umgegan-
gen werden soll, die nicht regelméflig an Bord getibt
werden konnen. Bisher gab es die Sicherheitsbefihi-
gungsnachweise wie Basic Safety, Survival Craft und
Rescue Boats sowie Advanced Fire Fighting, die auf
unbestimmte Zeit und somit ohne eine Begrenzung
der Giiltigkeitsdauer ausgestellt wurden. Dieses Ver-
fahren wurde damit begriindet, dass an Bord regel-
maflig getibt werde. Das Maritme Safety Commit-
tee hat dieses Vorgehen moniert und eine Liste mit
Schiffssicherheitsiibungen erstellt und beschlossen,
die nicht regelméflig an Bord durchgefiihrt werden
koénnen. Voraussichtlich wird es daher zu einer Ein-
fihrung von Wiederholungstrainings im Bereich
Schiffssicherheit kommen.

Der Bereich der Lehrginge fiir besondere
Schiffstypen wurde weitestgehend neu strukturiert.
So gibt es nun fiir Ol-, Chemikalien- und Gastanker
unterschiedliche Kurse. Im empfehlenden Teil des
STCW-Codes werden zudem Standards zur Fortbil-
dung von Kapitdnen und nautischen Offizieren fiir
den Dienst auf Offshore Supply Vessels (OSV) ein-
schlieSlich Anchor Handling erfasst. Ebenso werden
Standards hinsichtlich der Nutzung von Dynamic
Positioning Systems aufgenommen, die es bisher

nicht gab. Im Rahmen der Uberarbeitung der STCW-
Regelungen soll erstmalig auch ein international ver-
bindlicher Alkoholgrenzwert von 0,5 Promille fest-
gelegt werden. Dieser Wert ist im deutschen Recht
bereits verankert.

Der STW-Unterausschuss hat sich auftragsge-
maf3 auch mit Grundsitzen fiir die Gewahrleistung
einer sicheren Schiffsbesetzung befasst. Hierzu hat
eine Correspondence Group im Februar 2008 erste
Ergebnisse prasentiert. Sie hat die IMO-Resolution
A.890(21) tiberarbeitet und empfohlen, diese als ver-
bindliche Richtlinie in SOLAS Kapitel V/14 aufzu-
nehmen. Dabei konnte verhindert werden, dass es zu
einer Verscharfung kommt. Mafigeblich ist weiterhin
das derzeitige Verfahren eines zielorientierten Mini-
mum Safe Mannings, das schiffsspezifisch ist.

Die im Rahmen der Uberarbeitung des STCW-
Codes erzielten Zwischenergebnisse sind in Teilen
positiv zu bewerten, da es hierdurch zu internatio-
nalen Angleichungen kommt. Auf anderen Gebieten
wird es hingegen zu einem hoheren biirokratischen
Aufwand kommen. Es wird daher auf eine prakti-
kable Umsetzung der Neuerungen in das nationale
Recht ankommen. Der VDR steht hierzu in einem
intensiven und konstruktiven Dialog insbesondere
mit dem Bundesverkehrsministerium. -
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as neue Ubereinkom-
Dmen fasst mehr als

60 ILO-Konventionen
und Empfehlungen in
einem Regelwerk zusam-
men. Die Bundesregierung
erarbeitet derzeit den Ent-
wurf eines Seearbeitsge-
setzbuchs, mit dem das
ILO-Ubereinkommen in
nationales Recht umge-
setzt werden soll.

Inkrafttreten 2011

Der Gesetzentwurf mit
den entsprechenden Ver-
ordnungsentwiirfen wird
voraussichtlich im Frithjahr
2010 vorgelegt werden. Mit
einem Inkrafttreten der Kon-
vention ist nach dem jetzigen
Stand nicht vor Ende 2011 zu
rechnen. Die Konvention tritt
erst 12 Monate, nachdem die Ra-
tifikationen von mindestens 30
Mitgliedern mit einer Welthandels-
tonnage von mindestens 33 % einge-
tragen worden sind, in Kraft. Bislang ist
die Konvention von den Staaten Liberia,
Bahamas, Panama, den Marshall Islands
und Norwegen ratifiziert worden.
Der Verband ist seit Ende 2007 in einem
intensiven Dialog mit dem federfiihrenden Bun-
desarbeitsministerium (BMAS) und dem Bundes-
verkehrsministerium (BMVBS) zur Umsetzung des
Ubereinkommens. Im Jahr 2009 hat der Verband
mehrere Gesprache mit den Ministerien gefiihrt,
in denen es u. a. um die Befreiung von Nicht-EU-
Besatzungsmitgliedern von der gesetzlichen Sozi-
alversicherungspflicht, die Definition des Begriffs
»Besatzungsmitglied“ sowie die Hochstarbeits- und
Mindestruhezeiten ging. Das BMAS hatte zunéchst
Uberlegungen angestellt, die Nicht-EU-Besatzungs-

[LO-Seearbeitstiber-
einkommen 2006

Anfang 2006 wurde das Seearbeitsibereinkommen auf einer Seeverkehrs-
tagung der Internationalen Seearbeitsorganisation (IL0) einstimmig

angenommen. Es wird derzeit in ein Seearbeitsgesetzbuch eingearbeitet.

mitglieder auf Schiffen unter deutscher Flagge ohne

Wohnsitz oder gewohnlichen Aufenthalt in Deutsch-
land wieder in die Sozialversicherungspflicht einzu-
beziehen. Der Verband hatte gegeniiber dem BMAS

dargelegt, dass eine Einbeziehung der Nicht-EU-Be-
satzungsmitglieder in die Sozialversicherungspflicht

im Widerspruch zu den auf der 3. Nationalen Mari-
timen Konferenz in Litbeck im Mai 2003 getroffenen

Beschliissen stehen wiirde. Auf dieser Konferenz ist

eine Senkung der Lohnnebenkosten auf deutschflag-
gigen Schiffen durch verschiedene Mafinahmen be-
schlossen worden.

Sozialversicherungspflicht von Nicht-EU-Biirgern

Dazu gehort die Befreiung der Nicht-EU-Angehori-
gen auf Schiffen unter deutscher Flagge ohne Wohn-
sitz oder gewohnlichen Aufenthalt in Deutschland
von der Sozialversicherungspflicht. Diese Befreiung
geht zuriick auf eine gemeinsame Initiative der So-
zialpartner VDR und ver.di. Nach eingehender Eror-
terung hat das BMAS mitgeteilt, dass es bei der Be-
freiung der Drittstaatsangehorigen auf Schiffen unter
deutscher Flagge von der Sozialbersicherungspflicht
bleiben wird.

Ein weiterer Punkt in den Gesprichen war die
Definition des Begriffs ,Besatzungsmitglied. Die
ILO-Konvention differenziert — anders als das gel-
tende Seemannsgesetz — nicht mehr zwischen dem
Besatzungsmitglied und sonstigen an Bord téitigen
Personen. Eine Resolution zu dem Ubereinkom- =

GENF: Hier wurde 2006 das ILO-(Ubereinkommen angenommen.
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ARBEITSZEIT: Der VDR
fordert eine Regelung, die
den Gegebenheiten der
Schifffahrt Rechnung tragt.

- men erdffnet den Mitgliedstaaten in Zweifelsfil-
len jedoch gewissen Gestaltungspielraum, der unter
Beteiligung der Sozialpartner ausgefiillt werden
kann. Der VDR hatte in einem Schreiben an das
BMAS deutlich gemacht, dass fiir bestimmte Perso-
nengruppen praktikable Losungen gefunden wer-
den miissen, um den reibungslosen Schiffsbetrieb
zu gewahrleisten. Die Sozialpartner VDR und ver.di
haben daher im Mai 2009 Einvernehmen mit dem
BMAS dariiber erzielt, dass Hafenarbeiter, Laschar-
beiter, Werftarbeiter u. 4., die ausschliefllich wih-
rend der Liegezeit des Schiffes im Hafen oder auf
Reede auf dem Schiff beschiftigt sind, nicht unter
der Begriff ,,Besatzungsmitglied” fallen.

Definition von ,Besatzungsmitglied”

Auch die folgenden Personen werden von dem Be-
griff Besatzungsmitglied ausgenommen, wobei al-
lerdings die Vorschriften iiber die Ordnung an Bord
anwendbar bleiben:

u Schiilerpraktikanten, die aufgrund von landesrecht-
lichen Vorschriften Praktika leisten.

m Spezialmonteure, die zur Ausfithrung von unauf-
schiebbaren Reparaturen voriibergehend an Bord
eines Schiffes mitfahren und grundsitzlich nicht
ldnger als 48 Stunden an Bord bleiben.

= Reederei-, Supercargo- oder Vetting-Inspektoren,
wenn sie nur voriibergehend an Bord eines Schiffes
mitfahren und grundsitzlich nicht linger als
48 Stunden an Bord bleiben.

® Unterhaltungskiinstler, die voriibergehend und
nicht langer als 48 Stunden an Bord eines Schiffes
tatig sind, wie z. B. Sdnger oder Tanzlehrer.

® Bergungsteams sowie Personen, die zu Offshore-
und Windkraftanlagen transportiert werden. Sie
haben Passagierstatus, da sie an Bord nicht ar-
beiten.

m Wissenschaftler auf Forschungsschiffen, die nur vo-
riibergehend an Bord sind, wenn Art und Umfang
der Tatigkeit an Bord nicht als Teil des gewohn-
lichen Schiffsbetriebs zu qualifizieren ist.

B Lotsen, staatliche Inspektoren, Fischereibeobachter.
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Im Rahmen der Umsetzung der ILO-Konven-
tion hat der VDR auch die ,,und“-Regelung bei den
Hochstarbeits- bzw. Mindestruhezeiten in § 84 a
Abs. 1 und 2 SeemG aufgegriffen und deutlich ge-
macht, dass sowohl die ILO-Seearbeitskonvention als
auch die ILO-Konvention Nr. 180 eine ,,oder“-Rege-
lung enthalten miissen Der VDR hat moniert, dass
Deutschland bei der Umsetzung der ILO-Konvention
Nr. 180 weit tiber die internationalen Vorgaben hi-
naus gegangen ist, indem eine ,,und“-Regelung in
das nationale Recht eingefithrt wurde. Das bedeu-
tet, dass eine Hochstarbeitszeit von 72 Stunden pro
Woche einzuhalten ist und die Mindestruhezeit im
Gesetz nur rein deklaratorischen Charakter hat. Nach
Umsetzung der ,,und“-Regelung im Gesetz hatte sich
gezeigt, dass diese viel zu restriktiv ist. Daher wurde
im Nachhinein noch die Offnungsklausel in § 89 a
Abs. 1 a SeemG eingefiigt, die unter bestimmten Vo-
raussetzungen eine Abweichung von den Hochstar-
beitszeiten zuldsst. Es handelt sich hierbei aber nur
um eine Teil-Korrektur. Deutschland hat im Ver-
gleich zu anderen Schiftfahrtsnationen nach wie vor
deutlich strengere Arbeitszeitregelungen. Dies hat
eine Umfrage ergeben, die der VDR bei europdischen
Reederverbdnden gestartet hatte. Das federfiithren-
de BMAS hat nunmehr die Sozialpartner VDR und
ver.di zu einem Gespréch in dieser Angelegenheit
eingeladen, das noch im November 2009 stattfin-
den wird. Der Verband wird sich in dem Gesprich
dafiir einsetzen, dass die Arbeitszeitregelungen in
Deutschland an die internationalen Vorgaben an-
gepasst werden und im Verhiltnis zu anderen EU-
Flaggenstaaten wettbewerbsfihig ausgestaltet werden.

Im Zuge der Umsetzung der ILO-Seearbeitskon-
vention gibt es auch Pline zur Modernisierung des
Musterungsverfahrens, die vom Verband ausdriick-
lich begriifit werden. Das jetzige Musterungsverfah-
ren ist nicht mehr zeitgemaf3 und auch mit hohen
biirokratischen Hiirden verbunden. Es bedarf daher
dringend einer praktikableren Ausgestaltung des
Verfahrens. Der VDR ist hierzu in einem intensiven
Dialog mit dem Bundesverkehrsministerium. -




Reform der Unfallverhiitungs-
vorschriften See - UVV See

Der .See-BG-Standard™ gehort der Vergangenheit an. Schiffshesetzung, Bau und Ausriistung

werden jetzt allein durch internationale und nationale Vorschriften vorgegeben.

durch das Gerétesicherheitsgesetz von 1993

wurde ein bis heute andauernder Reformpro-
zess in der Unfallverhiitung angestofien. Er folgt dem
Grundsatz, dass die sicherheitstechnischen Anfor-
derungen an Bau und Ausriistung neuer Maschi-
nen in einem einheitlichen Gerétesicherheitsgesetz
und nicht mehr in einzelnen Unfallverhiitungsvor-
schriften (UVV) zu regeln sind.

Mit dem ,,Leitlinienpapier zur Neuordnung des
Arbeitsschutzrechts haben sich 2003 das Bundes-
ministerium fiir Arbeit und Soziales (BMAS), die
Bundesldnder, die Sozialpartner und die grofien
Wirtschaftsverbénde darauf verstandigt, dass Unfall-
verhiitungsvorschriften nur noch zur Konkretisierung
oder Erganzung staatlicher Arbeitsvorschriften erlas-
sen werden sollen. Insbesondere im Anwendungsbe-
reich von Rechtsverordnungen, in denen staatliche
Ausschiisse Regeln aufstellen, bestand deshalb kein
Bedarf mehr fiir ergdnzende oder konkretisierende
Vorschriften der Unfallversicherungstriger. Zudem
beschloss die 81. Konferenz der Arbeits- und Sozi-
alminister (ASMK) im November 2004, die Recht-
setzungskompetenz der Unfallversicherungstrager
zur Deregulierung des Arbeitsschutzrechts auf das
»zwingend Erforderliche® zu
begrenzen.

Als eine der letzten Un-
fallverhiitungsvorschriften
soll ab 2010 die UVV See den
verdnderten Grundsétzen an-
gepasst werden. Die inhalt-
liche Uberarbeitung der UVV
See ist abgeschlossen. Allein
die formliche Genehmigung
der neuen UVV See durch
das Bundesministerium fiir
Arbeit und Soziales (BMAS)
steht noch aus.

Neben strukturellen ha-
ben vor allem inhaltliche An-
derungen in der neuen UVV
See eine besondere Bedeutung
fiir die versicherten Betriebe.
Mit der Streichung samtlicher
Bau- und Ausriistungsvor-
schriften entfallt der frither
neben den staatlichen Schiff-

M it der Umsetzung der EG-Maschinenrichtlinie

sicherheitsvorschriften von Schiffen unter deutscher
Flagge zu erfiillende ,,See-BG-Standard®. Schiffsbe-
setzung, Bau und Ausriistung werden allein durch
verbindliche internationale und bleibende nationale
staatliche Schiffsicherheitsvorschriften vorgegeben.
Wo solche Vorschriften nicht bestehen, sind sachge-
rechte betriebliche Mafinahmen anzuwenden.

Paradigmenwechsel in den UVV

Die neue UVV See besteht aus drei Teilen: BGV Al,
BGV A2 und BGV D. Die BGV A1l beschreibt allge-
meine Grundsitze der Pravention. Diese Grundsit-
ze sind brancheniibergreifend und enthalten kaum
seefahrtsspezifische Anforderungen. Die BGV A2
regelt die Bestellung von Betriebsérzten und Fach-
kraften fiir Arbeitssicherheit. Sie regelt zudem die
Hohe der zu beriicksichtigenden Einsatzzeiten fiir
Betriebsarzte und Fachkrifte fiir Arbeitssicherheit.
Die BGV D ist der UVV-Teil mit den schifffahrtsspe-
zifischen Regelungen.

Die neue UVV See setzt keine verbindlichen An-
forderungen zur praktischen Durchfithrung des Ar-
beitsschutzes im Betrieb. Sie setzt auf eigenstandiges
und eigenverantwortliches Handeln des Unterneh-
mers im Rahmen der geltenden Gesetze. =

UVV SEE:

Die Vorschriften
setzen auf Eigenver-
antwortlichkeit.
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HTV-See 2008

eee ARBEITS- UND SOZIALRECHT

VDR schliefit firmenbezogene Verbandstarifvertrage zur Beschaftigungssicherung ab.

Dienstleistungsgewerkschaft ver.di hatten sich

bereits im September 2008 auf einen neuen Heu-
ertarifvertrag geeinigt, der eine Mindestlaufzeit von
18 Monaten hat. Der Tarifvertrag sieht eine Erh6hung
der Heuern um linear 5,25 Prozent ab dem 1. Okto-
ber 2008 vor. Die Gesamtvergiitungen der Beschaf-
tigten auf Schiffen bis 1.600 BRZ bzw. bis 3.500 BRZ
sind mit Wirkung vom 1. Oktober 2008 zusitzlich
um linear 0,7 Prozent angehoben worden. Damit liegt
das Tarifniveau der Beschiftigten auf diesen Schiffen
nunmehr bei 92,5 Prozent des allgemeinen Tarifni-
veaus. Die Heuertarifverhandlungen hatten sich sehr
schwierig gestaltet, da die Gewerkschaft ver.di im Juni
2008 eine Volumenforderung von 8,5 Prozent gestellt
hatte. Zum Zeitpunkt der Verhandlungen im Septem-
ber 2008 hatten sich die Markte aber bereits erheblich
eingetriibt.

Die Tarifgemeinschaft des VDR und die Vereinte

Firmenbezogene Verbandstarifvertrage

In den Monaten nach dem Abschluss des neuen
HTV-See hat sich die wirtschaftliche Lage in der See-
schiftfahrt weiter verschirft. Dies hat dazu gefiihrt,
dass der Verband im Jahr 2009 mehrere firmenbe-
zogene Verbandstarifvertrige mit der Gewerkschaft
ver.di abgeschlossen hat. Diese
Tarifvertriage sehen grofiten-
teils eine befristete Absenkung
des Heuerniveaus gegen eine
Beschiftigungssicherung vor.
Der Verband hat sich gegen-
iiber der Gewerkschaft ver.di
zudem dafiir eingesetzt, dass
eine allgemeine Offnungsklau-
sel geschaffen wird, die es den
Betriebsparteien in der derzeit
schwierigen wirtschaftlichen
Lage ermdoglicht, das Tarif-
niveau fiir einen befristeten
Zeitraum gegen eine Beschaf-
tigungssicherung abzusenken.
Die Gewerkschaft ver.di hat
eine solche tarifliche Offnungs-
klausel aber abgelehnt, da sie
- so die Gewerkschaft — auch
in der momentan schwierigen
wirtschaftlichen Lage nicht zu
rechtfertigen sei. Sie hat dies
unter anderem damit begriin-
det, dass durch die Heuerkiir-
zungen die nach HTV-See
Beschiftigten verprellt wiirden
und ihre Bereitschaft, zur See
zu fahren, verringert werde.

HTV-SEE: Wurde
im September
2008 zwischen
den Tarifpartnern
vereinbart.

e

Diese Tendenz ist jedoch keinesfalls erkennbar. Bei
den Beschiftigungssicherungstarifvertragen handelt
es sich vielmehr um ein sinnvolles Instrument, um
qualifiziertes Personal auch in der Krise halten zu
konnen und den Beschiftigten eine langfristige Per-
spektive in den Reedereien zu bieten. Daher gibt es
derartige Offnungsklauseln, die den Betriebsparteien
diesen Gestaltungsspielraum ermoglichen, auch in
vielen Tarifbereichen.

Eingehen auf besondere Situationen

Die Gewerkschaft ver.di hat aber angeboten, dass
auch weiterhin in begriindeten Fillen firmenbezo-
gene Verbandstarifvertrage abgeschlossen werden
konnen, mit denen der besonderen Situation in den
jeweiligen Unternehmen Rechnung getragen wird.
Auch im International Bargaining Forum (IBF)
haben die Tarifvertragsparteien der derzeit schwie-
rigen wirtschaftlichen Lage in der Seeschifffahrt
Rechnung getragen. Dort haben sich das Internati-
onal Maritime Employers” Committee (IMEC) und
die International Transport Workers” Federation
(ITF) Ende September 2009 darauf verstindigt, die
Heuern der Seeleute zunéchst einzufrieren und keine
Erh6hung vorzunehmen. -
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Harmonisierung der

ARBEITSZEIT:
Muss den Realitaten an
Bord angepasst sein.

Arbeitszeitregelungen

Die Arbeitszeiten des STCW-Codes werden mit dem ILO-Ubereinkommen harmonisiert.

Uberarbeitung des STCW-Code sollen auch die

Arbeitzeitregelungen des Internationalen Seear-
beitsiitbereinkommens mit denen des STCW-Code
harmonisiert werden. Deutschland hatte wahrend
seiner Ratsprésidentschaft im ersten Halbjahr 2007
hierzu einen entsprechenden Vorschlag eingebracht.
Ziel war es dabei, das geltende Recht nicht zu verén-
dern oder einzuschranken.

Die ILO-Seearbeitskonvention sieht eine
Hochstarbeitzeit von 72 Stunden oder eine Minde-
struhezeit von 77 Stunden in einem 7-Tage-Zeitraum
und von 10 Stunden pro Tag vor. Gleichzeitig enthalt
die ILO-Konvention eine Offnungsklausel, nach der
die Mitgliedstaaten Ausnahmen von den festgelegten
Zeiten gestatten konnen. Die Untergrenze stellt dabei
fiir das Wachpersonal die Regelung im STCW-Code
dar, nach der eine wochentliche Mindestruhezeit
von 70 Stunden in einem 7-Tage-Zeitraum nicht
unterschritten werden darf. An zwei aufeinander
folgenden Tagen darf dabei die Mindestruhezeit auf
6 zusammenhingende Stunden gesenkt werden, vo-
rausgesetzt, dass eine Mindestruhezeit von 70 Stun-
den pro Woche eingehalten wird.

I m Rahmen der derzeit laufenden Beratungen zur

Vorschlag der EU-Kommission inakzeptabel

Im Rahmen der Beratungen zum STCW-Code haben
einige Mitgliedstaaten nunmehr eingewandt, dass

fiir eine Mindestruhezeit von 70 Stunden besondere
Umsténde vorliegen und die Voraussetzungen hierfiir
definiert werden miissen. Die EU-Mitgliedstaaten
wurden von der Vorsitzenden der IMO-Arbeits-
gruppe damit beauftragt, im weiteren Verfahren zu
konkretisieren, unter welchen besonderen Voraus-
setzungen auf eine Mindestruhezeit von 70 Stunden
abgewichen werden kann.

Die EU-Kommission hatte darauthin einen Text-
vorschlag vorgelegt, der eine Mindestruhezeit von
10 Stunden pro Tag vorsah ohne die Moglichkeit,
die Ruhezeit an 2 aufeinanderfolgenden Tagen auf 6
Stunden abzusenken. Der VDR hat gegeniiber dem
Bundesverkehrsministerium deutlich gemacht, dass
dieser Vorschlag inakzeptabel sei, da so das geltende
Recht eingeschriankt werde. Dies sei nie Intention
der Harmonisierungsbestrebungen gewesen. Die gel-
tenden STCW-Regelungen seien insbesondere fiir die
Kurzstreckenverkehre und auch die Schleppschiff-
fahrt unerlésslich.

Das Bundesverkehrsministerium hat darauthin
in einer EU-Koordinierung Ende September 2009

- gemeinsam mit Danemark - gegen diesen EU-
Vorschlag interveniert. Es wird nunmehr ein neuer
Vorschlag erarbeitet, der Mitte November 2009 weiter
beraten werden soll. Der Verband wird sich auch im
weiteren Verfahren dafiir einsetzen, dass das geltende
Recht nicht eingeschrankt wird. -
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Reform der See-

Sozialversicherung

29. September 2009 zwischen der See-Berufs-

genossenschaft (See-BG) und der Berufsgenos-
senschaft fiir Fahrzeughaltungen (BGF) im Oktober
2009 sind die vor einigen Jahren eingeleiteten orga-
nisatorischen Reformen der See-Sozialversicherung
zum Abschluss gekommen. Die neue Berufsgenos-
senschaft wird Berufsgenossenschatt fiir Verkehr (BG
Verkehr) heifSen und ihren Sitz in Hamburg haben.
Sie tibernimmt das Personal der See-BG. Die BG
Verkehr ist ab 2010 in Deutschland der Unfallver-
sicherungstréger des StrafSenverkehrs, der privaten
Bahnen, der Luftfahrt, der Binnenschifffahrt sowie
der Seeschifffahrt und der Fischerei.

Bis zum 1. Oktober 2005 vereinigte die See-BG
unter ihrem Dach bis auf die Arbeitslosenversiche-
rung die gesamte Sozialversicherung in der Seeschiff-
fahrt. Als See-BG war sie fiir die Unfallversicherung
als origindre Aufgabe zustindig, mit der Seekasse fiir
die Rentenversicherung und mit der See-Kranken-
kasse fiir die Kranken- und Pflegeversicherung. Da-
neben verwaltete die See-BG die Seemannkasse, die
ein Uberbriickungsgeld bei vorzeitigem Ausscheiden
von Seeleuten aus dem Beruf leistet, und fithrte mit
der Schiffssicherheitsabteilung einen Teil der staatli-
chen Schiffsicherheitsaufgaben aus.

Das Gesetz zur Organisationsreform in der ge-
setzlichen Rentenversicherung von 2004 hatte im

M it dem Abschluss des Fusionsvertrags am
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abgeschlossen

Die organisatorischen Reformen der
See-Sozialversicherung sind mit dem
Abschluss des Fusionsvertrages von

See-BG und BGF abgeschlossen.

Oktober 2005 die Vereinigung der Seekasse mit der
Rentenversicherung des Bergbaus unter dem neuen
Namen Deutsche Rentenversicherung Knappschaft-
Bahn-See (KBS) zur Folge.

Das Gesetz zur Starkung des Wettbewerbs in der
gesetzlichen Krankenversicherung von 2007 stellte
die gesetzlichen Krankenkassen ab April 2007 in den
allgemeinen Wettbewerb. Da die See-Krankenkasse
nicht die zur Behauptung ihrer Selbstandigkeit no-
tigen Marktanteile besaf$ und den kommenden ad-
ministrativen Anforderungen des Gesundheitsfonds
nicht gewachsen schien, wurde sie ab 2008 mit der
Krankenversicherung der KBS vereinigt. Sie konn-
te ihren Mitgliederbestand bis 2009 von 75.900 auf
97.500 steigern.

Die Seemannskasse wurde schon seit Oktober
2005 wegen der Sachnihe zur Rentenversicherung
von der KBS mitverwaltet und ab 2009 mit ihr fusi-




UNTERSCHRIFT: Klaus Peter Rdskes (Vorstand BGF) und Reedervertreter Frank Jungmann (Vorstandsvorsitzender See-BG).

oniert. Sie bleibt aber eine eigenstindige Einheit in
der KBS.

Das Unfallversicherungsmodernisierungsgesetz
(UVMG) von 2008 leitete die letze grofle Verande-
rung in der 120-jdhrigen Geschichte der See-BG
ein. Nach einem Konzept des Spitzenverbandes der
gewerblichen Unfallversicherungstrager, der Deut-
schen Gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV),
zur Anpassung der organisatorischen Struktur der
Unfallversicherung an die veranderten Strukturen in
der Wirtschaft und die demographische Entwicklung
verlangte das Gesetz ab 2010 eine Verringerung der
Zahl der Trager der gewerblichen Unfallversicherung
von 25 auf 9 und fiihrte ein neues Rentenlastenaus-
gleichsverfahren (Uberaltlastenausgleich) ein.

Synergien und klare Strukturen

Die Selbstverwaltung der See-BG (Arbeitgeber und
Arbeitnehmer) beschloss deshalb nach intensiver
Priifung, mit der (BGF) Fusionsverhandlungen auf-
zunehmen, die in diesem Jahr nach intensiven und
fairen Verhandlungen erfolgreich abgeschlossen wer-
den konnten. Durch ein Minderheitenrecht wurde
sichergestellt, dass die Besonderheiten der Schiftfahrt
in der Verkehrs BG ausreichend berticksichtigt und
die Privention schifffahrtsspezifisch durchgefiihrt
werden. Gleichzeitig wurde mit der deutlichen Tren-
nung der staatlichen Schiffsicherheitsaufgaben von

den berufsgenossenschaftlichen Praventionsauf-
gaben die Grundlage fiir eine Modernisierung der
deutschen Schiftfahrtsverwaltung gelegt, die der Ver-
band seit langerem fiir die Schifffahrt unter deutscher
Flagge fordert.

Aufgrund der sehr detaillierten Vorbereitungen
seit 2007 gelang es, bereits vor der Fusion erste Syner-
gien zu erzielen. Deshalb ist damit zu rechnen, dass
die BG Verkehr als neuer Trager ihre Arbeit 2010
ohne Ubergangsschwierigkeiten effektiv leisten kann.

Die BG Verkehr wird auch die Administration
der Schiffssicherheitsabteilung der See-BG tiberneh-
men. Allerdings wird diese 2010 raumlich in das BSH
verlegt, damit die maritimen Verwaltungsaufgaben
trotz noch bleibender getrennter Zustindigkeiten mit
einem fiir die Reedereien geringeren Wegeaufwand
erbracht werden kénnen. Die bisher von der Schiff-
sicherheitsabteilung ausgefiihrten Préventionsaufga-
ben werden ab 2010 von einem neu eingerichteten
maritimen Praventionsreferat der BG Verkehr tiber-
nommen.

Mit der Fusion der See-BG und der BGF werden
Ende 2009 drei grof3e, auch die Seeschifffahrt und
Fischerei beriihrende Reformvorhaben in der deut-
schen Sozialversicherung abgeschlossen. Uber die
zu erwartenden Synergien in der Verwaltung hinaus
konnte der Umlagesatz der Reedereien von 7,3 % in
2005 auf 4,4 % in 2009 gesenkt werden. -
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eee SICHERHEIT

Containersicherheit

Nach intensiver Lobbyarbeit ist selbst das US-Heimatschutzministerium nicht mehr von

der hundertprozentigen Containerkontrolle iiberzeugt. Die Einfiihrung verzogert sich.

ie amerikanische Hei-
D matschutzministerin

Janet Napolitano hat im
Rahmen einer Anhérung zur
kiinftigen Ausrichtung der Si-
cherheitspolitik des Heimat-
schutzministeriums vor dem
U.S.-Reprisentantenhaus zum
weiteren Umgang mit dem
Gesetz zur hundertprozen-
tigen Containerdurchleuch-
tung Stellung genommen.
Sie machte deutlich, dass die
Frist zur Umsetzung dieses
Vorhabens vom Department
of Homeland Security (DHS)
nicht eingehalten werden
konne. Selbst im Heimat-
schutzministerium habe man
Zweifel an der Wirksamkeit der MafSnahme. Die
Heimatschutzministerin begriindete ihre Skepsis
insbesondere mit dem erheblichen finanziellen und
personellen Aufwand. Auch gibe es hinsichtlich der
Umsetzung erhebliche ,,diplomatische Herausforde-
rungen” gegeniiber den Handelspartnerstaaten.

Napolitano betonte, man werde verstarkt mehr-
schichtige Risikoanalysen durchfithren und einen
Fokus auf den Austausch von Geheimdienstinforma-
tionen sowie die Analyse von Sendungsdaten legen.
Sie wies darauf hin, dass die US-Zollbehorde anhand
bereits existierender Sicherheitsinitiativen mittlerwei-
le in der Lage sei, eine fast hundertprozentige Analyse
aller Sendungsdaten durchzufiihren. Im US-Kongress
wird die zuriickhaltende Positionierung der Heimat-
schutzministerin offenbar nicht geteilt und die Ein-
haltung der Frist zur vollstandigen Containerdurch-
leuchtung im Juni 2012 eingefordert.

Weltweit, insbesondere aber innerhalb der EU,
ist der Widerstand gegen das amerikanische Vorha-
ben ungebrochen. Dies hat sich im September 2009
anlésslich einer Konferenz zur Containersicherheit
in Bremen noch einmal bestatigt. Unter Federfiih-
rung des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft und
Logistik (ISL) wird in den nichsten Monaten eine
vom nationalen Sicherheitsforschungsprogramm des
Bundesministeriums fiir Forschung und Technolo-
gie (BMFT) und dem VDI geforderte Untersuchung
stattfinden, mit der nach alternativen Methoden fur
das Container-Screening gesucht werden soll. Erste
Hinweise zu den angedachten Alternativen scheinen
darauf hinzudeuten, dass man ein Container-Scree-
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LEUCHTBILD: Durchleuchtung eines Autos im Container, der auf einem Trailer liegt.

ning méglicherweise durch intelligente satellitenge-
steuerte Uberwachungssysteme ersetzen méchte.

In dieselbe Richtung geht das im Frithjahr 2009
zwischen Bundesforschungsministerin Schavan und
der amerikanischen Heimatschutzministerin Napo-
litano unterzeichnete Abkommen iiber eine engere
Zusammenarbeit in der zivilen Sicherheitsforschung.
Ziel dieser Zusammenarbeit ist es, innovative Lo-
sungen zum Schutz vor Kriminalitit, Terroranschld-
gen, Naturkatastrophen und GrofSunfillen zu entwi-
ckeln. Auch hier muss kiinftig sehr darauf geachtet
werden, dass die Forschungsergebnisse nicht nur den
industriepolitischen Interessen gerecht werden, son-
dern vielmehr auch einen praktischen Mehrwert im
Rahmen von Gefahrenabwehrprogrammen in der
Transportkette haben. Da ein absoluter Schutz vor
terroristischen Ubergriffen nicht erreicht werden
kann, ist beim Container-Screening — wie auch bei
jeder anderen Sicherheitsmafinahme - darauf zu ach-
ten, dass dem Aufwand ein angemessener Zugewinn
an Sicherheit gegeniibersteht.

Der Umfang bereits existierender Gefahrenab-
wehrprogramme ist ndmlich mittlerweile beachtlich.
Ein im Sommer 2008 beim Bundesverkehrsministe-
rium konstituierter Arbeitskreis ,,Sicherheitsstrategie
in der Logistik hat die Bestandsaufnahme und Be-
wertung aller bestehenden Normen und Initiativen
zur Gefahrenabwehr in der Logistik aus Sicht der
deutschen Transport- und Logistikwirtschaft abge-
schlossen. Die Arbeitsgruppenberichte zeigen, dass
es kaum noch nennenswerte Sicherheitsliicken in
diesem System gibt. -




Sichere Lascharbeitsplatze

Mit wachsender Anzahl und GroBe der Containerschiffe und der Containermengen

gewinnt die seesichere Befestigung von Containern zunehmend an Bedeutung.

aller zu transportierenden Container an Deck

geladen. Die Sicherung der Container ist dabei
ein wichtiger Faktor fiir die Ladungs- und Schiffssi-
cherheit, die Kosten der Transportversicherung, die
Minimierung der Hafenliegezeit und die Arbeitssi-
cherheit im Ladungsumschlag.

International verbindlich geregelt ist die La-
dungssicherung an Bord von Seeschiffen im zuletzt
2003 tiberarbeiteten IMO-Code of Safe Practice for
Cargo Stowage and Securing, kurz CSS-Code. Die-
ser Code enthdlt Empfehlungen zur Berechnung
der Beschleunigungskrifte, Lasch-Empfehlungen
fir spezielle Ladungen wie Stahlrollen und -platten,
Schrott, Stiickgut, rollende Ladung, Holz etc. sowie
Richtlinien zur Erstellung des Ladungssicherungs-
handbuchs, dem Cargo Securing Manual.

N ach vorsichtiger Schitzung werden 40 - 50 %

Mehr Platz fiir Lascharbeiten heschlossen

Container-Lascharbeiten an Bord von Schiffen wer-
den unter besonderen Bedingungen durchgefiihrt,
was in der Vergangenheit immer wieder zu Unfil-
len gefiihrt hat. So sind Arbeiten in gréfleren Héhen
und uniibersichtlichen Bereichen erforderlich, die
einen grofSeren Arbeitsraum erfordern als normale
Verkehrswege gem. SOLAS (600 mm) ihn bieten. Bei
Lascharbeiten in beengter Arbeitsumgebung kann
es dazu kommen, dass die Arbeiten nicht in der ho-
hen Qualitat durch-
gefiithrt werden
konnen wie in einer
Umgebung mit gro-
Blerem Bewegungs-
spielraum. Enge
Arbeitsbereiche kon-
nen daher in Einzel-
fallen zu unsicheren
Laschverbindungen
fihren, welche
bei extremen See-
gangsbewegungen
die Beschddigung
des Containersta-
pels oder sogar den
Verlust von Contai-

VORBILDLICH: An gut
gewarteten Containern
und mit viel Platz ist
der Lascharbeitsplatz
sicherer.

nern auslosen konnen. Der IMO-Unterausschuss
Gefahrgut und Container (DSC) hatte daher den
Auftrag zur Uberarbeitung und Ergidnzung des
CSS-Codes erhalten. Auf der letzten DSC-Sitzung
im September 2009 wurde ein neuer Annex 14
mit dem Titel ,Guidance on Providing Safe Wor-
king Conditions For Securing of Containers On
Deck" fertig gestellt, welcher das Mindestmaf3 von
750 mm fiir Laschgénge, Laschbriicken und andere
Lascharbeitsplitze festlegt. Das Hauptargument
hierfiir war die im ILO-Seearbeitsiibereinkom-
men enthaltene Empfehlung, die hinsichtlich der
Ausgestaltung der Lascharbeitspldtze auf die ILO-
Richtliniensammlung ,,Die Unfallverhiitung an
Bord von Schiffen auf See und im Hafen (1996),
in der jeweils giiltigen Fassung verweist. Auf der
DSC-Sitzung wurden zudem weitere Richtlinien
tir die bauliche Ausfithrung von Leitern, Geldn-
dern, Ubergingen, Beleuchtung und Einweisung/
Schulung erarbeitet.

Die Ergidnzung des CSS-Code hat rein empfeh-
lenden Charakter und soll fiir neue Containerschiffe
ab 2015 angewandt werden. Die Vorgabe der Bemes-
sung von Lascharbeitsplatzen stellt daher keinesfalls
einen Eingriff in bestehende Schiffskonstruktionen
dar, sondern ist eine in die Zukunft gerichtete Maf3-
nahme zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen
und der Schiffssicherheit. -
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Hafenpolitik

see HAFEN, TRANSPORT UND SEEWEGE

Nationales Hafenkonzept

Die Ziele des .Masterplans fiir Guterverkehr und Logistik™ sind hoch gesteckt. Beweisen

muss dieser sich an konkreten Projekten wie der ziigigen Vertiefung der Hafenzufahrten.

Bundesregierung war im vergangenen Jahr mit
den Zielen verabschiedet worden,
u Verkehrswege optimal zu nutzen und den Verkehr
effizienter zu gestalten;
m wenn moglich, Verkehr zu vermeiden;
= mehr Verkehr von der Strafle auf Schiene und Bin-
nenwasserstrafle zu bringen;
m den Ausbau von Verkehrsachsen und Verkehrskno-
tenpunkten zu verstirken;
mden Verkehr grundsitzlich umwelt- und klima-
freundlicher, leiser und sicherer zu machen sowie
® fiir eine gute Ausbildung im Transportgewerbe zu
sorgen.

Der Masterplan ,Giiterverkehr und Logistik“ der

Als eine der Mafinahmen wurde die Erstellung
eines nationalen Hafenkonzeptes genannt, um die
Wettbewerbsfihigkeit deutscher See- und Binnenh-
fen im weitesten Sinne zu verbessern. Dieses nationale
Hafenkonzept wurde darauthin bereits im Sommer
2008 vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung erarbeitet und verabschiedet. Das
Konzept enthilt eine Vielzahl von Anregungen und
Mafinahmen, duch die den Interessen der nationalen

Seehafenverkehrswirtschaft und Hafenkunden noch
besser als bisher entsprochen werden kénnte.

Kerngedanke ist, die Koordinierung der natio-
nalen Hafenpolitik und die Kooperation zwischen
den Hifen zu intensivieren. Da die politische Zu-
standigkeit fiir die Hafen bei den Kiistenlandern liegt,
wihrend der Bund fiir die seewidrtigen Zufahrten und
Hinterlandanbindungen in der Verantwortung steht,
wird damit ein Versuch unternommen, bestehende
Kompetenzabgrenzungsprobleme auszurdumen.

Grundsitzlich ist diese Initiative des Bundes zu
unterstiitzen. Dies gilt auch fiir die verschiedenen
einzelnen MafSnahmen, die das nationale Hafen-
konzept zur Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit
deutscher Héfen vorsieht.

So ist das deutliche Bekenntnis der Bundesre-
gierung zur Fahrrinnenanpassung von Auflen- und
Unterelbe, Auflen- und Unterweser, Ems und Peene
sowie zum Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals zu be-
griiflen. Wie sehr dann konzeptionelles Denken und
praktisches Handeln voneinander abweichen konnen,
wird an der eingetretenen weiteren Verzogerung bei
der Fahrrinnenanpassung von Auflen- und Unterelbe
sichtbar. Ebenso muss angemerkt werden, dass der




Wettbewerb trotz Intensivierung der Abstimmungen
in der nationalen Seehafenverkehrspolitik zwischen
Bund und Kiistenldndern ein konstituierendes Merk-
mal der deutschen und europidischen Seehafenwirt-
schaft bleiben muss. Eine zentral gelenkte Arbeitstei-
lung zwischen den Hifen ist fiir die Hafenkundschaft
nicht akzeptabel.

Kooperation kann sinnvoll sein

Weniger verbindliche Kooperationen, wie die jlingst
vereinbarte Zusammenarbeit der Seehifen an der
Unterelbe (Hafenkonzept Unterelbe), sind hingegen
moglicherweise fiir alle Beteiligten von Vorteil. Die
Héfen Brunsbiittel, Cuxhaven, Gliickstadt, Hamburg
und Stade haben in ihrem ,,Hafenkonzept Unterelbe®
neben einem regelméfligen allgemeinen Informa-
tions- und Erfahrungsaustausch die Zusammenarbeit
in kaufménnischen und technischen Bereichen, wie
bei Unternehmensansiedlungen und Flichenverga-
ben, vereinbart. Auch sollen kiinftig das Marketing
gemeinsam betrieben, der Kreuzfahrttourismus zum
Wohle aller Héfen geférdert und Verkehrsinfra-
strukturanliegen gemeinsam vorgetragen werden.
Ein wichtiger Aspekt im nationalen Hafenkon-
zept betrifft die Forderung der européischen Kurz-
streckenseeschifffahrt. Die maritime Wirtschaft
begriifit es, dass der Bund priifen wird, welche in-
frastrukturellen Voraussetzungen und Anreize zur
Starkung eines umweltfreundlichen Kurzstrecken-
seeverkehrs geschaffen werden miissen. Ebenso will
der Bund das Umweltentlastungspotential, das eine
Verlagerung von Giitertransporten auf Kurzstrecken-
seeverkehre mit sich brachte, ermitteln und bewer-
ten. Allerdings ist zu beftirchten, dass diese Vorha-
ben durch den IMO-Beschluss, den Schwefelanteil
fir Schiffstreibstofte in Nord- und Ostsee ab 2015 auf

max. 0,1 % zu reduzieren, konterkariert werden.

Auch die Entwicklung der Hafenkosten macht
den Schifffahrtsunternehmen besonders in der gegen-
wirtigen Krise grof8e Sorgen. Hohe Hafenanlaufko-
sten belasten nicht nur die ohnehin knappe Liquiditat
der Reeder, sondern gefihrden die bisher strategisch
giinstige Position einzelner Hifen, insbesondere
Hamburgs. Entsprechend sind samtliche Hafen-
dienstleister inklusive See- und Hafenlotsen aufgefor-
dert, einen Beitrag zu leisten, um die Wettbewerbs-
tahigkeit der deutschen Seehifen zu sichern.

Deshalb passt die Initiative des Hamburger Um-
weltressorts, eine Stiftung ,,Lebensraum Elbe® iiber
das Hafengeld finanzieren zu lassen, derzeit nicht in
die wirtschaftspolitische Landschaft. Ein diesbeziig-
lich bereits vorliegender Gesetzesentwurf bereitet
der Seehafenverkehrswirtschaft grofie Sorge, da der
Hamburger Hafen seit Monaten unter besonderem
Konkurrenzdruck der Westhifen Rotterdam und
Antwerpen steht, die zunehmend mehr Ladung an
sich ziehen. Insofern laufen sowohl dieser Umwelt-
fonds als auch der IMO-Beschluss zur Reduzierung
des Schwefelgehalts im Schiffstreibstoff auf 0,1 % ab
2015 in Nord- und Ostsee den Zielsetzungen des na-
tionalen Hafenkonzeptes entgegen.

Bei allem Wohlwollen, das dem nationalen Ha-
fenkonzept entgegengebracht wird, muss dennoch auf
eine wesentliche Schwachstelle des Konzeptes hinge-
wiesen werden, die dessen Erfolg zumindest in Frage
stellt. Diese Schwachstelle liegt letztlich in der Un-
verbindlichkeit aller Vorschlage und einer fehlenden
Quantifizierung der monetédren Auswirkungen, die
bei Umsetzung der verschiedenen Mafinahmen auf
die Bundes- und Landerhaushalte zukiame, d. h. die
Finanzierung simtlicher Mafinahmen scheint kei-
nesfalls gesichert. =

MASTERPLAN: Ziel ist die bessere Zusammenarheit von Seehafen wie Bremen, Rostock, Brake, Cuxhaven und Hamburg (von li.).




eee JAHRESBERICHT 2009







eee DOKUMENTATION

Ve I-b an d . DIE DEUTSCHE HANDELSFLOTTE
Erfasst sind hier alle Handelsschiffe in deutschem Eigentum, unabhdngig

von der Flaggenfiihrung, die im deutschen Register eingetragen sind.

D e l l t S( : l ] er LI Struktur der deutschen Handelsflotte
SCHIFFSTYP | |

SCHIFFE 1.000 BRZ | 1.000 TDW % BRZ

PASSAGIERSCHIFFE
( ‘ ‘ r Kreuzfahrtschiffe 13 364 34 067

Fahrgastschiffe 84 103 n 017%
Sportangelfahrzeuge u. a. 12 2 1 007
INSGESAMT 109 469 46 0,77
TROCKENFRACHTER
Andere Fahren 28 267 77 047
Bohrinselversorger n 24 34 0,07
Containerschiffe 1.643 44.833 53.888 6147
Zahlen & Fakten Eisenbahnfahren [ 90 18 017
Kiihlschiffe 60 572 599 087
|.  DIE DEUTSCHE HANDELSFLOTTE Leichtertragerschiffe [ 72 71 017
Ro/Ro-Schiffe 40 525 325 0.77%
Stiickgutfrachter 919 5.358 7.387 147
Il. FUHRENDE FLAGGENSTAATEN INSGESAMT | 270 | s | 62405 | 7097
MASSENGUTSCHIFFE
B Massengut-Mehrzweckfrachter 1 172 306 027%
Ill. FLAGGENFUHRUNG DER CONTAINERSCHIFFSFLOTTE Massengutfrachter 223 7.667 16.007 105 %
INSGESAMT 224 1.839 14.313 10,7 %
TANKER
IV. EINNAHMEN DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT Bunkerhoote 7 1 2 007
Chemikalien-und ilbrige Tanker 114 1.663 2.664 237
V. FLOTTEN NACH NATIONALITAT DES EIGNERS stanker LI/ S -
Mineraldltanker 236 10.321 18.362 1617%

VI. BERUFSANFANGER IN DER SEESCHIFFFAHRT

VDR, Stand: 30.06.2009
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JAHR DEUTSCHE FLOTTE DEUTSCHE FLAGGE

SCHIFFE | 1.000BRZ | SCHIFFE | 1.000BRZ

1970 2578 7.485 2578 7.485

1975 2120 9.965 1.882 8.563

1980 1900 11.833 1.540 7.866

1985 1.750 9.524 1.388 5.933

1990 1410 7518 922 4.005

e 1995 1.542 10.797 825 5.373
g . 2000 1.850 19.924 Vil 6.536
’ 2001 2.010 23.039 692 6.605

" fL 2002 2110 26.584 605 6.190

2003 2.230 29.726 549 6.093

2004 2.397 33975 482 5.778

. 2005 2575 40879 508 7577
' 2006 2729 49.946 603 11475

_- : o o i 2007 3.0M 58.751 574 11.248
| - il ' 2008 3.220 65.899 546 12.668
- 2009 3.457 73.006 632 15.323
Quelle: BSH und VDR Source: BSH/VDR

LIl Neubauaktivitaten deutscher Reeder
\ JAHR AUFTRAGE ABLIEFERUNGEN

5 i SCHIFFE | MI0.BRZ | SCHIFFE | MIO.BRZ
2000 164 45 145 27

™ - 2001 133 28 128 33

2002 101 23 124 29

2003 19 18 26

2004 302 T4 160 43

. 2005 330 83 206 65

2006 401 8.7 244 41
2007 643 308 6.3
2008 215 286 6.6

1.Hj.2009 - 120 2,7
Quelle: VDR/LR-Fairplay
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II. FUHRENDE FLAGGENSTAATEN

Die Tabelle wird weiterhin von Panama angefiihrt, Deutschland
hat sich bei wachsender Flotte (nach BRZ) im Berichtszeitraum
vom 12. auf den 13. Platz verindert.

FLAGGE FLOTTENGROSSE
| MIO.BRZ | MIO.TOW | BRI-ANTEL
1’ Panama 183.5 2710 2257
2| Liberia 84,7 1310 1047
3 Marshall-Inseln 453 72,5 567
4| Bahamas 449 591 557
5| Hongkong 41,6 68.4 517%
6| Singapur 39.7 60,4 497
7 Griechenland 38.8 67,2 487
8| Malta 333 537 &17
9 China 26,3 40,4 3217
10| Zypern 19.5 30,4 247
11| GroBbritannien 16,1 16.8 2,07
12| Norwegen 15.8 20,7 197
13| Deutschland | 52 | 7y | 191
14| ltalien 14,2 15,4 17%
15 Japan 13,0 15,6 167
Sonstige 184,3 250,2 22,6 7,

| st | @62 197 | w00t |

Handelsschiffe iiber 100 BRZ , Quelle: LR-Fairplay, Stand: 30.06.2009

Zahlen & Fakten Ill. FLAGGENFUHRUNG CONTAINERSCHIFFSFLOTTE

Auch bei der Betrachtung nach Flaggen bleibt die deutsche

Containerschiffsflotte weltweit mit fiihrend.
. DIE DEUTSCHE HANDELSFLOTTE

T | FLOTTENGROSSE
SCHIFFE | MIO.BRZ | ALTER | BRIZ-ANTEL
Il. FHRENDE FLAGGENSTAATEN 1 Panama moows o 751
2 Liberia 762 2.3 8 1841
__ 3| Deutschland | a5 | 13 | 8 | 931
IIl. FLAGGENFUHRUNG DER CONTAINERSCHIFFSFLOTTE 4| GroBbritannien 213 9.0 7 637
5 Singapur 297 85 8 597
6| Hongkong 236 81 8 571
IV. EINNAHMEN DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT 7 Dinemark 8 60 8 427
8 Antigua & Barbuda 393 55 8 387
V. FLOTTEN NACH NATIONALITAT DES EIGNERS 7| Warshall-Inson 178 4 0 321
10/ China 183 40 15 287
Sonstige 1.213 27,0 - 19.0 7%

VI. BERUFSANFANGER IN DER SEESCHIFFFAHRT | sgesamt | 415 | 131 |

Quelle: LR-Fairplay, Stand: 30.06.2009
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IV. EINNAHMEN DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT

Bei den Zahlen fiir das laufende Jahr 2009 sind nur Werte der ersten
Jahreshiilfte beriicksichtigt.

LINIENFAHRT TRAMP- UND TANKFAHRT PASSAGIERSCHIFFFAHRT INSGESAMT

| MOER |z | MO.ER | i | MOER |
1960 70 55 530 i 56 4 1.29
1965 801 4 858 48 84 4 1.803
1970 1144 45 1327 52 9 4 2.564
1975 1822 52 1.606 46 67 2 3.495
1980 2.009 4 2145 51 7 2 4.231
1985 2427 51 2224 ] 81 2 4732
1990 2183 55 1.683 42 132 3 3.998
1995 2.684 51 2199 42 356 7 5.239
2000 4956 54 4.051 4h 204 2 9.211
2001 5.319 52 447 46 237 2 10.303
2002 i 51 4469 ] 223 2 9.606
2003 4.660 4 5.161 52 181 2 10,002
2006 4970 40 7313 58 235 2 12,518
2005 5.959 i 8.440 57 286 2 14.685
2006 7718 48 8.359 51 164 1 16.241
2007 9.622 4 10.489 52 19% 1 20305
2008 9817 43 12.789 56 257 1 22.863
2009 4112 4 4837 50 103 1 9712

Umsétze in der Passagierfahrt werden ab 1998 nur zum Teil ermittelt, Quelle: Deutsche Bundeshank

.BUGSIER 5":
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V. FLOTTEN NACH NATIONALITAT DES EIGNERS

Deutschland kann im Vergleich der grofsten Handelsflotten sei-
nen dritten Rang halten. Japan baut die Fiihrung in dieser Rang-
folge nach BRZ aus. Norwegen und die USA tauschen ebenso die
Plitze wie Italien und Grofbritannien.

VI Fiihrende Handelsflotten nach der Nationalitat des Eigners

LAND FLOTTENGROSSE
| SCHIFFE | MIO.BRZ | Mi0.TOW | BRZ-ANTELL
1 Japan 3.624 1212 1774 97
2| Griechenland 313 1104 186.6 136
| 3] Deutschland | 3483 | 748 | 1003 | 927 |
4| China 3.165 596 94,3 731
5 USA 950 325 3.7 407
6| Norwegen 1.471 30,3 38,7 377
7 Siidkorea 1124 271 428 331
8| Danemark 859 25,2 32,5 317
9 Hongkong 660 23,0 359 287
10| Taiwan 638 208 34 267
11 Singapur 174 18.9 29,5 2,37
12| Italien 752 156 201 194
13 GroBbritannien 538 14,0 20,5 177%
14| Kanada 361 12,0 17,5 157%
15 Russland 1393 19 179 151
Sonstige 14.31 214,0 309.0 26,4 7,
Zahlen & Fakten Lt |y | oo | w3 | ionnz |

. DIE DEUTSCHE HANDELSFLOTTE

V.l Containerflotte nach der Nationalitat des Eigners

LAND FLOTTENGROSSE
Il FUHRENDE FLAGGENSTAATEN | SCHIFFE | 1.000TEU | Mi0.TOW | TEU-ANTEL
2| Japan 325 1.150 14,8 9,27
IIl. FLAGGENFUHRUNG DER CONTAINERSCHIFFSFLOTTE i - L L L
4| China 314 675 9.1 547
5 Taiwan 204 663 8.4 537%
IV. EINNAHMEN DER DEUTSCHEN SEESCHIFFFAHRT 6| Griechentand 13 656 89 5.21
7 Singapur 167 392 54 317
8 Frankreich 90 361 45 297
V. FLOTTEN NACH NATIONALITAT DES EIGNERS 9. Siidkorea 129 335 b 271
10| Hongkong 63 253 3.2 207
Sonstige 1.230 2.697 36,6 2157
VI. BERUFSANFANGER IN DER SEESCHIFFFAHRT || nsgesamt | 4680 | 12565 | 1667 | 10007 |
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VI. BERUFSANFANGER IN DER SEESCHIFFFAHRT

Deutlich erkennbar ist der starke
Zuwachs der Berufsanfinger ab
2003. Der VDR hatte hier mit
seinen intensiven MafSnahmen
zur Berufsaufklirung eingesetzt.
Die deutschen Reeder haben
infolge der Vereinbarungen des
Maritimen Biindnisses die Aus-

bildung erheblich intensiviert.

2000 2001

V.l Bulkcarrierflotte nach der Nationalitat des Eigners

LAND FLOTTENGRSSE
| SCHIFFE | MI0.BRZ | MI0.TOW | BRI-ANTELL

1 Japan 1.230 514 93.6 2157
2| Griechenland 1.268 45,7 837 1917
3 China 951 288 512 1217
4| Siidkorea 12,7 23,5 537
E_mm

Hongkong 261 9.0 16,5 3 B )

7 Taiwan 230 8.4 15,4 357
8 USA 204 6.0 110 257
9 Norwegen 174 48 8.4 207
10| Tiirkei 175 42 13 177
Sonstige 2.193 58,0 101.0 24,2

| sgesamt | 7273 | 2388 4300 | 10007 |

33 i

2002

AUSBILDUNG:
Weiterhin gute Aussichten
fir Berufsanfanger in der

Seeschifffahrt.
A R T R -
537
363 I
2003 2006 2005 2006 2007 2008 2009

V.IV Tankerflotte nach der Nationalitat des Eigners

LAND FLOTTENGRASSE
| SCHIFFE | MIO.BRZ | MI0.TOW | BRZ-ANTEIL

1 Griechenland 1136 50,8 901 17.3%
2 | Japan 1.080 39 58,5 1297
3 China 14,3 233 497
mmmm

5 Norwegen 12,5 19.3 lu 217
6 USA 272 1.4 18.9 397
7 Singapur 375 9.1 16,0 37
8 | Siidkorea 316 8.3 12,6 287
9 Saudi Arabien 94 8.3 15,5 287
10 | Hongkong 186 8,2 14,5 287
Sonstige 4.740 119.4 1937 40,77

[ nsgesamt | 9435 | 2932 | 4Bk | 10001 |

Handelsschiffe iiber 1.000 BRZ, Quelle: LR-Fairplay, Stand: 30.06.2009
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|. PRASIDIUM

Ve I.b and fapag-Loyd A6, Hamburg
Deutscher
Reeder

Personalien

|. PRASIDIUM

Il. GESCHAFTSFUHRUNG

1. VERWALTUNGSRAT

FRANK LEONHARDT
IV. VORSITZENDE DER VDR-KOMISSIONEN Leonhardt & Blumberg, Hamburg
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II. GESCHAFTSFUHRUNG

DR. EBERHART VON RANTZAU DR. OTTMAR GAST DR. HANS-HEINRICH NOLL
DAL Deutsche Afrika-Linien 6GmbH & Hamburg Siidamerikanische Dampf- Hauptgeschaftsfiihrer,
Co. KG, Hamburg schifffahrts-Gesellschaft KG, Hamburg Verband Deutscher Reeder, Hamburg

UTA ORDEMANN
ROBERT LORENZ-MEYER RORD BRAREN Geschaftsfiihrerin,
Ernst Russ 6mbH & Co. KG, Hamburg Reederei Rord Braren, Kollmar Verband Deutscher Reeder, Hamburg
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Personalien

|. PRASIDIUM
II. GESCHAFTSFUHRUNG
lIl. VERWALTUNGSRAT

IV. VORSITZENDE DER VDR-KOMMISSIONEN
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lIl. VERWALTUNGSRAT

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

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

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

HANSEN, CLAUS 0TTO
Flensburger Schiffsparten-
Vereinigung AG, Flensburg

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

HELD, LAURENZ
Laurenz Held,
Haren (Ems)

KIRST, WULFERT
Peter Dohle Schiffahrts-KG,
Hamburg

KRANICH, ULRICH
Hapag-Lloyd AG,
Hamburg

MACKENTHUN, THORSTEN
Hanseatic Lloyd Reederei GmbH & Co.
KG, Bremen

MEYNKGHN, AXEL
Wyker Dampfschiffs-Reederei
Fohr-Amrum GmbH, Wyk auf Féhr

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

OLTMANN, PETER
Schiffahrtsgesellschaft Oltmann
Verwaltungs mbH, Stade




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

PONATH, HELMUT

NSB Niederelbe Schiffahrtsgesellschaft

mbH & Co. KG, Buxtehude

RICKMERS, BERTRAM
Rickmers Reederei GmbH & Cie KG,
Hamburg

SCHROIFF, MICHAEL
Unterweser Reederei GmbH,
Bremen

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

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

TAMKE, DIETRICH
Transeste Schiffahrt GmbH,
Jork

THAMM, MICHAEL

AIDA Cruises -

German Branch of Societa
di Crociere Mercurio S.r.l.,
Rostock

WEHR, JURGEN
Oskar Wehr KG (GmbH & Co.),
Hamburg

Gaste:
SCHAEDER, RA ANDREAS
Landrat a.D., Landkreis Leer

VOLKL, ROBERT
Bremer Rhederverein e. V., Bremen

IV. VORSITZENDE DER VDR-KOMMISSIONEN

BERUFSBILDUNGS-KOMMISSION
RGRD BRAREN

Reederei Rord Braren,
Kollmar

FINANZ- UND STEUER-KOMMISSION:
MARKUS HEMPEL

Norddeutsche Reederei H. Schuldt
GmbH & Co. KG,

Hamburg

KOMMISSION FUR BETRIEBSWIRTSCHAFT
NN

KOMMISSION FUR FAHR- UND
FAHRGASTSCHIFFFAHRT

AXEL MEYNKOHN

Wyker Dampfschiffs-Reederei Fohr-
Amrum GmbH,

Wyk auf Féhr

DR. BERNHARD BRONS (Stellvertreter)
Aktien-Gesellschaft ,,Ems"

Emden

KOMMISSION FUR KOMMUNIKATION

EVA GRAUMANN

Hamburg Siidamerikanische
Dampfschifffahrts-Gesellschaft KG,
Hamburg

KOMMISSION FUR KUSTENSCHIFFFAHRT
BERND BECKER

Bernd Becker Shipmanagement
GmbH & Co. KG,

Jork

KOMMISSION FUR LINIENFAHRT

JOACHIM A. KONRAD

Hamburg Siidamerikanische
Dampfschifffahrts-Gesellschaft KG,
Hamburg

KOMMISSION FUR TANKFAHRT
NN

KOMMISSION FUR TRAMPFAHRT

DETLEF REHDER

Carsten Rehder Schiffsmakler und
Reederei GmbH & Co. KG,
Hamburg

KOMMISSION FUR SCHLEPPSCHIFFFAHRT
MICHAEL SCHROIFF

Unterweser Reederei GmbH,
Bremen

NAUTISCH-TECHNISCHE KOMMISSION
FRANK LEONHARDT

Leonhardt & Blumberg,
Hamburg

RECHTS- UND VERSICHERUNGS-KOMMISSION:
ROBERT LORENZ-MEYER

Ernst Russ GmbH & Co. KG,
Hamburg

SOZIAL-KOMMISSION

HANS RUDOLF TIETJENS

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

Seeschifffahrt

Die Publikationen
des VDR -
Informationen aus
erster Hand

. DAS MAGAZIN .DEUTSCHE SEESCHIFFFAHRT"

Il. KARRIEREN IN DER SEESCHIFFFAHRT

[Il. DER VDR-KALENDER 2009

IV. DER JAHRESBERICHT 2009

V. PLAKATE 2009
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ll. KARRIEREN IN DER SEESCHIFFFAHRT

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

KARRIEREN IN DER SEESCHIFFFAHRT: WWW.REEDERVERBAND.DE

lll. VDR-KALENDER 2009

Ein Bild der modernen Seefahrt bietet der VDR-
Kalender. Fiir die Ausgabe 2009, die wieder in Zu-
sammenarbeit mit der ,,Edition Panorama® erschien,
konnte Heinrich Hecht gewonnen werden, der be-
sonders durch seine Bilder und Biicher im besonde-
ren Querformat bekannt geworden ist.

VDR-KALENDER 2009: HEINRICH HECHT - ENTLANG DER KUSTE 2009

. VDR-VERBANDSMAGAZIN

Die Fachzeitschrift ,, Deutsche Seeschifffahrt”
berichtet iiber die wichtigsten Entwicklungen
aus der Welt der Schifffahrt - aber auch aus den
eng verbundenen Bereichen Hdifen, Schiffbau,
Meeresforschung und Umwelt. Ein Blick auf den
maritimen Buchmarkt und historische Beitrd-

ge runden das Bild ab. 11 Ausgaben und fast IV. JAHRESBERICHT 2009

1.000 Seiten bot die Redaktion im Jahr 2009. Im

VDR HEINRICH HECHT ENTLANG DER KUSTE 2009

Mittelpunkt der Geschichten und Reportagen Der Jahresbericht des Verbandes I_
stehen dabei die VDR-Mitglieder und deren Deutscher Reeder zieht Bilanz, m_l
Mitarbeiter. Die Menschen an Bord, Ausbil- fasst zusammen und bietet einen
dung und Umweltfragen waren die wiederkehrenden Themen. Ausblick auf die Zukunft. Auf
Erstmals wurde die ,DS* mit dem ,,Gold Award“ des Corporate rund 120 Seiten werden die wich-
Publishing ausgezeichnet, der hoch- tigsten Themen der deutschen

sten Auszeichnung der Branche. Die Handelsschifffahrt iibersicht-
Jury wiirdigte dabei ausdriicklich den lich und prizise beschrieben.
3 Umweltaspekt der Seeschifffahrt: ,,Ein VDR JAHRESBERICHT: 2009

T = Magazin in seiner Herstellung so dkolo- '
e gisch wie die Seeschifffahrt selbst - das

sauberste Verkehrsmittel. Das schliis-

sige Gesamtkonzept hat die Jury des SESSEHEERISIESS

BCP 2009 beeindruckt: professionelle

journalistische Gestaltung, die Nach-
haltigkeit natiirlich integriert, iiberra-
schend und iiberzeugend zugleich.“

V. PLAKATE 2009

Bei zahlreichen Messen und
Vortrigen informiert der
VDR iiber die Seeschifffahrt,
dieses Jahr erstmals auch

.Mensch, wo kaufst Du? Globaler Welthandel"

AUSGEZEICHNET: oWl auf dem Bremer Kirchen-
DEUTSCHE SEESCH'FFFFAHRT Ausstellung und Informationsveranstaltungen tag. Dle Plakate lnformleren

tiber Themen und Termine.
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