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Die Weltwirtschaft

Seit Beginn des Jahrtausends ist die globale

Wirtschaftsleistung jährlich um durchschnittlich

3,6 % gestiegen. Die weltweite Produktion 

von Gütern und Dienstleistungen stieg allein 

im Jahr 2010 um 5,0 % an und wird nach Ein -

schät zung der Experten des Internationalen

Wäh rungs fonds (IMF) in 2011 voraussichtlich

um weitere 4,4 % anwachsen. Sowohl die In -

dustrie- als auch Entwicklungsländer werden sich

in 2011, als Folge des nach der Krise eingeleite-

ten Aufholprozesses, meist überdurchschnitt lich

gut entwickeln. Die konjunktur- und wachstums-

politischen Maßnahmen der Staaten zur Stabi -

lisierung der Wirtschaft haben weitestgehend

gegriffen, so dass die zeitlich befristeten Kon -

junk turpakete nach und nach zurückgenommen

werden können.

Die gute Auftragslage in Deutschland sorgt für

eine anhaltende Auslastung und Produktion im

verarbeitenden Gewerbe und führt zu stabilem

Wachstum. Dank der anhaltenden Erholung 

der Weltwirtschaft und des Welthandels sind

neben der erhöhten Binnennachfrage auch die

Exporte weiterhin kräftig gewachsen. Infolge

dessen hoben die Experten des IMF im April

ihre Einschätzungen zum Wirtschaftswachstum

für 2010 auf 3,5 % an und prognostizieren für

2011 einen Anstieg um 2,5 %.

Auch in 2011 wird die Geldpolitik der USA ex -

pansiv ausgerichtet bleiben und für niedrige

Zinsen und hohe Liquidität am Geldmarkt sor-

gen. Ausrüstungsinvestitionen nehmen seit

2010 wieder zu und die Lage am amerikani-

schen Arbeitsmarkt hat sich mit der konjunktu-

rellen Situation verbessert. Im März 2011 lag

die Arbeitslosenquote bei 8,9 % – der niedrigs -

te Wert seit April 2009 – und so steigen auch

die Einkommen der privaten Haushalte und der

Konsum in 2011 wieder an. Im Zuge der kon-

junkturellen Erholung in den USA erhöhte der

IMF seine Prognosen zum Wirtschafts wachs -

tum für 2010 um 0,2 % auf 2,8 % und für 2011

um 0,5 % auf ebenfalls 2,8 %. Sorgen bereiten

den Amerikanern hingegen weiterhin die hohen

Staatsausgaben und die sich aufbauende Staats -

verschuldung.

Die wichtigsten Industrienationen und Staaten -

gemeinschaften werden nach der aktuellen

IMF-Prognose ein stabiles Wirtschafts wachs -

tum auf unterschiedlichen Niveaus vorweisen.

Den Erwartungen zufolge verläuft die wirt-

schaftliche Erholung der fortgeschrittenen

Industrienationen langsamer, während sich 

die wirtschaftlichen Aktivitäten der Schwellen -

länder dynamischer und kräftiger entwickeln.

Dabei ist die Rolle der aufstrebenden Ökono -

mien Asiens hervorzuheben – insbesondere

China erwies sich in der Krise als ein beson -

ders stabilisierender Faktor.

In 2010 entwickelte sich die chinesische Wirt -

schaft erneut sehr dynamisch und hat Japan 

als zweitgrößte Volkswirtschaft der Welt hinter

den Vereinigten Staaten überholt. Im Jahres -

vergleich lag das Wachstum des Bruttoin lands -

produktes (BIP) im Jahr 2010 bei 10,3 %. Die

Aussichten für China schätzen die Experten des

IMF auch zukünftig positiv ein und rechnen mit

einem diesjährigen Wirtschaftswachstum von

rund 9,6 %.

Die indische Volkswirtschaft ist insgesamt –

auch aufgrund ihrer noch geringen Abhängig -

keit vom Außenhandel – gut durch die Krise

gekommen und hat in 2010 ein Wirtschafts -

wachstum von 10,4 % erreicht. Die Erholung

des Agrarsektors hat infolge guter Ernten posi-

tive Effekte bei den Einkommen der Landbe -

völkerung und der Binnennachfrage und so 

prognostizieren die Experten des IMF für Indien

ein Wirtschaftswachstum von rund 8,2 % in

2011.

Einen Dämpfer könnte die Entwicklung der

Welt wirtschaft durch die politischen Ereignisse

in Nordafrika und dem arabischen Raum, die

Schuldenkrise in der Eurozone und den hohen

Ölpreis erhalten. 

Großen Anteil nimmt die Welt am Schicksal

Japans. Die Erdbebenkatastrophe und ihre

Folgen sind weitreichende Tragödien. Welche

wirtschaftlichen Auswirkungen diese dramati-

schen Ereignisse national und international

haben werden, ist derzeit noch nicht absehbar.

Japans Anteil an der Weltwirtschaft beträgt als

drittgrößte Wirtschaftsnation rund 6 %. Exper -

ten erwarten, dass Japan die ökonomischen

Folgen verkraftet und der Wiederaufbau kon-

junkturell vorübergehend sogar einen expansi-

ven Effekt auf die japanische und weltweite

Wirtschaft haben könnte.

Die Welthandelsflotte 

Der interkontinentale Warenverkehr wird mit

mehr als 95 % auf dem Seeweg abgewickelt.

Weltweit waren per Ende 2010 hierfür mehr als

54.804 Schiffe im Einsatz, die größer als 100 BRZ

waren und nicht den Fischerei-, Schlepp- oder

sonstigen Wasserfahrzeugen zuzuordnen sind.

Obwohl seit Ausbruch der Weltwirt schafts krise

verschiedene Maßnahmen wie beispielsweise

der Stopp von Neubauprogrammen eingeleitet

wurden und veraltete Schiffe vermehrt der Ver -

schrottung zugeführt wurden, entwickelte sich

die Welthandelsflotte über alle Schiffstypen hin -

weg im Verhältnis zum Vorjahr um 9,0 % auf eine

Gesamttragfähigkeit von fast 1. 347 Mio. tdw

und setzte damit das kräftige Wachstum aus 

den vergangenen Jahren fort.

Wirtschaftswachstum

(BIP) in % 2009 2010 2011* 2012*

USA - 2,6 + 2,8 + 2,8 + 2,9

China + 9,2 + 10,3 + 9,6 + 9,5

Japan - 6,3 + 3,9 + 1,4 + 2,1

Indien + 6,8 + 10,4 + 8,2 + 7,8

Russland - 7,8 + 4,0 + 4,8 + 4,5

Brasilien - 0,6 + 7,5 + 4,5 + 4,1

Europ. Union - 4,1 + 1,7 + 1,6 + 1,8

Deutschland - 4,7 + 3,5 + 2,5 + 2,1

Lateinamerika - 1,7 + 6,1 + 4,7 + 4,2

Welt gesamt - 0,5 + 5,0 + 4,4 + 4,5

Welthandel - 10,9 + 12,4 + 7,4 + 6,9

D e r  M a r k t – A l l g e m e i n

Quelle: IMF Database, World Economic Outlook, April 2011

* Prognose



Aktuell stellen nach der Schiffsanzahl die

Ro/Ro und Stückgutfrachter gefolgt von den

Tankern den größten Anteil in der Welthandels -

flotte dar. Den größten Anteil an der in Trag -

fähigkeit (tdw) gemessenen Welthandels ton -

nage hingegen halten jedoch mit 41 % die

Massengutfrachter, denen mit 38 % die

Tankerflotte folgt.

Die Containerschifffahrt

Von der Globalisierung und der stetigen Zu nah -

me des Containertransportes profitierte in den

vergangenen 30 Jahren insbesondere die Con -

tainerschifffahrt. Die Zuwachsraten des Contai -

nerverkehrs lagen stets über denen der Welt -

wirtschaft und des Welthandels und der welt-

weite Containerumschlag erhöhte sich jährlich

um durchschnittlich ca. 10 %. 

Als direkte Folge der sinkenden Weltwirtschaft

und des rückläufigen Welthandels kam es im

Jahr 2009 erstmalig zu einem Rückgang des

glo balen Containerumschlags. Gegenüber 2008

sank dieser von 499 Mio. TEU (twenty foot

equivalent unit) auf 449 Mio. TEU.

Mit der unerwartet starken Besserung der

Welt wirtschaft und des Welthandels seit

Anfang 2010 stabilisierten sich auch die glo-

balen Gütermärkte. Der globale Container um -

schlag stieg in 2010 auf 503 Mio. transportierte

TEU an und übertraf damit sogar das Vorkrisen -

niveau. Für das Jahr 2011 wird von Clarkson

Research ein Zuwachs um weitere 9,7 % auf

insgesamt 550 Mio. TEU angegeben und auch

die mittelfristigen Perspektiven sind positiv. 

Die Weltcontainerflotte

Infolge der Finanzkrise wurden seit dem dritten

Quartal 2008 und für die folgenden zwei Jahre

kaum nennenswerte Neubaubestellungen für

Containerschiffe getätigt. Abliefertermine für

Schiffe aus Bestellungen vor der Krise wurden 

in dieser Zeit oftmals verzögert, so dass das

volle Auftragsbuch zeitlich gestreckt in den

Markt der Containerschiffe integriert werden

konnte. Erst seit dem dritten Quartal 2010 kam

es wieder vermehrt zu Bestellungen für Neu -

bauten. Lag die Gesamtkapazität aller bestellten

Neubauten im Oktober 2008 noch bei etwa 

55 %, so berichten die Experten vom Institut für

Seeverkehrs wirt schaft und Logistik (ISL) im April

2011 nur noch über ein Neubauprogramm von

rund 28 %, je weils bezogen auf die fahrende

Flotte.

Im April 2011 bestand die Flotte der Vollcon tai -

nerschiffe aus 4.933 Einheiten mit einer Kapa -

zität von ca. 14,4 Mio. TEU. Rund 52 % der Flot -

te befindet sich im Besitz von Trampreedern und

steht damit den Linienreedereien als Char ter ton -

nage zur Verfügung.
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Tanker 38 %

Containerschiffe 14 %

Ro/Ro Stückgutfrachter 3 %

Sonstige 4 %

Massengutfrachter 41 %

Welthandelsflotte 2011

nach Tragfähigkeit

Wachstumsraten wichtiger 
maritimer Kennzahlen

Quelle: IMF und Clarkson, Mai 2011

* Prognose 

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011
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nach Anzahl

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011
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Gemäß Auftragsbestand liegen für Vollcontai -

ner  schiffe Neubauaufträge über insgesamt 604

Schiffe mit einer Kapazität von 4.017 TTEU vor,

was einer Kapazitätserhöhung von 12,2 % ent-

spricht. Bei der Entwicklung des Auftrags be -

standes der Weltcontainerflotte ist festzustellen,

dass sich der Trend zu stetig größeren Schiffen

fortsetzt. Die Durchschnitts größe der in Fahrt

befindlichen Flotte beträgt in etwa 2.928 TEU.

Demgegenüber haben die im Bau befindlichen

Schiffe eine durchschnittliche Größe von ca.

6.650 TEU. Rund 49 % der ge plan ten Neu bau -

kapazität entfällt auf Con tai nerschiffe mit 

einer Stellplatzkapazität über 10.000 TEU. 

Nach Clarkson Research wurden in 2009 welt-

weit 1.014 Schiffe verschrottet – darunter 192

Containerschiffe mit über 364.000 TEU – das war

mehr Kapazität als in den vorherigen 13 Jahren

insgesamt verschrottet wurde. Im Zuge der Char -

termarkterholung reduzierte sich auch bei Voll -

containerschiffen das Verschrottungs volumen.

Nach Clarkson wurden in 2010 Schiffe mit einer

Kapazität von rund 127.000 TEU abgewrackt, 

für 2011 rechnet das Analystenhaus mit einem

Abwrackvolumen von nur noch rund 54.000 TEU.

Der Chartermarkt 

Der Chartermarkt für Containerschiffe hat sich

im Verlauf des Jahres 2010 von seinem histo-

risch niedrigen Niveau in 2009 deutlich erholt.

Die erzielten Raten konnten in den meisten

Segmenten seit dem 2. Quartal wieder Be -

triebskosten decken und stiegen im Verlauf 

des Jahres bis Ende Oktober 2010 stetig an.

Insbesondere die rasche Erholung der asiati-

schen Wirtschaften kurbelte die Nachfrage 

an und die meisten der aufgelegten Schiffe

wurden nach und nach wieder in Fahrt gesetzt.

Waren im Januar 2010 noch 581 Con tai ner -

schiffe mit einer Kapazität von 1.520.000 TEU,

also 11,7 % der Weltflotte, ohne Beschäf ti -

gung, so verringerte sich der Anteil der still -

gelegten Containerschiffe stetig. Aktuell wird 

eine unbeschäftigte Tonnage von nur noch 71

Schiffen mit einer Kapazität von 134.000 TEU

angegeben. 

Die höchste Nachfrage gab es bei den größeren

Schiffen. So konnten sich die durchschnittlichen

Charterraten bei Panmax-Containerschiffen zwi-

schen Februar und Oktober 2010 fast vervierfa-

chen, während steigende Raten bei den Feeder-

Schiffen erst später einsetzten und sich im glei-

chen Zeitraum nur knapp verdoppelten. 

Die deut lich verbesserten Frachtraten und das

stark erhöhte Transportvolumen in 2010 führten

bei den Linienreedern zu einer schnellen wirt-

schaftlichen Erholung. Kosteneinsparungen, 

insbesondere bei den Treibstoffen durch die

flottenweite Durch set zung von „Slow Steam -

ing“ (langsames Fahren), steigerten deren

Profitabilität und die meisten konnten ab dem

zweiten und dritten Quartal des Jahres 2010

über sehr gute Ergebnisse berichten. Die Er ho -

lung bei den Trampreedern setzte hingegen nur

zeitversetzt ein, da bis in das erste Quartal 2010

hinein kein Charter ratenniveau bei Neuab schlüs -

sen erreicht werden konnte, das die Betriebs kos -

ten deckte. Viele dieser Verträge werden im Ver -

lauf des Jahres 2011 oder erst später auslaufen. 

Im ersten Quartal des Jahres 2011 entwickelten

sich Charter- und Frachtraten in verschiedene

Richtungen. Während die Linienreedereien mit

sinkenden Frachtraten und steigenden Bunker -

preisen (USD 660 pro Tonne Anfang Mai) zu

kämpfen hatten, setzten die Charterraten ihren

Aufwärtstrend zunächst fort. Davon konnten 

die Trampreeder bei Neuabschlüssen in allen

Größen segmenten profitieren, insbesondere 

bei größeren Schiffen ab 3.500 TEU.

D e r  M a r k t – C o n t a i n e r s c h i f f f a h r t
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Die nachfolgenden Ausführungen aus dem

Howe Robinson Containerschiff Charterraten

Index spiegeln zusammengefasst die Raten -

entwicklung für Containerschiffe bis einschließ-

lich der Panmax-Größenklasse wider: Mit 335

Punkten startete der Index in das Jahr 2010.

Seitdem stieg er sukzessive an, wobei in den

Monaten April bis Juli die höchsten Steige -

rungen zu verzeichnen waren. Ende September

2010 erreichte der Index dann seinen vorläufi-

gen Höhepunkt mit 735 Punkten und damit eine

Steigerung um über 100 % seit Jahresbeginn.

Ab Oktober 2010 hat sich der Index leicht redu-

ziert und stand Anfang Dezember bei 663 Punk -

ten. Es folgte eine Aufwärtsbewegung bis An -

fang April 2011, so dass sich der Index bis auf

916 Punkte entwickeln konnte. Dies entsprach

knapp dem 10-Jahres-Durchschnitt mit 1.018

Punkten. Ende Mai lag der Howe Robinson Con -

tainerschiff Charterraten Index bei 909 Punk ten.

Die Länge der vereinbarten Charterperioden

betrug im Jahr 2010 im Durchschnitt aller

Größenklassen 200 Tage und lag damit mehr

als 50 % über dem Allzeit-Tief von 2009.

Da Hanseatic Lloyd Chartering zusätzlich zur

Befrachtung der Hanseatic Lloyd Panmax-Con -

tainerschiffe exklusiv für die Vercharterung der

Hansa Mare-Flotte zuständig ist, wird in dem

vorliegenden Chartermarktbericht die Ent wick -

lung von der Panmax-Klasse kleiner werdend bis

zur 1.000 TEU-Klasse nähergehend betrachtet.

Die Entwicklung der Charterraten für
Containerschiffe der 4.000 TEU-Klasse
Der Negativtrend im Jahre 2009 setzte sich

auch in den ersten beiden Monaten des Jahres

2010 fort. Auch wenn die Anzahl der Charter -

abschlüsse im Vergleich zu 2009 anstieg, ver-

blieb die Höhe der zu erzielenden Charterraten

mit ca. USD 6.000 pro Tag vorerst auf dem

Niveau des Vorjahres. Ab März 2010 stiegen

die Tagescharterraten wieder deutlich an und

erreichten USD 10.000 bis USD 12.000. Durch

das gesteigerte Ladungsaufkommen zog auch

die Nachfrage nach Panmax-Tonnage an. Zur

Jahresmitte konnten sich die Charterraten noch

einmal verdoppeln und erreichten in den Mona -

ten Juni/Juli ein Ratenniveau von USD 23.500

pro Tag in der Spitze, was einer Raten-Vervier -

fachung innerhalb von vier Monaten entsprach. 

Zu diesem Zeitpunkt wurden auch wieder Kon -

trakte mit längeren Charterperioden von zwei 

bis drei Jahren geschlossen. Noch zu Anfang 

des Jahres 2010 waren maximal zwölfmonatige

Char terabschlüsse möglich. Seit September 2010

ist die Abschlusstätigkeit wieder rückläufig. Zum

einen standen nicht mehr viele Positionen zur

Verfügung, zum anderen verlangsamte sich 

das Wachstum des Ladungsvolumens. Anfang

No vember kam es infolgedessen zu leichten 

Ra ten reduzierungen und kürzeren Charter perio -

den. Zum Ende des Jahres lagen die erzielbaren

Charterraten bei ca. USD 19.000 brutto pro Tag. 

Ab Februar 2011 stieg zunächst die Nachfrage

nach Panmax-Tonnage. Da das Angebot limi-

tiert war, kam es zu deutlichen Ratenstei ge -

rungen von ca. USD 24.000 brutto pro Tag im

Februar auf über USD 27.000 im März. Die

durch schnittlichen Laufzeiten erhöhten sich

dabei von zwölfmonatigen auf zwei-, teilweise

dreijährige Perioden. Ab Ende März legte der

Aufwärtstrend eine Pause ein. Die Nachfrage

der Linienreedereien reduzierte sich und einige

gaben sogar Relet-Tonnage (Unterver char te rung)

in den Markt, was die Raten leicht fallen ließ.

Anfang April 2011 konnten ca. USD 26.000 brut-

to pro Tag bei einer Laufzeit von zwölf Monaten

erzielt werden.

Aktuell sind 695 Schiffe in der Größenklasse

3.900 bis 5.100 TEU weltweit im Einsatz, von

denen ein Schiff zurzeit nicht verchartert ist 

und weitere 19 Schiffe ohne Beschäftigung

sind. Von 108 bestellten Neubauten, die bis

zum Jahr 2013 noch abgeliefert werden 

sollen, sind derzeit 27 Schiffe charterfrei.
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Howe Robinson Containership Charter Hire Index 
der letzten 8 Jahre
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Die Entwicklung der Charterraten für
Containerschiffe der 3.000 TEU-Klasse
Die schwache Nachfrage und die äußerst niedri-

gen Charterraten setzten sich zu Beginn des Jah -

res 2010 fort. Zwischen 2.000 und 2.999 TEU

gab es knapp 150 Schiffe ohne Beschäf tigung.

Die erzielbaren Raten lagen bei ca. USD 4.500

pro Tag und die Charterperioden waren meist

nur kurzfristig (ein bis drei Mo nate). 

Die leichten Ratensteigerungen ab dem zweiten

Quartal 2010 lassen sich mit einer Verbes se -

rung der Bedingungen im gesamten Markt be -

gründen, allerdings war die 3.000 TEU-Klasse

nach wie vor von hohen Überkapazitäten betrof-

fen. In den Mona ten April und Mai konnten

Raten von USD 5.000 bis USD 6.000 pro Tag

erzielt werden. Spürbare Ratensteigerungen

setzten ab Mitte des Jahres ein. Ende Juni

konnten über USD 10.000 pro Tag erzielt wer-

den und die Länge der Charter perioden lag in

der Regel bei zwölf Monaten. Im August kamen

vermehrt zweijährige Pe rio den hinzu. Der Höhe -

punkt des Ratenanstiegs wurde im September/

Oktober 2010 erreicht, mit Tagesraten von ca.

USD 14.000 für zwölfmonatige Perioden bzw.

USD 15.000 für zweijährige Perioden. Ein saiso-

nal bedingter Nachfrage rückgang trug ab Ende

Oktober dazu bei, dass die Charterraten für die-

ses Segment wieder auf ca. USD 11.750 pro

Tag nachgaben.

Ab Februar 2011 entwickelten sich die Charter -

raten weiter positiv. Bis zum Ende des ersten

Quartals stiegen sie auf ca. USD 15.000 pro

Tag. Die durchschnittliche Charterlänge lag bei

zwölf Monaten. Durch den steigenden Bunker -

preis sieht man insbesondere im 3.000 TEU-

Markt große Ratenunterschiede zwischen mo -

dernen, verbrauchsarmen Schiffen und älterer,

verbrauchshöherer Tonnage. 

Aktuell sind 543 Schiffe in der Größenklasse

2.400 bis 2.999 TEU weltweit im Einsatz, von

denen 17 Schiffe zurzeit nicht beschäftigt sind.

Von 43 Neubauten, die bis zum Jahr 2013 zur

Ablieferung kommen sollen, sind für 25 Schiffe

noch keine Charterverträge geschlossen worden.

Die Entwicklung der Chaterraten für
Containerschiffe der 1.700 TEU-Klasse
Die extrem niedrigen Raten von ca. USD 4.100

pro Tag, die Ende 2009 erzielt werden konnten,

setzten sich zunächst auch Anfang 2010 fort.

Die Charterpe ri oden waren mit sechs Monaten

im Schnitt kurz, viele Befrachter konnten flexible

Perioden län gen von ein bis maximal zwölf Mo -

na te durchsetzen. Anfang 2010 waren noch 158

Schiffe in der Größenklasse zwischen 1.000 und

1.999 TEU beschäftigungslos. Im April 2010

stie gen die Charterraten auf ca. USD 4.500

brutto pro Tag – lagen damit aber immer noch

unterhalb der Schiffsbetriebskosten. Die Char -

terperioden verlängerten sich auf durch  schnitt-

lich zwölf Monate. Die Anzahl be schäftigungs-

loser Schiffe reduzierte sich bis Ende April 2010

um ein Drittel.

Im weiteren Jahresverlauf sorgte die wirt-

schaft liche Erholung für eine weitere Abnahme

an beschäftigungslosen Schif fen, was sich

positiv auf die Ratenentwicklung auswirkte. 

Die erzielbaren Charter raten betrugen Anfang

Juli USD 7.750 brutto pro Tag – was in etwa

einer Deckung der Schiffs betriebskosten ent-

spricht – und erreichten mit knapp USD 9.000

brutto pro Tag ihren Höhepunkt Ende Septem -

ber 2010. Die Char terperioden lagen im Schnitt

bei zwölf Mona ten. Ein saisonal bedingter Nach -

frage rückgang und der Anstieg an verfügbarer

Tonnage trugen ab Oktober 2010 dazu bei, dass

die Raten um zirka 10 % leicht nachgaben. Bis

zum Februar 2011 konnte der Rückgang wieder

aufgeholt werden. Zum Ende des ersten Quar -

tals wurden erstmals Verträge über USD 10.000

pro Tag ge schlossen. Die Charter pe rioden ver-

änderten sich nicht und liegen weiterhin bei

durchschnittlich zwölf Monaten. 

Aktuell sind 511 Schiffe in der Größenklasse

1.470 bis 1.799 TEU weltweit im Einsatz, von

denen 15 Schiffe zurzeit nicht verchartert und

weitere vier beschäftigungslos sind. Von 15 Neu -

bauten, die bis zum Jahr 2013 abgeliefert wer-

den sollen, sind derzeit elf Schiffe charterfrei.

Die Entwicklung der Charterraten für
Containerschiffe der 1.000 TEU-Klasse
Das Ratenniveau lag zu Beginn des Jahres 2010

mit erzielbaren Tagescharterraten in Höhe von

ca. USD 3.600 wie schon in 2009 noch deutlich

unterhalb der Schiffsbetriebskosten. Die Lauf -

zeiten waren mit bis zu sechs Monaten kurz.

Anfang des Jahres waren 158 Schiffe in der

Größenklasse zwischen 1.000 und 1.999 TEU

beschäftigungslos. Durch ein moderates An zie -

hen des asiatischen Short-Sea-Verkehrs stiegen

die Charterraten in diesem Segment zum Ende

des ersten Quartals leicht auf ca. USD 4.000

brutto pro Tag und die Lauf zeiten verlängerten

sich auf bis zu zwölf Mo nate. Im Juni 2010 er -

reichten die Charterraten einen Wert von etwas

über USD 5.000 pro Tag und stiegen in den fol-

genden Monaten auf ca. USD 6.350 für Beschäf -

ti gungsperioden von zwölf Monaten. Im dritten

Quartal konnten aufgrund der steigenden Nach -

frage in Asien und in der Karibik weitere Raten -

erhöhungen bis zu ca. USD 6.800 pro Tag durch-

gesetzt werden.

Das erste Quartal 2011 schloss an die positiven

Entwicklungen des Jahres 2010 an, so dass be -

sonders im März 2011 die Raten noch einmal

anzogen und eine Höhe von ca. USD 8.000 pro

Tag erreichten. Aufgrund der aktuellen Entwick -

lungen in Japan, weiter steigenden Bunker prei -

sen und niedrigen Frachtraten herrscht eine Un -

sicherheit bei den Linienreedereien, was insbe -

sondere im China/Japan-Markt, in dem die

1.000 TEU-Schiffe zum großen Teil Be schäf ti -

gung finden, zu geringerer Nachfrage führt. In -

sofern kann es kurzfristig auch wieder zu sin-

ken den Charterraten kommen.

Die Anzahl der in Fahrt befindlichen Schiffe in

der Größenklasse 830 bis 1.199 TEU beträgt

aktuell 731, von denen zurzeit 31 Schiffe ohne

Beschäftigung sind. Von 64 Neubauten, die bis

2013 abgeliefert werden sollen, sind bislang

noch 40 Schiffe charterfrei.

D e r  M a r k t – C o n t a i n e r s c h i f f f a h r t



Die Tankschifffahrt

Weltweit sind flüssige Ladungen mengenmäßig

die am meisten transportierten Waren. Zur Re -

duzierung der Kosten wird zum Beispiel Rohöl

in möglichst großen Tankschiffen befördert.

Beim Transport nimmt die Größe der Schiffe

vom Förderland bis zum Bestimmungsort bzw.

nach Veredelung in der Regel stetig ab. Dage -

gen steigen die Anforderungen an die Ausstat -

tung eines Tankers beim Laden des bereits ver-

arbeiteten Ölproduktes.

Auf den Langstrecken wird der Transport von

Rohöl mit so genannten VLCC und ULCC (= Very

Large Crude Carrier bzw. Ultra Large Crude

Carrier) durchgeführt. Diese Schiffe haben eine

Tragfähigkeit von 200.000 tdw und mehr.

Die mittleren Transportstrecken werden durch

Suezmax- (130.000 bis 200.000 tdw) und Afra -

max-Schiffe (80.000 bis 130.000 tdw) bedient.

Auf den Kurzstrecken werden Panmax-Tanker

(60.000 bis 80.000 tdw) und kleinere Schiffs -

typen (Handy-Size bzw. Small-Handy-Size) 

eingesetzt.

Die Tankerflotte unterteilt sich in Rohöltanker,

Produktentanker, Chemikalien- und Gastanker.

Dabei gibt es keine starren Abgrenzungen 

für Ladungen eines bestimmten Tankertyps. 

Je nach Beschaffenheit des Laderaumes des

Schiffes können auch bereits „raffinierte Pro -

dukte“ trans portiert werden. Diese unterschei-

den sich in „saubere Produkte“ wie Naphta,

Kerosin, Gasöl, Dieselöl und in „schmutzige

Produkte“ wie Schweröle und Bitumen.

Da Rohöl ein Massenprodukt ist, besteht mit 

65 % der Tragfähigkeit aller Tanker der größte

Anteil aus Rohöltankern (siehe Grafik oben).

Schiffe mit großer Transportkapazität sind ins-

besondere für den Transport vom Förderland 

zur Raffinerie gefragt.
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Die Tanker-Größenklassen

in tdw

VLCC & ULCC > 200.000

Suezmax 130.000 bis 200.000

(typical 150.000)

Aframax 80.000 bis 130.000

(typical 105.000)

Panmax 60.000 bis 80.000

„Handy“ 30.000 bis 60.000

„Small-Handy’s“ 10.000 bis 30.000
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Transportmengen an Rohöl und Ölprodukten

in Mio. Tonnen

Quelle: Clarkson Research, Mai 2011

Ölprodukte
Rohöl

2005: +3,6 %
2006: +3,6 %
2007: +2,9 %
2008: -0,15 %
2009: -3,7 %
2010: +4,1 %
2011: +2,6 %

ca. 3 % p.a.

Produktentanker 37 %

Gastanker 11 %

Rohöltanker 17 %

Sonstige Tanker 1 %

Chemikalientanker 34 %

Rohöltanker 65 %

Produktentanker 11 %

Chemikalientanker 16 %

Gastanker 8 %

Tragfähigkeit der Tankschiffe
nach Typen 

Anzahl der Tankschiffe

nach Typen 

Quelle: VDR; Daten der deutschen Seeschifffahrt, 

Ausgabe 2011

Quelle: VDR; Daten der deutschen Seeschifffahrt, 

Ausgabe 2011
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Zum Transport der bereits verarbeiteten 

Produk te werden Produktentanker benötigt,

welche gegenüber den Rohöltankern eine be -

sondere Tankbeschaffenheit haben. Bezogen

auf die Anzahl stellen die Produkten tanker mit

37 % den größten Anteil an der Tankerflotte

(siehe Grafik auf Seite 25). Dieser Schiffstyp 

ist teilweise universell einsetzbar und wird 

für den Transport in die Verbraucherländer

benötigt.

Die Welttankerflotte

Im Vergleich zum Vorjahr wuchs die Welt tan -

ker  flotte erneut an. Berich teten die Experten

von Clarkson Research im April 2010 noch 

von einem Bestand über rund 5.350 Tanker, 

so erhöhte sich diese Anzahl im April 2011 

auf rund 5.520 Einheiten mit einer Tragfähig-

keit von insgesamt rund 460 Mio. tdw. 

Das Panmax-Segment, zu dem MT „HLL Ashley

Sea“ und MT „HLL Sharon Sea“ zählen, gliedert

sich in Tanker mit einer Tragfähigkeit von 60.000

bis 69.000 tdw und Tanker jüngerer Baujahre

(Durch schnittsalter: 4,6 Jahre) mit einer Trag -

fähigkeit von 70.000 bis 79.999 tdw. 

Das Small-Handy-Size-Segment gliedert sich 

in die folgenden vier Untergrößen nach tdw:

10.000 bis 15.000, 15.000 bis 20.000, 20.000

bis 25.000, 25.000 bis 30.000. Die Hanseatic

Lloyd Tanker dieses Segments gehören zur

Gruppe der Schiffe mit einer Tragfähigkeit 

von 15.000 bis 20.000 tdw.

Durch hohe Ablieferungen und Verschrottungen

nimmt das Alter der fahrenden Tankerflotte im

Vergleich zum Vorjahr weiter ab. Am Ende des

ersten Quartals 2011 gliedert sich die Alters -

struktur des Tankermarktes wie folgt: Weltweit

sind 10 % aller im Einsatz befindlichen Tanker

älter als 20 Jahre. Im Segment der Panmax-

Tan ker haben Schiffe dieses Alters einen Anteil

von 6 % und im Segment der Small-Handy-Size-

Tan ker (15.000 bis 20.000 tdw) einen Anteil 

von 16 %. Der Alters durch schnitt der gesamten

Tankerflotte beträgt 8,6 Jahre und fällt damit im

Vergleich zum Vorjahr um 0,4 Jahre niedriger aus. 

In der Panmax-Klasse fahren von derzeit 402

Tankern 17 Schiffe als Einhüllentanker, die von

den Oil Majors kaum mehr eingesetzt werden

und dem Markt damit nicht mehr zur Verfügung

stehen. In der Small-Handy-Size-Klasse (15.000

bis 20.000 tdw) fahren von 564 Tankern derzeit

noch 88 Schiffe als Einhüllen tanker. Aus wirt-

schaftlichen Gründen sowie aus den IMO-Re gu -

lierungen ergibt sich das in der Tabelle auf die-

ser Seite dargestellte Verschrottungs po ten zial.

Gemäß dem Orderbuch für Tankschiffe liegen

für alle Segmente Neubauaufträge vor. Die An -

zahl der Neubestellungen fällt im Bereich der

Panmax-Tanker (60.000 bis 80.000 tdw) unauf-

fällig aus und unter Berücksichtigung des Ver -

schrottungspotenzials endet in dieser Betrach -

tung der prognostizierte Klassenzuwachs mit 

12 %, das heißt mit rund 3 % p.a. 

Dabei gilt zu beachten, dass in 2011 eine 

große Anzahl an Ablie fe rungen stattfinden

wird. Im Bereich der Small-Handy-Size-Tanker

(15.000 bis 20.000 tdw) fällt die Anzahl der 

Neu bestellungen ebenfalls mo derat aus und

unter Berücksichtigung des Ver schrottungs -

potenzials beläuft sich der prognostizierte

Klassenzuwachs sogar negativ auf -2 %.

Der Chartermarkt

Nach wie vor lassen sich die guten Nachrichten

der Weltwirtschaft noch nicht auf die Tanker -

märkte übertragen. Die Charterraten für Tanker

im Spotmarkt haben in der ersten Jahreshälfte

2010 sukzessive nachgegeben. Je nach Tanker -

segment kam es zeitversetzt in der zweiten

Jah reshälfte zu einer Erholung, die aber in 

der Jahresbetrachtung nur zu Charterraten auf

niedrigem Ni veau in dem Jahr führen konnte.

Die Charterraten des 1. Quar tals 2011 konnten

sich im Vergleich zum Vorjahr nur stabilisieren

und deuten noch nicht auf eine nachhaltige 

Er holung des Chartermarktes hin.

VLCC & ULCC Suezmax Aframax Panmax Handy Small-Handy

Tragfähigkeit in tdw > 200.000 130.000-200.000 80.000-130.000 60.000-80.000 30.000-60.000 15.000-20.000

Gesamtzahl der Tanker 553 421 889 402 1.807 564

- davon mit Doppelhülle 521 409 858 385 1.676 476

- davon Einhüllentanker 32 12 31 17 131 88

- davon mit Doppelhülle,

älter als 20 Jahre 1 9 32 13 73 16

Verschrottungspotenzial 6 % 5 % 7 % 7 % 11 % 18 %

Orderbuch 174 147 129 77 285 93

Ersatz 527 % 700 %  205 % 257 % 140 % 89 %

Prog. Klassenzuwachs 

bis 2013 25 % 30 % 7 % 12 % 4 % -2 %

Quelle: Clarkson research studies, Oil & Tanker Trades Outlook, April 2011
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Das globale Wirtschaftswachstum ließ in der

Vergangenheit die Transporte von Flüssiggütern

durchschnittlich um ca. 3 % pro Jahr wachsen.

Die aktuellen Berichte von Clarkson Research

zeigen einen Anstieg der Transportnachfrage im

Jahr 2010 von ca. 4,1 % an und prognostizieren

für 2011 ein Wachstum von rund 2,6 %. Die

Tankerablieferungen in 2011 werden insgesamt

das bisherige Transportangebot um rund 7,3 %

erhöhen. Hierbei ist zu beachten, dass es von

Segment zu Segment große Unterschiede in der

Tonnageentwicklung geben wird. Auch wenn

die Verschrottung alter Tonnage und die weitere

Stilllegung von Einhüllentankern diesen Wert

noch nach unten korrigieren werden, bleibt eine

erhebliche Diskrepanz in der Ent wicklung der

weltweiten Tankertonnage festzuhalten. Die se

Entwicklung setzt auch im Jahr 2011 die Char -

ter raten weiter unter Druck.

Obwohl sich die Transportnachfrage und das

Tonnageangebot in 2011 annähernd ausgegli-

chen entwickeln, hat der Markt immer noch das

Ungleichgewicht aus den Jahren 2008, 2009 und

2010 zu kompensieren. Bedingt durch die Welt -

wirt schaftskrise liegt das Ladungsvolumen im

Jahr 2010 auf dem Niveau der Jahre 2007/2008.

Gleichzeitig ist aber die Flotte der weltweiten

Tankschifffahrt in den drei Jahren um insgesamt

17 % gewachsen.

Einhergehend mit den in 2011 stark ansteigen-

den Weltmarktpreisen für Rohöl (Preis pro Bar -

rel im Januar rund USD 95 und Ende April rund

USD 122), stiegen auch die Bunkerkosten. Im

Verlauf des Jahres 2010 lag der Bunker preis 

für CST 380 bei rund USD 500 pro Tonne. Seit

Januar 2011 steigt der Bunkerpreis stark an 

und erreichte Anfang Mai bereits Werte um

USD 660 pro Tonne. Diese Entwicklung belas -

tet nicht nur den Tankermarkt, sondern beein-

flusst auch die Charterraten in der weltweiten

Schifffahrt.

Der Verbrauch von Mineralöl und Produkten

wird von den Experten der International Energy

Agen cy (IEA) für 2010 mit 87,9 Mio. bpd (bar-

rel per day) angegeben und liegt damit rund 

1,3 Mio. bpd höher, als noch im September 2010

für diesen Zeitraum prognostiziert. Auch für das

Jahr 2011 erwarten die Experten aufgrund der

anhaltenden Erholung der Weltwirtschaft einen

steigenden Verbrauch und prognostizieren einen

Bedarf von rund 89,4 Mio. bpd.

Neben den ansteigenden Transportmengen 

bei den Mineralölprodukten entwickeln sich

voraussichtlich auch Flüssiggüter in 2011 posi-

tiv. Ex perten gehen heute davon aus, dass

sämtliches in der EU produziertes Rapsöl für

Bio diesel verbraucht wird, um die Vorgaben aus

der EU-Bio kraftstoffrichtlinie erfüllen zu kön-

nen. In Deutsch land z.B. steigt der Anteil an

Biokraft stoffen jährlich um 0,25 % und soll bis

Ende 2014 einen Anteil von 8 % am Gesamtver -

brauch erreicht haben. Bis zum Jahr 2020 soll

dieser Wert auf 10 % steigen. Die Nahrungs -

mittelindustrie ist deshalb schon heute gezwun-

gen, ihr Rapsöl international einzukaufen. So

entsteht Trans portbedarf, der nach Experten -

meinung durch die Small-Handy-Size-Tanker

gedeckt werden kann.

Die Entwicklung der Charterraten für
Panmax-Tanker
Die ansteigenden Transportmengen von Flüssig -

gütern trafen im Markt der Panmax-Tanker auf

eine erhöhte Tankerflotte und konnten so zu

keinen maßgeblichen Entwicklungen bei den

Charterraten in diesem Segment beitragen.

Im ersten Quartal 2010 wurden im Spotmarkt

der Panmax-Tanker Charterraten zwischen 

USD 13.000 und USD 16.000 pro Tag brutto 

aufgefahren. Im zweiten und dritten Quartal 

des Jahres belastete die geringe Nach frage

und die daraus entstehende Überkapa zität 

den Tanker markt sehr und führte zu Brutto -

charterraten zwischen rund USD 14.000 und

USD 12.000 pro Tag. Den Tiefpunkt markieren

im dritten Quartal die Bruttocharterraten des

Novembers mit rund USD 7.500 pro Tag, welche

zugleich auch die niedrigsten Charterraten der

vergangenen Jah re darstellen. Zum Jahresende

verbesserte sich die Situation leicht und es 

kon n ten Charterraten um rund USD 10.500 

pro Tag aufgefahren werden.

Auch die ersten Monate des Jahres 2011 

sind von starken Schwankungen gekennzeich-

net. Im Januar und März des Jahres konnten

Char ter raten um rund USD 15.000 pro Tag er -

zielt werden, im Februar hingegen lediglich

rund USD 10.000 pro Tag. Im April belief sich

das Char terratenniveau wiederum bei rund 

USD 17.000 pro Tag.

Die Entwicklung der Charterraten für
Small-Handy-Size-Tanker 
Die ansteigenden Transportmengen von Flüssig -

gütern trafen im Markt der Small-Handy-Size-

Tanker auf eine überproportional gewachsene

Tankerflotte und konnten so zu keinen maßgeb-

lich positiven Entwicklungen bei den Charter -

raten in diesem Tankersegment beitragen.

Im ersten Quartal 2010 konnten im Vergleich

zum vierten Quartal 2009 zunächst höhere Char -

ter raten im Spotmarkt der Small-Handy-Size-

Tan ker erzielt werden. Das durchschnittliche

Charter ra tenniveau lag bei rund USD 10.000 

pro Tag. Im zweiten Quartal des Jahres belaste-

ten die ge ringe Nachfrage und die daraus ent-

stehende Überkapazität den Charter markt und

ließ die Char terraten bis Juni deutlich auf rund

USD 4.500 pro Tag fallen. Seitdem erholten 

sich die Charterraten im Spotmarkt der Small-

Handy -Size-Tanker leicht und lagen im dritten

Quar tal bei durchschnittlich rund USD 6.300 pro

Tag. Im letzten Quartal entwickelten sie sich

auf durchschnittlich rund USD 8.600 pro Tag.

Für das Jahr 2011 wird mit einer Stabi li sierung

des Ratenniveaus bei etwa USD 10.000 pro Tag

gerechnet.

Attraktive Angebote zu Zeitcharterverträgen

existieren nur vereinzelt und bilden aufgrund

ihrer Rahmenbedingungen nur sehr selten wirt-

schaftlich sinnvolle Alternativen zum Spot ge -

schäft. Hier werden langfristige Vertrags lauf -

zeiten zu niedrigsten Tagescharterraten von

rund USD 8.500 pro Tag angeboten, die keine

Möglichkeiten bieten, an einem sich früher als

erwartet erholenden Markt teilzuhaben.
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wie APL, NYK, Hanjin oder auch Hapag-Lloyd

und Hamburg Süd sowie Verlader, darunter

DHL, Nike, Ikea und Wal Mart. Neben der Re -

duktion der Emission von Treib hausgasen ste-

hen im Mittelpunkt der Aktivi täten der „Clean

Cargo Working Group“ u.a. Bemühungen um 

ein optimales Ballastwasser- und Abfall ma na -

gement sowie ein umweltgerechter Umgang

mit Chemikalien. Umwelt managementsyste-

me und Schiffsrecycling sind weitere wich tige

Themen.

Die weltweiten Rahmenbedingungen zu mariti-

men Umweltthemen werden in der IMO erar-

beitet. Schon im Slogan dieser internationalen

Seeschifffahrtsorganisation wird der besondere

Stellenwert des maritimen Umweltschutzes

deutlich: „Safe, Secure and Efficient Shipping

on Clean Oceans”. Auf der im Dezember 2010

durchgeführten „United Nations Climate Change

Conference“ im mexikanischen Cancún berichte-

te die IMO über die Anstrengungen der Schiff -

fahrts branche, auch weiterhin einen sig nifikan-

ten Beitrag zur Reduzierung der vom Schiffs be -

trieb ausgehenden Emissionen von Treib haus -

gasen zu leisten.

Maritimer Umweltschutz erstreckt sich über

den gesamten Lebenszyklus eines Schiffes, d.h.

vom Bau, über den langjährigen Betrieb bis zur

endgültigen Außerdienststellung am Ende sei-

ner ökonomisch sinnvollen Einsatzzeit. Im Zu -

sam menhang mit der von der IMO entwickelten

Konvention zum umweltschonenden Re cycling

von Schiffen konnten weitere Fort schritte 

er reicht werden: Die Türkei, einer der fünf

wichtigsten Standorte für das Recycling von

Schif fen, unterzeichnete die „Hong Kong Inter -

national Convention for the Safe and Environ -

mentally Sound Recycling of Ships”. Mit dieser

Konven tion sollen die Standards bei der Ver -

schrot tung von Schiffen gehoben werden.

Hierbei geht es u.a. um die Frage, welchen

Anforderungen Werf ten und Abwrackbetriebe

genügen müssen, da mit sie das Recycling von

Schiffen durch führen dürfen. Künftig werden

auch Schadstofflisten gefordert, die Auskunft

über die an Bord verwendeten Materialien

geben, damit umweltgerechtes Recycling

ermöglicht und Schäden an Mensch und Natur

vermieden werden.

Global

Die Einsicht, dass es zum Schutz der natürli-

chen Umwelt weltweiter Anstrengungen be -

darf, ist mittlerweile allgemein anerkannt. Die

Schifffahrt als Bestandteil und wesentliches

Bindeglied der Weltwirtschaft hat schon allein

aufgrund ihrer so genannten Massenleistungs -

fähigkeit eine gegenüber anderen Verkehrs -

trägern vergleichsweise positive Umweltbilanz.

Der fortschreitende Stand der Technik bietet

aber hinreichend Ansatzpunkte, um Schifffahrt

noch umweltfreundlicher zu gestalten. Im zu -

neh menden Maße bemüht sich die verladende

Wirtschaft, den „ökologischen Fußabdruck“

ihrer globalen Transportketten zu verringern.

Weltweit hat sich daher eine Reihe von Initi a -

tiven gebildet, die den Dialog zwischen Verla -

dern und Reedereien zu umweltrelevanten The -

men fördern und gemeinsame Ansatzpunkte lie-

fern, um schifffahrtsbezogene Umwelt belas tun -

gen weiter zu reduzieren. 

Eine auf globaler Ebene tätige Initiative ist bei-

spielsweise die „Clean Cargo Working Group“,

deren Mitglieder mehr als 60 % der weltweiten

Containertransporte repräsentieren. Zu den

Mitgliedern gehören große Linienreedereien

Quelle: Second IMO GHG Study 2009
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Europa

In der Europäischen Union wurde in den letzten

Jahren der maritime Umweltschutz bereits mit

hoher Priorität behandelt. So dienen die infolge

von Schiffsunfällen vor europäischen Küsten

(Erika, Prestige) eingeleiteten Maßnahmen zur

Verbesserung der Sicherheit des Schiffs be triebs

ebenso unmittelbar der Umwelt. Zu den Kern -

auf gaben der 2003 eingerichteten „Europä ischen

Agentur für die Sicherheit des Seeverkehrs“

(EMSA) zählen konsequenterweise auch die

Themenfelder „Bekämpfung von Ver schmut -

zung“ sowie „Effektive Abfall wirt schaft im

Seeverkehr“. Für die nähere Zukunft will die 

EU-Meeres politik insbesondere eine Verringe -

rung der Treibhausgasemissionen des Seever -

kehrs fördern. Hierzu wird es erforderlich sein,

verschiedene Maßnahmenbündel technischer

und betrieblicher Art zu kombinieren und da -

rüber hinaus marktwirtschaftliche Instru men te

einzusetzen; diskutiert wird etwa die Einbe zie -

hung des Seeverkehrs in den Emissions handel.

Die Maßnahmen der International Maritime

Organi zation (IMO) zur Verringerung der von

Schiffen ausgehenden Emissionen von Schwe -

fel- und Stickoxiden werden auch von der EU

unterstützt, etwa durch die Einrichtung der Ost-

und Nordsee als „Sulphur Emission Control

Areas“ (SECA), in denen besonders strenge An -

for de rungen an den Schwefelgehalt im Treib -

stoff der Schiffe gelten. 

Die Vertragsparteien des so genannten „Bonn-

Agree ments“ von 1983 (Übereinkommen zur

Zusam menarbeit bei der Bekämpfung der Ver -

schmut zung der Nordsee durch Öl und andere

Schad stoffe) verabschiedeten 2010 auf ihrem

Dubliner Treffen einen Aktionsplan. Dieser

Aktionsplan sieht eine Reihe von Einzelmaß -

nahmen zur Be kämpfung von illegalen und

unfallbedingten Ver schmutzungen des Nord -

seeraumes und seiner Seewege vor.

Deutschland

In Deutschland ist die Abwehr von Gefahren für

die Meeresumwelt und zum Schutz vor schädli-

chen Umwelteinwirkungen im Seeaufgaben -

gesetz geregelt. Hierzu gehören mittlerweile

auch Maßnahmen, die im Zusammenhang mit

der 2004 von der IMO verabschiedeten Ballast -

wasserkonvention stehen und der Verhütung der

Verbreitung fremder Organismen durch Schiffe

dienen. Dies schließt die Prüfung, Zu lassung

und Überwachung von Anlagen zur Be handlung

von Ballastwasser und Sedimenten sowie der

erforderlichen vorbereitenden Maß nahmen und

internationalen Zulassungs verfahren ein. 

Im Jahr 2009 wurden weitere aus Deutschland

stammende Systeme zur Desinfektion von

Ballastwasser auf Schiffen vom IMO-Um welt -

ausschuss anerkannt. Weltweit gibt es nunmehr

30 Ballastwasserdesinfek tions sys te me, die vor

allem in Deutschland, Japan und Südkorea ent-

wickelt wurden.

Hanseatic Lloyd

Obwohl es noch etwas Zeit dauern wird, bis

das Ballastwasserübereinkommen endgültig in

Kraft treten wird, werden für alle von Hanseatic

Lloyd technisch betreuten Schiffe bereits jetzt

vorbereitende Maßnahmen eingeleitet und im

Rahmen der planmäßigen Werftzeiten umge-

setzt. Auch im Bereich der kontinuierlichen

Verbesserung bei der Erreichung von Umwelt -

zielen verfolgt Hanseatic Lloyd einen proaktiven

Ansatz: Nach einer intensiven Aufbauphase

wurde das Umwelt-Management-System der

Bremer Landorganisationen von Hanseatic

Lloyd und damit auch der technisch betreuten

Flotte nach der Umweltnorm ISO 14001 zertifi-

ziert. Bei den beiden neu ins Management

übernommenen Panmax-Tankern befindet sich

diese Zertifizierung in der Vorbereitung. Die

Einführung eines Umwelt-Management-

Systems basiert auf Freiwilligkeit. Mit dem

Umwelt-Management-System nach ISO 14001

werden die bei Hanseatic Lloyd vorhandenen

zahlreichen Einzelaktivitäten im Bereich des

Umweltschutzes an Bord und an Land in ein

Gesamtsystem integriert. Durch einen im

Rahmen der ISO 14001 beschriebenen stetigen

Regelkreis zwischen Planen, Umsetzen und

Überwachen von Umweltzielen, wird gewähr-

leistet, dass die Umweltziele bei Hanseatic

Lloyd auch zukünftig ihren hohen Stellenwert

behalten werden.
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Mit der 2006 im Rahmen der International

Labour Organisation (ILO) in Genf vereinbarten

„Maritime Labour Convention“ wird nun auch

der Bereich des Arbeitnehmerschutzes auf eine

weltweit akzeptierte Basis gestellt, die den-

noch Raum für nationale Anpassungen lässt. 

In der Vergangenheit waren Wettbe werbs -

verzer rungen in der Schifffahrt im Zusam men -

hang mit der Behandlung von Seeleuten nicht

auszuschließen. Die Reederei, die gute Arbeits -

bedingungen für ihre Seeleute bietet, kann –

zumindest bei einer kurzfristigen Betrachtung –

Kostennachteile gegenüber einem Wettbewer -

ber haben, der seiner Fürsorgepflicht als Arbeit -

geber nicht hinreichend nachkommt. Im neuen

ILO-Abkommen geht es im Wesentlichen um

die Mindestanforderungen an Seefahrer, ihre

arbeitsvertraglichen Rahmenbedingungen und

die Arbeitsbedingungen an Bord sowie um

Fragen der Gesundheits- und Sozialfürsorge.

Viele von diesen Aspekten waren bislang in

einer Reihe von anderen Vorschriften und Em p -

fehlungen geregelt; der Vorteil der Maritime

Labour Convention liegt also auch in der trans-

parenteren und aktuellen Zusammenfassung

von Einzelregelungen. Neue Erkenntnisse, die

bislang anderweitig nicht berücksichtigt waren,

sind in die Maritime Labour Convention mit ein-

geflossen, zu nennen sind hier beispielsweise

die Themen Lärmschutz oder auch Schutz vor

permanenten Vibrationen im Schiffsbetrieb. 

Mit dem Inkrafttreten des einheitlichen See -

arbeitsübereinkommens wird Ende 2011, 

spätestens Anfang 2012 zu rechnen sein. 

Nach der letzten umfassenden gemeinsamen

Arbeitsmarkterhebung der Schifffahrts orga ni -

sationen BIMCO (The Baltic and International

Maritime Council) und ISF (International Ship -

ping Federation) aus dem Jahr 2010, wurde das

weltweite Arbeitsmarktangebot auf 624.000

Offiziere und 747.000 Mannschaftsdienstgrade

geschätzt. Je nach Szenario erwartet man für

das Jahr 2015 auf dem weltweiten Arbeits -

markt für Seeleute eine Unterdeckung zwischen

2 % und 11 %. Hinzu kommt, dass auch die

Altersstruktur im Offiziersbereich es dringend

erforderlich macht, rechtzeitig die Weichen für

eine effektive Nachwuchssicherung zu stellen. 

Global

Der Arbeitsmarkt für Seeleute macht traditio-

nell nicht an nationalen Grenzen halt, sondern

kann nahezu als ein Musterbeispiel für einen

globalen Arbeitsmarkt angesehen werden. Es

wird geschätzt, dass mehr als 1,2 Millionen

Menschen auf den Weltmeeren an Bord von

Handelsschiffen im Einsatz sind. Mit der

„International Convention on Standards of

Training, Certification and Watchkeeping“

(STCW) liegen bereits seit vielen Jahren welt-

weit einheitliche Standards in Bezug auf die

Ausbildung von Seeleuten vor. Das STCW-

Übereinkommen wurde im Jahr 2010 auf einer

diplomatischen Konferenz in Manila den aktuel-

len Anforderungen der internationalen See -

schiff  fahrt angepasst. Neben einer Reihe 

von Detail änderungen sind insbesondere die

Ein führung des neuen Berufsbildes „Electro

Technical Officer“ sowie eine verstärkte Be -

rück sich ti gung von erforderlichen Führungs -

kompetenzen hervorzuheben. 

Die Leistungen der Seeleute weltweit sind nicht unbeachtet. Die UN hat 2010 zum Jahr der Seeleute erklärt und dankte damit

den mehr als 1,2 Millionen Seefahrern – Männern wie Frauen vom gesamten Erdball – für die besondere Mitwirkung an unser

aller Wohlergehen.
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Europa

Die Stärkung der Berufe und der Beschäftigung

in den unterschiedlichen maritimen Sektoren

gehört auch zu den Kernaufgaben der integrier-

ten Meerespolitik der Europäischen Union. In

den 2009 von der EU-Kommission verfassten

strategischen Zielen und Empfehlungen für die

Seeverkehrspolitik der EU wird das „Thema

Mensch“ mit hoher Priorität diskutiert. Um Bord -

berufe noch attraktiver werden zu lassen, gilt es

die Lebensqualität auf See zu verbessern; be -

sonderes Augenmerk wird in diesem Zusam -

men hang auf die Potenziale der Sa tel li ten-Breit -

bandkommunikationsdienste gelegt, von denen

man deutliche Fortschritte im Be reich der priva-

ten Kommunikation sowie auf dem Gebiet der

internetbasierten Weiter bildung erwartet. Gut

ausgebildete Seeleute sind ein Garant für einen

umweltgerechten und sicheren Schiffsbetrieb.

Seitens der „European Maritime Safety Agency“

(EMSA) wurden die weltweiten Inspektionen

maritimer Ausbildungs einrich tungen konsequent

fortgesetzt. Mit diesen Inspektionen soll sicher-

gestellt werden, dass das Ausbildungsniveau

der Seeleute den Anfor derungen der internati -

onal gültigen „Standards for Training and

Watchkeeping“ (STCW) entspricht.

Deutschland

Zur Mitte des Jahres 2010 waren nach Anga ben

des Verbands Deutscher Reeder an Bord deut-

scher Seeschiffe insgesamt 15.349 Seeleute

beschäftigt. Die Nachfrage nach einem nauti-

schen Studium ging in 2010 gegenüber dem

Vorjahr leicht zurück. Ein entsprechendes Stu -

dium ist in Deutschland derzeit an den Hoch -

schul standorten in Leer, Elsfleth, Warnemünde,

Flensburg sowie in Bremen möglich. Sehr gro-

ßer Nachwuchsbedarf besteht nach wie vor im

Bereich der Schiffsbetriebstechnik – in diesem

Segment gibt es deutlich zu wenig Studien inte -

r essierte. Der Verband Deutscher Reeder hebt in

seinem Jahresbericht die wachsende Anzahl

weiblicher Schiffsführungskräfte hervor: Im Jahr

2010 fuhren zehn Kapitäninnen, 85 nautische

und vierzehn technische Offizierinnen auf deut-

schen Schiffen zur See.

Im Landbereich wird von Schulabgängerinnen

und Schulabgängern nach wie vor der Ausbil -

dungs beruf zum Schifffahrtskaufmann stark nach -

gefragt, darüber hinaus haben sich spezielle Stu -

dien angebote etabliert, wie beispielsweise der

internationale Bachelorstudiengang Shipping &

Chartering an der Hochschule Bremen. 

Hanseatic Lloyd

Hanseatic Lloyd bietet seinen Mitarbeiterinnen

und Mitarbeitern an Bord und an Land attraktive

Arbeitsbedingungen, eingebettet in eine Unter -

nehmenskultur, die von Vertrauen, gegenseiti-

gem Respekt, Leistungsbereitschaft und Kom -

petenzorientierung geprägt ist. Der Dialog zwi-

schen den Beschäftigten an Land und an Bord

hat bei Hanseatic Lloyd einen hohen Stellen -

wert, u.a. werden regelmäßig gemeinsame

Workshops von Schiffsführungspersonal und

Unternehmensmanagement durchgeführt. Aus-

und Weiterbildungsmaßnahmen werden bei

Hanseatic Lloyd als Investition in die Zukunft

betrachtet und auch in Zeiten fortgeführt, in

denen die wirtschaftlichen Rahmen bedingungen

eingetrübt sind. Die laufende Qualifizierung 

der Mitarbeiterinnen und Mitar beiter ist bei

Hanseatic Lloyd ein zentrales Element des 

kontinuierlichen Verbesserungs managements.

Das Engagement von Hanseatic Lloyd geht im

Bereich der Ausbildung weit über das eigene

Unternehmen hinaus, so erfolgte beispielsweise

über den Bremer Rhederverein eine Beteiligung

an der Finanzierung der Stiftungsprofessur für

„Maritime Management“ an der Hochschule

Bremen. Studenten des Studiengangs

„Wirtschafts ingenieur für Seeverkehr (Nautik)“

ermöglicht Hanseatic Lloyd je nach Verfüg -

barkeit die erforderlichen Praxissemester an

Bord der Schiffe ihrer technisch betreuten

Flotte. Ebenso unterstützt Hanseatic Lloyd als

Stakeholder das vom Nordseeprogramm der

europäischen Union geförderte Projekt der

„Northern Maritime Universities“ (NMU) und 

ist seit vielen Jahren Förderer und aktiver

Partner des von der Hochschule Bremen ini -

tiierten „Bremer Schifffahrtskongresses“, 

auf dem regelmäßig Themen des maritimen

Personal managements diskutiert werden.
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übergangsweise zu erhöhten Einfuhren von Pro -

dukten und hier insbesondere Heizöl führen. Die -

se Effekte könnten sich auch positiv auf die Aus -

lastung von Produkten tan kern auswirken.

Pro Jahr werden rund acht Milliarden Tonnen

Güter auf dem Seeweg transportiert. Damit be -

wältigt der internationale Seeverkehr über 90 %

des globalen Welthandels. An den weltweiten

CO2- Emis sionen hat er aber nur einen Anteil

von 2,7 %. Im Vergleich zu den anderen Ver -

kehrsträgern ist das Seeschiff das energieeffi-

zienteste Trans port mittel. Mit ihm kann eine

Tonne Fracht mit dem geringstmöglichen Ein -

satz an fossilen – und somit nicht erneuerbaren

– Brennstoffen transportiert werden. Mit die-

sem hohen ökologischen Ist-Zustand gibt sich

die Schifffahrt jedoch nicht zufrieden und sieht in

vielen Bereichen noch Verbesserungspotenzial.

Neben weitreichenden Maßnahmen zur weite-

ren Verringerung der CO2-Emissionen stehen

Bemühungen, den Schwefelgehalt des Brenn -

stoffs auf sinnvolle Weise zu reduzieren, im

Mittelpunkt der Diskussionen. An Lösungen 

für die Senkung von Schiffsemissionen in den

Häfen sowie die Ratifizierung des 2004 be -

schlos senen internationalen Ballastwasser-

übereinkommens zum Schutz der Meere wird

ebenfalls gearbeitet. Die Entsorgung ausgedien -

ter Schiffe steht seit Ende 2005 auf der Agenda

der International Maritime Organization (IMO).

Im September 2009 hat sie mit der „Hong Kong

International Convention for the Safe and En -

vironmentally Sound Recycling of Ships, 2009“

eine Konvention vorgelegt, die von 67 IMO

Mitgliedstaaten bereits unterzeichnet wurde.

Die Anstrengungen der maritimen Wirtschaft, die

Schifffahrt noch umweltfreundlicher zu ge stalten,

sind groß. Sie ist sich ihrer globalen Verantwor -

tung bewusst und stellt sich den An forderungen.

Allerdings muss die Wahr neh mung der Schiff -

fahrt in der Öffentlichkeit deutlich verbessert

werden – insbesondere deren Anstrengungen 

in Sachen Umweltschutz.

Trotz der schwierigen wirtschaftlichen Situation

haben die Reedereien an Bord wie an Land auf

unverändert hohem Niveau ausgebildet. Dies

ist schon allein deshalb wichtig, damit das über

die letzten Jahre systematisch aufgebaute In te -

r esse bei Bewerbern nicht nachlässt. Die See -

schifffahrt genießt den Ruf, auf lange Zeit siche -

re und vielseitige Arbeits- und Ausbil dungs mög -

lichkeiten zu bieten. Es ist deshalb erforderlich,

sowohl die Ausbildungs an streng ungen der Un -

ternehmen als auch die Berufsin formationen

durch die maritimen Verbände fortzusetzen. Die

Seeschifffahrt benötigt qualifiziertes Personal

und muss dafür Perspektiven schaffen. Berufe

in der Seeschifffahrt haben Zukunft. Sie bieten

erstklassige Karrierechancen und ein weites

Einsatzspektrum an Bord wie an Land. 

Immer häufiger wagen Frauen den Sprung 

an Bord. Zwischen 10 % und 20 % liegt der

Frauenanteil in den diversen maritimen Ausbil -

dungs zweigen. An der Hochschule Bremen

waren es im vergangenen Jahr 12 % von 

500 Studierenden. Ein Drittel der Ausbildung 

im Diplomstudiengang „Wirtschaftsingenieur

für Seeverkehr“ befasst sich mit maritimem

Management. Hinsichtlich der bevorstehenden

Umstellung auf Bachelor- und Master-Studien -

gänge spielt dies eine große Rolle. Denn künf-

tig kann an der Hoch schule Bremen direkt nach

dem Bachelor mit dem Master-Studiengang

„Maritimes Manage ment“ weiter studiert wer-

den. Dies sei gerade für Nautikerinnen interes-

sant, die sich kein ganzes Leben auf See wün-

schen, zum Beispiel wenn sie Beruf und Familie

vereinbaren wollen, wirbt die Hochschule:

„Frauen in der Nautik sind ausdrücklich er -

wünscht!“

Ausblick

Die Weltwirtschaft erholt sich nach Einschät -

zung des Internationalen Währungsfonds trotz

des Anstiegs der Ölpreise und gewinnt an Kraft.

Im Jahr 2011 wird die Weltwirtschaft um etwa

4,4 % zulegen, die Prognose für 2012 liegt bei

4,5 %. Die gestiegenen Rohstoffpreise werden

nach Ansicht des IMF die Erholung der Welt -

wirtschaft nicht wesentlich beeinflussen. So

unterstellt der IMF in einem Stresstest für die

Weltwirtschaft, dass der Ölpreis in diesem Jahr

auf 150 USD pro Barrel steigt und erst 2012

wieder fällt. Die Wirtschaft der Industrie staa -

ten würde dann nicht um 2,4 % sondern um

etwa 1,7 % wachsen. Dennoch betrachtet der

IMF einen Anstieg des Ölpreises als Folge der

politischen Verwerfungen im Mittleren Osten

und Nordafrika als größtes Risiko für die Ent -

wicklung der Weltwirtschaft.

Vor dem Hintergrund der weltweiten konjunktu-

rellen Belebung hat auch der Welthandel wie-

der deutlich an Fahrt gewonnen. Auch wenn der

Aufholprozess künftig etwas langsamer verlau-

fen wird, so ist doch für 2011 mit einem An -

stieg des Welthandels um 7,4 % und in 2012

um 6,9 % zu rechnen. Der steigende Welt han -

del und die damit einhergehenden wachsenden

Warenströme lösen ansteigende Transport nach -

fragen zwischen Asien, Europa und Amerika

aus. Diese Entwicklungen sorgen für die Aus -

las tung bestehender Liniendienste und eine

zunehmende Nachfrage nach Tonnage.

Inwieweit die verheerende Erdbeben- und Atom -

katastrophe in Japan, der Krieg in Libyen, die

Unruhen im Nahen Osten und Westafrika Aus -

wirkungen auf die Tankermärkte haben werden,

bleibt abzuwarten. Japan als drittgrößte Volks -

wirtschaft steht für gut 9 % der weltweiten Öl -

nachfrage. Die Beschädigungen an Raf finerien

lassen nach Meinung der Experten eine erhöhte

Einfuhr von Mineralölprodukten erwarten. Auch

die Ankündigung der japanischen Re gierung, zu -

künftig bei der Energie ver sorgung des Landes

nicht weiter auf Atomenergie zu setzen, könnte




