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SCHIFF AHOI!

Bremen ist nicht nur der zweitgrifite Hafen-, sondern auch der zweitgriBte Schifffahrtsstandort
in Deutschland. Das wird noch zu wenig walrgenommen. Mit seinem maritimen Cluster bietet der
Standort eine ausgezeichnete Basis fiir Reeder, sagt der Bremer Rhederverein. In der Branche kehrt
vorsichtig der Optimismus zuriick.

Yon ANNEMARIE STRUSS-VON POELLNITZ

N
o

Is die Finanzkrise 2008 die Weltwirtschaft erbe-
ben lieB, geriet die Schifffahrt in schwere See.
Die Rekordumsdtze der Vorknsenjahre wurden
bis heute nicht wieder erreicht, Dennoch duBert
sich der Bremer Rhederverein vorsichtig optimis-
tisch. Im nunmehr fiinften Jahr der internationalen Schiff-
fahrtskrise haben zwar auch die 30 Bremer Reedereien
wenig Grund zu jubeln, aber sie sind bisher ohne nennens-
werte Blessuren tber die Runden gekommen. ,Die Funda-
mentaldaten deuten noch nicht auf ein Ende der Krise
hin, aber ich glaube, dass die Situation im nachsten jahr
besser wird. Auch bei unseren Mitgliedem ist ein ver-
haltener Optimismus spirbar”, sagt Michael Vinnen,
Geschaftsfiihrer von F. A. Vinnen und Co. und neuer
Vorsitzer des Bremer Rhedervereins, der sich seit sel-
ner Griindung im Jahr 1884 mit ,H" und einem ,E*
schreibt.
Bis zum Ausbruch der Finanzkrise 2008 gehorten
die Reeder weltweit zu den Gewinnern der Glabalisie-
rung. Fur die Containerschifffahrt galt die Faustregel:
zwei Prozent Wirtschaftswachstum gleich vier Prozent
mehr Handel gleich sechs Prozent mehr Container, Und
bekanntlich betrug das Wachstum sogar deutlich mehr
als zwei Prozent. Die Containermengen wuchsen zweistel-
lig, den Reedern ging es gut, und sie besteliten immer mehr
und immer gréBere Schiffe. Werften wie Hyundai Heavy In-
dustries in Stdkorea produzierten Containerschiffe mit
10.0600 und mehr Stellplatzen fiir Standardcontainer
(TEU) im Baukastenverfahren.
Dennoch gab es lange Wartezeiten, die Reeder
kornten gar nicht genug bekommen. Dann kam die
Krise und die Weltwirtschaft brach ein. Die von der im-
mobilienkrise in den USA gebeutelten Verbraucher
hatten kein Geld mehr, die Nachfrage nach Konsumgu-
tern ging massiv zuriick. Vor den Hafen von Hongkang
und Singapur lagen die Containerriesen beschaftigungs-
los auf Reede. Auch in den deutschen Seehéfen wurde es
heéngstigend ruhig. Die Transpertkosten fir einen Conr-
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tainer von Asien nach Deutschland fielen von 1.500 auf 500
Euro. Die Mieten fiir Schiffe, die Charterraten, sanken ins Bo-
denlose. Meubestellungen wurden storniert oder verschoben.

Die schifffahrt ist nun mal stark abhangig von der Welt-
wirtschaft®, sagt Burkhard Lempey, Direktor und leiter der
Abteilung Maritime Wirtschaft und Verkehr beim Institut fir
Seeverkehrswirtschaft und Logistik {ISL). ,Es hat 201011
zwar eine Erholungsphase gegeben, aber 2012,/2013 auch
ein zweites Tal.” Den voriibergehenden Aufschwung 2010
hatten viele Reeder sofort genutzt, um neue Schiffe zu bestel-
len, die Nachfrage habe aber nicht wieder in dem Umfang
angezogen wie vor der Krise. Deshalb bleibe das Grundpro-
blem: ,Die Schere zwischen Angebot und Nachfrage schliet
sich nicht ausreichend.” Zwar bemilthen sich die Reeder, Ka-
pazitaten aus dem Markt zu nehmen, durch MaRnahmen wie
Verschrotten dlterer Schiffe sowie Fortsetzung des Sfow Steg-
ming, der langsamen Fahrt, die Kraftstoff spart und die Schif-
fe |anger beschaftigt. Aber das reicht nicht, sagt Lemper, weil
eben gleichzeitig viele neue Schiffe mit groBerer Ladekapazi-
tat auf den Markt dringen. ,Was wir derzeit erleben, ist ein
sogenannter Kaskadeneffekt. CraBere Schiffe verdréngen die
nachst kleinere Kategorie.” Wo Reeder friher ein Schiff mit
5.000 TEU eingesetzt haben, lassen sie jetzt eines mit 8.000
TEU fahren, auch wenn es nicht voll beladen ist. Hauptsache,
es hat Uberhaupt Arbeit. Zudem haben die neueren Schiffe
affizientere Antriebe, die die hohen Treibstoffkosten senken.

Die Goldgraberzeiten kommen nicht zuriick

Das werde noch wichtiger, wenn ab 2015 flir die Ostsee das
Verbot von Schwefelemissionen in Kraft trete, so Lemper.
Diese Emissionen werden durch den Einsatz von Schwerd|
verursacht. Die Reeder milssen Schiffe, die die Ostsee hefah-
ren, deshalb entweder umriisten oder nur noch mit teurem
schwefelfreien Kraftstoff betanken. Lemper befilrchtet ein
massives Finanzierungsprobiem: ,Wer soll das bezahlen?
Dafuir werden dringend weitere Mittel gebraucht. Aber die
Banken halten sich zuriick und die Reeder gehen auf dem
Zahnfleisch ” Vor allem unter den kleineren Reedereien kin-
ne das zu weiteren Marktbereinigungen fihren.

Génzlich pessimistisch sieht er die Zukunft der Schifffahrt
dennoch nicht, im Gegenteil: ,Es gibt zwar immer noch einen
harten Wettbewerb um die Fracht, und die Frachtraten sind
wieder unter Druck. Aber die Aussichten fir Teilmarkte sind
deutlich positiver. ich gehe davon aus, dass die iage sich
Ende 20713, Anfang 2014 verbessert." Dafiir gebe es Indika-
toren: ,Die Zahl der Auflieger bei den Containerschiffen geht
zuriick. In den nichsten ein bis zwei Monaten wird die Zahl
wegen des anlaufenden Weihnachtsgeschéfts weiter abneh-
men. Wir sehen auch eine Bodenbildung bej den Charterraten.”

Die Goldgraberzeiten kommen allerdings auch nach Mei-
nung von Lemper nicht zurlick. Daflir gebe es vor allem zwei
langfristig limitierende Faktoren: Die Produktion riicke wie-
der naher an die Verbrauchermirkte. Textilprodulktion zum
Beispiel werde von Asien nach Sidosteuropa verlagert -

Fracht, die auf den Asienrouten wegfallt. Auferdem sei der
Grad der Containerisierung schon relativ hoch, es gebe kaum
noch neue Warengruppen, die in Container verladen werden
konnten - und damit auch keine sprunghaften Zuwéchse im
Transportvolumen. Ein Indiz dafiir seien die Zahlen des Inter-
nationalen Wéahrungsfonds (IWF): ,Das Wirtschaftswachs-
tum ist im vergangenen lahr hoher gewesen als das Handels-
wachstum. Sonst war es immer umgekehrt. Das schiagt sich
im Containergeschaft nieder. Mit zweistelligen Wachstums-
raten wie in der Vergangenheit ist nicht mehr zu rechnen. Das
geht eher Richtung sechs bis sieben Prozent.”

Die Seeschifffahrt ist mittelstéindisch

JRiickkehr zur Normalitit” nennt das Rhedervereinsprasident
Michael Vinnen. Sein Stellvertreter Hylke Boerstra sieht das
dhnlich: ,Was wir machen, ist ein Brot-und-Butter-Geschaft”,
sagt Boerstra, der im Hauptheruf Geschaftsfithrender Gesell-
schafter der Tankreederei Carl Bittner ist. ,Damit lassen sich
keine lahresrenditen von zehn bis zwdlf Prozent erzielen,
wenn die Wirtschaft lediglich um zwei Prozent wachst. Wir
kénnen nicht die Weltwirtschaft outperformen.” Fir solide
wirtschaftende, bodenstiandige Reeder seien die Aussichten
dennoch nicht schlecht.

Warum den Bremern, abgesehen von der speziellen Situa-
tion bei Beluga, groRere Insclvenzen erspart blieben, das
liegt fir Vinnen und Boerstra vor allem an vier Faktoren: der
mittelstdndischen Struktur der Branche, einer breiten Diversi-
fizierung nach Schiffstypen, dem soliden kaufménnischen
Denken der Bremer Reeder und einem exzellenten Umfeld
durch ein in Deutschland einmaliges maritimes Ciuster.

In der weltweiten Schifffahrt dominieren keineswegs Grol3-
readereien, auch wenn Untermnehmen wie Maersk Line, MSC,
CMA CGM oder Hapag Lloyd im Fokus der 6ffentlichen Wahr-
nehmung stehen. Gesellschaften mit mehr als 100 Schifien
machen laut Clarkson Research, einem weltweit tétigen
Nachrichtendienst fiir Schifffahrtsméarkte, nur filnf Prozent
der globalen Schiffsflotte aus. 79 Prozent dieser Flotte befin-
den sich in Privathand.

Die deutsche Seeschifffahrt sei ohnehin mittelsténdisch
strukturiert, das gelte auch fiir Bremen, sagt Robert Volkl, Ge-
schaftsfihrer des Bremer Rhedervereins. Rund 50 Prozent der
Unternehmen am Standort bereedern zwischen sechs und 20
Schiffe, knapp 40 Prozent weniger als fiinf Schiffe. Zudem
sind die Bremer Reeder nach Schiffstypen breit diversifiziert:
Containerschiffe, die besonders konjunkturabhéngig sind,
machen nur ein knappes Viertel der insgesamt 340 Schiffe
aus, die Tankerflotte etwa 20 Prozent. Die Bulker (Frachter filr
schiittgut wie Kohle, Zement oder Getreide) haben einen An-
teil von 15 Prozent, die Multipurpose-Schiffe {Mehrzweck-
schiffe} einen Anteil von knapp zehn Prozent, Schwergutschif-
fe knapp funf Prozent. Mehr als 20 Prozent der Schiffe sind
in der Farschungsschifffahrt, der Schleppschifffahrt und an-
deren Bereichen unterwegs. Die meisten Bremer Reedereien
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sind sogenannte Tramp-Reedereien. Sie verchartern ihre
Schiffe an Dritte, entweder auf Zeit, zu ausgehandelten Ta-
gessatzen (ZeitCharter) oder zum Festpreis fiir den Transport
von Ladung zu einern bestimmten Zielort (Reise-Charter).

Nicht die GriBe, das Management entscheidet

Eine sehr gesunde Struktur, findet Vereinsvize Boerstra. , Kon-
solidierung ist nicht das Allheilmittel”, sagt der gelemte Ban-
ker, der von der Deutschen Schiffshank zu Carl Buttner kam.
Der Ruf nach dem Zusammenschluss von Reedereien ist zum
Teil Stimmungsmachie von Banken, die lieber mit wenigen
Grofireedern arbeiten,” Vermeintliche Kestenvortetle durch
gréBere Einheiten halt Boerstra filr theoretische Zahlenspie-
lerei. ,Der Erfolg hdngt viel stirker ven einem geschickten
und effizienten Management ab”, glaubt er. ,Da kénnen klei-
ne, flexible Reedereien oft mehr herausholen.”

Das sieht auch Michael Vinnen so. In Bremen sej Harren
& Partner mit 60 Schiffen mit Abstand die gréBte Readere,
Bittner transportiert mit elf Tankschiffen vor allem Glproduk:
te und Chemikalien, Vinnen hat zurzeit ebenfalls elf Schiffe
im Portfolio. .Diese Grolie hat den Vorteil, dass man nah an
jedem Schiff dran ist”, sagt Virnen. Wichtig selen allerdings
Kooperationen, zum Beispiel beim Einkauf von Schmiersl,
Chemikalien und Verbrauchsgitern an Bord. So kdnnten
auch kieinere Reedereien Mengenrabatte nutzen

Filr die Ertragslage der Reedereien werde neben der rei-
nen Tonnagemenge ein weiterer Aspekt immer wichtiger, sagt
Boerstra: Wie Skonomisch ist der Transport?" Allein durch
die scharferen Umweltauflagen ab Juri 2015 kiimen héhere
Kosten auf die Reeder zu. Altere Schiffe mit hohem Ver-

nnp

IHK Nord-Konjunkturumfrage

Maritime Wirtschaft:
Stimmung geteilt

Die Sttmmung in der maritimen Wirtschaft ist im
Fiiihjahr 2013 geteilt. Sowohl bei der Hafenwirtschaft
als auch im Schiffbay verzeichnete das Konjunktur-
barometer der 13 norddeutschen Industrie- und
Handeiskammern im Vergleich zum Herbst 2012
erneut ein Minus, Geringflgig optimistischer

blicken dagegen die Reeder in die Zukunft.

Die deutschen Reeder sind nach den vergangenen
Krisenjahren wieder etwas zuversichtlicher gestimmi.
Der Ceschaftsklimaindex kletterte leicht um rund acht
Punkte auf 101,5 Punkte. Zwar kimpfe die Branche
nach wie vor mit weltweiten Uberkapazitaten und
historisch niedrigen Charterraten. Weil aber 2014
weniger Neubauten abygeliefert werden, kénnten sich,
so hofft Fritz Horst Melsheimer, Vorsitzencler der IHK
Nord und Prases der Handelskammer Hamburg,

die Charterraten erholen.

Im Schiffbau ist die Stimmung im Vergleich zum
Herbst 2012 abermals rickldufig. Der Geschaftsklima-
index sank um 8,1 Punkte auf einen Wert von 84,4
Punkten. ,Die Werften klagen derzeit vor allem (iber
hohe Arbeitskosten und Energiepreise, eine sinkende

Nachfrage sowie (ber unsichere wirtschaftliche Rahmen-

bedingungen®, so der IHK MordVorsitzende. Auch das
Thema Fachkraftemangel spiele inzwischen far jede
dritte Werft eine grole Ralle.

Die aktuelle Erihjahrsstimmung der Unternahmen in
der Hafenwirtschaft ist ebenfalls rickizufig und liege
mit 84,1 Punkten unter dem Wert vom Herbst 2012 mit
93,1 Punkten. Knapp zwei Drittel der befragten Unter-
nehmen sehen in der Entwicklung der Auslandsnachfra-
ge derzeit das gtd8te Prablem. ,Die Euro-Krise und eine
schwachere Weltkonjunktur wirken sich negativ auf den
Umschlag aus”, so Melsheimer. Viele deutsche Seehifen
seien deshalb sehr verhalten in das neue Jahr gestartet.

www.ihknord.de
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(v.0.) MSC BremenfOltmann Reederei, Azteeaf/Reederci Eugen Friedrich

brauch hétren schon mit Schwerdl als Treibstoff hohe Be-
triebskosten. Durch die neuen Auflagen kdmen noch mal
rund 300 Dollar pro Tay dazu. Diese Kosten missten erst
mal wieder eingefahren werden. Boerstra geht davon aus,
dass die Machriistung mit Sehwefelwaschanlagen pro Schiff
1,5 bis vier Millionen Euro kosten werde, bei einer ohnehin
angespannten Finanzlage

Umweltbilanz wird zum Wetthewcrbstaktor

Heohe Spritkasten und Umweltaufiagen sorgen aber auch flir
Impulse in der Technologie. ,In den vergangenen drei lahren
hat es im Bereich der Antriebe mehr Innovationen gegeben
als in den 15 Jahren davor”, sagt Vinnen. Das ist ganz klar
getrieben durch die hohen Brennstoffkosten und in Europa
auch durch scharfere Umweltaufiagen.” GroBe Kanzerne wiit-
den zunehmend darauf achten, thre Urmweltbilanz fiir die ge-
samie Lieferkette nachzuweisen. Deshalb verlangten sie
auch von ihren Reedern MaBnahmen zur Reduktion des COy
Aussiolies. Wenn es ein grofles Uberangebot an Tonnage
gibt, kann man keine hohen Preise durchsetzen”, sa Boerstra.
JAber im Konkurrenzkampf gewinnt letztlich das Schiff, das
die beste Umweltbilanz aufweist. Das gilt heute schon fur
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Bulker und Tankschiffe, und ich glaube, das wird auf andere
Bereiche Obergreifen.”

Ein generelles Prablem fiir die Reeder, von dem auch die
Bremer Untesnghmen nicht verschoni bleiben, ist derzeit die
Finanzierung von in Fahrt befindlichen Schiffen und erst
vecht von Neubauten. Deutschland war in der Schiffsfinan-
zierung einmal weltweit fihrend. Aber als Folge der Finanz-
krise und von Missmanagement muss die frihere Nummer
eins der Schiffsfinanaierer, die HSH Nordbank, ihr Schiffs-
portfolio um die Halfte reduzieren. Die Commerzbank hat
angekiindigt, ganz aus der Schifffahrt auszusteigen und ihr
Tochterunternehimen, die Deutsche Schiffsbank, abzuwl-
ckeln. Bei der Nord/LB, die ebenfalls 2u den grofen Schiffs-
finanzieremn gehért, sind ein Drittel der 1.800 Schiffskredite
in der Restrukturierung, Durch die Streckung von Falligkeiten
versucht die Bank, Zwangsvollstreckungen moglichst zu ver-
hindern. Die Bremer Landasbank, die als sechstgroBter deut
scher Schiffsfinanzerer var allem Schiffe im kleineren und
mittleren Segment finanziert, betont ebenfalls, sie werde zu
ihren Reedern stehen. Wir spielen nicht Schiffeversenken”,
hat BLB-Chef Stefan-Andreas Kaulvers kiirzlich bei der Vorla-
ge der Jahreshilanz versichert, Aber auch die BLB musste ihre
Risikovorsorge fir das laufende Jahr deutlich erhdhen. Auf
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Rolle der Handelskammer
in der Seeverkehrs- und Hafenpolitik

Seit 2009 lejtet die Handelskammer Bremen den
DiHK-Arbeitskreis Seeverkehr und Hafen und nimmt
damit einen nicht zu unterschitzenden Einfluss auf

die Seeverkehrs- und Hafenpolitik in Deutschiand. Der
Arbeitskreis wurde 1998 gegriindet, um das seeverkehrs-
und hafenpolitische Gesamtinteresse der Wirtschaft
gegenliber Politik und Verwaitung wahrzunehmen. Das
Besondere hieran ist: Anders als die privatrechtlich orga-
nisierten maritimen Fachverbénde, die vor allem Bran-
cheninteressen verfolgen, arbeiten die Industrie- und
Handelskammern (IHK) brancheniibergreifend.

Die Handelskammer Bremen koordiniert als Arbeitskreis-
vorsitzende entsprechende Malnahmen und Aktivititen
auf DIHK- und IHK Nord-Ebene. Sie ist gleichzeitig Mit-
glied der Fachgruppe Maritime Wirtschaft beim Bundes-
wirtschaftsminister sowie des Seeverkehrsbeirates des
Bundesverkehrsministers. Neben den klassischen Héfen-
und Seeverkehrsthemen werden seit kurzem auch die
Themen Schiffbau, maritime Technotogien sowie

Klima- und Umweltschuiz bearbeitet.

Einen umfangreichen Uberblick iber die Themen liefert das
Positionspapier der IHK Nord zur 8. Nationalen Maritimen Konferenz

2013 in Kiel. Es ist als Download im Internet erhaltlich:
www.handelskammer-bremen.de

Neugeschaft lassen sich die Banken kaum noch ein. Es geht
vor allem um Schadensbegrenzung.

Spielen die Banken Schiffe versenken?

.Die Banken, gerade hier in der Region, versuchen schon, zu
ihren Reedern zu stehen®, sagt Vinnen. ,Aber im Einzelfall
wlnscht man sich manchmal doch mehr Verstandnis filr die
Situation.” Nicht zufetzt durch den Druck der Banken werde
sich die Struktur der Reedereten verdndern, giaubt Vinnen.
Auch die Bremer Reeder arbeiten bisher Uberwiegend mit
Ein-Schiffs-Gesellschaften, das heit, jedes Schiff wird als ei-
gene Gesellschaft mit einer eigenen Hypothek finanziert.
JAber wir erleben eine Riickkehr zum klassischen Modell: Die
Reederei als Gesellschaft mit ihren Schiffen steht fiir die Fi-
nanzierung. Das erlaubt einen hesseren Ausgleich, wenn ein
Schiff oder ein Sektor in Schwierigkeiten geraten.” So kiinne
das Risiko besser verteiit werden.

Fiir eine der gréBten Starken Bremens halt Vinnen das in
Deutschland einmalige maritime Cluster. Mit diesem Pfund
milssten Politik und Wirtschaftsférderung noch starker wu-
chem. ,Bremen wird zwar als Hafenstandort wahrgenommen,
aber kaum als Schifffahrtsstandort. Aber gerade duich das

Stiftung Schifffahrtsstandort Deutschland
Reeder kannen fiir ihre in Deutschland registrierten
Schiffe Ausflaggungsgenehmigungen beantragen. Wenn
auf diesen Schiffen nicht ausgebildet wird, zahlen die
Reeder seit Beginn dieses Jahres je nach CréBe des Schiffes
bis zu 16.000 Euro in die Stiftung Schifffahrtsstandort
Deutschland. Zusammen mit den krdftig erhdhten Aus-
flaggungsgebiihren stehen der Stiftung damit pro Jahr 30
Millionen Eure zur Verfligung, mit dar sie gezielt die nauti-
sche und technische Ausbildung auf See nach deutschen
Aushildungsstandards fordert. Auch das sogenannte Aus-
fahren der Patente unterstiitzt die Stiftung, Damit haben
die Absolventen der nautischen Hochschulen beste Chan-
cen, die erforderliche Erfahrung an Bord zu sammeln, bis
sie als Chefingenieur, 1, Offizier oder Kapitén eingesetzt
werden kBnnen. Quelle: Bremer Rhederverein

Ems und Elbe: Schiffe der Unterweser Reederei GmhH

maritime Cluster ist Bremen eben auch eine ausgezeichnete
Basis fir Reeder”, sagt er. £s gebe in Bremen und Bremerha-
ven das gesamte Know-how fir das Schiffsgeschaft. Banken
als kompetente Finanzierer, Schiffsvarsicherer, Makler fiir Be-
frachtung, An- und Verkauf, auf Schifffahrt spezialisierte An-
wiélte mit bundesweiter Reputation und ein breites Spektrum
an Ausbildung: Die Hochschule Bremen bilde Nautiker und
Schiffbauer aus und biete mit Forderung der Reeder den in-
ternationalen Studiengang Shipping and Chartering {155C)
an, die Hochschule Bremerhaven den Fachbereich Schiffsbe-
triehstechnik. Nicht zu vergessen die Schiffsbau- und Repara-
turwerften. Das alles mache Bremen nicht nur zum zweit:
gréBten Hafer-, sondern auch zum zweitgrdBten Schifffahrts-
standort in Deutschland. Eine gute Basis, um weiter gute Ce-
schifte zu machen.

JDie Schifffahrt wird auch wieder eine Industrie sein, in
der man gute Ertrdge erzielen kann”, so Vinnen. Die Dyna-
mik sei in einzelnen Bereichen schon wieder da, Man miisse
den richtigen Teilmarkt filr sich finden. \Viele der Bremer Ree-
dereien sind seit Jahrzehnten, F. A. Vinnen schon seit bald
200 lahren im Geschaft. Wir wissen: Schwierigkeiten muss
man abwettern. Nach dem Sturm kommt wieder ruhige See.” I

-
Wirtschaft in Bremen

Juli 2013 Seite 5



