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Der Markt - Allgemein

Die Weltwirtschaft

Seit Beginn des Jahrtausends ist die globale
Wirtschaftsleistung jahrlich um durchschnittlich
3,6 % gestiegen. Die weltweite Produktion

von Gitern und Dienstleistungen stieg allein

im Jahr 2010 um 5,0 % an und wird nach Ein-
schatzung der Experten des Internationalen
Wahrungsfonds (IMF) in 2011 voraussichtlich
um weitere 4,4 % anwachsen. Sowohl die In-
dustrie- als auch Entwicklungslander werden sich
in 2011, als Folge des nach der Krise eingeleite-
ten Aufholprozesses, meist iberdurchschnittlich
gut entwickeln. Die konjunktur- und wachstums-
politischen MafRinahmen der Staaten zur Stabi-
lisierung der Wirtschaft haben weitestgehend
gegriffen, so dass die zeitlich befristeten Kon-
junkturpakete nach und nach zurtickgenommen
werden kdnnen.

Die gute Auftragslage in Deutschland sorgt fiir
eine anhaltende Auslastung und Produktion im
verarbeitenden Gewerbe und fiihrt zu stabilem
Wachstum. Dank der anhaltenden Erholung
der Weltwirtschaft und des Welthandels sind
neben der erhdhten Binnennachfrage auch die
Exporte weiterhin kréftig gewachsen. Infolge
dessen hoben die Experten des IMF im April
ihre Einschatzungen zum Wirtschaftswachstum
fiir 2010 auf 3,5 % an und prognostizieren fiir
2011 einen Anstieg um 2,5 %.

Auch in 2011 wird die Geldpolitik der USA ex-
pansiv ausgerichtet bleiben und fiir niedrige
Zinsen und hohe Liquiditat am Geldmarkt sor-
gen. Ausrlistungsinvestitionen nehmen seit
2010 wieder zu und die Lage am amerikani-
schen Arbeitsmarkt hat sich mit der konjunktu-
rellen Situation verbessert. Im Méarz 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 erhchte der
IMF seine Prognosen zum Wirtschaftswachs-
tum fiir 2010 um 0,2 % auf 2,8 % und fiir 2011
um 0,5 % auf ebenfalls 2,8 %. Sorgen bereiten
den Amerikanern hingegen weiterhin die hohen

Staatsausgaben und die sich aufbauende Staats-

verschuldung.
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Die wichtigsten Industrienationen und Staaten-
gemeinschaften werden nach der aktuellen
IMF-Prognose ein stabiles Wirtschaftswachs-
tum auf unterschiedlichen Niveaus vorweisen.
Den Erwartungen zufolge verlauft die wirt-
schaftliche Erholung der fortgeschrittenen
Industrienationen langsamer, wahrend sich

die wirtschaftlichen Aktivitaten der Schwellen-
|&nder dynamischer und kraftiger entwickeln.
Dabei ist die Rolle der aufstrebenden Okono-
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 zweitgréRte Volkswirtschaft der Welt hinter
den Vereinigten Staaten dberholt. Im Jahres-
vergleich lag das Wachstum des Bruttoinlands-
produktes (BIP) im Jahr 2010 bei 10,3 %. Die
Aussichten fiir China schatzen die Experten des
IMF auch zukiinftig positiv ein und rechnen mit
einem diesjahrigen Wirtschaftswachstum von
rund 9,6 %.

Die indische Volkswirtschaft ist insgesamt —
auch aufgrund ihrer noch geringen Abhangig-
keit vom Aullenhandel — gut durch die Krise
gekommen und hat in 2010 ein Wirtschafts-
wachstum von 10,4 % erreicht. Die Erholung
des Agrarsektors hat infolge guter Ermnten posi-
tive Effekte bei den Einkommen der Landbe-
volkerung und der Binnennachfrage und so
prognostizieren die Experten des IMF fiir Indien
ein Wirtschaftswachstum von rund 8,2 % in
2011.

Einen Dampfer kdnnte die Entwicklung der
Weltwirtschaft durch die politischen Ereignisse
in Nordafrika und dem arabischen Raum, die
Schuldenkrise in der Eurozone und den hohen
Olpreis erhalten.

(BIP) in % 2009 2010 2011* 2012*
USA -26  +28 +28 +29
China +92 +103 +96 +95
Japan -63 +39 +14 +21
Indien +68 +104 +82 +78
Russland -78 +40 +48 +45
Brasilien -06 +75 +45 +41
Europ. Union  -41 +17 +16 +18
Deutschland  -4,7 +35 +25 +21
Lateinamerika -1,7  +6,1 +4,7 +42
Weltgesamt -05 +50 +44 +45
Welthandel -109 +124 +74 +6,9

Quelle: IMF Database, World Economic Outlook, April 2011
* Prognose

GrolRen Anteil nimmt die Welt am Schicksal
Japans. Die Erdbebenkatastrophe und ihre
Folgen sind weitreichende Tragtdien. Welche
wirtschaftlichen Auswirkungen diese dramati-
schen Ereignisse national und international
haben werden, ist derzeit noch nicht absehbar.
Japans Anteil an der Weltwirtschaft betrégt als
drittgréRte Wirtschaftsnation rund 6 %. Exper-
ten erwarten, dass Japan die 6konomischen
Folgen verkraftet und der Wiederaufbau kon-
junkturell voriibergehend sogar einen expansi-
ven Effekt auf die japanische und weltweite
Wirtschaft haben kdnnte.

Die Welthandelsflotte

Der interkontinentale Warenverkehr wird mit
mehr als 95 % auf dem Seeweg abgewickelt.
Weltweit waren per Ende 2010 hierftir mehr als
54.804 Schiffe im Einsatz, die gréRer als 100 BRZ
waren und nicht den Fischerei-, Schlepp- oder
sonstigen Wasserfahrzeugen zuzuordnen sind.
Obwohl seit Ausbruch der Weltwirtschaftskrise
verschiedene Malinahmen wie beispielsweise
der Stopp von Neubauprogrammen eingeleitet
wurden und veraltete Schiffe vermehrt der Ver-
schrottung zugefiihrt wurden, entwickelte sich
die Welthandelsflotte tiber alle Schiffstypen hin-
weg im Verhaltnis zum Vorjahr um 9,0 % auf eine
Gesamttragfahigkeit von fast 1. 347 Mio. tdw
und setzte damit das kraftige Wachstum aus

den vergangenen Jahren fort.



Der Markt — Die Containerschifffahrt

Welthandelsflotte 2011 Die Containerschifffahrt
nach Tragfahigkeit Von der Globalisierung und der stetigen Zunah-

me des Containertransportes profitierte in den
Tanker 38 %

vergangenen 30 Jahren insbesondere die Con-

Containerschiffe 14 % tainerschifffahrt. Die Zuwachsraten des Contai-

nerverkehrs lagen stets tiber denen der Welt-
Ro/Ro Stiickgutfrachter 3 % .
oo Stickgufrachter 3 % wirtschaft und des Welthandels und der welt-
weite Containerumschlag erhdhte sich jahrlich

um durchschnittlich ca. 10 %.

Sonstige 4 %
Massengutfrachter 41 %

Als direkte Folge der sinkenden Weltwirtschaft
und des riicklaufigen Welthandels kam es im
Jahr 2009 erstmalig zu einem Riickgang des

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011

Welthandelsflotte 2011

nach Anzahl globalen Containerumschlags. Gegentiber 2008
sank dieser von 499 Mio. TEU (twenty foot

Tanker 26 %

equivalent unit) auf 449 Mio. TEU.

Containerschiffe 9 %
Mit der unerwartet starken Besserung der

Weltwirtschaft und des Welthandels seit
Anfang 2010 stabilisierten sich auch die glo-
balen Giitermarkte. Der globale Containerum-
schlag stieg in 2010 auf 503 Mio. transportierte
TEU an und iibertraf damit sogar das Vorkrisen-

Ro/Ro Stiickgutfrachter 30 %

Sonstige 20 %

Massengutfrachter 15 %

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011 . . .
pping g / niveau. Fiir das Jahr 2011 wird von Clarkson

Research ein Zuwachs um weitere 9,7 % auf
Aktuell stellen nach der Schiffsanzahl die insgesamt 550 Mio. TEU angegeben und auch
Ro/Ro und Stiickgutfrachter gefolgt von den die mittelfristigen Perspektiven sind positiv.
Tankern den grofiten Anteil in der Welthandels-
flotte dar. Den groften Anteil an der in Trag-
fahigkeit (tdw) gemessenen Welthandelston-
nage hingegen halten jedoch mit 41 % die
Massengutfrachter, denen mit 38 % die
Tankerflotte folgt.
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Die Weltcontainerflotte

Infolge der Finanzkrise wurden seit dem dritten
Quartal 2008 und fiir die folgenden zwei Jahre
kaum nennenswerte Neubaubestellungen fiir
Containerschiffe getatigt. Abliefertermine fir
Schiffe aus Bestellungen vor der Krise wurden
in dieser Zeit oftmals verzégert, 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 fiir Neu-
bauten. Lag die Gesamtkapazitat aller bestellten
Neubauten im Oktober 2008 noch bei etwa

55 %, so berichten die Experten vom Institut fiir
Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) im April
2011 nur noch iiber ein Neubauprogramm von
rund 28 %, jeweils bezogen auf die fahrende
Flotte.

Im April 2011 bestand die Flotte der Vollcontai-
nerschiffe aus 4.933 Einheiten mit einer Kapa-
zitdt von ca. 14,4 Mio. TEU. Rund 52 % der Flot-
te befindet sich im Besitz von Trampreedern und
steht damit den Linienreedereien als Charterton-
nage zur Verfiigung.

2001 2003 2005 2007 2009 2011* *

1999
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Der Markt -

Gemal Auftragshestand liegen fiir Vollcontai-
nerschiffe Neubauauftrage tiber insgesamt 604
Schiffe mit einer Kapazitat von 4.017 TTEU vor,
was einer Kapazitdtserhohung von 12,2 % ent-
spricht. Bei der Entwicklung des Auftragsbe-
standes der Weltcontainerflotte ist festzustellen,
dass sich der Trend zu stetig gréReren Schiffen
fortsetzt. Die DurchschnittsgrolRe der in Fahrt
befindlichen Flotte betragt in etwa 2.928 TEU.
Demgegeniiber haben die im Bau befindlichen
Schiffe eine durchschnittliche GroRe von ca.
6.650 TEU. Rund 49 % der geplanten Neubau-
kapazitat entfallt auf Containerschiffe mit
einer Stellplatzkapazitat tiber 10.000 TEU.

Nach Clarkson Research wurden in 2009 welt-
weit 1.014 Schiffe verschrottet — darunter 192
Containerschiffe mit iiber 364.000 TEU — das war
mehr Kapazitat als in den vorherigen 13 Jahren
insgesamt verschrottet wurde. Im Zuge der Char-
termarkterholung reduzierte sich auch bei Voll-
containerschiffen das Verschrottungsvolumen.
Nach Clarkson wurden in 2010 Schiffe mit einer
Kapazitdt von rund 127.000 TEU abgewrackt,

flir 2011 rechnet das Analystenhaus mit einem
Abwrackvolumen von nur noch rund 54.000 TEU.

Containerschifffahrt

Der Chartermarkt

Der Chartermarkt fiir 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 Container-
schiffe mit einer Kapazitat von 1.520.000 TEU,
also 11,7 % der Weltflotte, ohne Beschéfti-
gung, so verringerte sich der Anteil der still-
gelegten Containerschiffe stetig. Aktuell wird
eine unbeschaftigte Tonnage von nur noch 71
Schiffen mit einer Kapazitat von 134.000 TEU
angegeben.

Die hochste Nachfrage gab es bei den groReren
Schiffen. So konnten sich die durchschnittlichen
Charterraten bei Panmax-Containerschiffen zwi-
schen Februar und Oktober 2010 fast vervierfa-
chen, wahrend steigende Raten bei den Feeder-
Schiffen erst spater einsetzten und sich im glei-
chen Zeitraum nur knapp verdoppelten.

Status und Vorschau

Die deutlich verbesserten Frachtraten und das
stark erhohte Transportvolumen in 2010 fiihrten
bei den Linienreedern zu einer schnellen wirt-
schaftlichen Erholung. Kosteneinsparungen,
insbesondere bei den Treibstoffen durch die
flottenweite Durchsetzung von ,Slow Steam-
ing” (langsames Fahren), steigerten deren
Profitabilitdt und die meisten konnten ab dem
zweiten und dritten Quartal des Jahres 2010
tiber sehr gute Ergebnisse berichten. Die Erho-
lung bei den Trampreedern setzte hingegen nur
zeitversetzt ein, da bis in das erste Quartal 2010
hinein kein Charterratenniveau bei Neuabschlis-
sen erreicht werden konnte, das die Betriebskos-
ten deckte. Viele dieser Vertrage werden im Ver-
lauf des Jahres 2011 oder erst spater auslaufen.

Im ersten Quartal des Jahres 2011 entwickelten
sich Charter- und Frachtraten in verschiedene
Richtungen. Wahrend die Linienreedereien mit
sinkenden Frachtraten und steigenden Bunker-
preisen (USD 660 pro Tonne Anfang Mai) zu
kampfen hatten, setzten die Charterraten ihren
Aufwartstrend zundchst fort. Davon konnten
die Trampreeder bei Neuabschliissen in allen
GréRensegmenten profitieren, insbesondere
bei gréReren Schiffen ab 3.500 TEU.
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Die nachfolgenden Ausfiihrungen aus dem
Howe Robinson Containerschiff Charterraten
Index spiegeln zusammengefasst die Raten-
entwicklung fir Containerschiffe bis einschlie-
lich der Panmax-GréRenklasse wider: Mit 335
Punkten startete der Index in das Jahr 2010.
Seitdem stieg er sukzessive an, wobei in den
Monaten April bis Juli die hichsten Steige-
rungen zu verzeichnen waren. Ende September
2010 erreichte der Index dann seinen vorldufi-
gen Hohepunkt mit 735 Punkten und damit eine
Steigerung um tber 100 % seit Jahresbeginn.
Ab Oktober 2010 hat sich der Index leicht redu-
ziert und stand Anfang Dezember bei 663 Punk-
ten. Es folgte eine Aufwartsbewegung 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 Punkten.

Die Lange der vereinbarten Charterperioden
betrug im Jahr 2010 im Durchschnitt aller
GroRenklassen 200 Tage und lag damit mehr
als 50 % tiber dem Allzeit-Tief von 2009.

Da Hanseatic Lloyd Chartering zusétzlich zur
Befrachtung der Hanseatic Lloyd Panmax-Con-
tainerschiffe exklusiv fiir die Vercharterung der
Hansa Mare-Flotte zusténdig ist, wird in dem
vorliegenden Chartermarktbericht die Entwick-
lung von der Panmax-Klasse kleiner werdend bis
zur 1.000 TEU-Klasse nahergehend betrachtet.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
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-
abschliisse im Vergleich zu 2009 anstieg, ver-
blieb die Hohe der zu erzielenden Charterraten
mit ca. USD 6.000 pro Tag vorerst auf dem
Niveau des Vorjahres. Ab Marz 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 langeren Charterperioden von zwei

bis drei Jahren geschlossen. Noch zu Anfang

des Jahres 2010 waren maximal zwdlfmonatige
Charterabschliisse méglich. Seit September 2010
ist die Abschlusstatigkeit wieder rlickldufig. Zum
einen standen nicht mehr viele Positionen zur
Verfligung, zum anderen verlangsamte sich

das Wachstum des Ladungsvolumens. Anfang
November kam es infolgedessen zu leichten
Ratenreduzierungen und kiirzeren Charterperio-
den. Zum Ende des Jahres lagen die erzielbaren
Charterraten bei ca. USD 19.000 brutto pro Tag.

Ab Februar 2011 stieg zunéchst die Nachfrage
nach Panmax-Tonnage. Da das Angebot limi-
tiert war, kam es zu deutlichen Ratensteige-
rungen von ca. USD 24.000 brutto pro Tag im
Februar auf iber USD 27.000 im Mérz. Die
durchschnittlichen Laufzeiten erhhten sich
dabei von zwélfmonatigen auf zwei-, teilweise
dreijahrige Perioden. Ab Ende Mérz legte der
Aufwaértstrend eine Pause ein. Die Nachfrage
der Linienreedereien reduzierte sich und einige
gaben sogar Relet-Tonnage (Untervercharterung)
in den Markt, was die Raten leicht fallen lieR.
Anfang April 2011 konnten ca. USD 26.000 brut-
to pro Tag bei einer Laufzeit von zwdlf Monaten
erzielt werden.

Aktuell sind 695 Schiffe in der GréRenklasse
3.900 bis 5.100 TEU weltweit im Einsatz, von
denen ein Schiff zurzeit nicht verchartert ist
und weitere 19 Schiffe ohne Beschaftigung
sind. Von 108 bestellten Neubauten, die bis
zum Jahr 2013 noch abgeliefert werden
sollen, sind derzeit 27 Schiffe charterfrei.

Howe Robinson Containership Charter Hire Index
der letzten 8 Jahre
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Quelle: Howe Robinson, Containership Weekly update, Mai 2011
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Die Entwicklung der Charterraten fiir
Containerschiffe der 3.000 TEU-Klasse

Die schwache Nachfrage und die duerst 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 Beschéftigung.
Die erzielbaren Raten lagen bei ca. USD 4.500
pro Tag und die Charterperioden waren meist
nur kurzfristig (ein bis drei Monate).

Die leichten Ratensteigerungen ab dem zweiten
Quartal 2010 lassen sich mit einer Verbesse-
rung der Bedingungen im gesamten Markt be-
griinden, allerdings war die 3.000 TEU-Klasse
nach wie vor von hohen Uberkapazitaten betrof-
fen. In den Monaten April und Mai konnten
Raten von USD 5.000 bis USD 6.000 pro Tag
erzielt werden. Spirbare Ratensteigerungen
setzten ab Mitte des Jahres ein. Ende Juni
konnten tiber USD 10.000 pro Tag erzielt wer-
den und die Lange der Charterperioden lag in
der Regel bei zwélf Monaten. Im August kamen
vermehrt zweijahrige Perioden hinzu. Der Hohe-
punkt des Ratenanstiegs wurde im September/
Oktober 2010 erreicht, mit Tagesraten von ca.
USD 14.000 fiir zw6lfmonatige Perioden bzw.
USD 15.000 fiir zweijahrige Perioden. Ein saiso-
nal bedingter Nachfrageriickgang trug ab Ende
Oktober dazu bei, dass die Charterraten fiir die-
ses Segment wieder auf ca. USD 11.750 pro
Tag nachgaben.

Ab Februar 2011 entwickelten sich die Charter-
raten weiter paositiv. Bis zum Ende des ersten
Quartals stiegen sie auf ca. USD 15.000 pro
Tag. Die durchschnittliche Charterlénge lag bei
zwolf Monaten. Durch den steigenden Bunker-
preis sieht man insbesondere im 3.000 TEU-
Markt groRe Ratenunterschiede zwischen mo-
dernen, verbrauchsarmen Schiffen und &lterer,
verbrauchshéherer Tonnage.

Aktuell sind 543 Schiffe in der GroRenklasse
2.400 bis 2.999 TEU weltweit im Einsatz, von
denen 17 Schiffe zurzeit nicht beschaftigt sind.
Von 43 Neubauten, die bis zum Jahr 2013 zur
Ablieferung kommen sollen, sind fir 25 Schiffe
noch keine Chartervertrage geschlossen worden.
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Containerschifffahrt

Die Entwicklung der Chaterraten fiir
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 zundchst auch Anfang 2010 fort.
Die Charterperioden waren mit sechs Monaten
im Schnitt kurz, viele Befrachter konnten flexible
Periodenlangen von ein bis maximal zw6lf Mo-
nate durchsetzen. Anfang 2010 waren noch 158
Schiffe in der GréRenklasse zwischen 1.000 und
1.999 TEU beschéftigungslos. Im April 2010
stiegen die Charterraten auf ca. USD 4.500
brutto pro Tag — lagen damit aber immer noch
unterhalb der Schiffsbetriebskosten. Die Char-
terperioden verlangerten sich auf durchschnitt-
lich zwdlf Monate. Die Anzahl beschaftigungs-
loser Schiffe reduzierte sich bis Ende April 2010
um ein Drittel.

Im weiteren Jahresverlauf sorgte die wirt-
schaftliche Erholung fiir eine weitere Abnahme
an beschaftigungslosen Schiffen, was sich
positiv auf die Ratenentwicklung auswirkte.

Die erzielbaren Charterraten betrugen Anfang
Juli USD 7.750 brutto pro Tag — was in etwa
einer Deckung der Schiffsbetriebskosten ent-
spricht — und erreichten mit knapp USD 9.000
brutto pro Tag ihren Héhepunkt Ende Septem-
ber 2010. Die Charterperioden lagen im Schnitt
bei zwolf Monaten. Ein saisonal bedingter Nach-
frageriickgang und der Anstieg an verfligbarer
Tonnage trugen ab Oktober 2010 dazu bei, dass
die Raten um zirka 10 % leicht nachgaben. Bis
zum Februar 2011 konnte der Riickgang wieder
aufgeholt werden. Zum Ende des ersten Quar-
tals wurden erstmals Vertrage tiber USD 10.000
pro Tag geschlossen. Die Charterperioden ver-
anderten sich nicht und liegen weiterhin bei
durchschnittlich zwdlf Monaten.

Aktuell sind 511 Schiffe in der GroRenklasse
1.470 bis 1.799 TEU weltweit im Einsatz, von
denen 15 Schiffe zurzeit nicht verchartert und

weitere vier beschaftigungslos sind. Von 15 Neu-

bauten, die bis zum Jahr 2013 abgeliefert wer-
den sollen, sind derzeit elf Schiffe charterfrei.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
Containerschiffe der 1.000 TEU-Klasse

Das Ratenniveau lag zu Beginn des Jahres 2010
mit erzielbaren Tagescharterraten in Hohe 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
GroRenklasse zwischen 1.000 und 1.999 TEU
beschaftigungslos. Durch ein moderates Anzie-
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 Laufzeiten verlangerten
sich auf bis zu zwdlf Monate. Im Juni 2010 er-
reichten die Charterraten einen Wert von etwas
{iber USD 5.000 pro Tag und stiegen in den fol-
genden Monaten auf ca. USD 6.350 fiir Beschéf-
tigungsperioden von zwdlf Monaten. Im dritten
Quartal konnten aufgrund der steigenden Nach-
frage in Asien und in der Karibik weitere Raten-
erhéhungen 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 Marz 2011 die Raten noch einmal
anzogen und eine Hohe von ca. USD 8.000 pro
Tag erreichten. Aufgrund der aktuellen Entwick-
lungen in Japan, weiter steigenden Bunkerprei-
sen und niedrigen Frachtraten herrscht eine Un-
sicherheit bei den Linienreedereien, was inshe-
sondere im China/Japan-Markt, in dem die
1.000 TEU-Schiffe zum groRen Teil Beschafti-
gung finden, zu geringerer Nachfrage ftihrt. In-
sofern kann es kurzfristig auch wieder zu sin-
kenden Charterraten kommen.

Die Anzahl der in Fahrt befindlichen Schiffe in
der GréRenklasse 830 bis 1.199 TEU betragt
aktuell 731, von denen zurzeit 31 Schiffe ohne
Beschéftigung sind. Von 64 Neubauten, die bis
2013 abgeliefert werden sollen, sind bislang
noch 40 Schiffe charterfrei.



Der Markt -

Die Tanker-GroBenklassen

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
Die Tankschifffahrt

Weltweit sind fliissige Ladungen mengenmaRig
die am meisten transportierten Waren. Zur Re-
duzierung der Kosten wird zum Beispiel Rohdl
in mdglichst groen Tankschiffen befordert.
Beim Transport nimmt die Grole der Schiffe
vom Forderland 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 Olproduktes.

Auf den Langstrecken wird der Transport von
Rohdl mit so genannten VLCC und ULCC (= Very
Large Crude Carrier bzw. Ultra Large Crude
Carrier) durchgefiihrt. Diese Schiffe haben eine
Tragféhigkeit von 200.000 tdw und mehr.

Transportmengen an Rohél und ﬁlprodukten

Tankschifffahrt

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 Rohdltanker,
Produktentanker, Chemikalien- und Gastanker.
Dabei gibt es keine starren Abgrenzungen

flir Ladungen eines bestimmten Tankertyps.
Je nach Beschaffenheit des Laderaumes des
Schiffes kdnnen auch bereits ,raffinierte Pro-
dukte” transportiert werden. Diese unterschei-
den sich in ,saubere Produkte” wie Naphta,
Kerosin, Gasdl, Dieseldl und in ,,schmutzige
Produkte” wie Schwerdle und Bitumen.

Da Rohdl ein Massenprodukt ist, besteht mit
65 % der Tragféhigkeit aller Tanker der grofite
Anteil aus Rohéltankern (siehe Grafik oben).
Schiffe mit groRer Transportkapazitét sind ins-
besondere fiir den Transport vom Forderland
zur Raffinerie gefragt.
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Quelle: Clarkson Research, Mai 2011

Tragfahigkeit der Tankschiffe
nach Typen

Rohdltanker 65 %

Produktentanker 11 %
Chemikalientanker 16 %

Gastanker 8 %

Quelle: VDR; Daten der deutschen Seeschifffahrt,
Ausgabe 2011

Anzahl der Tankschiffe
nach Typen

Produktentanker 37 %
Gastanker 11 %
Rohéltanker 17 %
Sonstige Tanker 1 %
Chemikalientanker 34 %

Quelle: VDR; Daten der deutschen Seeschifffahrt,
Ausgabe 2011

2005:
2006:
2007:
2008:
2008:
2010:
2011:

+3,6 %
+3,6 %
42,9 %
0,15 %
3,7 %
+4,1 %
+2,6 %
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Der Markt -

Tankschifffahrt

VLCC & ULCC Suezmax Aframax Panmax Handy Small-Handy
Tragféhigkeit 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 an 889 402 1.807 564
- davon mit Doppelhiille 521 409 858 385 1.676 476
- davon Einhiillentanker 32 12 31 17 131 88
- davon mit Doppelhille,
alter als 20 Jahre 1 9 32 13 73 16
Verschrottungspotenzial 6 % 5% 1% 1% 1% 18 %
Orderbuch 174 147 129 77 285 93
Ersatz 527 % 700 % 205 % 257 % 140 % 89 %
Prog. Klassenzuwachs
bis 2013 25 % 30 % 1% 12 % 4% 2%

Quelle: Clarkson research studies, Oil & Tanker Trades Outlook, April 2011

Zum Transport der bereits verarbeiteten
Produkte werden Produktentanker benétigt,
welche gegeniiber den Rohdltankern eine be-
sondere Tankbeschaffenheit haben. Bezogen
auf die Anzahl stellen die Produktentanker mit
37 % den groften Anteil an der Tankerflotte
(siehe Grafik auf Seite 25). Dieser Schiffstyp
ist teilweise universell einsetzbar und wird
fiir den Transport in die Verbraucherlander
benétigt.

Die Welttankerflotte

Im Vergleich zum Vorjahr wuchs die Welttan-
kerflotte erneut an. Berichteten die Experten
von Clarkson Research im April 2010 noch
von einem Bestand dber rund 5.350 Tanker,
so erhohte sich diese Anzahl im April 2011
auf rund 5.520 Einheiten mit einer Tragfahig-
keit von insgesamt rund 460 Mio. tdw.

Das Panmax-Segment, zu dem MT ,HLL Ashley
Sea” und MT ,HLL Sharon Sea” zéhlen, gliedert
sich in Tanker mit einer Tragféhigkeit von 60.000
bis 69.000 tdw und Tanker jiingerer Baujahre
(Durchschnittsalter: 4,6 Jahre) mit einer Trag-
fahigkeit von 70.000 bis 79.999 tdw.

Das Small-Handy-Size-Segment gliedert sich
in die folgenden vier UntergréBen 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 gehdren zur
Gruppe der Schiffe mit einer Tragfahigkeit
von 15.000 bis 20.000 tdw.
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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
alter als 20 Jahre. Im Segment der Panmax-
Tanker haben Schiffe dieses Alters einen Anteil

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

Tanker (15.000 bis 20.000 tdw) einen Anteil
von 16 %. Der Altersdurchschnitt der gesamten
Tankerflotte betrdgt 8,6 Jahre und fallt damit im

Vergleich zum Vorjahr um 0,4 Jahre niedriger aus.

In der Panmax-Klasse fahren von derzeit 402
Tankern 17 Schiffe als Einhiillentanker, die von
den Qil Majors kaum mehr eingesetzt werden
und dem Markt damit nicht mehr zur Verfligung
stehen. In der Small-Handy-Size-Klasse (15.000
bis 20.000 tdw) fahren von 564 Tankern derzeit
noch 88 Schiffe als Einhiillentanker. Aus wirt-

schaftlichen Griinden sowie aus den IMO-Regu-

lierungen ergibt sich das in der Tabelle auf die-
ser Seite dargestellte Verschrottungspotenzial.

GemaR dem Orderbuch fiir Tankschiffe liegen
fir alle Segmente Neubauauftrdage vor. Die An-
zahl der Neubestellungen fallt im Bereich der
Panmax-Tanker (60.000 bis 80.000 tdw) unauf-
féllig aus und unter Beriicksichtigung des Ver-
schrottungspotenzials endet in dieser Betrach-
tung der prognostizierte Klassenzuwachs mit
12 %, das heil8t mit rund 3 % p.a.

Dabei gilt zu beachten, dass in 2011 eine
groBe Anzahl an Ablieferungen stattfinden
wird. Im Bereich der Small-Handy-Size-Tanker
(15.000 bis 20.000 tdw) fallt die Anzahl der
Neubestellungen ebenfalls moderat aus und
unter Beriicksichtigung des Verschrottungs-
potenzials belduft 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-
markte dbertragen. Die Charterraten fir Tanker
im Spotmarkt haben in der ersten Jahreshélfte
2010 sukzessive nachgegeben. Je nach Tanker-
segment kam es zeitversetzt in der zweiten
Jahreshélfte zu einer Erholung, die aber in

der Jahreshetrachtung nur zu Charterraten auf
niedrigem Niveau in dem Jahr fihren konnte.
Die Charterraten des 1. Quartals 2011 konnten
sich im Vergleich zum Vorjahr nur stabilisieren
und deuten noch nicht auf eine nachhaltige
Erholung des Chartermarktes hin.



Das globale Wirtschaftswachstum lief in der
Vergangenheit die Transporte von Flissiggitern
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
flir 2011 ein Wachstum von rund 2,6 %. Die
Tankerablieferungen in 2011 werden insgesamt
das bisherige Transportangebot um rund 7,3 %
erhdhen. Hierbei ist zu beachten, dass es von
Segment zu Segment grofle Unterschiede in der
Tonnageentwicklung geben wird. Auch wenn
die Verschrottung alter Tonnage und die weitere
Stilllegung von Einhiillentankern diesen Wert
noch nach unten korrigieren werden, bleibt eine
erhebliche Diskrepanz in der Entwicklung der
weltweiten Tankertonnage festzuhalten. Diese
Entwicklung setzt auch im Jahr 2011 die Char-
terraten weiter unter Druck.

Obwohl sich die Transportnachfrage und das
Tonnageangebot in 2011 anndhernd ausgegli-
chen entwickeln, hat der Markt immer noch das
Ungleichgewicht aus den Jahren 2008, 2009 und
2010 zu kompensieren. Bedingt durch die Welt-
wirtschaftskrise 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 fiir Rohol (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 Bunkerpreis
ftir 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 Mineraldl und Produkten
wird von den Experten der International Energy
Agency (IEA) fiir 2010 mit 87,9 Mio. bpd (bar-

rel per day) angegeben und liegt damit rund

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

flir diesen Zeitraum prognostiziert. Auch fiir 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 Mineraldlprodukten entwickeln sich
voraussichtlich auch Flissigguter in 2011 posi-
tiv. Experten gehen heute davon aus, dass
samtliches in der EU produziertes Rapsdl fir
Biodiesel verbraucht wird, um die Vorgaben aus
der EU-Biokraftstoffrichtlinie erfiillen zu kén-
nen. In Deutschland z.B. steigt der Anteil an
Biokraftstoffen jahrlich 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 Raps6l international einzukaufen. So
entsteht Transportbedarf, der nach Experten-
meinung durch die Small-Handy-Size-Tanker
gedeckt werden kann.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
Panmax-Tanker

Die ansteigenden Transportmengen von Fliissig-
gltern trafen im Markt der Panmax-Tanker auf
eine erhohte Tankerflotte und konnten so zu
keinen mafgeblichen 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 Nachfrage
und die daraus entstehende Uberkapazitat

den Tankermarkt sehr und fiihrte 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 Jahre darstellen. Zum Jahresende
verbesserte sich die Situation leicht und es
konnten 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 Mérz des Jahres konnten
Charterraten 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 Charterratenniveau wiederum bei rund
USD 17.000 pro Tag.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
Small-Handy-Size-Tanker

Die ansteigenden Transportmengen von Flissig-
giitern trafen im Markt der Small-Handy-Size-
Tanker auf eine {iberproportional gewachsene
Tankerflotte und konnten so zu keinen malRgeb-
lich positiven Entwicklungen bei den Charter-
raten in diesem Tankersegment beitragen.

Im ersten Quartal 2010 konnten im Vergleich
zum vierten Quartal 2009 zunéchst héhere Char-
terraten im Spotmarkt der Small-Handy-Size-
Tanker erzielt werden. Das durchschnittliche
Charterratenniveau lag bei rund USD 10.000

pro Tag. Im zweiten Quartal des Jahres belaste-
ten die geringe Nachfrage und die daraus ent-
stehende Uberkapazitat den Chartermarkt und
lieR die Charterraten 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
Quartal bei durchschnittlich rund USD 6.300 pro
Tag. Im letzten Quartal entwickelten sie sich
auf durchschnittlich rund USD 8.600 pro Tag.
Fiir das Jahr 2011 wird mit einer Stabilisierung
des Ratenniveaus bei etwa USD 10.000 pro Tag
gerechnet.

Attraktive Angebote zu Zeitchartervertragen
existieren nur vereinzelt und bilden aufgrund
ihrer Rahmenbedingungen nur sehr selten wirt-
schaftlich sinnvolle Alternativen zum Spotge-
schéaft. Hier werden langfristige Vertragslauf-
zeiten zu niedrigsten Tagescharterraten von
rund USD 8.500 pro Tag angeboten, die keine
Maglichkeiten bieten, an einem sich friiher als
erwartet erholenden Markt teilzuhaben.
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Maritime Rahmenbedingungen

C0, Bandbreite bezogen auf Verkehrstrager

Globale CO,-Emissionen

1,9 % Luftfahrt 2,7 % Internationale Schifffahrt

Roholtanker fi 0.5 % Bahnverkehr 0,6 % Fischerei
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Quelle: Second IMO GHG Study 2009

Global

Die Einsicht, dass es zum Schutz der natrli-
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-
fahigkeit eine gegeniiber anderen Verkehrs-
tréagern vergleichsweise positive Umwelthilanz.
Der fortschreitende Stand der Technik bietet
aber hinreichend Ansatzpunkte, um Schifffahrt
noch umweltfreundlicher zu gestalten. Im zu-
nehmenden MaRe bemiiht sich die verladende
Wirtschaft, den ,,dkologischen FuBabdruck”
ihrer globalen Transportketten zu verringern.
Weltweit hat sich daher eine Reihe von Initia-
tiven gebildet, die den Dialog zwischen Verla-
dern und Reedereien zu umweltrelevanten The-
men férdern und gemeinsame Ansatzpunkte lie-
fern, um schifffahrtsbezogene Umweltbelastun-
gen weiter zu reduzieren.

Eine auf globaler Ebene tatige Initiative ist bei-
spielsweise die ,Clean Cargo Working Group”,
deren Mitglieder mehr als 60 % der weltweiten
Containertransporte reprasentieren. Zu den
Mitgliedern gehéren grofe Linienreedereien
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wie APL, NYK, Hanjin oder auch Hapag-Lloyd
und Hamburg Stid sowie Verlader, darunter
DHL, Nike, lkea und Wal Mart. Neben der Re-
duktion der Emission von Treibhausgasen ste-
hen im Mittelpunkt der Aktivitaten der ,Clean
Cargo Working Group” u.a. Bemiihungen um
ein optimales Ballastwasser- und Abfallmana-
gement sowie ein umweltgerechter Umgang
mit Chemikalien. Umweltmanagementsyste-
me und Schiffsrecycling sind weitere wichtige
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
durchgefiihrten ,United Nations Climate Change
Conference” im mexikanischen Cancin berichte-
te die IMOQ (iber die Anstrengungen der Schiff-
fahrtsbranche, auch weiterhin einen signifikan-
ten Beitrag zur Reduzierung der vom Schiffsbe-
trieb ausgehenden Emissionen von Treibhaus-
gasen zu leisten.

Maritimer Umweltschutz erstreckt sich tiber
den gesamten Lebenszyklus eines Schiffes, d.h.
vom Bau, tiber den langjahrigen Betrieb bis zur
endgltigen AuBerdienststellung am Ende sei-
ner 6konomisch sinnvaollen Einsatzzeit. Im Zu-
sammenhang mit der von der IMO entwickelten
Konvention zum umweltschonenden Recycling
von Schiffen konnten weitere Fortschritte
erreicht werden: Die Tirkei, einer der finf
wichtigsten Standorte fiir das Recycling von
Schiffen, unterzeichnete die ,,Hong Kong Inter-
national Convention for the Safe and Environ-
mentally Sound Recycling of Ships”. Mit dieser
Konvention sollen die Standards bei der Ver-
schrottung von Schiffen gehoben werden.
Hierbei geht es u.a. um die Frage, welchen
Anforderungen Werften und Abwrackbetriebe
geniigen miissen, damit sie das Recycling von
Schiffen durchfiihren diirfen. Kiinftig werden
auch Schadstofflisten gefordert, die Auskunft
Uiber die an Bord verwendeten Materialien
geben, damit umweltgerechtes Recycling
ermdglicht und Schaden an Mensch und Natur
vermieden werden.



Europa

In der Europdischen Union wurde in den letzten
Jahren der maritime Umweltschutz bereits mit
hoher Prioritat behandelt. So dienen die infolge
von Schiffsunfallen vor européischen Kiisten
(Erika, Prestige) eingeleiteten Malknahmen zur
Verbesserung der Sicherheit des Schiffsbetriebs
ebenso unmittelbar der Umwelt. Zu den Kern-
aufgaben der 2003 eingerichteten ,,Europdischen
Agentur fir die Sicherheit des Seeverkehrs”
(EMSA) zahlen konsequenterweise auch die
Themenfelder ,Bekampfung von Verschmut-
zung” sowie ,Effektive Abfallwirtschaft im
Seeverkehr”. Fiir die nahere Zukunft will die
EU-Meerespolitik insbesondere eine Verringe-
rung der Treibhausgasemissionen des Seever-
kehrs férdern. Hierzu wird es erforderlich sein,
verschiedene MaBnahmenbiindel technischer
und betrieblicher Art zu kombinieren und da-
riber hinaus marktwirtschaftliche Instrumente
einzusetzen; diskutiert wird etwa die Einbezie-
hung des Seeverkehrs in den Emissionshandel.
Die Mafinahmen der International Maritime
Organization (IMO) zur Verringerung der von
Schiffen ausgehenden Emissionen von Schwe-
fel- und Stickoxiden werden auch von der EU
unterstiitzt, etwa durch die Einrichtung der Ost-
und Nordsee als , Sulphur Emission Control

Areas” (SECA), in denen besonders strenge An-
forderungen an den Schwefelgehalt im Treib-
stoff der Schiffe gelten.

Die Vertragsparteien des so genannten ,,Bonn-
Agreements” von 1983 (Ubereinkommen zur
Zusammenarbeit bei der Bekdmpfung der Ver-
schmutzung der Nordsee durch Ol und andere
Schadstoffe) verabschiedeten 2010 auf ihrem
Dubliner Treffen einen Aktionsplan. Dieser
Aktionsplan sieht eine Reihe von Einzelmal-
nahmen zur Bekampfung von illegalen und
unfallbedingten Verschmutzungen des Nord-
seeraumes und seiner Seewege vor.

Deutschland

In Deutschland ist die Abwehr von Gefahren fiir
die Meeresumwelt und zum Schutz vor schadli-
chen Umwelteinwirkungen im Seeaufgaben-
gesetz geregelt. Hierzu gehdren mittlerweile
auch Mafnahmen, die im Zusammenhang mit
der 2004 von der IMO verabschiedeten Ballast-
wasserkonvention stehen und der Verhiitung der
Verbreitung fremder Organismen durch Schiffe
dienen. Dies schliet die Priifung, Zulassung
und Uberwachung von Anlagen zur Behandlung
von Ballastwasser und Sedimenten sowie der
erforderlichen vorbereitenden Malinahmen und
internationalen Zulassungsverfahren ein.

Im Jahr 2009 wurden weitere aus Deutschland
stammende Systeme zur Desinfektion von
Ballastwasser auf Schiffen vom IMO-Umwelt-
ausschuss anerkannt. Weltweit gibt es nunmehr
30 Ballastwasserdesinfektionssysteme, die vor
allem in Deutschland, Japan und Stidkorea ent-
wickelt wurden.

Hanseatic Lloyd

Obwohl es noch etwas Zeit dauern wird, bis
das Ballastwasseriibereinkommen endgiiltig in
Kraft treten wird, werden fiir alle von Hanseatic
Lloyd technisch betreuten Schiffe bereits jetzt
vorbereitende MaRnahmen eingeleitet und im
Rahmen der planmaRigen 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
ibernommenen Panmax-Tankern befindet sich
diese Zertifizierung in der Vorbereitung. Die
Einfiihrung eines Umwelt-Management-
Systems basiert auf Freiwilligkeit. Mit dem
Umwelt-Management-System nach ISO 14001
werden die bei Hanseatic Lloyd vorhandenen
zahlreichen Einzelaktivitaten 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
Uberwachen von Umweltzielen, wird gewahr-
leistet, dass die Umweltziele bei Hanseatic
Lloyd auch zukiinftig ihren hohen Stellenwert
behalten werden.
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Maritime Rahmenbedingungen -

Personal

Die Leistungen der Seeleute weltweit sind nicht unbeachtet. Die UN hat 2010 zum Jahr der Seeleute erklart und dankte damit
den mehr als 1,2 Millionen Seefahrern — Ménnern wie Frauen vom gesamten Erdball — fiir die besondere Mitwirkung an unser

aller Wohlergehen.

Global

Der Arbeitsmarkt fiir Seeleute macht traditio-
nell nicht an nationalen Grenzen halt, sondern
kann nahezu als ein Musterbeispiel fiir einen
globalen Arbeitsmarkt angesehen werden. Es
wird geschatzt, 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-
Ubereinkommen wurde im Jahr 2010 auf einer
diplomatischen Konferenz in Manila den aktuel-
len Anforderungen der internationalen See-
schifffahrt angepasst. Neben einer Reihe

von Detaildnderungen sind insbesondere die
Einfiihrung des neuen Berufshildes ,Electro
Technical Officer” sowie eine verstarkte Be-
riicksichtigung von erforderlichen Fiihrungs-
kompetenzen hervorzuheben.
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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 fiir nationale Anpassungen I&sst.

In der Vergangenheit waren Wettbewerbs-
verzerrungen in der Schifffahrt im Zusammen-
hang mit der Behandlung von Seeleuten nicht
auszuschlieRen. Die Reederei, die gute Arbeits-
bedingungen fiir ihre Seeleute bietet, kann —
zumindest bei einer kurzfristigen Betrachtung —
Kostennachteile gegeniiber einem Wetthewer-
ber haben, der seiner Fiirsorgepflicht 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 Sozialfiirsorge.

Viele von diesen Aspekten waren bislang in
einer Reihe von anderen Vorschriften und Emp-
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 berticksichtigt waren,
sind in die Maritime Labour Convention mit ein-
geflossen, zu nennen sind hier beispielsweise
die Themen Larmschutz oder auch Schutz vor
permanenten Vibrationen im Schiffshetrieb.
Mit dem Inkrafttreten des einheitlichen See-
arbeitstibereinkommens wird Ende 2011,
spatestens Anfang 2012 zu rechnen sein.

Nach der letzten umfassenden gemeinsamen
Arbeitsmarkterhebung der Schifffahrtsorgani-
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
geschatzt. Je nach Szenario erwartet man fiir
das Jahr 2015 auf dem weltweiten Arbeits-
markt fir Seeleute eine Unterdeckung zwischen
2 % und 11 %. Hinzu kommt, dass auch die
Altersstruktur im Offiziersbereich es dringend
erforderlich macht, rechtzeitig die Weichen fir
eine effektive Nachwuchssicherung zu stellen.



Europa

Die Stérkung der Berufe und der Beschéftigung
in den unterschiedlichen maritimen Sektoren
gehort auch zu den Kernaufgaben der integrier-
ten Meerespolitik der Europdischen Union. In
den 2009 von der EU-Kommission verfassten
strategischen Zielen und Empfehlungen fr die
Seeverkehrspolitik der EU wird das , Thema
Mensch” mit hoher Prioritét diskutiert. Um Bord-
berufe noch attraktiver werden zu lassen, gilt es
die Lebensqualitat auf See zu verbessern; be-
sonderes Augenmerk wird in diesem Zusam-
menhang auf die Potenziale der Satelliten-Breit-
bandkommunikationsdienste gelegt, von denen
man deutliche Fortschritte im Bereich der priva-
ten Kommunikation sowie auf dem Gebiet der
internetbasierten Weiterbildung erwartet. Gut
ausgebildete Seeleute sind ein Garant fiir einen
umweltgerechten und sicheren Schiffsbetrieb.
Seitens der ,European Maritime Safety Agency”
(EMSA) wurden die weltweiten Inspektionen
maritimer Ausbildungseinrichtungen konsequent
fortgesetzt. Mit diesen Inspektionen soll sicher-
gestellt werden, dass das Ausbildungsniveau
der Seeleute den Anforderungen der internati-
onal giiltigen , Standards for Training and
Watchkeeping” (STCW) entspricht.

Deutschland

Zur Mitte des Jahres 2010 waren nach Angaben
des Verbands Deutscher Reeder an Bord deut-
scher Seeschiffe insgesamt 15.349 Seeleute
beschéftigt. Die Nachfrage nach einem nauti-
schen Studium ging in 2010 gegeniiber dem
Vorjahr leicht zuriick. Ein entsprechendes Stu-
dium ist in Deutschland derzeit an den Hoch-
schulstandorten in Leer, Elsfleth, Warnemiinde,
Flensburg sowie in Bremen mdglich. Sehr gro-
Rer Nachwuchsbedarf besteht nach wie vor im
Bereich der Schiffshetriebstechnik — in diesem
Segment gibt es deutlich zu wenig Studieninte-
ressierte. Der Verband Deutscher Reeder hebt in
seinem Jahresbericht die wachsende Anzahl
weiblicher Schiffsfiihrungskrafte hervor: Im Jahr
2010 fuhren zehn Kapiténinnen, 85 nautische
und vierzehn technische Offizierinnen auf deut-
schen Schiffen zur See.

Im Landbereich wird von Schulabgangerinnen
und Schulabgéngern nach wie vor der Aushil-
dungsberuf zum Schifffahrtskaufmann stark nach-
gefragt, dartiber hinaus haben sich spezielle Stu-
dienangebote 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 geprégt ist. Der Dialog zwi-
schen den Beschaftigten an Land und an Bord
hat bei Hanseatic Lloyd einen hohen Stellen-
wert, u.a. werden regelméafig gemeinsame
Workshops von Schiffsfiihrungspersonal und
Unternehmensmanagement durchgeftihrt. Aus-
und WeiterbildungsmaRnahmen werden bei
Hanseatic Lloyd als Investition in die Zukunft
betrachtet und auch in Zeiten fortgefiihrt, in
denen die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
eingetriibt sind. Die laufende Qualifizierung

der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter ist bei
Hanseatic Lloyd ein zentrales Element des
kontinuierlichen Verbesserungsmanagements.

Das Engagement von Hanseatic Lloyd geht im
Bereich der Ausbildung weit tber das eigene
Unternehmen hinaus, so erfolgte beispielsweise
tiber den Bremer Rhederverein eine Beteiligung
an der Finanzierung der Stiftungsprofessur fiir
.Maritime Management” an der Hochschule
Bremen. Studenten des Studiengangs

. Wirtschaftsingenieur fir Seeverkehr (Nautik)"
ermdglicht Hanseatic Lloyd je nach Verfiig-
barkeit die erforderlichen Praxissemester an
Bord der Schiffe ihrer technisch betreuten
Flotte. Ebenso unterstiitzt Hanseatic Lloyd als
Stakeholder das vom Nordseeprogramm der
europdischen Union gefdrderte Projekt der
Northern Maritime Universities” (NMU) und
ist seit vielen Jahren Férderer und aktiver
Partner des von der Hochschule Bremen ini-
tiierten ,Bremer Schifffahrtskongresses”,

auf dem regelméaRig Themen des maritimen
Personalmanagements diskutiert werden.
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Der Markt — Ausblick

Ausblick

Die Weltwirtschaft erholt sich nach Einschat-
zung des Internationalen Wahrungsfonds trotz
des Anstiegs der Olpreise und gewinnt an Kraft.
Im Jahr 2011 wird die Weltwirtschaft um etwa
4,4 % zulegen, die Prognose fiir 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 fir die
Weltwirtschaft, dass der Olpreis in diesem Jahr
auf 150 USD pro Barrel steigt und erst 2012
wieder fallt. Die Wirtschaft der Industriestaa-
ten wiirde dann nicht um 2,4 % sondern um
etwa 1,7 % wachsen. Dennoch betrachtet der
IMF einen Anstieg des Olpreises als Folge der
palitischen Verwerfungen im Mittleren Osten
und Nordafrika als groRtes Risiko fiir 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 kiinftig etwas langsamer verlau-
fen wird, so ist doch fiir 2011 mit einem An-
stieg des Welthandels um 7,4 % und in 2012
um 6,3 % zu rechnen. Der steigende Welthan-
del und die damit einhergehenden wachsenden
Warenstréme I6sen ansteigende Transportnach-
fragen zwischen Asien, Europa und Amerika
aus. Diese Entwicklungen sorgen fiir die Aus-
lastung 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 Tankermarkte haben werden,
bleibt abzuwarten. Japan als drittgrolite Volks-
wirtschaft steht fiir gut 9 % der weltweiten OI-
nachfrage. Die Beschadigungen an Raffinerien
lassen nach Meinung der Experten eine erhhte
Einfuhr von Mineral6lprodukten erwarten. Auch
die Ankiindigung der japanischen Regierung, zu-
kiinftig bei der Energieversorgung des Landes
nicht weiter auf Atomenergie zu setzen, kénnte
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tibergangsweise zu erhéhten Einfuhren von Pro-
dukten und hier insbesondere Heizdl fiihren. Die-
se Effekte kdnnten sich auch positiv auf die Aus-
lastung von Produktentankern auswirken.

Pro Jahr werden rund acht Milliarden Tonnen
Giiter auf dem Seeweg transportiert. Damit be-
waltigt der internationale Seeverkehr tiber 90 %
des globalen Welthandels. An den weltweiten
CO2- Emissionen hat er aber nur einen Anteil
von 2,7 %. Im Vergleich zu den anderen Ver-
kehrstragern ist das Seeschiff das energieeffi-
zienteste Transportmittel. Mit ihm kann eine
Tonne Fracht mit dem geringstmdglichen Ein-
satz an fossilen — und somit nicht erneuerbaren
— Brennstoffen transportiert werden. Mit die-
sem hohen 6kologischen Ist-Zustand gibt sich
die Schifffahrt jedoch nicht zufrieden und sieht in
vielen Bereichen noch Verbesserungspotenzial.

Neben weitreichenden Malnahmen zur weite-
ren Verringerung der CO2-Emissionen stehen
Bemihungen, den Schwefelgehalt des Brenn-
stoffs auf sinnvolle Weise zu reduzieren, im
Mittelpunkt der Diskussionen. An Lésungen

flir die Senkung von Schiffsemissionen in den
Hafen sowie die Ratifizierung des 2004 be-
schlossenen internationalen Ballastwasser-
tibereinkommens 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 gestalten,
sind groR. Sie ist sich ihrer globalen Verantwor-
tung bewusst und stellt sich den Anforderungen.
Allerdings muss die Wahrnehmung der Schiff-
fahrt in der Offentlichkeit deutlich verbessert
werden — insbesondere deren Anstrengungen

in Sachen Umweltschutz.

Trotz der schwierigen wirtschaftlichen Situation
haben die Reedereien an Bord wie an Land auf
unverandert hohem Niveau ausgebildet. Dies
ist schon allein deshalb wichtig, damit das tiber
die letzten Jahre systematisch aufgebaute Inte-
resse bei Bewerbern nicht nachlésst. Die See-
schifffahrt genie3t den Ruf, auf lange Zeit siche-
re und vielseitige Arbeits- und Aushildungsmég-
lichkeiten zu bieten. Es ist deshalb erforderlich,
sowohl die Ausbildungsanstrengungen der Un-
ternehmen als auch die Berufsinformationen
durch die maritimen Verbande fortzusetzen. Die
Seeschifffahrt benotigt qualifiziertes Personal
und muss dafiir Perspektiven schaffen. Berufe
in der Seeschifffahrt haben Zukunft. Sie bieten
erstklassige Karrierechancen und ein weites
Einsatzspektrum an Bord wie an Land.

Immer haufiger wagen Frauen den Sprung

an Bord. Zwischen 10 % und 20 % liegt der
Frauenanteil in den diversen maritimen Ausbil-
dungszweigen. An der Hochschule Bremen
waren es im vergangenen Jahr 12 % von

500 Studierenden. Ein Drittel der Ausbildung
im Diplomstudiengang , Wirtschaftsingenieur
flir Seeverkehr” befasst sich mit maritimem
Management. Hinsichtlich der bevorstehenden
Umstellung auf Bachelor- und Master-Studien-
gange spielt dies eine grole Rolle. Denn kiinf-
tig kann an der Hochschule Bremen direkt nach
dem Bachelor mit dem Master-Studiengang
.Maritimes Management” weiter studiert wer-
den. Dies sei gerade fiir Nautikerinnen interes-
sant, die sich kein ganzes Leben auf See wiin-
schen, zum Beispiel wenn sie Beruf und Familie
vereinbaren wollen, wirbt die Hochschule:
,Frauen in der Nautik sind ausdriicklich er-
wiinscht!”





