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»Die Reedereien im Unter-
wesergebiet konnen na-
turgemdR nicht entkop-
pelt von den Weltmarkten
und den internationalen
Schifffahrtsmarkten agie-
ren, sondern sind in Zeiten
eines Angebotsiiberhan-
ges genauso den Markt-
bewegungen und dem
Marktdruck  ausgeliefert
wie die Reedereien an an-
deren Standorten.”

Das erklirte gestern Thors-
ten Mackenthun, Vorsitzer
des Bremer Rhedervereins,
bei der ordentlichen Mitglie-
derversammlung im World
Trade Center der Hanse-
stadt. Die Reedereien hitten

Thorsten Mackenthun

jedoch in den Jahren einer
sehr dynamischen Markt-
entwicklung weitestgehend
darauf verzichtet, spekula-
tiv Schiffsraum zu ordern,
fiir den die Baufinanzierung
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Bremer Reeder: Weiterhin
dem Marktdruck ausgeliefert

Chartervertrage flir bestimmte SchiffsgréRen noch immer schwierig

und die Beschiftigung nach
Fertigstellung noch nicht ge-
sichert waren.

,Die Probleme mit den Be-
standsschiffen aber waren
und sind fiir die Reedereien
in Bremen und umzu sehr
vergleichbar mit denen an
anderen Standorten®, so der
Manager. So hatte die Con-
tainerschifffahrt 2009 be-
sonders zu leiden. Noch
immer sei es fiir bestimm-
te SchiffsgrolRen schwierig,
nach dem Auslaufen einer
Time Charter das Schiff mit
einem neuen Chartervertrag
zu versorgen und damit sei-
ne Beschiftigung und regel-
millige Einnahmen zu ge-
wihrleisten. b Seite 4

Fortsetzung auf der ndchsten Seite . ..
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,2010 wird fiir viele Reeder schwierig*

Thorsten Mackenthun betonte gestern auf ordentlicher Mitgliederversammlung Bedeutung der Tonnagesteuer

» von Seite 1

4Wenn sich auch die Mark-
te iiber die verschiedenen
SchiffsgroRen hinweg ins-
besondere in den letzten vier
Wochen gebessert haben,
kénnen nicht durchgehend
Raten verhandelt werden,
die die Betriebskosten und
den Kapitaldienst fiir noch
nicht getilgte Schiffskredi-
te decken®, erklirte Macken-
thun.

Einzelne neu geschlosse-

fe unter die deutsche Flagge

zu bringen, hatten die Ree-

- der unter dem Vorbehalt un-
~ verdnderter wirtschaftlicher
Rahmenbedingungen gege-
ben. Mit dem Durchschla-
gen der Finanzkrise auf die
Realwirtschaft standen viele
Reedereien in Deutschland
vor enormen Herausforde-
rungen. Die Zahl der Schif-
fe unter deutscher Flagge
ist daher seit 2008 zurtick-
gegangen. Die politischen

ne Chartervertrige beinhal- Entscheidungstriger ~ wer-
ten allerdings Optionen fiir den fiir diese Entwicklung
eine Verlingerung des Ver- Verstindnis aufbringen kon-

trages nach Beendigung der
Laufzeit, die dann bei ausge-
tibter Option deutlich hohe-
re Tagesraten vorsehen. Die

g nen, wenn sie wissen, dass
5 die deutsche Reederschaft
™ im Grundsatz an ihrer Zu-
% sage festhalt. Die Zahl der

Marktteilnehmer in der Con-
tainerfahrt gehen offensicht-
lich davon aus, dass sich die
Nachfrage dem Angebot zu-
mindest mittelfristig nihern
wird. ,Gleichwohl wird 2010
fiir viele Reedereien schwie-
rig, da ihre Liquiditdt bereits
in dem problematischen Jahr
2009 angegriffen wurde,
befiirchtet der Rhederver-
eins-Chef.

Da der Seetransport gro-
Rer Anlagenteile fiir Inves-
titionsprojekte in aller Welt
mit sehr langen Vorzeiten
geplant werde, folgte die-
ses Segment den allgemei-
nen  Marktentwicklungen
nur mit Verzogerung. Mit-
te vergangenen Jahres hatte
die Projekt- und Schwergut-
schifffahrt ihren Tiefpunkt
erreicht. Zu Beginn 2010 hat
sich der Markt leicht stabili-
siert und ziehe mittlerweile
wieder an.

Mackenthun: ,Die in den
Bremischen Hifen aktive
Schleppschifffahrt spiirte im
vergangenen Jahr den Riick-
gang der Schiffsanliufe un-
mittelbar. Erst mit einer Be-
lebung des Container- und
vor allem des Automobilum-
schlages wird auch die Be-
schiftigung in diesem spezi-
ellen Marktsegment wieder
zunehmen.

Die Tankschifffahrt entwi-
ckelte sich uneinheitlich. Die
europdische Fahrt zur Ver-
sorgung der Verbraucher-
mirkte ist zwar nicht voll-
stindig  konjunkturunab-
hingig, hat sich aber auch

in Zeiten von konjunkturel-
len Einbriichen als robust er-
wiesen. Schiffe mit Eisklasse
haben vom strengen Winter
profitiert.

DieJahre 2009 und 2010 sind
mit Abstand die schwierigs-
ten, die die Reedereien nach
dem Zweiten Weltkrieg zu
tiberstehen haben. Die klein-
und mittelstindische Struk-
tur der Bremer Reedereien
und die Streuung der Aktivi-
titen in vielen Mirkten der
Schifffahrt haben sich sta-
bilisierend auf den Reederei-
standort ausgewirkt.

Uber 8000 Seeleute auf
rund 400 Bremer Schiffen

In Bremen werden mittler-
weile rund 400 Schiffe be-
reedert. Ein gutes Viertel der
Schiffe ist in der Container-
fahrt zu Hause, ein knappes
Viertel sind Multipurpose-
Schiffe. Ein Drittel der Flotte
wird etwa zur Hilfte von Tan-
kern und Bulkern gestellt.
Schlepper, Forschungsschif-
fe und Spezialschiffe ergin-
zen die Flotte im Unterwe-
sergebiet.

In den Reedereibetrieben
sind iber 1000 zum gro-
Ren Teil besonders qualifi-
zierte Mitarbeiter beschif-
tigt. Uber 8000 Seeleute fah-
ren auf den Schiffen. Rund
500 junge Leute werden von
den Reedereien entweder an
Land als kaufmannische Mit-
arbeiter oder auf See iiber Be-
triebspraktika oder im Rah-

men einer dualen Ausbil-
dung zum Schiffsmechani-
ker ausgebildet.

Zum Februar dieses Jahres
konnte nach einer Vorlauf-
zeit von zweieinhalb Jah-
ren die Stiftungsprofessur
am Fachbereich Nautik der
Hochschule Bremen besetzt
werden. Mitgliedsunterneh-
men des Bremer Rhederver-
eins hatten im Sommer 2007
die Stiftungsprofessur fiir
fiinfJahre ins Leben gerufen.
Professor Dr. Thomas Paw-
lik wird als zwischenzeitlich
gewihlter Studiendekan den
nautischen Studiengang re-
strukturieren und in einen
Bachelor-Studiengang um-
wandeln sowie einen Mas-
terstudiengang entwickeln.
Die betriebswirtschaftliche
Komponente des Studiums
an der Hochschule Bremen
wird unter seiner Regie wei-
ter gestarkt werden.

Im Zentrum aller gewerbe-
politischen ~ Bemiihungen
steht der Erhalt der Tonna-
gesteuer. Die Tonnagesteuer
ist das zentrale Instrument,
das den Aufbau der deut-
schen Handelsflotte und de-
ren Stellung in der weltwei-
ten Seeschifffahrt in den ver-
gangenen Jahren seit 1999
erst ermdglicht hat. Ohne
die Tonnagesteuer wire die
dynamische  Entwicklung
der deutschen Schifffahrts-
standorte undenkbar gewe-
sen. Wer die Tonnagesteuer
in Frage stellt, stellt den ge-

samten Schifffahrtsstandort
Deutschland in Frage. Die
Beschiftigungswirkung der
Tonnagesteuer in Deutsch-
land ist enorm. Durch die
Bindung der Bereederung
in Deutschland sind in den
Reedereibetrieben viele Tau-
sende qualifizierte und gut
bezahlte Positionen ge-
schaffen worden. Selbst-
verstindlich  iibernehmen
die Reeder mit dem Wach-
sen der Schifffahrtsstandor-
te auch eine wachsende Ver-
antwortung fiir die Ausbil-
dung und Beschiiftigung von
Seeleuten.

Die Politik erwartet fiir den
Erhalt der Tonnagesteu-
er auch eine adiquate Zahl
von Schiffen unter deut-
scher Flagge. Auf der Natio-
nalen Maritimen Konferenz
im Mai 2003 in Liibeck hat-
ten die deutschen Reeder zu-
gesagt, bis Ende 2006 min-
destens 400 Schiffe in der
internationalen Fahrt unter
deutscher Flagge zu betrei-
ben. Im Rahmen der Natio-
nalen Maritimen Konferenz
im Dezember 2006 in Ham-
burg hatten die Reeder zu-
gesagt, bis Ende 2008 min-
destens 500 Schiffe unter der
deutschen Flagge zu fithren.
Beide Zusagen konnte die
deutsche Reederschaft ein-
halten. Die Zusage auf der
Nationalen Maritimen Kon-
ferenz im Marz vergange-
nen Jahres in Rostock, bis
Ende 2010 weitere 100 Schif-

Schiffe unter deutscher Flag-
ge wird wieder steigen. Auch
die Zahl 600 wird in gemein-
samer Anstrengung erreicht
werden konnen. Es braucht
aber eine stabile Weltwirt-
schaft und einfach noch et-
was Zeit, damit die Reeder
ihre Zusage einhalten kon-
nen.

Vorsitzer fiir nationalen
Pool ,,Deutsche Flagge*

In Bremen gibt es seit dem
Spitherbst 2008 einen Pool
,Deutsche Flagge‘. Zwei Ree-
dereien haben zusitzliche
Schiffe unter die deutsche
Flagge gebracht. Die Mehr-
kosten fiir die deutsche Flag-
ge werden von den am Pool
beteiligten Schiffen gemein-
sam getragen. Diese Umla-
gevereinbarung ist einma-
lig in Deutschland. Ziel ist
es, den Bremer Pool deutlich
auszuweiten. Wiinschens-
wertwire es, wenn sich auch
an anderen Standorten Ree-
dereien zu Umlagepools zu-
sammenfinden oder es gar
einen nationalen Pool gibe,
in dem alle Reedereien die
Maglichkeit bekdmen, sich
mit finanziellen Beitrigen
an den Mehrkosten fiir den
Betrieb von Schiffen unter
deutscher Flagge zu beteili-
gen. Damit konnten auch die
vielen klein- und mittelstin-
dischen Reedereien ihren
Beitrag an den Mehrkosten
der deutschen Flagge leis-
ten, ohne selbst ein Schiff
unter die deutsche Flagge
bringen zu miissen.“  FBi




