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Die Weltwirtschaft

Seit Beginn des Jahrtausends ist die globale
Wirtschaftsleistung jahrlich um durchschnitt-
lich 3,6 % gestiegen. Die weltweite Produktion
von Giitern und Dienstleistungen stieg allein
im Jahr 2010 um 5,0 % an und wird nach Ein-
schitzung der Experten des Internationalen
Wihrungsfonds (IMF) in 2011 voraussichtlich
um weitere 4,4 % anwachsen. Sowohl die In-
dustrie- als auch Entwicklungsldnder werden
sich in 2011, als Folge des nach der Krise ein-
geleiteten Aufholprozesses, meist tiberdurch-
schnittlich gut entwickeln. Die konjunktur- und
wachstumspolitischen Maffnahmen der Staaten
zur Stabilisierung der Wirtschaft haben weitest-
gehend gegriffen, so dass die zeitlich befristeten
Konjunkturpakete nach und nach zuriickge-
nommen werden konnen.

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 erhohten Binnennachfrage auch die
Exporte weiterhin kriftig gewachsen. Infolge
dessen hoben die Experten des IMF im April
ihre Einschétzungen 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
expansiv ausgerichtet bleiben und fiir niedrige
Zinsen und hohe Liquiditdt am Geldmarkt
sorgen. Ausriistungsinvestitionen nehmen seit
2010 wieder zu und die Lage am amerikani-
schen Arbeitsmarkt hat sich mit der konjunktu-
rellen Situation verbessert. Im Mérz 2011 lag
die Arbeitslosenquote bei 8,9 % — der niedrigste
Wert seit April 2009 — und so steigen auch die
Einkommen der privaten Haushalte und der
Konsum in 2011 wieder an.

Im Zuge der konjunkturellen Erholung in den
USA erhéhte der IMF seine Prognosen zum
Wirtschaftswachstum fiir 2010 um 0,2 % auf
2,8 % und fiir 2011 um 0,5 % auf ebenfalls

2,8 %. Sorgen bereiten den Amerikanern hinge-
gen weiterhin die hohen Staatsausgaben und
die sich aufbauende Staatsverschuldung.

Die wichtigsten Industrienationen und Staaten-
gemeinschaften werden nach der aktuellen
IMF-Prognose ein stabiles Wirtschaftswachstum
auf unterschiedlichen Niveaus vorweisen. Den
Erwartungen zufolge verlduft die wirtschaftli-
che Erholung der fortgeschrittenen Industrie-
nationen langsamer, wihrend sich die wirt-
schaftlichen Aktivititen der Schwellenldnder
dynamischer und kraftiger entwickeln. Dabei ist
die Rolle der aufstrebenden Okonomien Asiens
hervorzuheben — insbesondere China erwies
sich in der Krise als ein besonders stabilisieren-
der Faktor.

In 2010 entwickelte sich die chinesische Wirt-
schaft erneut sehr dynamisch und hat Japan
als zweitgrote Volkswirtschaft der Welt hinter
den Vereinigten Staaten iiberholt. Im Jahres-
vergleich lag das Wachstum des Bruttoinlands-
produktes (BIP) im Jahr 2010 bei 10,3 %. Die
Aussichten fiir China schitzen die Experten des
IMF auch zukiinftig positiv ein und rechnen
mit einem diesjihrigen Wirtschaftswachstum
von rund 9,6 %.

Die indische Volkswirtschaft ist insgesamt —
auch aufgrund ihrer noch geringen Abhéngig-
keit vom AufSenhandel — gut durch die Krise
gekommen und hat in 2010 ein Wirtschafts-
wachstum von 10,4 % erreicht. Die Erholung
des Agrarsektors hat infolge guter Ernten positi-
ve Effekte bei den Einkommen der Landbevol-
kerung und der Binnennachfrage und so prog-
nostizieren die Experten des IMF fiir Indien ein
Wirtschaftswachstum von rund 8,2 % in 2011.

(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 +69

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

Einen Dimpfer konnte die Entwicklung der
Weltwirtschaft durch die politischen Ereignisse
in Nordafrika und dem arabischen Raum, die
Schuldenkrise in der Eurozone und den hohen

Olpreis erhalten.

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

Die Welthandelsflotte

Der interkontinentale Warenverkehr wird mit
mehr als 95 % auf dem Seeweg abgewickelt.
Weltweit waren per Ende 2010 hierfiir mehr
als 54.804 Schiffe im Einsatz, die grofer als
100 BRZ waren und nicht den Fischerei-,
Schlepp- oder sonstigen Wasserfahrzeugen
zuzuordnen sind.
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Welthandelsflotte 2011
nach Tragféibigkeit

Tanker 38 %

Containerschiffe 14 %
Ro/Ro Stiickgutfrachter 3 %
Sonstige 4 %

Massengutfrachter 41 %

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011

Welthandelsflotte 2011
nach Anzahl

Tanker 26 %

Containerschiffe 9 %

Ro/Ro Stiickgutfrachter 30 %

Sonstige 20 %

Massengutfrachter 15 %

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011

Obwohl seit Ausbruch der Weltwirtschaftskrise
verschiedene Mafnahmen wie beispielsweise
der Stopp von Neubauprogrammen eingeleitet
wurden und veraltete Schiffe vermehrt der
Verschrottung zugefiihrt wurden, entwickelte
sich die Welthandelsflotte tiber alle Schiffstypen
hinweg im Verhiltnis zum Vorjahr um 9,0 %
auf eine Gesamttragfahigkeit von fast

1. 347 Mio. tdw und setzte damit das krif-
tige Wachstum aus den vergangenen

Jahren fort.

Aktuell stellen nach der Schiffsanzahl die
Ro/Ro und Stiickgutfrachter gefolgt von den
Tankern den groften Anteil in der Welthan-
delsflotte dar. Den grofiten Anteil an der in
Tragfihigkeit (tdw) gemessenen Welthandels-
tonnage hingegen halten jedoch mit 41 %

die Massengutfrachter, denen mit 38 % die
Tankerflotte folgt.
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Die Containerschifffahrt

Von der Globalisierung und der stetigen Zunah-
me des Containertransportes profitierte in den
vergangenen 30 Jahren insbesondere die Con-
tainerschifffahrt. Die Zuwachsraten des Contai-
nerverkehrs lagen stets iiber denen der Welt-
wirtschaft und des Welthandels und der welt-
weite Containerumschlag erhohte sich 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 Containerumschlags. Gegeniiber 2008
sank dieser von 499 Mio. TEU (twenty foot
equivalent unit) auf 449 Mio. TEU.

Mit der unerwartet starken Besserung der Welt-
wirtschaft und des Welthandels seit Anfang
2010 stabilisierten sich auch die globalen
Giitermirkte. Der globale Containerumschlag
stieg in 2010 auf 503 Mio. transportierte TEU
an und iibertraf damit sogar das Vorkrisen-
niveau. Fiir das Jahr 2011 wird von Clarkson
Research ein Zuwachs um weitere 9,7 % auf
insgesamt 550 Mio. TEU angegeben und auch
die mittelfristigen Perspektiven sind positiv.

Wachstumsraten wichtiger
maritimer Kennzahlen

O Weltwirtschaft
. O Welt-Seehandel
—Welthandel

Die Weltcontainerflotte

Infolge der Finanzkrise wurden seit dem dritten
Quartal 2008 und fiir die folgenden zwei Jahre
kaum nennenswerte Neubaubestellungen fiir
Containerschiffe getitigt. Abliefertermine fiir
Schiffe aus Bestellungen vor der Krise wurden
in dieser Zeit oftmals verzogert, 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 Gesamtkapazitit 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 {iber ein Neubaupro-
gramm 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
Flotte befindet sich im Besitz von Trampreedern
und steht damit den Linienreedereien als Char-

tertonnage zur Verfiigung.
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* Prognose

1995 1997

2001 2003 2005 2007 2009

1999

2011 *



DER MARKT - CONTAINERSCHIFFFAHRT

Gemaf Auftragsbestand liegen fiir Vollcontainer-
schiffe Neubauauftrige iiber insgesamt 604 Schif-
fe mit einer Kapazitit von 4.017 TTEU vor, was
einer Kapazititserhchung von 12,2 % entspricht.
Bei der Entwicklung des Auftragsbestandes der
Weltcontainerflotte ist festzustellen, dass sich der
Trend zu stetig groferen Schiffen fortsetzt. Die
Durchschnittsgroe der in Fahrt befindlichen
Flotte betrégt in etwa 2.928 TEU. Demgegentiber
haben die im Bau befindlichen Schiffe eine
durchschnittliche Grife von ca. 6.650 TEU.
Rund 49 % der geplanten Neubaukapazitit
entfillt auf Containerschiffe mit einer
Stellplatzkapazitit tiber 10.000 TEU.

Nach Clarkson Research wurden in 2009 weltweit
1.014 Schiffe verschrottet — darunter 192 Con-
tainerschiffe mit tiber 364.000 TEU — das war
mehr Kapazitit 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, fiir
2011 rechnet das Analystenhaus mit einem Ab-
wrackvolumen von nur noch rund 54.000 TEU.

Der Chartermarkt

Der Chartermarkt fiir Containerschiffe hat sich
im Verlauf des Jahres 2010 von seinem historisch
niedrigen Niveau in 2009 deutlich erholt. Die er-
zielten Raten konnten in den meisten Segmenten
seit dem 2. Quartal wieder Betriebskosten decken
und stiegen im Verlauf des Jahres bis Ende Okto-
ber 2010 stetig an. Inshesondere die rasche Er-
holung der asiatischen 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 Contai-
nerschiffe mit einer Kapazitit von 1.520.000 TEU,
also 11,7 % der Weltflotte, ohne Beschftigung, so
verringerte sich der Anteil der stillgelegten Con-
tainerschiffe stetig. Aktuell wird eine unbeschaf-
tigte Tonnage von nur noch 71 Schiffen mit einer
Kapazitit von 134.000 TEU angegeben.

Die hochste Nachfrage gab es bei den gréfSeren
Schiffen. So konnten sich die durchschnittlichen
Charterraten bei Panmax-Containerschiffen
zwischen Februar und Oktober 2010 fast vervier-
fachen, wihrend steigende Raten bei den Feeder-
Schiffen erst spiter 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,
inshesondere bei den Treibstoffen durch die flot-
tenweite Durchsetzung von ,,Slow Steaming"
(langsames Fahren), steigerten deren Profita-
bilitdt und die meisten konnten ab dem zweiten
und dritten Quartal des Jahres 2010 iiber sehr
gute Ergebnisse berichten. Die Erholung bei den
Trampreedern setzte hingegen nur zeitversetzt
ein, da bis in das erste Quartal 2010 hinein kein
Charterratenniveau bei Neuabschliissen erreicht
werden konnte, das die Betriebskosten deckte.
Viele dieser Vertrdge werden im Verlauf des
Jahres 2011 oder erst spéter auslaufen.

Im ersten Quartal des Jahres 2011 entwickelten
sich Charter- und Frachtraten in verschiedene
Richtungen. Wihrend die Linienreedereien mit
sinkenden Frachtraten und steigenden Bunker-
preisen (USD 660 pro Tonne Anfang Mai) zu
kdmpfen hatten, setzten die Charterraten ihren
Aufwirtstrend zunéchst fort. Davon konnten
die Trampreeder bei Neuabschliissen in allen
GroRensegmenten profitieren, insbesondere

bei groeren Schiffen ab 3.500 TEU.
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Quelle: AXS-Alphaliner, April 2011
* Prognose



Die nachfolgenden Ausfithrungen aus dem Howe
Robinson Containerschiff Charterraten Index
spiegeln zusammengefasst die Ratenentwick-
lung fiir Containerschifte bis einschlieflich der
Panmax-GrofSenklasse wider: Mit 335 Punkten
startete der Index in das Jahr 2010. Seitdem stieg
er sukzessive an, wobei in den Monaten April
bis Juli die hochsten Steigerungen zu verzeich-
nen waren. Ende September 2010 erreichte der
Index dann seinen vorldufigen Hohepunkt mit
735 Punkten und damit eine Steigerung um
tiber 100 % seit Jahresbeginn. Ab Oktober 2010
hat sich der Index leicht reduziert und stand
Anfang Dezember bei 663 Punkten. Es folgte
eine Aufwértsbewegung bis Anfang April 2011,
s0 dass sich der Index bis auf 916 Punkte ent-
wickeln konnte. Dies entsprach knapp dem
10-Jahres-Durchschnitt mit 1.018 Punkten.
Ende Mai lag der Howe Robinson Container-
schiff Charterraten Index bei 909 Punkten. Die
Lénge der vereinbarten Charterperioden betrug
im Jahr 2010 im Durchschnitt aller Grofen-
klassen 200 Tage und lag damit mehr als 50 %
iiber dem Allzeit-Tief von 2009.

Die Entwicklung der Charterraten
In dem vorliegenden Chartermarktbericht wird
die Entwicklung von der Panmax-Klasse kleiner

werdend bis zur 1.000 TEU-Klasse ndhergehend
betrachtet.
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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 Charterab-
schliisse im Vergleich zu 2009 anstieg, verblieb
die Hohe der zu erzielenden Charterraten mit
ca. USD 6.000 pro Tag vorerst auf dem Niveau
des Vorjahres. Ab Mirz 2010 stiegen die Tages-
charterraten wieder deutlich an und erreichten
USD 10.000 bis USD 12.000. Durch das gestei-
gerte Ladungsaufkommen zog auch die Nach-
frage nach Panmax-Tonnage an. Zur Jahres-
mitte konnten sich die Charterraten noch ein-
mal verdoppeln und erreichten in den Monaten
Juni/Juli ein Ratenniveau von USD 23.500 pro
Tag in der Spitze, was einer Raten-Vervierfa-
chung 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 zwolfmonatige
Charterabschliisse moglich. Seit September
2010 ist die Abschlusstitigkeit wieder riickldu-
fig. Zum einen standen nicht mehr viele Posi-
tionen zur Verfligung, zum anderen verlang-
samte sich das Wachstum des Ladungs-
volumens.

Howe Robinson Containership Charter Hire Index

der letzlen 8 Jahre

Anfang November kam es infolgedessen zu
leichten Ratenreduzierungen und kiirzeren
Charterperioden. Zum Ende des Jahres lagen die
erzielbaren Charterraten bei ca. USD 19.000
brutto pro Tag.

Ab Februar 2011 stieg zundchst 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 tiber USD 27.000 im Marz. Die
durchschnittlichen Laufzeiten erhohten sich
dabei von zwolfmonatigen auf zwei-, teilweise
dreijahrige Perioden. Ab Ende Mérz legte der
Aufwirtstrend eine Pause ein. Die Nachfrage
der Linienreedereien reduzierte sich und einige
gaben sogar Relet-Tonnage (Untervercharte-
rung) in den Markt, was die Raten leicht fallen
lieR. Anfang April 2011 konnten ca. USD 26.000
brutto pro Tag bei einer Laufzeit von zwolf
Monaten erzielt werden.

Aktuell sind 695 Schiffe in der GroSenklasse
3.900 bis 5.100 TEU weltweit im Einsatz, von
denen ein Schiff zurzeit nicht verchartert ist
und weitere 19 Schiffe ohne Beschiftigung
sind. Von 108 bestellten Neubauten, die bis zum
Jahr 2013 noch abgeliefert werden sollen, sind
derzeit 27 Schiffe charterfrei.
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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 duferst niedri-
gen Charterraten setzten sich zu Beginn des
Jahres 2010 fort. Zwischen 2.000 und 2.999 TEU
gab es knapp 150 Schiffe ohne Beschiftigung.
Die erzielbaren Raten lagen bei ca. USD 4.500
pro Tag und die Charterperioden waren meist
nur kurzfristig (ein bis drei Monate). Die leich-
ten Ratensteigerungen ab dem zweiten Quartal
2010 lassen sich mit einer Verbesserung der Be-
dingungen im gesamten Markt begriinden, al-
lerdings war die 3.000 TEU-Klasse nach wie vor
von hohen Uberkapazititen betroffen. In den
Monaten April und Mai konnten Raten von
USD 5.000 bis USD 6.000 pro Tag erzielt wer-
den. Spiirbare Ratensteigerungen setzten ab
Mitte des Jahres ein. Ende Juni konnten {iber
USD 10.000 pro Tag erzielt werden und die
Linge der Charterperioden lag in der Regel bei
zwolf Monaten. Im August kamen vermehrt
zweijdhrige Perioden hinzu. Der Hohepunkt

des Ratenanstiegs wurde im September/Oktober
2010 erreicht, mit Tagesraten von ca. USD 14.000
fiir zwélfmonatige Perioden bzw. USD 15.000 fiir
zweijihrige Perioden. Ein saisonal bedingter
Nachfragertickgang trug ab Ende Oktober dazu
bei, dass die Charterraten fiir dieses Segment wie-
der auf ca. USD 11.750 pro Tag nachgaben. Ab
Februar 2011 entwickelten sich die Charter-
raten weiter positiv. Bis zum Ende des ersten
Quartals stiegen sie auf ca. USD 15.000 pro
Tag. Die durchschnittliche Charterldnge lag bei
zwolf Monaten. Durch den steigenden Bunker-
preis sieht man insbesondere im 3.000 TEU-
Markt grofle Ratenunterschiede zwischen mo-
dernen, verbrauchsarmen Schiffen und 4lterer,
verbrauchshoherer Tonnage.

Aktuell sind 543 Schiffe in der GroRenklasse
2.400 bis 2.999 TEU weltweit im Einsatz, von
denen 17 Schiffe zurzeit nicht beschiftigt sind.
Von 43 Neubauten, die bis zum Jahr 2013 zur
Ablieferung kommen sollen, sind fiir 25 Schiffe
noch keine Chartervertrige geschlossen worden.
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Die Entwicklung der Charterraten 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 fle-
xible Periodenléngen von ein bis maximal
zwolf Monate durchsetzen. Anfang 2010 waren
noch 158 Schiffe in der Groenklasse zwischen
1.000 und 1.999 TEU beschiftigungslos.

Im April 2010 stiegen die Charterraten auf ca.
USD 4.500 brutto pro Tag — lagen damit aber
immer noch unterhalb der Schiffsbetriebs-
kosten. Die Charterperioden verlingerten sich
auf durchschnittlich zwolf Monate. Die Anzahl
beschiftigungsloser Schiffe reduzierte sich bis
Ende April 2010 um ein Drittel. Im weiteren
Jahresverlauf sorgte die wirtschaftliche Erho-
lung fiir eine weitere Abnahme an beschifti-
gungslosen 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 entspricht — und erreich-
ten mit knapp USD 9.000 brutto pro Tag ihren
Héhepunkt Ende September 2010. Die Charter-
perioden lagen im Schnitt bei zwolf Monaten.
Ein saisonal bedingter Nachfragertickgang und
der Anstieg an verftigharer 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 Quartals wurden erstmals
Vertrdge tiber USD 10.000 pro Tag geschlossen.
Die Charterperioden verdnderten sich nicht und
liegen weiterhin bei durchschnittlich zwolf
Monaten.

Aktuell sind 511 Schiffe in der GrofSenklasse
1.470 bis 1.799 TEU weltweit im Einsatz, von
denen 15 Schiffe zurzeit nicht verchartert und
weitere vier beschiftigungslos 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
Grofenklasse zwischen 1.000 und 1.999 TEU
beschiftigungslos. Durch ein moderates Anziehen
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 verldngerten sich
auf bis zu zwolf Monate. Im Juni 2010 erreichten
die Charterraten einen Wert von etwas {iber

USD 5.000 pro Tag und stiegen in den folgenden
Monaten auf ca. USD 6.350 fiir Beschiiftigungs-
perioden von zwolf Monaten. Im dritten Quartal
konnten aufgrund der steigenden Nachfrage in
Asien und in der Karibik weitere Ratenerhohun-
gen bis zu ca. USD 6.800 pro Tag durchgesetzt
werden. Das erste Quartal 2011 schloss an die
positiven Entwicklungen des Jahres 2010 an, so
dass besonders im Mrz 2011 die Raten noch ein-
mal anzogen und eine Hohe von ca. USD 8.000
pro Tag erreichten. Aufgrund der aktuellen Ent-
wicklungen in Japan, weiter steigenden Bunker-
preisen und niedrigen Frachtraten herrscht eine
Unsicherheit bei den Linienreedereien, was ins-
besondere im China/Japan-Markt, in dem die
1.000 TEU-Schiffe zum groRen Teil Beschifti-
gung finden, zu geringerer Nachfrage fiihrt.
Insofern kann es kurzfristig auch wieder zu
sinkenden Charterraten kommen.

Die Anzahl der in Fahrt befindlichen Schiffe in
der Groenklasse 830 bis 1.199 TEU betrigt aktu-
ell 731, von denen zurzeit 31 Schiffe ohne Be-
schiftigung sind. Von 64 Neubauten, die bis 2013
abgeliefert werden sollen, sind bislang noch

40 Schiffe charterfrei.



MARITIME

RAHMENBEDINGUNGEN — UMWELT UND PERSONAL

Umweltschutz ist grenzenlos

Die Einsicht, dass es zum Schutz der natiirli-
chen Umwelt weltweiter Anstrengungen bedarf,
ist mittlerweile allgemein anerkannt. Die
Schifffahrt als Bestandteil und wesentliches
Bindeglied der Weltwirtschaft hat schon allein
aufgrund ihrer so genannten Massenleistungs-
fihigkeit eine gegentiber anderen Verkehrs-
tragern vergleichsweise positive Umweltbilanz.
Der fortschreitende Stand der Technik bietet
aber hinreichend Ansatzpunkte, um Schifffahrt
noch umweltfreundlicher zu gestalten. Im zu-
nehmenden Mafie bemiiht sich die verladende
Wirtschaft, den ,,0kologischen Fufabdruck”
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
liefern, um schifffahrtsbezogene Umweltbelas-
tungen weiter zu reduzieren.

Maritimer Umweltschutz — Global

Eine auf globaler Ebene titige Initiative ist bei-
spielsweise die ,,Clean Cargo Working Group®,
deren Mitglieder mehr als 60 % der weltweiten
Containertransporte reprisentieren. Zu den
Mitgliedern gehoren grofle Linienreedereien wie
APL, NYK; Hanjin oder auch Hapag-Lloyd und
Hamburg Siid sowie Verlader, darunter DHL,

Nike, Tkea und Wal Mart. Neben der Reduktion

der Emission von Treibhausgasen stehen im

Mittelpunkt der Aktivititen der ,,Clean Cargo
Working Group* u.a. Bemiithungen um ein
optimales Ballastwasser- und Abfallmanage-
ment sowie ein umweltgerechter Umgang mit
Chemikalien. Umweltmanagementsysteme und
Schiffsrecycling sind weitere wichtige Themen.

Die weltweiten Rahmenbedingungen zu mariti-
men Umweltthemen werden in der IMO erarbei-
tet. 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
Canctin berichtete die IMO {iber die Anstren-
gungen der Schifffahrtsbranche, auch weiterhin
einen signifikanten Beitrag zur Reduzierung
der vom Schiffsbetrieb ausgehenden Emissio-
nen von Treibhausgasen zu leisten.

Maritimer Umweltschutz erstreckt sich tiber den
gesamten Lebenszyklus eines Schiffes, d.h. vom
Bau, iiber den langjahrigen Betrieb bis zur end-
gliltigen Auferdienststellung am Ende seiner
okonomisch sinnvollen Einsatzzeit.

Im Zusammenhang mit der von der IMO ent-
wickelten Konvention zum umweltschonenden
Recycling von Schiffen konnten weitere Fort-
schritte erreicht werden: Die Tiirkei, einer der
ftinf wichtigsten Standorte fiir das Recycling
von Schiffen, unterzeichnete die ,,Hong Kong
International Convention for the Safe and
Environmentally Sound Recycling of Ships”.
Mit dieser Konvention sollen die Standards bei
der Verschrottung von Schiffen gehoben wer-
den. 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
tiber die an Bord verwendeten Materialien ge-
ben, damit umweltgerechtes Recycling ermog-
licht und Schzden an Mensch und Natur ver-
mieden

werden.

Maritimer Umweltschutz — Europa

In der Europdischen Union wurde in den letz-
ten Jahren der maritime Umweltschutz bereits
mit hoher Prioritit behandelt. So dienen die
infolge von Schiffsunfllen vor europdischen
Kiisten (Erika, Prestige) eingeleiteten Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Sicherheit des
Schiffsbetriebs ebenso unmittelbar der Umwelt.
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Zu den Kernaufgaben der 2003 eingerichteten
,Europdischen Agentur fiir die Sicherheit des
Seeverkehrs (EMSA) zdhlen konsequenterweise
auch die Themenfelder ,,Bekimpfung von Ver-
schmutzung* sowie , Effektive Abfallwirtschaft
im Seeverkehr*. Fiir die ndhere Zukunft will die
EU-Meerespolitik inshesondere eine Verringe-
rung der Treibhausgasemissionen des Seever-
kehrs fordern. Hierzu wird es erforderlich sein,
verschiedene Manahmenbiindel technischer
und betrieblicher Art zu kombinieren und da-
riiber hinaus marktwirtschaftliche Instrumente
einzusetzen; diskutiert wird etwa die Einbezie-
hung des Seeverkehrs in den Emissionshandel.
Die Mafsnahmen 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 EinzelmaR-
nahmen zur Bekdmpfung von illegalen und
unfallbedingten Verschmutzungen des Nord-

seeraumes und seiner Seewege vor.

Maritimer Umweltschutz — Deutschland

In Deutschland ist die Abwehr von Gefahren fiir
die Meeresumwelt und zum Schutz vor schédli-
chen Umwelteinwirkungen im Seeaufgaben-
gesetz geregelt. Hierzu gehoren mittlerweile
auch Mafinahmen, die im Zusammenhang mit
der 2004 von der IMO verabschiedeten Ballast-
wasserkonvention stehen und der Verhiitung der
Verbreitung fremder Organismen durch Schiffe
dienen. Dies schliefSt die Priifung, Zulassung
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und {berwachung von Anlagen zur Behand-
lung von Ballastwasser und Sedimenten sowie
der erforderlichen vorbereitenden MafSnahmen
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.

Maritimer Umweltschutz bei Hansa Mare
Obwohl es noch etwas Zeit dauern wird, bis das
Ballastwasseriibereinkommen endgiiltig in Kraft
tritt, werden fiir die Hansa Mare-Schiffe bereits
jetzt unterschiedliche Verfahren und Produkte
zur Behandlung von Ballastwasser evaluiert und
im Rahmen der planmafigen Werftzeiten um-
gesetzt. Unser Ziel ist es, die Effizienz zu stei-
gern, Kosten zu senken und die Belastungen auf
die Umwelt zu minimieren. Die Verbesserung
der Umweltbilanz geht dabei unmittelbar mit
einer verantwortungsvollen Nutzung der Res-
sourcen einher — alles, was zu einem geringe-
ren Verbrauch fiihrt, verringert gleichzeitig den
Emissionsausstof§ und entlastet die Umwelt.
Fast die gesamte Hansa Mare-Flotte ist mit einem
elektronischen, Schmierstoff reduzierenden Sys-
tem ausgestattet und kann auf den Betrieb mit
einem speziellen niedrigen TBN-O1 umgestellt
werden, so dass beim Fahren von schwefelarmem
Brennstoff ein Schwefelanteil von unter 1,1 %
realisierbar ist. Aktuell wird bei den 4.000 TEU-
Schiffen der Flotte die Nachriistung von Ein-
spritzdiisen vorbereitet, die durch eine optimierte
Verbrennung den Stickoxid-Ausstof§ wesentlich
reduzieren. Der Qualitdts-, Sicherheits- und
Umweltschutzstandard auf allen Schiffen der
Hansa Mare Reederei wird laufend iiberwacht
und alle internationalen und nationalen Vor-
schriften umgesetzt. Die Besatzungen an Bord
wie die Landorganisation handeln bei ihren
tdglichen Aufgaben stets aktiv im Sinne des
Umweltschutzes.

Karriere an Bord

Der Arbeitsmarkt fiir Seeleute macht traditionell
nicht an nationalen Grenzen halt, sondern kann
nahezu als ein Musterbeispiel fiir einen globalen
Arbeitsmarkt angesehen werden. Es wird ge-
schitzt, dass mehr als 1,2 Millionen Menschen
auf den Weltmeeren an Bord von Handelsschiffen
im Einsatz sind.

Berufsaussichten — Global

Mit der ,, International Convention on Standards
of Training, Certification and Watchkeeping"
(STCW) liegen bereits seit vielen Jahren weltweit
einheitliche Standards in Bezug auf die Ausbil-
dung von Seeleuten vor. Das STCW-Ubereinkom-
men wurde im Jahr 2010 auf einer diplomati-
schen Konferenz in Manila den aktuellen An-
forderungen der internationalen Seeschifffahrt
angepasst. Neben einer Reihe von Detaildnde-
rungen sind insbesondere die Einfiihrung des
neuen Berufsbildes ,,Electro Technical Officer
sowie eine verstirkte Beriicksichtigung von erfor-
derlichen Fiihrungskompetenzen hervorzuheben.

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 dennoch
Raum fiir nationale Anpassungen ldsst. 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 Sozialftirsorge.
Viele von diesen Aspekten waren bislang in einer
Reihe von anderen Vorschriften und Empfeh-
lungen geregelt; der Vorteil der Maritime Labour
Convention liegt also auch in der transparente-
ren und aktuellen Zusammenfassung von Ein-
zelregelungen. Neue Erkenntnisse, die bislang
anderweitig nicht berticksichtigt waren, sind in
die Maritime Labour Convention mit eingeflos-
sen, zu nennen sind hier beispielsweise die
Themen Larmschutz oder auch Schutz vor



permanenten Vibrationen im Schiffsbetrieb. Mit
dem Inkrafttreten des einheitlichen Seearbeits-
tibereinkommens wird Ende 2011, spitestens
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 Offi-
ziere und 747.000 Mannschaftsdienstgrade ge-
schitzt. Je nach Szenario erwartet man fiir das
Jahr 2015 auf dem weltweiten Arbeitsmark fiir
Seeleute eine Unterdeckung zwischen 2 % und
11 %. Hinzu kommt, dass auch die Altersstruktur
im Offiziersbereich es dringend erforderlich
macht, rechtzeitig die Weichen fiir eine effektive
Nachwuchssicherung zu stellen.

Berufsaussichten — Europa

Die Starkung der Berufe und der Beschiftigung
in den unterschiedlichen maritimen Sektoren
gehort auch zu den Kernaufgaben der integrier-
ten Meerespolitik der Europgischen Union. Um
Bordberufe noch attraktiver werden zu lassen,
gilt es, die Lebensqualitit auf See zu verbessern;
besonderes 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 Aushildungseinrichtungen konse-
quent fortgesetzt. Mit diesen Inspektionen soll
sichergestellt werden, dass das Ausbildungs-
niveau der Seeleute den Anforderungen der
international giiltigen ,,Standards for Training
and Watchkeeping* (STCW) entspricht.

Berufsaussichten — Deutschland

Zur Mitte des Jahres 2010 waren nach Angaben
des Verbands Deutscher Reeder an Bord deutscher
Seeschiffe insgesamt 15.349 Seeleute beschiiftigt.
Die Nachfrage nach einem nautischen Studium
ging in 2010 gegeniiber dem Vorjahr leicht zu-
rlick. Ein entsprechendes Studium ist in Deutsch-
land derzeit an den Hochschulstandorten in Leer,
Elsfleth, Warnemiinde, Flensburg sowie in
Bremen maglich. Sehr grofer Nachwuchsbedarf
besteht nach wie vor im Bereich der Schiffs-
betriebstechnik — in diesem Segment gibt es
deutlich zu wenig Studieninteressierte. Der Ver-
band Deutscher Reeder hebt in seinem Jahres-
bericht die wachsende Anzahl weiblicher Schiffs-
fithrungskrifte hervor: Im Jahr 2010 fuhren zehn
Kapitininnen, 85 nautische und vierzehn techni-
sche Offizierinnen auf deutschen Schiffen zur
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See. Im Landbereich wird von Schulabginger-
innen und Schulabgzngern nach wie vor der Aus-
bildungsberuf zum Schifffahrtskaufmann stark
nachgefragt, dartiber hinaus haben sich spezielle
Studienangebote etabliert, wie beispielsweise der
internationale Bachelorstudiengang Shipping &
Chartering an der Hochschule Bremen.

Berufsaussichten bei Hansa Mare

Der Dialog zwischen den Beschiftigten an Land
und an Bord hat bei uns einen hohen Stellen-
wert, u.a. werden regelmifig gemeinsame Work-
shops von Schiffsfithrungspersonal und Unter-
nehmensmanagement durchgefiihrt. Aus- und
Weiterbildungsmafnahmen werden von uns als
Investition in die Zukunft betrachtet und auch in
Zeiten fortgefiihrt, in denen die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen eingetriibt sind. Die lau-
fende Qualifizierung der Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter ist ein zentrales Element unseres
kontinuierlichen Verbesserungsmanagements.
Unser Engagement geht im Bereich der Aus-
bildung weit tiber das eigene Unternehmen hi-
naus, so erfolgte beispielsweise {iber den Bremer
Rhederverein eine Beteiligung an der Finan-
zierung der Stiftungsprofessur fiir , Maritime
Management* an der Hochschule Bremen. Fiir
Studierende nautischer sowie schiffsbetriebs-
technischer Studiengéinge ermoglichen wir je
nach Verfiigharkeit die erforderlichen Praxis-
semester an Bord unserer Schiffe.
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DER MARKT - AUSBLICK

Die Weltwirtschaft erholt sich nach Einschit-
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 fiir die
Weltwirtschaft, dass der Olpreis in diesem Jahr
auf USD 150 pro Barrel steigt und erst 2012
wieder fallt. Die Wirtschaft der Industriestaaten
wiirde dann nicht um 2,4 % sondern um etwa
1,7 % wachsen. Dennoch betrachtet der IMF
einen Anstieg des Olpreises als Folge der politi-
schen Verwerfungen im Mittleren Osten und
Nordafrika als grofites Risiko fiir die Ent-
wicklung der Weltwirtschaft.

Vor dem Hintergrund der weltweiten konjunk-
turellen Belebung hat auch der Welthandel wie-
der deutlich an Fahrt gewonnen. Auch wenn
der Aufholprozess kiinftig etwas langsamer ver-
laufen wird, so ist doch fiir 2011 mit einem An-
stieg des Welthandels um 7,4 % und in 2012
um 6,9 % zu rechnen. Der steigende Welthandel
und die damit einhergehenden wachsenden
Warenstrome l6sen ansteigende Transportnach-
fragen zwischen Asien, Europa und Amerika
aus. Diese Entwicklungen sorgen fiir die Aus-
lastung bestehender Liniendienste und eine
zunehmende Nachfrage nach Tonnage.
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Pro Jahr werden rund acht Milliarden Tonnen
Giiter auf dem Seeweg transportiert. Damit be-
wiltigt der internationale Seeverkehr {iber 90 %
des globalen Welthandels. An den weltweiten
C0,- Emissionen hat er aber nur einen Anteil
von 2,7 %. Im Vergleich zu den anderen Ver-
kehrstrigern ist das Seeschiff das energieeffi-
zienteste Transportmittel. Mit ihm kann eine
Tonne Fracht mit dem geringstmdglichen Ein-
satz an fossilen — und somit nicht erneuerba-
ren — Brennstoffen transportiert werden. Mit
diesem hohen 6kologischen Ist-Zustand gibt
sich die Schifffahrt jedoch nicht zufrieden und
sieht in vielen Bereichen noch Verbesserungs-
potenzial.

Neben weitreichenden Mafinahmen zur weite-
ren Verringerung der CO,-Emissionen stehen
Bemiihungen, den Schwefelgehalt des Brenn-
stoffs auf sinnvolle Weise zu reduzieren, im
Mittelpunkt der Diskussionen. An Losungen

fiir die Senkung von Schiffsemissionen in den
Hifen sowie die Ratifizierung des 2004 be-
schlossenen internationalen Ballastwasseriiber-
einkommens zum Schutz der Meere wird eben-
falls gearbeitet. Die Entsorgung ausgedienter
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-Mit-
gliedstaaten bereits unterzeichnet wurde.

Die Anstrengungen der maritimen Wirtschaft,
die Schifffahrt noch umweltfreundlicher zu ge-
stalten, sind grofs. Sie ist sich ihrer globalen
Verantwortung bewusst und stellt sich den An-
forderungen. Allerdings muss die Wahrneh-
mung der Schifffahrt in der Offentlichkeit deut-
lich verbessert werden — insbesondere deren
Anstrengungen in Sachen Umweltschutz.

Trotz der schwierigen wirtschaftlichen Situation
haben die Reedereien an Bord wie an Land auf
unverindert hohem Niveau ausgebildet. Dies ist
schon allein deshalb wichtig, damit das iber
die letzten Jahre systematisch aufgebaute Inte-
resse bei Bewerbern nicht nachlésst. Die See-
schiftfahrt genief3t den Ruf, auf lange Zeit
sichere und vielseitige Arbeits- und Ausbil-
dungsmoglichkeiten zu bieten. Es ist deshalb
erforderlich, sowohl die Ausbildungsanstren-
gungen der Unternehmen als auch die Berufs-
informationen durch die maritimen Verbznde
fortzusetzen. Die Seeschifffahrt benétigt qualifi-
ziertes Personal und muss dafiir Perspektiven
schaffen. Berufe in der Seeschifffahrt haben
Zukunft. Sie bieten erstklassige Karrierechan-
cen und ein weites Einsatzspektrum an Bord
wie an Land.

Immer haufiger wagen Frauen den Sprung an
Bord. Zwischen 10 % und 20 % liegt der Frau-
enanteil 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
fiir Seeverkehr* befasst sich mit maritimem
Management. Hinsichtlich der bevorstehenden
Umstellung auf Bachelor- und Master-Studien-
ginge spielt dies eine grofSe Rolle. Denn kiinf-
tig kann an der Hochschule Bremen direkt
nach dem Bachelor mit dem Master-Studien-
gang , Maritimes Management" weiter studiert
werden. Dies ist gerade fiir Nautikerinnen in-
teressant, die sich kein ganzes Leben auf See
wiinschen, zum Beispiel wenn sie Beruf und
Familie vereinbaren wollen, wirbt die Hoch-
schule: |, Frauen in der Nautik sind ausdriick-
lich erwiinscht!“





