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Der Markt - Allgemein

Die Weltwirtschaft

Nachdem die schwerste Rezession seit Jahr-
zehnten ihren Tiefpunkt im Jahr 2009 erreicht
hatte, zeigen nun die umfangreichen, staat-
lichen Konjunkturprogramme sowie die Nied-
rigzinspolitik ihre Wirkung. Die seit Mitte 2009
bestehenden Anzeichen einer Konjunkturwende
finden mehr und mehr Bestatigung. Im ersten
Quartal 2010 fiel die Erholung im Euroraum und
in den USA sogar kraftig aus. Auch die tbrige
Welt iberwindet nach Angaben der Experten
des Internationalen Wahrungsfonds (IWWF) die
wirtschaftliche Talsohle offensichtlich schneller
als zunéchst erwartet, aber mit unterschiedli-
chen Ausprdagungen in den einzelnen Wirt-
schaftsregionen. Der IWF korrigierte sein ur-
spriinglich fiir das laufende Jahr prognostizier-
tes globales Wirtschaftswachstum von 3,1 %
auf nunmehr 4,2 % nach oben und gibt fir das
Jahr 2011 einen Zuwachs von 4,3 % an.

Dem Anstieg der Weltwirtschaft folgend ist
auch eine schrittweise, positive Entwicklung fiir
den Welthandel zu erwarten. Nachdem dieser
im Jahr 2009 um mehr als 10 % eingebrochen
war, gehen die Analysten fiir das Jahr 2010
wieder von einem Wachstum in Hohe von

7,0 % sowie fir das Jahr 2011 von 6,1 % aus.

Fur das Jahr 2010 kénnen die wichtigsten In-
dustrienationen und Staatengemeinschaften
nach einer IWF-Prognose wieder ein Wirt-
schaftswachstum vorweisen. Den Erwartungen
zufolge verlduft die wirtschaftliche Erholung der
fortgeschrittenen Industrienationen langsamer,
wahrend sich die wirtschaftlichen Aktivitaten
der Schwellenl&nder dynamischer und kréftiger
entwickeln. Dabei ist die Rolle der aufstreben-
den Okonomien Asiens hervorzuheben — insbe-
sondere China erwies sich in der Krise als ein
stabilisierender Faktor.

Im Jahr 2009 erreichte die Entwicklung der
chinesischen Wirtschaft im Gegensatz zu den
anderen Industrienationen ein Plus von 8,7 %.
In seiner Prognose vom April 2010 berichtet
der IWF iber ein zu erwartendes Wirtschafts-
wachstum fiir China in 2010 von nunmehr
10,0 % und fiir 2011 von 9,9 %.

20

Nach Voraussagen fiir den Containerumschlag
chinesischer Exporte wird dieser im laufenden
Jahr annahmegemal um 19 % wachsen, die
Importe sogar um 25 %. Der zunehmende inner-
asiatische Handel und das seit Januar 2010

in Kraft getretene China-ASEAN Freihandels-
abkommen soll laut Analysten die chinesischen
Importe aus den benachbarten Landern um

25 % erhthen. Erstmals seit sechs Jahren
berichtet die amtliche Nachrichtenagentur
Xinhua Uber ein Handelsdefizit im Mé&rz 2010
von EUR 5,4 Milliarden was auch den enormen
Importen von Rohstoffen geschuldet ist.

Der Weg der Vereinigten Staaten von Amerika
aus der Rezession konkretisiert sich mehr und
mehr. Nach einem schwachen Jahr 2009 mit
einem Riickgang des Wachstums von 2,4 %
greifen nun die eingeleiteten Mallnahmen
durch umfangreiche staatliche Konjunktur-
programme und verbesserte finanzielle Rah-
menbedingungen. Fiir das Jahr 2010 prognos-
tiziert der Internationale Wahrungsfonds ein
Wirtschaftswachstum von 3,1 % und fir 2011
von 2,6 %.

Gegenwartig verliert die europaische Wirt-
schaft an Dynamik. Um dies auszugleichen,
wurde auf dem letzten EU-Treffen der Staats-
und Regierungschefs vereinbart, die Konjunk-
turprogramme solange aufrecht zu erhalten, bis
die wirtschaftliche Erholung als gesichert ange-
sehen werden kann. Im Jahr 2009 verlor die
Euro-Zone an Wirtschaftskraft. Fiir 2010 wird
ein moderates Wachstum von 1,0 % und fiir
2011 von 1,5 % erwartet.

Nach einem fir Deutschland sehr schwierigen
Jahr 2009 mit einem riickl&ufigen wirtschaftli-
chen Ergebnis von 5,0 % zeigen nun auch hier,
wie in den USA, die EUR 85 Milliarden umfas-
senden Konjunkturprogramme ihre Wirkung.
Fiir das laufende Jahr wird vom IWF wieder ein
Wachstum der Wirtschaftsleistung von 1,2 %
prognostiziert, welches sich in 2011 mit 1,7 %
fortsetzen soll. Die wieder anziehende Nach-
frage aus Asien sorgt in Bezug auf den Con-
tainerhandel wieder fiir zunehmenden Opti-
mismus.

(BIP) in % 2008 2009 2010* 2011*
USA +04  -24 +31 +26
China +96 +87 +100 +99
Japan -2 -52 +19 +20
Indien +73 +57 +88 +84
Russland +56 -79 +40 +33
Brasilien +51  -02 +55 +41
Europ.Union  +06 -41 +10 +15
Deutschland  +1,2 -50 +12 +17
Lateinamerika +43 -18 +40 +40
Weltgesamt +30 -06 +42 +43
Welthandel +28 -107 +70 +6,1

Quelle: IMF Database, World Economic Outlook, April 2010
* Prognose

Die Welthandelsflotte

Der interkontinentale Warenverkehr wird mit
mehr als 95 % auf dem Seeweg abgewickelt.
Weltweit waren per Ende 2009 hierfiir mehr
als 53.912 Schiffe im Einsatz, die groler als
100 BRZ waren und nicht den Fischerei-,
Schlepp- oder sonstigen Wasserfahrzeugen
zuzuordnen sind. Uber alle Schiffstypen hinweg
entwickelte sich die Welthandelsflotte im
Verhéltnis zum Vorjahr um 7,0 % auf eine
Gesamttragfahigkeit von fast 1.236 Mio. tdw.

In den vergangenen Jahren baute sich die
Welthandelsflotte kontinuierlich mit dem
Ladungsaufkommen auf. Mit dem Einsetzen
der Weltwirtschaftkrise begannen die La-
dungsvolumen von Rohstoffen insbesondere im
Containerverkehr stark zu schrumpfen. In den
verschiedenen Schiffssegmenten entstanden
unterschiedliche Uberkapazitaten, die nach
Malnahmen verlangten. So wurden beispiels-
weise Neubauprogramme gestoppt oder in
andere Schiffssegmente umgewidmet und ver-
altete Schiffe vermehrt der Verschrottung zuge-
fihrt. In der Containerschifffahrt wurde in 2009
mehr Tonnage abgebrochen als in den Jahren
von 2000 bis 2008 insgesamt.
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Welthandelsflotte 2009
nach Tragféahigkeit

Tanker 36 %

Containerschiffe 14 %
Ro/Ro Stiickgutfrachter 8 %
Sonstige 4 %
Massengutfrachter 38 %

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2010

Nach der Schiffsanzahl stellen die Tanker und
die Massengutfrachter den gréRten Anteil in
der Welthandelsflotte dar. Bezogen auf die
Tragfahigkeit (tdw) fiihren aktuell Massengut-
frachter die Flotte mit 38 % an (siehe Grafik).

Die Containerschifffahrt

Von der Globalisierung und der stetigen Zunah-
me des Containertransportes profitierte in den
vergangenen 30 Jahren insbesondere die Con-
tainerschifffahrt. In der Vergangenheit lagen
die Zuwachsraten des Containerverkehrs stets

tiber denen der Weltwirtschaft und des Welt-
handels.
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Die Containerschifffahrt

In den vergangenen 20 Jahren erhohte sich
der weltweite Containerumschlag jahrlich um
durchschnittlich ca. 10 %. Als direkte Folge der
sinkenden Weltwirtschaft und des riickldufigen
Welthandels kam es im Jahr 2009 erstmalig

zu einem Riickgang des globalen Container-
umschlags. Gegeniiber 2008 sank dieser von
499 Mio. TEU (twenty foot equivalent unit)

auf 449 Mio. TEU — das entspricht einem
Umschlagsriickgang von 50 Mio. TEU. Mit der
Erholung des Welthandels seit Jahresheginn
steigt auch das Umschlagsvolumen wieder an
und wird fir das Jahr 2010 von Clarkson
Research mit einem Zuwachs von rund 6,5 %
auf insgesamt 478 Mio. TEU angegeben. Fir
das Folgejahr prognostiziert Clarkson aktuell
sogar einen Zuwachs auf 523 Mio. umgeschla-
gene TEU, was einem weiteren Zuwachs von
rund 9,5 % entsprache.
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Die Weltcontainerflotte

Das stetige Flottenwachstum von Container-
schiffstonnage hielt auch im Jahr 2009 an.
Durch das Einbrechen des Welthandels verrin-
gerte sich aber die Nachfrage nach Container-
tonnage deutlich und hatte auf Seiten der
Reeder zur Folge, dass geplante Schiffsablie-
ferungen verzogert, Bauvertrage in andere
Schiffstypen umgewidmet oder ganz annulliert
wurden und somit der anstehenden Uberkapa-
zitat entgegengewirkt werden konnte.

1983 1985 1987 1989 1991 1993
Quelle: IMF und Clarkson, April 2010
* Prognose

1995 1997 1999

2001 2003 2005 2007 2009 * 2011*

21



Der Markt -

Die Analysten von Clarkson schatzen, dass
45 % der Containerschiffsbestellungen, die
urspriinglich in 2009 hatten abgeliefert werden

sollen, nichtim angedachten Zeitrahmen fertig ge-

stellt wurden. Fiir das Segment unter 1.000 TEU
erhéht sich dieser Wert sogar auf 70 %. Nach
einer Prognose von Alphaliner sollte der An-
stieg an Tonnage 13,4 % betragen und damit
den Wert des Vorjahres um 0,2 % ibertreffen.
Tatsdchlich fiel das Flottenwachstum aber
geringer aus. Alphaliner korrigierte aktuell
seine Einschatzung fiir das Jahr 2009 auf einen
Wachstumswert von nur nach 5,6 %. Dieser
niedrige Wert wurde letztendlich auch durch
die Verzdgerung von Tonnageablieferungen in
2009 erreicht, wobei dieser Effekt keine lang-
fristige Entlastung im Containermarkt darstellt.

Mio. TEU
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Die unten stehende Grafik gibt einen Uberblick
tiber abgelieferte und anstehende TEU-Kapa-
zitaten in Prozent sowie in Mio. TEU bezogen
auf die Welttonnage. Fiir die Jahre 2009 bis
2012 werden die verdnderten Prognosen in
einem zweiten Balkendiagramm dargestellt
und zeigen die Verzdgerung bzw. Verédnderung
zur geplanten Ablieferung von Container-
tonnage auf.

Auch die Verschrottung von Alttonnage in

2009 wirkt sich positiv auf die Reduzierung

des Flottenwachstums aus. Insgesamt wurden
364.000 TEU Kapazitat abgebrochen, was einer
Verschrottungsquote der Welttonnage von rund
2.9 % entspricht.

Bei der Entwicklung des Auftragsbestandes der
Weltcontainerflotte ist festzustellen, dass sich
der Trend zu stetig gréReren Schiffen fortsetzt.
Die DurchschnittsgroRe der in Fahrt befindli-
chen Flotte betrdgt etwa 2.754 TEU, demgegen-
tiber haben die im Bau befindlichen Schiffe eine
durchschnittliche GroRe von ca. 5.885 TEU.

Status und Vorschau

Die Gesamtkapazitat der bestellten Neubauten
lag im April 2008 noch bei 61 % der fahrenden
Weltflotte und schrumpfte in Folge der einge-
leiteten Stornierungen, Umbestellungen und
Verschiebungen auf nunmehr 34 % der fahren-
den Weltflotte. Bis auf zwei kleinere Feeder-
Schiffe sind weltweit seit Ende September
2008 keine Bestellungen mehr fir Container-
schiffe bei den Werften eingegangen.

Der Chartermarkt

Der Chartermarkt fiir Containerschiffe war im
gesamten Jahr 2009 auf historisch niedrigem
Niveau fiir Neuabschliisse. Die erzielten Raten
konnten dabei in keinem Segment die Betriebs-
kosten decken. Die Stabilisierung der Weltwirt-
schaft und die damit verbundene Wiederbele-
bung des Welthandels setzten seit Anfang
Dezember 2009 dem negativen Trend ein Ende.
KonjunkturmaBnahmen der jeweiligen Regie-
rungen stiitzten die nationalen Volkswirtschaf-
ten und insbesondere Lander in Asien, allen
voran China, kehrten annahernd zu alten
Wachstumsraten zuriick. Dies hat in der

Folge zu erhdhten Transportvolumina bei den
Linienreedern geftihrt und seit etwa Anfang
November 2009 ist die Auslastung auf den
Schiffen wieder sehr hach.
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Die so wichtigen Frachtratenerhhungen konnten
durch die Verknappung des Laderaums Sttick fiir
Stick umgesetzt werden. Das Ladungswachs-
tum in den letzten zwei Monaten des Jahres
2009 entsprach in etwa einer Steigerung von
15-20 % im Vergleich zu den gleichen Monaten
des Jahres 2008.

Weitere Unterstiitzung bekam der Markt durch
einen hoheren Grad der Verschrottung von

rund 2,9 % der Flotte sowie durch drastische
Sparmafnahmen der Linien bei den Brenn-
stoffen. Das so genannte , Slow Steaming”
(langsam fahren) der Schiffe in den Linien-
diensten reduziert einerseits den Treibstoff-
verbrauch der Schiffe erheblich und sorgt ande-
rerseits fir einen Mehrbedarf an Tonnage, um
die Abfahrtsdichte in den Diensten zu gewahr-
leisten. Durch das , Slow Steaming” wurde ein
zusatzlicher Bedarf an Tonnage von ca. 2-3 %
generiert. Folglich wurden vermehrt Schiffe
tiber 3.500 TEU im Markt nachgefragt, was zu
langsam verbesserten Charterraten in diesem
Segment gefiihrt hat, die inzwischen wieder
tiber Betriebskostenniveau liegen. Kleinere
Schiffe, die in Nischendiensten eingesetzt wer-
den kdnnen, konnten ebenso von verbesserten
Bedingungen innerhalb der Asienverkehre profi-
tieren, wenn auch mit Raten, die weiterhin
unter den Betriebskosten liegen.

Dennoch kann noch nicht von einer Erholung
der Charterméarkte gesprochen werden, da die
sich tber das Jahr 2009 aufgebauten Uber-
kapazitaten, in Form von aufgelegten Schiffen,
nur langsam abbauen. Waren im Januar 2010
noch 581 Containerschiffe mit einer Kapazitat
von 1,51 Mio. TEU, also 11,6 % der Weltflotte,
ohne Beschaftigung, so verringerte sich der
Anteil der stillgelegten Containerschiffe auf
nunmehr 263 Schiffe mit einer Kapazitdt von
549.000 TEU bzw. 4,1 % der Weltflotte. Das ist
der niedrigste von Alphaliner aufgezeichnete
Wert seit Anfang Februar 2009. Die Lange der
vereinbarten Charterperioden betrug in der Ge-
samtbetrachtung des Jahres 2009 im Durch-
schnitt aller GroBenklassen 130 Tage.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen aus dem
Howe Robinson Containerschiff-Charterraten-
Index spiegeln zusammengefasst die Raten-
entwicklung fiir Containerschiffe bis einschlief3-
lich der Panmax-GroRenklasse wider: Mit

487 Punkten startete der Howe Robinson
Containership Charter Hire Index in das Jahr
2009. Seitdem fiel der Index um iiber 30 %

und erreichte im November seinen vorldaufigen
Tiefststand mit 329 Punkten seit Aufzeichnung.

Howe Robinson Containership Charter Hire Index
der letzten 8 Jahre
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Entgegen der urspriinglichen Prognose, dass
sich fiir 2010 erst am Ende des Jahres eine
leichte Verbesserung bei den Charterraten ein-
stellt, zeichnet sich nun deutlich friiher eine
Erholung ab. Nachdem der Index fast drei
Monate auf dem Niveau von rund 333 Punkten
verblieb, stieg dieser seit Jahresanfang 2010
leicht aber kontinuierlich an. Am 31. Mai 2010
wurde der Index mit 497 Punkten angegeben —
Tendenz weiter steigend.

Mai 02 Mai ‘03 Mai '04 Mai ‘05 Mai ‘06

Quelle: Howe Robinson, Containership Weekly update, Mai 2010

Mai ‘07

T T T
Mai ‘08 Mai ‘09 Mai 10
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Da Hanseatic Lloyd Chartering zusatzlich zur
Befrachtung der Hanseatic Lloyd Panmax-
Containerschiffe exklusiv fiir die Vercharterung
der Hansa Mare-Flotte zustandig ist, wird in
dem vorliegenden Chartermarktbericht die
Entwicklung von der Panmax-Klasse kleiner
werdend bis zur 1.000 TEU-Klasse naher-
gehend betrachtet.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
Containerschiffe der 4.000 TEU-Klasse

In der Panmax-Klasse (3.900 bis 5.100 TEU)
wurden im Jahr 2009 nur sehr vereinzelt
Charterabschliisse getatigt. Die Laufzeiten
bewegten sich zwischen ein bis max. sechs
Monaten und die Charterraten lagen auf
niedrigem Niveau zwischen USD 5.800 und
USD 6.500 brutto p.T. Die Linienreeder

lieBen Chartervertrage auslaufen, um ihre
eigene Tonnage beschéftigt zu halten. Seit
Anfang 2010 steigt die Anzahl der Charter-
abschliisse wieder, allerdings verblieb die
Hche der zu erzielenden Charterraten bis Ende
Februar 2010 auf dem Niveau des Jahres 2009.
Im Mérz dieses Jahres stiegen die Ratenhdhen
aufgrund sprunghaft gestiegener Nachfrage
deutlich an und befanden sich Ende Mai 2010
bei ca. USD 22.000 brutto p.T. fiir zwdlf-monati-
ge Kontrakte mit weiter steigender Tendenz.

Aktuell sind 659 Schiffe in der GréRenklasse
3.900 bis 5.100 TEU weltweit im Einsatz, von
denen ein Schiff zurzeit nicht verchartert ist und
weitere 28 ohne Beschaftigung sind. Von 121
bestellten Neubauten, die bis zum Jahr 2012
abgeliefert werden sollen, sind derzeit 21 Schiffe
charterfrei.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
Containerschiffe der 3.000 TEU-Klasse

Im Jahr 2009 kam es nur sehr vereinzelt zu
Charterabschliissen in dieser GréBenklasse.
Auch hier lieRen die Linienreeder vermehrt
Chartervertrage auslaufen, um ihre eigene
Tonnage beschaftigen zu kénnen, was die An-
zahl an beschaftigungslosen Schiffen immer
weiter ansteigen lie3.
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Die Laufzeiten waren mit bis zu sechs Mona-
ten sehr kurz. Zu Beginn des Jahres erreichten
die Charterraten zundchst ein Niveau von

ca. USD 8.000 p.T., welches sich bis zur Jahres-
mitte auf ca. USD 5.000 brutto p.T. abschwéchte.
Im November 2009 reduzierte sich die Raten-
hohe weiter auf ca. USD 4.500 brutto p.T. und
hielt dieses Niveau bis Méarz 2010. Die Linien-
reeder charterten zu flexiblen Laufzeiten von
zwei bis zwdlf Monaten ein oder nahmen
Charterschiffe fiir einzelne Rundreisen auf.
Eine leicht verbesserte Nachfrage seit Anfang
des Jahres 2010 I8sst sich mit einer Verbes-
serung der Konditionen im gesamten Markt
begrtinden, allerdings bleibt dieses Segment
am starksten durch Uberkapazitaten betroffen.
Die Charterraten dieser Klasse verbessern

sich —wenn auch sehr langsam — und liegen
aktuell im Bereich von ca. USD 7.000 brutto
p.T. fir Laufzeiten von zwélf Monaten.

Aktuell sind 545 Schiffe in der GréRenklasse
2.400 bis 2.999 TEU weltweit im Einsatz, von
denen 40 Schiffe zurzeit nicht verchartert

und weitere 29 beschéaftigungslos sind. Von
35 Neubauten, die bis zum Jahr 2012 abgelie-
fert werden sollen, sind derzeit 23 Schiffe
charterfrei.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
Containerschiffe der 1.700 TEU-Klasse

Das Arbeitspferd unter den Feederschiffen, das
Segment der 1.700 TEU-GroRenklasse, hatte
im Berichtsjahr 2009 starke Rateneinbriiche zu
bewaltigen. Wenn es zu Neuabschliissen kam,
dann waren die Laufzeiten mit ein bis sechs
Monaten sehr kurz. Wurden zu Anfang des
Jahres 2009 Raten von ca. USD 5.000 bis
6.000 brutto p.T erzielt, so reduzierte sich das
Ratenniveau zum Jahresende auf ca. USD 4.100
brutto p.T. Im Mai 2010 stiegen die Charter-
raten auf ca. USD 5.500 brutto p.T. und die
Charterperioden verlangerten sich auf bis zu
zwilf Monate.

Aktuell sind 501 Schiffe in der GréRenklasse
1.470 bis 1.799 TEU weltweit im Einsatz, von
denen 39 Schiffe zurzeit nicht verchartert
und weitere 17 beschéftigungslos sind. Von
25 Neubauten, die bis zum Jahr 2012 abge-
liefert werden sollen, sind derzeit 19 Schiffe
charterfrei.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
Containerschiffe der 1.000 TEU-Klasse
Mit erzielbaren Tagescharterraten von ca.
USD 4.000 bis 4.250 p.T. begann das Jahr
2009 fir diese GrolRenklasse und endete mit
einem sehr schwachen Ratenniveau von

ca. USD 3.600 brutto p.T., deutlich unterhalb
der Schiffsbetriebskosten. Die Laufzeiten waren
wie bei der 1.700 TEU-Klasse mit ein bis sechs
Monaten extrem kurz, teilweise wurden auch
hier nur einzelne, kurze Reisen geschlossen.
Die Charterer kannten die Tonnage aufgrund
des groBen Angebotes ganz nach ihren Be-
diirfnissen auswahlen und gaben moderner
Tonnage, mit oft niedrigerem Verbrauch im
Vergleich zu den &lteren Schiffen, den Vorzug.
Die Zahl der beschaftigungslosen alteren
Schiffe stieg rasant an. Das erste Quartal des
Jahres 2010 zeigt ein dhnliches Bild. Durch
etwas verbesserte Bedingungen im asiati-
schen Short-Sea-Verkehr stiegen die zu erzie-
lenden Charterraten in diesem Segment auf
ca. USD 5.000 brutto p.T. und die Laufzeiten
verldngerten sich auf bis zu zwolf Monate.
Dennoch wird sich beziiglich der erzielbaren
Charterratenhdhen fiir die Feederklasse kurz-
bis mittelfristig nur eine langsame Besserung
einstellen.

Aktuell sind 733 Schiffe in der GréRenklasse
830 bis 1.199 TEU weltweit im Einsatz, von
denen 46 Schiffe zurzeit nicht verchartert und
weitere 15 beschéaftigungslos sind. Von 59 Neu-
bauten, die bis zum Jahr 2012 abgeliefert wer-
den sollen, sind derzeit 51 Schiffe charterfrei.



2.500

2.000

1.500

1.000

500

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 mengenma-
Rig die am meisten transportierten Waren. Zur
Reduzierung der Kosten wird zum Beispiel
Rohdl in maglichst groBen Tankschiffen befor-
dert. Beim Transport nimmt die Grole der
Schiffe vom Forderland bis zum Bestimmungs-
ort bzw. nach Veredelung in der Regel stetig
ab. Dagegen steigen die Anforderungen an die
Ausstattung eines Tankers beim Laden des
bereits verarbeiteten Olproduktes.

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

Transportmengen an Rohdl und Olprodukten
in Mio. Tonnen

Tankschifffahrt

Die mittleren Transportstrecken werden durch
Suezmax- (130.000 bis 200.000 tdw) und
Aframax-Schiffe (80.000 bis 130.000 tdw)
bedient. Auf den Kurzstrecken werden Panmax-
Tanker (60.000 bis 80.000 tdw) und kleinere
Schiffstypen (Handy-Size bzw. Small-Handy-
Size) eingesetzt.

Die Tankerflotte unterteilt sich in Rohéltanker,
Produktentanker, Chemikalien- und Gastanker.
Dabei gibt es keine starren Abgrenzungen fiir
Ladungen eines bestimmten Tankertyps. Je
nach Beschaffenheit des Laderaumes des
Schiffes kénnen auch bereits ,raffinierte
Produkte” transportiert werden. Diese unter-
scheiden sich in ,saubere Produkte” wie
Naphta, Kerosin, Gasdl, Dieseldl und in
.schmutzige Produkte” wie Schwerdle und
Bitumen.

Da Rohdl ein Massenprodukt ist, besteht mit
66 % der Tragféahigkeit aller Tanker der grofte
Anteil aus Rohéltankern (siehe Grafik oben).
Schiffe mit groRer Transportkapazitat sind ins-
besondere fiir den Transport vom Forderland zur
Raffinerie gefragt.

— O Olprodukte -
O Rohdl I e B
1 a.29% P2 Mo
1986 1983 1990 19927 1994 199 1998 2000 2002 2004 2006 2008  2010%

Quelle: ISL, November 2009
* Prognose

Tragfahigkeit
nach Typen

Rohdltanker 66 %

Produktentanker 11 %
Chemikalientanker 15 %

Gastanker 8 %

Quelle: VDR; Daten der deutschen Seeschifffahrt,
Ausgabe 2010

Anzahl der Tankschiffe
nach Typen

Produktentanker 36 %
Gastanker 11 %
Rohaltanker 18 %
Sonstige Tanker 1 %
Chemikalientanker 34 %

Quelle: VDR; Daten der deutschen Seeschifffahrt,
Ausgabe 2010

2005:
2006:

+3,5%
+3,5 %
2007: +2.8 %
2008: +0,5 %
2009%: -1,7 %
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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 540 395 837 389 1.733 532
- davon mit Doppelhiille 447 362 780 352 1.537 425
- davon Einhiillentanker 93 33 57 37 196 107
- davon mit Doppelhille,
alter als 20 Jahre 0 9 19 12 86 17
Verschrottungspotenzial 17 % 1% 9% 13 % 16 % 23%
Orderbuch 197 153 161 84 420 146
Ersatz 212 % 364 % 212 % 171 % 149 % 118 %
Prog. Klassenzuwachs
bis 2013 19 % 28 % 10 % 9% 8% 4%

Quelle: Clarkson research studies, Oil & Tanker Trades Outlook, April 2010

Zum Transport der bereits verarbeiteten
Produkte werden Produktentanker benétigt,
welche gegeniiber den Rohdltankern eine
besondere Tankbeschaffenheit haben. Bezogen
auf die Anzahl stellen die Produktentanker mit
36 % den grolten Anteil an der Tankerflotte
(siehe Grafik auf Seite 25). Dieser Schiffstyp ist
teilweise universell einsetzbar und wird fir den
Transport in die Verbraucherlander benétigt.

Fliissiggiiter nahmen in der Vergangenheit ent-
sprechend des globalen Wachstums durch-
schnittlich um ca. 2,9 % pro Jahr zu. Fiir das
Jahr 2009 kalkulieren die Experten des Instituts
fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) ins-
gesamt einen Riickgang der Transportmengen
von rd. 1,7 %. Endgltige Ergebnisse stehen
noch aus. Erstmals seit dem Jahr 2002 wird
damit ein Riickgang der Transportmengen an
Rohél und Olprodukten aufgrund der globalen
Wirtschaftskrise erwartet (siehe Grafik auf
Seite 25).

Fiir 2010 prognostizieren die Experten der
International Energy Agency (IEA) wieder eine
Erhchung des globalen Olverbrauchs. Wurden
in 2009 nur 84,9 Mio. bpd (barrel per day) welt-
weit an Rohdl verbraucht, so schatzt die [EA
diesen Wert fiir 2010 auf 86,5 Mio. bpd, was
einer Steigerung des Rohdlverbrauchs zum
Vorjahr von ca. 1,8 % entspricht. Dieser Wert
wiirde den durchschnittlichen Rohdlverbrauch
aus dem Jahr 2008 wieder tibertreffen.
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Neben den ansteigenden Transportmengen

bei den Mineraldlprodukten entwickeln sich
voraussichtlich auch Fliissiggiter in 2010 positiv.
Experten gehen heute davon aus, dass samtli-
ches in der EU produziertes Rapsdl fir Biodiesel
verbraucht wird, um die Vorgaben aus der EU-
Biokraftstoffrichtlinie erfillen zu kénnen. In
Deutschland z.B. steigt der Anteil an Biokraft-
stoffen jahrlich um 0,25 % und soll bis Ende
2014 einen Anteil von 8 % am Gesamtver-
brauch erreicht haben. Bis zum Jahr 2020 sall
dieser Wert auf 10 % steigen. Die Nahrungs-

mittelindustrie ist deshalb schon heute gezwun-

gen, ihr Rapsél international einzukaufen. So
entsteht Transportbedarf, der nach Experten-
meinung durch Small-Handy-Size-Tanker
gedeckt werden kann.

Die Welttankerflotte

In der Tankerflotte entwickelt sich die Anzahl
an Schiffen in den unterschiedlichen GréRen-
klassen in Abhéngigkeit von Fahrtgebiet und
entsprechenden Bestellungen. Bezogen auf

die Tragfahigkeit der Welthandelsflotte entfallt
36 % auf die Tankschiffe. Per 31. Dezember 2009
waren insgesamt 13.518 Tanker mit einer Ge-
samttragfahigkeit von 498 Mio. tdw in Fahrt.

Die Altersstruktur des Tankermarktes am Ende
des ersten Quartals 2010 gliedert sich wie
folgt: Weltweit sind 13 % aller im Einsatz
befindlichen Tanker dlter als 20 Jahre. Die
Tanker der Hanseatic Lloyd-Flotte gehéren zur
Gruppe der Panmax- und Small-Handy-Size-
Segmente.

Das Small-Handy-Size-Segment gliedert sich

in die folgenden vier UntergrolRen nach tdw:
10.000 bis 15.000, 15.000 bis 20.000, 20.000
bis 25.000 und 25.000-30.000. Die Hanseatic
Lloyd Tanker gehéren zur Gruppe der Small-
Handy-Size-Tanker mit einer Tragféhigkeit von
15.000 bis 20.000 tdw bzw. zur Panmax Gruppe.
Im Segment dieser Small-Handy-Size-Tanker
haben Schiffe die alter als 20 Jahre sind einen
Anteil von 19 % und im Segment der Panmax-
Tanker einen Anteil von 10 %. Der Altersdurch-
schnitt der gesamten Tankerflotte betrdgt

neun Jahre.

Derzeit fahren von 532 Tankern der Small-
Handy-Size-Klasse (15.000 bis 20.000 tdw) noch
107 Schiffe und von 389 Panmax-Tanker noch
37 Schiffe als Einhtillentanker, die von den Qil
Majors kaum mehr eingesetzt werden und dem
Markt damit nicht mehr zur Verfiigung stehen.
Ferner beinhaltet diese Flotte noch 17 Doppel-
hiillen-Tanker im Small-Handy-Size-Segment
sowie 12 im Segment der Panmax-Tanker, die
alter als 20 Jahre sind. Aus wirtschaftlichen
Griinden sowie in Folge internationaler Regu-
larien der IMO (International Maritime Organi-
zation, eine Unterorganisation der UNQ) in der
Tankschifffahrt, ergibt sich das in der obigen
Tabelle dargestellte Verschrottungspotenzial.



Dem aktuellen Orderbuch fiir Tankschiffe ist zu
entnehmen, dass fiir alle Segmente Neubau-
auftrdge vorliegen. Die Anzahl der Neubestel-
lungen fallt im Bereich der Small-Handy-Size-
Tanker (15.000 bis 20.000 tdw) sowie der
Panmax-Tanker jedoch unauffallig aus und
unter Beriicksichtigung des Verschrottungs-
potenzials endet in dieser Betrachtung der
Tonnageanstieg in diesen beiden GroRen-
klassen mit moderaten 4 % bzw. 9 %.

Entsprechend sind die Beschaftigungsmdglich-
keiten nach Erholung der Weltwirtschaft fiir

diese beiden Schiffsklassen als gut einzustufen.

Der Chartermarkt

Das Jahr 2009 hat fiir die Tankermérkte noch
verhaltnismaRig gut begonnen. Ursachlich fir
die Abkopplung vom Schifffahrtsmarkt fiir
Container oder Bulker waren Sondereffekte,
von denen letztendlich aber absehbar war, dass
sie mittelfristig an Wirkung verlieren wiirden.
Zum einen charterten Olhandler Rohéltanker
ein, um sie als schwimmende Lager zu nutzen,
was der Flottenausnutzung und damit dem
Chartermarkt zundchst zugutekam. Zum ande-
ren nutzten gleich mehrere Volkswirtschaften
die gefallenen Olpreise, um ihre nationalen
Olreserven wieder aufzufiillen.

Die Tankermarkte gerieten im weiteren Verlauf

des Jahres 2009 jedoch zunehmend unter Druck,

davon waren auch die Handy-Size- und die
Panmax-GréRenklasse betroffen. Die durch ver-
ringerte Nachfrage entstehende Uberkapazitat
auf den Tankermérkten sorgte unmittelbar fiir
einen Charterrateneinbruch. Die Auswahl-
mdglichkeiten an Tonnage erhéhten zwangs-
laufig den Aufwand fir Positionierungsreisen
sowie Wartezeiten zwischen den Charterreisen
bei den Trampreedern und hatten erhohte Kos-
ten und damit eine Verringerung der durch-
schnittlichen Tagescharterraten zur Folge.
Hierzu beispielhaft ein Uberblick tiber die Ent-
wicklung der Charterraten anhand der von der
Hanseatic Lloyd Gruppe im Jahr 2009 fiir die
GroRenklassen Small-Handy-Size und Panmax
erzielten Raten.

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

Im Berichtsjahr gerieten die weltweiten Char-
termarkte fiir Small-Handy-Size-Tanker auf-
grund des massiv gesunkenen Bedarfs an Rohél
und Olprodukten unter starken Druck. Konnten
im Januar 2009 noch Netto-Charterraten von
etwa USD 14.500 p.T. und Schiff im Pool erzielt
werden, so reduzierte sich dieser Wert bis
April auf einen ersten Tiefststand von knapp
USD 10.000 p.T. Kurzfristig konnten sich die
Charterraten dann wieder bis Juli auf rund

USD 13.000 erholen und brachen dann bis zum
Jahresende auf den Tiefstwert im Dezember
2009 von USD 3.100 p.T. ein. Dies entspricht
einem Ratenverfall von rund 79 % im Markt der
Small-Handy-Size-Tanker.

Seit Anfang Januar 2010 werden aufgrund
leicht gestiegener Nachfrage wieder hohere
Charterraten im Spotmarkt verdient und das
durchschnittliche Charterratenniveau lag

im ersten Quartal 2010 wieder bei rund

USD 10.000 p.T. Soweit tiberhaupt Angebote
zu Zeitchartervertrégen existieren, bilden die-
se aufgrund der Rahmenbedingungen keine
Alternativen zum Spotgeschéft. Hier werden
langfristige Vertragslaufzeiten zu niedrigsten
Tagescharterraten von rund USD 8.500 p.T.
angeboten, die keine Mdglichkeiten bieten,
an einem sich friher als erwartet erholenden
Markt teilzuhaben. Wir gehen davon aus, dass
sich die Ergebnisse des ersten Quartals 2010
im gesamten Jahr stabilisieren lassen und fiir
2011 eine Marktverbesserung fir Small-Handy-
Size-Tanker erwartet werden kann.

Die Entwicklung der Charterraten fiir
Panmax-Tanker

Auch im Segment der Panmax-GréRenklasse
gerieten die Markte im Laufe des Jahres 2009
zunehmend unter Druck. Die durch verringerte
Nachfrage entstehende Uberkapazitit auf den
Tankermérkten sorgte unmittelbar fiir einen
Charterrateneinbruch. Nach dem Jahres-
wechsel 2008/2009 konnten sich die Spot-
markt-Raten der Panmax-Groenklasse auf
dem Januar Niveau von rund USD 22.500 p.T.
nicht halten und brachen bis Mai auf rund

USD 8.800 p.T. ein. In den folgenden zwei
Monaten konnten sich die Tagescharterraten
wieder auf rund USD 12.500 p.T. erholen, um
dann im August wieder auf unter USD 9.500 p.T.
nachzugeben. Bis Dezember des Berichtsjahres
konnten sich die Tagescharterraten nur leicht
bis auf rund USD 10.500 p.T. erholen, stie-

gen dann in den ersten beiden Monaten des
Jahres 2010 aber schrittweise wieder auf

rund USD 16.000-17.000 p.T. an. Fir den Ver-
lauf des Jahres 2010 erwarten wir eine durch-
schnittliche Tagescharterrate im Panmax-Tanker
Segment von rund USD 15.000 p.T. und gehen
nach wie vor von einem sich langsam stabilisie-
renden Markt im Segment der Panmax-Tanker
aus.
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Maritime Rahmenbedingungen - Umwelt
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Global

Die Einsicht, dass es zum Schutz der natiirli-
chen Umwelt weltweiter Anstrengungen
bedarf, ist mittlerweile allgemein anerkannt.

Die Schifffahrt als Bestandteil und wesentli-
ches Bindeglied der Weltwirtschaft hat schon
allein aufgrund ihrer so genannten Massenleis-
tungsfahigkeit eine gegeniiber anderen Ver-
kehrstragern vergleichsweise positive Umwelt-
bilanz. Der fortschreitende Stand der Technik
bietet aber hinreichend Ansatzpunkte, um
Schifffahrt noch umweltfreundlicher zu gestal-
ten. Im zunehmenden MaRe bemiiht sich die
verladende Wirtschaft, den , 6kologischen Ful3-
abdruck” ihrer globalen Transportketten zu
verringern. Weltweit hat sich daher eine Reihe
von Initiativen gebildet, die den Dialog zwi-
schen Verladern und Reedereien zu umwelt-
relevanten Themen fordern und gemeinsame
Ansatzpunkte liefern, um schifffahrtsbezogene
Umweltbelastungen weiter zu reduzieren.

Eine auf globaler Ebene tétige Initiative ist bei-
spielsweise die ,Clean Cargo Working Group”,
deren Mitglieder mehr als 60 % der weltweiten
Containertransporte reprasentieren. Zu den
Mitgliedern gehdren 14 groRe Linienreedereien
wie APL, NYK, Hanjin oder auch Hapag-Lloyd
und Hamburg Stid sowie 14 Verlader, darunter
DHL, Nike, Ikea und Wal Mart.

Neben der Reduktion der Emission von Treib-
hausgasen stehen im Mittelpunkt der Aktivi-
taten der ,Clean Cargo Working Group” u.a.
Bemiihungen um ein optimales Ballastwasser-
und Abfallmanagement sowie ein umweltge-
rechter Umgang mit Chemikalien. Umwelt-
managementsysteme 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”.

Maritimer Umweltschutz erstreckt sich tiber
den gesamten Lebenszyklus eines Schiffes,
d.h. vom Bau, tiber den langjahrigen Betrieb bis
zur endgliltigen AuRerdienststellung am Ende
seiner dkonomisch sinnvollen Einsatzzeit. Im
Mai 2009 wurde eine von der IMO entwickelte
Konvention zum umweltschonenden Recycling
von Schiffen unterzeichnet. Durch die ,Hong
Kong International Convention for the Safe and
Environmentally Sound Recycling of Ships” sol-
len die Standards bei der Verschrottung von
Schiffen gehoben werden. Hierbei geht es u.a.
um die Frage, welchen Anforderungen Werften
und Abwrackbetriebe gentigen miissen, damit
sie das Recycling von Schiffen durchfiihren
diirfen. Kiinftig werden auch Schadstofflisten
gefordert, die Auskunft tiber die an Bord ver-
wendeten Materialien geben, damit umweltge-
rechtes 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 MalRnahmen

zur Verbesserung der Sicherheit des Schiffs-
betriebs ebenso unmittelbar der Umwelt. Zu
den Kernaufgaben der 2003 eingerichteten
Europdischen Agentur fir die Sicherheit des
Seeverkehrs” (EMSA) zahlen konsequenter-
weise auch die Themenfelder ,Bekédmpfung
von Verschmutzung” sowie ,Effektive Abfall-
wirtschaft im Seeverkehr”. Fiir die néhere Zu-
kunft will die EU-Meerespolitik insbesondere
eine Verringerung der Treibhausgasemissionen
des Seeverkehrs forder. Hierzu wird es erfor-
derlich sein, verschiedene Malinahmenbiindel
technischer und betrieblicher Art zu kombinie-
ren und dariiber hinaus marktwirtschaftliche
Instrumente einzusetzen; diskutiert wird etwa
die Einbeziehung des Seeverkehrs in den
Emissionshandel. Die Malinahmen der
International Maritime Organization (IMO) zur
Verringerung der von Schiffen ausgehenden
Emissionen von Schwefel- 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 Anforderungen an
den Schwefelgehalt im Treibstoff der Schiffe
gelten.

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 Malnahmen, 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, Zu-
lassung und Uberwachung von Anlagen zur
Behandlung von Ballastwasser und Sedimenten
sowie der erforderlichen vorbereitenden Maf-
nahmen und internationalen Zulassungsver-
fahren ein. Im Jahr 2009 wurden weitere aus

Deutschland stammende Systeme zur Desinfek-

tion von Ballastwasser auf Schiffen vom IMO-
Umweltausschuss anerkannt. Weltweit gibt
es nunmehr 30 Ballastwasserdesinfektions-
systeme, die vor allem in Deutschland, Japan
und Siidkorea entwickelt wurden.

Hanseatic Lloyd

Obwaohl es noch einige Zeit dauern wird, bis
das Ballastwasseriibereinkommen endgltig 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: Das Umwelt-Management System auf
Basis der internationalen Norm ISO 14001 ist
implementiert, die Zertifizierung befindet sich
in der Vorbereitung. Mit dem Umwelt-Manage-
ment System nach I1SO 14001 werden die bei
Hanseatic Lloyd vorhandenen zahlreichen Ein-
zelaktivitaten im Bereich des Umweltschutzes
an Bord und an Land in ein Gesamtsystem inte-
griert. Durch einen im Rahmen der ISO 14001
beschriebenen stetigen Regelkreis zwischen
Planen, Umsetzen und Uberwachen von Um-
weltzielen, wird gewahrleistet, dass die Um-
weltziele bei Hanseatic Lloyd auch zukiinftig
ihren hohen Stellenwert behalten werden.
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Maritime Rahmenbedingungen - Personal

Global
.Go to seal” — So lautet der Titel einer im

Herbst 2008 begonnenen und wahrend des

Jahres 2009 fortgeftihrten globalen Kampagne,

mit der durch eine Reihe von MaRnahmen auf
die guten Berufsaussichten fiir Seeleute auf-
merksam gemacht werden soll. Die IMO sowie
alle namhaften internationalen Schifffahrts-
verbande beteiligen sich an den verschiedenen
offentlichkeitswirksamen Aktivitdten ebenso
wie die Gewerkschaften.
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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 2005, wurde
das weltweite Arbeitsmarktangebot auf
466.000 Offiziere und 721.000 Mannschafts-
dienstgrade geschétzt. Die in der BMICO/
ISF-Studie durchgefiihrten Prognosen fiir
den Arbeitskréftebedarf an Seeleuten im
Jahr 2015 sehen bei globaler Betrachtung
im Mannschaftsbereich keine Probleme,

fur den Offiziersbereich hingegen wurde
eine Unterdeckung von 27.000 ermittelt.

Hinzu kommt, dass auch die Altersstruktur im
Offiziersbereich es dringend erforderlich macht,
rechtzeitig die Weichen fiir eine effektive Nach-
wuchssicherung zu stellen. Es ist nicht davon
auszugehen, dass durch die zurtickliegenden
schwierigen Jahre in der weltweiten Schifffahrt
der Bedarf an Schiffsoffizieren zurlickgehen
wird, eine Aktualisierung der BIMCO/ISF-Studie
steht turnusgemal fiir das Jahr 2010 an und
wird hierzu genauere Erkenntnisse liefern.

Europa

Die Starkung der Berufe und der Beschéaftigung
in den unterschiedlichen maritimen Sektoren
gehdrt auch zu den Kernaufgaben der integrier-
ten Meerespolitik der Europdischen Union. In
den 2009 von der EU-Kommission verfassten
strategischen Zielen und Empfehlungen fiir die
Seeverkehrspolitik der EU wird das , Thema
Mensch” mit hoher Prioritat diskutiert. Um
Bordberufe noch attraktiver werden zu lassen,
gilt es die Lebensqualitat auf See zu verbes-
sern; besonderes Augenmerk wird in diesem
Zusammenhang auf die Potenziale der Satelli-
ten-Breitbandkommunikationsdienste gelegt,
von denen man deutliche Fartschritte im Be-
reich der privaten Kommunikation sowie auf
dem Gebiet der internetbasierten Weiter-
bildung 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 Aushil-
dungseinrichtungen konsequent fortgesetzt.
Mit diesen Inspektionen soll sichergestellt
werden, dass das Aushildungsniveau der See-
leute den Anforderungen der international
gtiltigen , Standards for Training and Watch-
keeping” (STCW) entspricht.



Deutschland

Nach Angaben des Verbands Deutscher Reeder,
waurden in den letzten Jahren in Deutschland
iiber 40 % zuséatzliche Arbeitsplatze im Schiff-
fahrtsbereich geschaffen. Heute sind in den
Reedereien tber 30.000 deutsche Arbeitnehmer
beschaftigt, davon alleine 22.000 an Land. Die
Nachfrage nach einem nautischen Studium
stieg in 2009 gegentiber dem Vorjahr erneut an.
Ein entsprechendes Studium ist in Deutschland
derzeit an den Hochschulstandorten in Leer,
Elsfleth, Warnemiinde, Flensburg sowie in
Bremen mdglich. Im Landbereich wird von
Schulabgéngerinnen und Schulabgéngern

nach wie vor der Ausbildungsberuf zum Schiff-
fahrtskaufmann stark nachgefragt, dariiber hi-
naus haben sich spezielle Studienangebote eta-
bliert, wie beispielsweise der internationale
Bachelorstudiengang Shipping & Chartering an
der Hochschule Bremen. Bei der sechsten natio-
nalen maritimen Konferenz, die 2009 in Rostock
stattfand, stand erneut eine Reihe von Personal-
themen auf der Tagesordnung. Im Rahmen des
Biindnisses fiir Ausbildung und Beschéftigung
in der Seeschifffahrt (,Maritimes Biindnis")
waurde beispielsweise eine Arbeitsgruppe der
Tarifpartner (Verband Deutscher Reeder und
ver.di) gegriindet, die sich mit den Arbeits- und
Lebensbedingungen an Bord beschéftigen soll.
In Zusammenarbeit mit der Agentur fir Arbeit
in Hamburg sollen die bereits existierenden
Aktivitaten zur Anwerbung von Schulabgangern
fir die Seeschifffahrt in ganz Deutschland ver-
starkt werden.

Hanseatic Lloyd

Hanseatic Lloyd bietet seinen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern an Bord und an Land attrakti-
ve Arbeitsbedingungen, eingebettet in eine
Unternehmenskultur, die von Vertrauen, gegen-
seitigem Respekt, Leistungsbereitschaft und
Kompetenzorientierung gepragt ist. Der Dialog
zwischen den Beschéftigten an Land und an
Bord hat bei Hanseatic Lloyd einen hohen Stel-
lenwert, u.a. werden regelmalig gemeinsame
Workshops von Schiffsfiihrungspersonal und
Unternehmensmanagement durchgefiihrt. Aus-
und Weiterbildungsmalinahmen werden bei
Hanseatic Lloyd als Investition in die Zukunft
betrachtet und auch in Zeiten fortgefiihrt, in
denen die wirtschaftlichen Rahmenbedingun-
gen 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 (iber das eigene
Unternehmen hinaus, so erfolgte beispielswei-
se Uber den Bremer Rhederverein eine Beteili-
gung an der Finanzierung der Stiftungsprofessur
fiir ,Maritime Management” an der Hochschule
Bremen. Studenten des Studiengangs , Wirt-
schaftsingenieur fiir Seeverkehr (Nautik)” er-
mdglicht Hanseatic Lloyd je nach Verfiighar-
keit die erforderlichen Praxissemester an Bord
der Schiffe ihrer technisch betreuten Flotte.
Ebenso unterstitzt Hanseatic Lloyd als Stake-
holder das vom Nordseeprogramm der europdi-
schen Union gefdrderte Projekt der ,Northern
Maritime Universities” (NMU). Bei der NMU
handelt es sich um ein Netzwerk von sieben
Hochschulen und Industriepartnern aus den
Nordseeanrainerstaaten, in dem die seever-
kehrswirtschaftliche Kompetenz der Netzwerk-
partner im Bereich von Lehre und Forschung
gebiindelt wird.

Zahlen der Neueinsteiger
in die Seeschifffahrt 2009
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Der Markt — Ausblick

Ausblick

Die Anzeichen fiir eine nachhaltige Erholung
der Weltwirtschaft mehren sich. Die Schlissel-
lander fiir den wirtschaftlichen Aufschwung
sind immer noch die aufstrebenden asiatischen
Markte. Weitere richtungsweisende und Tempo
bestimmende Einflussfaktoren fiir eine Erholung
der Mérkte bilden aber auch die Tendenzen zu
Protektionismus, die Nachlaufeffekte der glo-
balen Konjunkturprogramme, die weitere Vor-
gehensweise in der Geldpolitik, die Auswirkun-
gen der Regulierung auf den Finanzmérkten,
die Preisentwicklung auf den Rohstoffmarkten
sowie die Stabilitat der Arbeitsmarkte. Der
Internationale Wahrungsfonds warnt vor

einer zweiten Rezession, einer so genannten
.Double-Dip”-Situation, die entstehen kdnnte,
wenn die steuerlichen Stimuli und geldpoliti-
schen Impulse der einzelnen Staaten zu friih
beendet wiirden.

Eine Verbesserung der gesamtwirtschaftlichen
Situation, eine weltweite Niedrigzinspolitik,
eine Beibehaltung von Staatshilfen, der starke
Abbruch von Tonnage, die Umwidmung von
Bauauftragen oder verspatete Auslieferung
von Neubauten und das so genannte , Slow
Steaming” fiihren in der Summe zu einer
Situation, in der die Nachfrage fiir einzelne
Segmente von Containerschiffen stérker an-
steigt, als viele Marktteilnehmer im letzten
Jahr noch zu hoffen wagten. Der Container-
umschlag wird sich den positiven Tendenzen
der Weltwirtschaft anschliefen und laut den
Analysten von Clarkson in 2010 um 5,5 %
wachsen.
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Mit der Erholung der Weltkonjunktur erwartet
die Internationale Energieagentur (IEA) wieder
einen erhéhten Rohdlbedarf und damit auch
wieder steigende Preise und Transportmengen.
Langfristig gesehen werden fossile Brennstoffe
bis zum Jahr 2025 geschatzte 80 % des glaba-
len Energiebedarfs abdecken und sind durch

alternative Energiegewinnung nicht zu ersetzen.

Allein auf die Lander China und Indien wird laut
IEA von 2006 bis 2030 iber die Halfte des
Wachstums des Primarenergiebedarfs weltweit
entfallen. Bei einem jahrlichen Zuwachs von
rund 1 % wird eine globale Olnachfrage von

in 2010 erwarteten ca. 86,5 Mio. Barrel p.T.

mit einer Steigerung bis zum Jahr 2030 auf

106 Mio. Barrel p.T. prognostiziert.

Fir die Schifffahrt kommt es im Jahr 2010 da-
rauf an, dass sich die Weltwirtschaft und mit
ihr der Welthandel weiterhin erholt, stabilisiert
und die damit verbundene Nachfrage nach
Seetransportleistungen wieder deutlich steigt.
Vorerst stehen wir am Anfang eines schrittwei-
sen Aufschwungs.

Letztlich folgten den Abschwiingen immer wie-
der Aufschwiinge. Zur Erinnerung sei in den
vergangenen zehn Jahren an die Erholung nach
der Asien-Krise (1999) sowie nach den Terror-
akten des 11. Septembers 2001 gedacht.

Es gibt keinen ernsthaften Zweifel, dass die
Schifffahrt auch in Zukunft, als wichtiger Be-
standteil der Globalisierung, langfristig wieder
wachsen wird.

In der Klimapolitik ftir die internationale Schiff-
fahrt verfolgt die IMO — auch mit Blick auf die
anstehenden UN-Klimakonferenz in Cancun
(Mexico) im November 2010 — weiter ihren Kurs:
Ende Mérz 2010 wurden im IMO Umweltaus-
schuss MEPC (Marine Environment Protection
Committee) die Beratungen zur Reduzierung der
CO,-Emissionen in der Seeschifffahrt fortge-
fiihrt. In diesen Beratungen wurden wesent-
liche Fortschritte beim Energy Efficiency Design
Index (EEDI) erzielt. Dieser gibt die Menge an
CO,-Emissionen eines Schiffes an, die pro ge-
leisteter Transportarbeit emittiert werden und
soll dazu dienen, die Effizienz von Schiffen zu
verbessern. Auch standen die so genannten
marktbasierten Instrumente wie der Emissions-
handel oder das Klimaschutzfonds-Modell zur
Diskussion.

Insgesamt liegen dem Umweltausschuss zehn
konkrete Malinahmen vor, die nun im Rahmen
eines engen Zeitplans auf ihre Klimawirksam-
keit, ihre Kosteneffizienz und ihre praktische
Durchfiihrbarkeit hin gepriift werden. Die Be-
diirfnisse der Lander mit hohem Entwicklungs-
bedarf sollen dabei besondere Berticksichtigung
finden. Ziel ist es, eine globale Ldsung zu ent-
wickeln, die den Klimaschutz voranbringt, einen
Anreiz fiir effiziente Schiffe bietet und den
Welthandel nicht behindert.

Trotz der schwierigen wirtschaftlichen Situation
bilden die Reedereien an Bord wie an Land auf
unverandert hohem Niveau aus. Dies ist schon
allein deshalb wichtig, damit das tiber die letz-
ten Jahre systematisch aufgebaute Interesse
bei Bewerbern nicht nachldsst. Die Seeschiff-
fahrt geniel3t den Ruf, auf lange Zeit sichere
und vielseitige Arbeits- und Ausbildungsmdg-
lichkeiten zu bieten. Es ist deshalb erforderlich,
sowohl die Ausbildungsanstrengungen der
Unternehmen als auch die Berufsinformationen
durch die maritimen Verbande fortzusetzen.

Die Seeschifffahrt bendtigt auch nach der Krise
qualifiziertes Personal und muss dafiir Perspek-
tiven schaffen.





