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Starkung und Weiterentwicklung der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen

1 EINLEITUNG

Deutschland besitzt hinter China, Japan und Griechenland die viertgrof$te Han-
delsflotte weltweit *. Rund 3.250 Handelsschiffe zihlen zur deutschen Flotte
und vereinen einen Marktanteil von ca. 8 % der internationalen Flotte auf sich.
Zudem zahlt die deutsche Handelsflotte zu den jingsten und modernsten
weltweit 2. In der Containerschifffahrt belegen die deutschen Reeder im inter-
nationalen Vergleich sogar den ersten Platz mit der groRten Containerschiffs-
flotte.

Wie die GroRRe der Handelsflotte bereits signalisiert, gehen von der Reederei-
wirtschaft erhebliche Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte aus. In der
deutschen Seeschifffahrt sind ungefihr 86.000 Personen direkt beschiftigt 3.
Davon befinden sich rund 24.000 Arbeitspldtze an Land und 62.000 Arbeitsplat-
ze auf See* Die indirekten und induzierten Beschéaftigungseffekte liegen
nochmals weit hoher.

Innerhalb Deutschlands ist das Bundesland Niedersachsen mit knapp 1.100
Schiffen und 120 Reedern nach Hamburg der zweitgroBte Seeschifffahrtsstand-
ort. Insbesondere entlang der groRen WasserstraBen Ems und Elbe befinden
sich regionale Kristallisationskerne der niedersichsischen Reedereiwirtschaft °.

Im Zuge der zunehmenden Globalisierung und des weltweiten Handels von G-
tern aller Art hat die Seeverkehrswirtschaft einen enormen Bedeutungsgewinn
erfahren ®. Rund 95 % des Welthandels werden (iber den Seeweg abgewickelt.
Dariiber hinaus kommt der Reedereiwirtschaft auch eine hohe strategische
Bedeutung in politisch instabilen Zeiten zu. Durch eine eigene Handelsflotte
kann ein kontinuierlicher Warenverkehr sichergestellt werden. Aullerdem si-
chert sie den Einfluss in relevanten, schifffahrtsbezogenen Gremien wie der
IMO (International Maritime Organization).

Die Maritime Wirtschaft umfasst in ihrer Gesamtheit eine Vielzahl unterschied-
licher Wirtschaftszweige. Zu den Kernsegmenten der Maritimen Wirtschaft sind
Hafenwirtschaft/Hafenlogistik, Bildung, Wissenschaft und Forschung, Meeres-
technik, Schiffbauzulieferindustrie, Schiffs- und Bootsbau, maritime Dienstleis-
ter und nicht zuletzt die Reedereiwirtschaft zu zahlen (vgl. Abb. 1). Diese ein-

1 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014, S.31ff

2 Vgl.: Deutsche Seeschifffahrt (2015/ Mai/Juni): Zukunftsbranche mit Potenzial, S.23ff und VDR (2015): Leistungs-
fahigkeit der deutschen Handelsflotte

3 Zwischen den Beschaftigtenzahlen der Bundesagentur fiir Arbeit und denen des VDR bestehen groRe Unterschie-
de. Die Ursache hierfir liegt insbesondere darin, dass die Bundesagentur fiir Arbeit ausschlieRlich die in Deutsch-
land sozialversicherungspflichtig Beschaftigten erfasst. Die Angaben des VDR hingegen umfassen samtliche Be-
schaftigte, die auf Schiffen unter deutscher Flagge und Schiffen unter deutschen Management, gleichwohl ob sie
vorlibergehend ausgeflaggt oder dauerhaft unter ausldndischer Flagge fahren. Die Beschaftigtenzahlen des VDR
werden mittels eines speziellen Hochrechnungsverfahrens auf Basis der Schiffstypen und -gréRen unter Beriick-
sichtigung der Angaben der Knappschaft Bahn-See ermittelt. Laut Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit sind rund
18.600 Personen in der Seeschifffahrt sozialversicherungspflichtig beschaftigt (inkl. Beschaftigte an Land).

4 Vgl.: VDR (2015): Leistungsfahigkeit der deutschen Handelsflotte

5 Vgl.: The German Merchant Fleet 2012/2013 (2012), eigene Auswertung

6 Vgl.: Petersson (2013): Schifffahrt und Globalisierung
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zelnen Segmente weisen untereinander zum Teil sehr enge Verbindungen auf
und beeinflussen sich gegenseitig.

Die Reedereiwirtschaft kann innerhalb dieses Branchengeflechts als Herzstlick
der Maritimen Wirtschaft betrachtet werden. Sie spielt als elementarer Be-
standteil logistischer Ketten fiur die interregionalen und interkontinentalen
Transportvorgange eine zentrale Rolle und ist damit ein wichtiger Bestandteil
des Welthandels. Ohne die Reedereiwirtschaft hatten auch die Gbrigen Berei-
che der Maritimen Wirtschaft eine deutlich geringere Bedeutung.

Abb. 1: Segmente der Maritimen Wirtschaft
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Quelle: NORD/LB, MR, Ernst Basler + Partner, NIW (2009): Gutachten zur Starkung und Weiterentwicklung
der Maritimen Wirtschaft in Niedersachsen und zum Aufbau Maritimer Cluster - verandert durch CIMA IfR

Die Reedereiwirtschaft besitzt aufgrund ihrer Transportfunktion eine hohe Ab-
hangigkeit vom Welthandel. So ist die Seeverkehrswirtschaft seit der Weltfi-
nanzmarktkrise 2008 in eine schwere Krise gesteuert. Nach jahrelang anhaltend
hohen Wachstumsraten und einer duflert dynamischen Entwicklung, konnte
sich die Seeverkehrswirtschaft in Folge der starken Einbriiche im Zuge der
Weltwirtschaftskrise bis heute nicht sichtlich erholen. Immer noch kimpfen die
Reeder mit nicht auskdmmlichen Fracht- und Charterraten und kénnen selbst
die laufenden Kosten kaum decken.
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In der vorliegenden Studie wird die Entwicklung der Reedereiwirtschaft der
vergangenen Jahre nachgezeichnet. Hierbei werden sowohl internationale, na-
tionale als auch regionale Entwicklungen in den Blick genommen. Neben der
Betrachtung der Reedereiwirtschaft als Ganzes werden auch die Entwicklungen
in den einzelnen Segmenten der Seeverkehrswirtschaft dargestellt. Daran
schlieBt sich eine Analyse der Strukturen der Reedereiwirtschaft in Niedersach-
sen an. Durch die Skizzierung der Wertschopfungskette der niedersachsischen
Reedereiwirtschaft sowie die Abschatzung der Wertschopfungs- und Beschafti-
gungseffekte wird im Weiteren die Bedeutung der Branche fiir die niedersach-
sische Gesamtwirtschaft ermittelt. Hieran schlieRt sich eine Bewertung der
Wettbewerbsfahigkeit der Seeverkehrswirtschaft an. Weitergehend werden
Entwicklungsszenarien fiir die Reedereiwirtschaft erarbeitet. AbschlieRend sol-
len aus den vorher gewonnenen Erkenntnissen Handlungsbedarfe und notwen-
dige UnterstiitzungsmaBnahmen fir die Branche abgeleitet werden.

Ziel und Aufbau der
Studie
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2 WIRTSCHAFTLICHE LAGE DER REEDEREIWIRTSCHAFT

2.1 Wirtschaftliche Lage der Reedereiwirtschaft
(international/national)

In Folge der Weltfinanzmarktkrise von 2008 und dem plotzlichen Einbruch des
Welthandels ist die internationale Seeverkehrswirtschaft nach einer jahrelan-
gen Hochphase mit Fracht- und Charterraten auf Rekordniveau sowie einem
kontinuierlichen Aufbau der weltweiten Tonnage in eine schwere Krise ge-
stlirzt, die seit nunmehr sieben Jahren andauert.

In den Jahren vor der Weltfinanzmarktkrise hat die Seeverkehrswirtschaft eine
sehr dynamische Entwicklung durchlaufen. Mit dem kontinuierlichen Wachs-
tum des Welthandels ist die Nachfrage nach Seetransporten stark gestiegen,
was zu hohen Fracht- und Charterraten gefiihrt hat. In Erwartung weiter anhal-
tenden Wachstums haben die Reeder in einer Zeit der konjunkturellen Uberhit-
zung in groRem Umfang neue Schiffe bestellt.

Durch den Ausbruch der Weltfinanzmarktkrise wurde das kontinuierliche
Wachstum des Welthandels in der zweiten Jahreshalfte 2008 abrupt gestoppt.
2009 ist der weltweite Seehandel erstmalig wieder gegeniiber dem Vorjahr
gesunken. Doch bereits ein Jahr spater wurde das Vorkrisenniveau wieder er-
reicht 7. Seither ist ein kontinuierliches, wenn auch deutlich abgeschwéchtes
Wachstum des weltweiten Seehandels zu verzeichnen. Wahrend international
sehr schnell wieder die Umschlagsmengen von vor der Krise erreicht wurden,
liegt der Umschlag der deutschen Hafen bis heute unter dem Niveau vor Aus-
bruch der Weltfinanzmarktkrise 8.

Die Ordertatigkeiten der Reeder in der konjunkturellen Hochphase haben dazu
gefiihrt, dass auch nach dem Ausbruch der Weltfinanzmarktkrise noch in erheb-
lichem Umfang neue Tonnage aufgebaut wurde. Die weltweite Handelsflotte ist
in den vergangenen Jahren stetig gewachsen. Aufgrund der zeitlichen Verschie-
bung zwischen Bestellung und Ablieferung wurde erst 2011 der absolute Hohe-
punkt mit einem Wachstum von knapp 10 % erreicht. Seither hat sich das
Wachstum, wenn auch mit positivem Vorzeichen, deutlich abgeschwicht °. Die
deutsche Handelsflotte ist hingegen seit 2011 nicht mehr gewachsen. Sowohl
bezogen auf die Anzahl der Schiffe als auch auf die Tonnage sind leichte Rick-
gange zu verzeichnen 0.

Wahrend die deutsche Handelsflotte bis 2011 ein Wachstum verzeichnen konn-
te, ist die Zahl der Schiffe unter deutscher Flagge bereits seit Jahren riicklaufig.
Trotz der erheblichen Férderungen durch den deutschen Staat und die Zusage
der Reeder wieder mehr Schiffe riickzuflaggen, ist ein Zuwachs an Schiffen un-

7 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014, S.5

8 Vgl.: DESTATIS (2014): Seeverkehrsstatistik Fachserie 8, Reihe 5 2006-2013
9 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014, S.28

10 Vgl.: VDR (2014): Jahresbericht 2013, S.38
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ter deutscher Flagge ausgeblieben. Im Gegenteil wurden im Zuge der Krise so-
gar weitere Schiffe ausgeflaggt (vgl. Abb. 2). Griinde und Ursachen hierfiir wer-
den im Rahmen des Kapitels 5 ,, Wettbewerbsfahigkeit” tiefergehend diskutiert.
Eine starke deutsche Flotte ist jedoch fiir einen der fiihrenden Reedereistand-
orte der Welt von zentraler Bedeutung (vgl. Kapitel 7.3 ,,Strategie zur Sicherung
der deutschen Flagge”).

Abb. 2: Entwicklung der deutschen Handelsflotte sowie der deutschen
Flagge

Entwicklung der deutschen Handelsflotte sowie der deutschen Flagge
(nach Anzahl der Schiffe)
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Quelle: VDR Jahresberichte

Insgesamt hat das Flottenwachstum zur Bildung erheblicher Uberkapazititen
gefiihrt, die sich negativ auf die Fracht- und Charterraten ausgewirkt haben.
Auch die Anstrengungen der Reeder, durch die Verschiebung oder Stornierung
der Neubauauftrage, das Auflegen oder das Abwracken von Schiffen und das
Slow Steaming die Uberkapazititen am Markt zu reduzieren, konnten zu keiner
wesentliche Erholung der Raten beitragen.

Besonders betroffen von dieser seit Jahren anhaltenden Krisensituation sind die
mittelstdndischen (Charter-)Reedereien. Diese sind sehr charakteristisch fiir die
Seeverkehrswirtschaft in Deutschland und insbesondere in Niedersachsen. In
Deutschland besitzen die Reedereien durchschnittlich 14 Schiffe. Rund 95 % der
Handelsflotte ist im Besitz von Charterreedern !, die oftmals noch weniger
Schiffe als der Durchschnitt besitzen. Es gibt allerdings auch wenige Ausnah-
men, die aufgrund ihrer GréRRe und Spezialisierung oftmals zu den Marktfihrern
zdhlen und die Branche in besonderer Weise dominieren. In der Container-
schifffahrt zahlen hierzu beispielsweise die groRen Linienreedereien 2.

u Vgl.: FAZ vom 14.12.2014: Reeder suchen ihr Heil in Allianzen — Die Krise in der Schifffahrt zwingt zu Kooperatio-
nen und Fusionen
12 Vgl.: Financial Times Deutschland vom 04.09.2012: Deutsche Reeder im Existenzkampf
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Bis heute sind mehr als 450 Schiffsfonds aus dem Markt ausgeschieden und
etliche stehen kurz vor der Insolvenz 3. Viele kleine Reedereien versuchen der
Krise durch Fusionen zu gréReren Einheiten zu entkommen und so dem harten
Wettbewerb besser standhalten zu kénnen.

Die seit Jahren anhaltende Krise spiegelt sich nicht nur in Insolvenzen wider,
sondern auch in der Entwicklung der Beschaftigten. Seit Ausbruch der Krise im
Jahr 2008 ist die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der
Reedereiwirtschaft (Beschaftigte an Land und auf See) in Deutschland um
knapp 18 % auf 18.700 Beschaftigte gesunken '*. Laut Knappschaft-Bahn-See
waren Ende 2014 knapp 7.000 deutsche Seeleute auf Schiffen unter deutschem
Management sozialversicherungspflichtig beschaftigt. Damit ist die Beschafti-
gung deutscher Seeleute gegeniiber 2008 um 10 % gesunken®.

Verschéarft wird die Lage der Reeder durch die deutlich erschwerte Situation
hinsichtlich der Finanzierung von Schiffen. Im Zuge der Krise haben zahlreiche
deutsche Banken ihr Engagement in der Schiffsfinanzierung deutlich einge-
schrankt oder vollstindig aufgegeben. Zudem ist die Hohe des bendtigten Ei-
genkapitals gestiegen. Durch die Aufkindigung des KG-Modells seitens der
Banken haben sich die Finanzierungsbedingungen fiir die Reeder erheblich ver-
schlechtert. Fir die Reeder ist es deutlich schwerer geworden, auf dem natio-
nalen Markt Kapital zu erhalten. Fir kinftige Investitionen wird die Bedeutung
internationaler Schiffsfinanzierer erheblich ansteigen 1°.

Aktuell verschaffen die niedrigen Kraftstoffpreise den Reedereien wieder klei-
nere Spielrdume, es ist aber nach wie vor nicht zu sagen, ab wann mit einer
nachhaltigen und dauerhaften Erholung der Fracht- und Charterraten zu rech-
nen sein wird. Zudem sind die einzelnen Segmente der Seeverkehrswirtschaft
zum Teil sehr unterschiedlich von der Krise betroffen (vgl. Kapitel 2.3).

Hinsichtlich der Struktur der Flotten bestehen deutliche Unterschiede zwischen
der Welthandelsflotte und der deutschen Handelsflotte. Wahrend weltweit die
Massengut- und Tankschiffe die groRten Teile der Flotte ausmachen, sind es in
der deutschen Handelsflotte die Containerschiffe (vgl. Abb. 3). Die Strukturen
und Entwicklungen in den einzelnen Marktsegmenten werden an spaterer Stel-
le nochmals genauer betrachtet (siehe Kapitel 2.3 ,Wirtschaftliche Lage in den
einzelnen Segmenten der Reedereiwirtschaft”).

3 Vgl.: Handelsblatt vom 25.11.2014: 450 Schiffsfonds sind Pleite: Schiffsfonds saufen ab — Anleger verlieren zehn

Milliarden Euro

Vgl.: Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit, eigene Berechnung

15 Vgl. Knappschaft-Bahn-See

16 Vgl.: PWC (2013): Die Maritime Wirtschaft in Deutschland — eine Industrie stellt sich neu auf und Hamburger
Abendblatt 04.10.2015: Reeder tragen Mitschuld an der Krise
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Abb. 3: Vergleich der internationalen und nationalen Handelsflotte
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Quelle:

Marinekommando (2014): Jahresbericht 2014 — Fakten und Zahlen zur maritimen Abhangigkeit der Bun-
desrepublik Deutschland und VDR (2014): Daten der deutschen Seeschifffahrt — Ausgabe 2014;

eigene Abbildung

2.2 Griinde fiir die Dauer und Bestandigkeit der Krise

Vor 2008 entwickelte sich die Weltwirtschaft und in diesem Zuge auch die Ree-
dereiwirtschaft sehr dynamisch. Diese Entwicklung kulminierte in einer Eupho-
rie unter den Reedern (irrationaler Uberschwang), die dazu fiihrte, dass noch
vor der groRen Krise in hohem MaRe neue Schiffe bestellt wurden /. Die Or-
derblcher der Werften waren Mitte 2008 sehr gut gefllt. Es standen Bulker
mit einer Kapazitat von insgesamt knapp 70 % und Containerschiffe mit einer
Kapazitat von lGber 50 % der fahrenden Flotte in den Auftragsbiichern. Das Er-
gebnis dieser Entwicklung war eine extreme Marktiberhitzung 8.

Mit dem Einbruch des Welthandels in Folge der Finanzkrise ging die Nachfrage
nach Seetransporten bzw. Schiffsladeraum 2009 insgesamt um 5 % zurlick °.
Dies fiihrte dazu, dass plétzlich deutliche Uberkapazititen an Schiffsraum auf
dem Weltmarkt vorhanden waren, welche die Fracht- und Charterraten zum
Einsturz brachten 2°. Verantwortlich fir die Intensitit und Dauer der Krise ist
das anhaltende Ungleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage. Im Unter-
schied zu anderen Branchen ist auch nach siebenjdhriger Krise eine Rickkehr
zum Marktgleichgewicht ausgeblieben. Eine Krisenbereinigung konnte deshalb
nicht greifen, weil einerseits eine nachhaltige Erholung auf der Nachfrageseite
des Seeschifffahrtsmarktes ausgeblieben ist. Andererseits kam es aber auch
nicht zu einem hinreichenden Kapazitatsabbau, da selbst dann wenn Schiffe
nicht mehr gehalten werden konnten und verkauft werden mussten, diese wei-

B Vgl.: Shiller (2015): Irrationaler Uberschwang

18 Vgl.: De Monie, Rodrigue & Notteboom (0.J.): Economic cycles in maritime shipping and Ports: The path of the
Crisis of 2008, S.13f

19 In einigen Segmenten, wie zum Beispiel der Containerschifffahrt mussten deutlich gréRere EinbuRen hingenom-
men werden (vgl. Kapitel 2.3)

2 Vgl.: Optitz, Seidel & Szimayer (2015): The shipping crisis starting in 2008 — could it have been avoided, S.1
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terhin zu niedrigen Preisen am Markt erhalten blieben. Die glinstig erworbenen
Schiffe trugen im Zweifelsfall zu einer Verstarkung des Preisdrucks bei und ver-
scharften den Krisenprozess auf hoherer Stufenleiter. Diese positiven Rickkop-
pelungen flihrten zu einem Prozess zirkularer Selbstverstarkung und verhinder-
ten damit eine Riickkehr zum Gleichgewicht 2. Befeuert wurde dieser Krisen-
prozess zudem dadurch, dass noch kurz vor dem Hohepunkt der Krise neue
Schiffe in enormer Menge bestellt wurden und bei jeder triigerischen Verbesse-
rung der Marktaussichten (z.B. im Jahr 2011) weitere Order getatigt wurden.
Auch der Versuch von kapitalstarkeren Reedereiunternehmen, durch die Inves-
tition in effizientere Schiffe dem sich verscharfenden Preiswettbewerb zu be-
gegnen, trug nicht zu einer Marktbereinigung bei. Im Ergebnis handelt es sich
um einen typischen Vorgang des Marktversagens, bei dem der Markt aus eige-
nen Kraften nicht in der Lage ist, Angebot und Nachfrage in Einklang zu bringen.

Durch den drastischen Verfall der Fracht- und Charterraten sind zahlreiche
Schiffe in der seit sieben Jahren andauernden Krise in die Insolvenz gefahren,
da mit den Einnahmen die laufenden Kosten fiir die Schiffe nicht mehr gedeckt
werden konnten. Anders als in anderen Markten fiihrt eine Insolvenz in der
Reedereiwirtschaft nicht zwangslaufig auch zu einer Marktbereinigung. Die
Schiffe werden auf dem Secondhand-Markt weiter verkauft und bleiben somit
im Markt. Parallel zu dem Verfall der Fracht- und Charterraten ist auch der
Wert der Schiffe deutlich gesunken 22. Auf dem Secondhand-Markt konnten die
Schiffe folglich sehr giinstig eingekauft werden. Dies hat auch die laufenden
Kosten der Schiffe in Form von Kreditraten gesenkt. Fiir die neuen Eigner ent-
stand hierdurch der Vorteil, den Transport der Ladung noch glinstiger anbieten
zu kénnen als die Konkurrenz, die hierdurch zusatzlich unter Druck gesetzt
wurde.

Dariber hinaus sind im Zuge des Ratenverfalls auch die Preise fiir Neubauten
stark gesunken 23. Vor dem Hintergrund der niedrigen Raten und der histori-
schen Tiefpreise fir Neubauten (z.T. 40 % glinstiger als 2008 2*) haben sich
mehrere Reeder nach der Strategie der Kostenfiihrerschaft fiir den Erwerb
neuer, effizienterer und groRRerer Schiffe entschieden. Durch den Einsatz dieser
Schiffe sowie der Reduktion von Kosten fiir Giber den Transport hinausgehende
Serviceleistungen, sollen die Kosten fiir den Transport einer Ladungseinheit
weiter gesenkt (Realisierung von Skaleneffekten) und die Konkurrenten unter-
boten werden. Aufgrund der langfristigen Investition, die mit einem Schiff mit
seiner Lebensdauer von 20 bis 30 Jahren verbunden ist, erachten viele Reeder
die aktuellen Rahmenbedingungen mit niedrigen Zinsen als sehr glinstig, um in
neue Schiffe zu investieren. Je geringer die Anschaffungskosten, desto glinstiger
kann ein Reeder anbieten. Einige Reeder gehen sogar kiinftig von einem geteil-
ten Markt mit unterschiedlichen Charterraten fliir moderne, dkologische und
nachhaltige Schiffe sowie fiir dltere Einheiten aus ?°. Viele Reeder sehen sich

2 Vgl.: De Monie, Rodrigue & Notteboom (0.J.): Economic cycles in maritime shipping and Ports: The path of the
Crisis of 2008, S.14f

2 Vgl.: Financial Times vom 11.12.2011: Wave of insolvencies looms for shipping industry

3 Vgl.: Clarkson Neubaupreisindex

2 Vgl.: FAZ vom 02.01.2013: Wir wollen neue Schiffe kaufen

2 Vgl.: Schiff und Hafen (2014/1): Reeder investieren in effizientere Flotte
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daher veranlasst in neue Schiffe zu investieren, um wettbewerbsfadhiger als die
Konkurrenz zu sein. Trotz hoher Verschrottungsaktivitaten werden zusatzliche
Ladekapazitdten aufgebaut, da vor allem groBe Schiffe bestellt und kleinere
Einheiten abgewrackt werden. Ohne einen deutlichen Nachfrageanstieg wer-
den diese Neubestellungen die Uberkapazititen jedoch nur erweitern und das
Ungleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage vergréoRern und versteti-
gen 26,

Insgesamt konnte in der seit sieben Jahren andauernden Krise die Angleichung
zwischen Angebot und Nachfrage nicht erzielt werden.

Griinde fiir die Krise auf einen Blick

Die fur die Dauer und Tiefe der Krise verantwortlichen Effekte kdnnen wie folgt
zusammengefasst werden:

Die Reedereiwirtschaft ist durch ein seit Jahren bestehendes Ungleichgewicht
zwischen Angebot und Nachfrage gepradgt, was sich nicht zuletzt in niedrigen
Fracht- und Charterraten widerspiegelt. Wahrend der Seehandel und damit die
Nachfrage nach Schiffstransporten recht schnell wieder das Vorkrisenniveau
erreicht hat, wurden auf der Angebotsseite gleichzeitig in grolem Umfang zu-
satzliche Kapazitaten in den unterschiedlichen Schiffsklassen aufgebaut, die
eine Rickkehr zum Marktgleichgewicht verhindert haben.

Fir diese Entwicklung kénnen vor allem Prozesse verantwortlich gemacht wer-
den, die auf eine zirkulare Selbstverstarkung hinauslaufen. Durch die extremen
Ordertatigkeiten in den Jahren vor und wahrend der Krise wurde in Zeiten be-
stehender Uberkapazititen weiterer Schiffsraum aufgebaut. Hierdurch wurden
die Fracht- und Charterraten zusatzlich unter Druck gesetzt.

Zwischenzeitlich wurde seitens der Reeder versucht, den Druck von den Raten
durch das Auflegen von Schiffen, Slow Steaming sowie der Stornierung und
Verschiebung von Bestellungen zu nehmen, jedoch konnte auch durch diese
MalRnahmen keine wesentliche und nachhaltige Erholung des Marktes erreicht
werden.

Aufgrund langanhaltender, nicht auskdmmlicher Raten gingen zahlreiche Schif-
fe in die Insolvenz. Die insolventen Schiffe wurden oftmals nicht vom Markt
genommen, sondern zu ginstigen Preisen auf dem Zweitmarkt weiterverkauft.
Hierdurch hat keine Bereinigung des Marktes durch die Reduzierung von
Schiffsraum stattgefunden. Im Gegenteil wurden hierdurch die Fracht- und
Charterraten weiter gedrickt. Durch die niedrigen Anschaffungspreise der
Schiffe wurden die Reeder in die Lage versetzt, ihre Dienstleistungen zu noch
niedrigeren Preisen anzubieten. Hierdurch wurde der Preiskampf zwischen den
Anbietern weiter befeuert.

26 Vgl.: http://www.bundesbank.de/Redaktion/EN/Reden/2013/2013_02_18_dombret_hvhamburg.html und
Hamburger Abendblatt vom 04.02.2012: Reeder tragen Mitschuld an der Krise und Stratford global intelligence
vom 08.07.2013: Global shipping contends with oversupply problems https://www.stratfor.com/analysis/global-
shipping-contends-oversupply-problems
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Zahlreiche Reeder verfolgen eine Strategie der Kostenflihrerschaft und versu-
chen mit neu bestellten, immer groBeren und effizienteren Schiffen die Ange-
bote der Konkurrenz zu unterbieten. Da nicht im selben Umfang Schiffsraum
durch Verschrottung aus dem Markt genommen wird, baut sich sukzessive auch
in den kommenden Jahren das Angebot an Schiffskapazitaten weiter aus. Dies
wird voraussichtlich zu einer weiteren Runde im Preiskampf zwischen den Ree-
dern und anhaltenden, nicht auskdmmlichen Raten fihren. Letztendlich bleibt
festzuhalten, dass die klassischen Marktmechanismen in der Reedereiwirtschaft
offenkundig nicht greifen.

2.3 Wirtschaftliche Lage in den einzelnen Segmenten der Ree-
dereiwirtschaft

Wie bereits beschrieben, ist die Reedereiwirtschaft ein elementarer Bestandteil
der Maritimen Wirtschaft in Deutschland, welcher eine hohe Beschaftigungs-
und Wertschopfungsfunktion fiir die norddeutschen Bundeslander mit sich
bringt. Auch wenn die Reedereiwirtschaft als ein Wirtschaftszweig angesehen
werden kann, sind innerhalb der Branche deutliche Unterschiede zwischen den
einzelnen Segmenten auszumachen. Um dem Anspruch einer tiefgreifenden
Analyse der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen gerecht zu werden, werden
nachfolgend flinf verschiedene Segmente der Reedereiwirtschaft betrachtet.
Die Abgrenzung erfolgt anhand der zu transportierenden Ladung der Schiffe.
Differenziert wird zwischen:

= Containerschifffahrt

= Tankschifffahrt

= Bulkschifffahrt

= Multipurpose- und Projektschifffahrt
= Spezialschifffahrt

= Passagier- und Fahrschifffahrt

Die Passagierschifffahrt zeichnet sich insbesondere durch die seit Jahren stark
wachsende Kreuzschifffahrt aus. In Niedersachsen besitzt die Kreuzschifffahrt,
trotz des Unternehmenssitzes einer der groflten Kreuzschifffahrtswerften
weltweit, nahezu keine Bedeutung. Die Fahrschifffahrt hingegen ist aufgrund
der Inselverkehre von deutlich gréRerem Stellenwert. Insgesamt ist das Seg-
ment der Fahrschifffahrt jedoch sehr klein. Auch wenn kiinftig von einer Bedeu-
tungssteigerung dieses Segments im Kontext der Versorgung von Offshore-
Plattformen und Offshore-Windparks ausgegangen werden kann, wird es nach-
folgend nicht weiter betrachtet.

Dariber hinaus beschéftigt sich die vorliegende Studie ausschlieRlich mit der
See- und Kistenschifffahrt. Die Binnenschifffahrt ist daher ebenfalls nicht Ge-
genstand der nachfolgenden Analysen.
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2.3.1 Containerschifffahrt

Die Containerschifffahrt besitzt mit rund 5.100 Schiffen weltweit und einem
Anteil von 10 % an der gesamten Welthandelsflotte eine mittlere Bedeutung
innerhalb der globalen Seeverkehrswirtschaft. Da in Containern jedoch Uber-
wiegend hochwertige Investitionsgtliter transportiert werden, ist die Bedeutung
dieses Segments flr die Weltwirtschaft deutlich hoher als es in der Flotten-
struktur erkennbar ist 27,

Innerhalb der deutschen Handelsflotte besitzt die Containerschifffahrt eine
weitaus hohere Bedeutung als in der internationalen Seeverkehrswirtschaft
(vgl. Abb. 3). Deutschland besitzt mit 1.550 Containerschiffen die groRRte Con-
tainerschiffsflotte weltweit 28. Rund 30 % der weltweiten Containerschiffsflotte
entfillt damit auf deutsche Eigner ?°. Dies entspricht ca. 60 % der Tragfahigkeit
der deutschen Handelsflotte 3°.

Die zwei groBten Containerreedereien Deutschlands sind die Hapag-Lloyd (Platz
5 der Weltrangliste) und Hamburg Siid (Platz 19 der Weltrangliste), beide mit
Sitz in Hamburg 31. Dariiber hinaus gibt es in Deutschland weitere 140 Reede-
reien, die in der Containerschifffahrt tatig sind. Knapp die Halfte von ihnen be-
sitzt ausschlieRlich Schiffe dieses Segments 32,

Die Containerschifffahrt ist das am starksten standardisierte Segment innerhalb
der Seeverkehrswirtschaft. Aus diesem Grund sind die Anforderungen bei der
Leistungserbringung stets vergleichbar. Daher ist das Segment durch einen in-
tensiven Preiswettbewerb gekennzeichnet. Die Containerreedereien streben
nach der Realisierung von GréBenvorteilen, was sich in immer weiter anstei-
genden SchiffsgrofRen ausdriickt. Qualitative Aspekte wie Full-Service-Angebote
oder die Schnelligkeit und Verfolgbarkeit des Warentransports spielen bisher
eine untergeordnete Rolle.

Wie die Reedereiwirtschaft in Deutschland insgesamt, ist auch das Contai-
nersegment - mit wenigen Ausnahmen - durch kleine Reedereien mit meist
weniger als 25 Schiffen gepragt. Rund drei Viertel der Reedereien entfallen auf
diese GroRenklasse 33.

Mit der dynamischen Entwicklung der Weltwirtschaft vor Ausbruch der Weltfi-
nanzmarktkrise ist auch die Menge der in Containern transportierten Waren
kontinuierlich angestiegen. Seit den 1980ern hat sich das Volumen des interna-
tionalen Containertransports von gut 100 Mio. t auf heute tber 1.500 Mio. t
gesteigert. Insbesondere seit Beginn dieses Jahrtausends war ein starker An-
stieg der Containertransporte zu verzeichnen. Dies hat die Reeder in eine sehr

27 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014

28 Vgl.: VDR (2014): Jahresbericht 2013

2 Vgl.: Deutsche Seeschifffahrt (2015 Mai/Juni): Die Maritime Union, S.19ff

30 Vgl.: VDR (2014): Jahresbericht 2013

31 Vgl.: Handelsblatt vom 27.03.2015: Hapag-Lloyd — CSAV-Fusion sorgt fiir eine halbe Milliarde Minus
32 Vgl.: Hamburger Abendblatt 04.10.2012: Reeder tragen Mitschuld an Krise

3 Vgl.: The German Merchant Fleet, eigene Auswertung und Berechnung
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komfortable Situation mit hohen Fracht- und Charterraten versetzt, da die
Nachfrage starker angestiegen ist als das Angebot an Frachtraum.

Um die immer weiter steigende Nachfrage bedienen zu kénnen, haben die
Reeder in den Jahren vor der Krise in hohem Umfang neue Schiffe bestellt.
Hierdurch hat sich die Flotte kontinuierlich verjlingt und es ist ein deutlicher
Trend in Richtung immer gréRer werdender Schiffe erkennbar 34,

In der zweiten Jahreshalfte 2008 sind der Welthandel und damit auch der Con-
tainerumschlag abrupt eingebrochen. Im Jahr 2009 musste ein Riickgang der
weltweiten Containertransporte von rund 10 % verkraftet werden (vgl. Abb. 4).
In Deutschland war der Einbruch der Containertransporte mit knapp 20 % sogar
weitaus hoher. Wahrend international bereits ein Jahr nach der Krise die Um-
schlagsmengen von vor der Krise wieder erreicht wurden, gelang dies in
Deutschland erst ein Jahr spéter. Seither liegt das nationale Wachstum mit jahr-
lich rund 1 % deutlich unterhalb der internationalen Zuwéchse 3°.

Abb. 4: Entwicklung der weltweiten Containertransporte

weltweiter Containerumschlag (in Mio. t)
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Quelle: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014, Seite 6; eigene Abbildung

Waéhrenddessen ist das weltweite Angebot an Frachtraum weiter gestiegen. Im
August 2008 standen in den Orderbiichern der Werften Bestellungen fir Con-
tainerschiffe mit einer Tragfahigkeit von zwei Drittel der bestehenden Flotte,
die in den Folgejahren ausgeliefert werden wiirden 36. Wihrend die Kapazitaten
in der Containerschifffahrt weltweit bis heute kontinuierlich wachsen, ist die
deutsche Flotte seit 2011 erstmals wieder leicht geschrumpft3’. Insgesamt

34 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014

35 Vgl.: Destatis (2014): Seeverkehrsstatistik Fachserie 8 Reihe 5

36 Vgl.: De Monie, Rodrigue & Notteboom (0.J.): Economic Cycles in maritime shipping and Ports: The Path of the
Crisis of 2008, S.14

37 Vgl. VDR Jahresberichte 2007-2013
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wurden weltweit jedoch zu Zeiten geringer Nachfrage weiter erhebliche Uber-
kapazitaten aufgebaut.

Durch den Einbruch des weltweiten Containerumschlags im Jahr 2009 ist das
Marktgleichgewicht nachhaltig gestort worden. Auch wenn der globale Contai-
nerumschlag bereits 2010 wieder das Volumen vor Ausbruch der Krise erreicht
hat (vgl. Abb. 5), sind aufgrund der zwischenzeitlich stark gestiegenen Ladeka-
pazitaten die Fracht- und Charterraten weit unter denen vor Beginn der Krise
geblieben. Die Fracht- und Charterraten sind so drastisch gefallen, dass viele
Reeder nicht einmal die Betriebskosten der Schiffe decken konnten. Bis heute
ist es zu keiner tiefgreifenden und nachhaltigen Erholung der Fracht- und
Charterraten gekommen, wobei die jlingsten Entwicklungen Hoffnung auf Bes-
serung versprechen (vgl. Abb. 22 im Anhang).

Abb. 5: Jahrliches Wachstum des Seehandels und der Flotte in der
Containerschifffahrt

Jahrliches Wachstum des Seehandels und der Flotte in der
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Die inzwischen seit Jahren auf niedrigem Niveau verharrenden Fracht- und
Charterraten haben bereits zahlreiche Schiffe und Reeder in die Insolvenz ge-
trieben. Durch das Auflegen von Schiffen, die Stornierung oder Verschiebung
von Bestellungen, Verschrottungen oder das Slow Steaming versuchten die
Reeder das Angebot an Schiffsraum zeitweise zu reduzieren und so die Raten zu
entlasten. Jedoch konnten diese Mallnahmen bisher nicht zu einer langfristigen
Erholung der Raten beitragen.
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Aufgrund des gestiegenen Wettbewerbsdrucks haben insbesondere groRRe Li-
nienreedereien durch die Bildung strategischer Allianzen versucht, ihre Kapazi-
taten besser auszulasten 38, Sie dienen insbesondere dazu, die Serviceangebote
der einzelnen Partner zu integrieren und aufeinander abzustimmen. Hierbei
spielen auch wirtschaftliche Vorteile wie eine flexiblere Routenplanung, eine
Kostensenkung durch maximale Auslastung der Stellpldatze sowie eine héhere
Erreichbarkeit der Kunden eine Rolle.

Aufgrund der deutlich groBeren Marktmacht der grof3en Linienreedereien lei-
den insbesondere die kleinen (Charter-)Reedereien unter den Auswirkungen
der Krise. Letztere pragen die Containerschifffahrt in Niedersachsen in beson-
derer Weise. Vor allem an der Unterelbe finden sich zahlreiche Charterreede-
reien. Durch ihre geringeren finanziellen Spielrdume sind sie sehr viel schneller
von Insolvenzen bedroht als die groBen Linienreedereien. Um die seit Jahren
andauernde Krise tiberstehen zu konnen, hat es im Markt bereits mehrere Zu-
sammenschliisse und Fusionen gegeben. Laut einer Studie von PWC kooperie-
ren rund 40 % der Reedereien mit mindestens einem Wettbewerber 3°. Hierbei
spielen verschiedene Arten der Zusammenarbeit, wie zum Beispiel lose Koope-
rationsvertrage, Joint Venture, Unternehmensvereinigungen oder Genossen-
schaftsmodelle eine Rolle.

Aber nicht nur kleine Reedereien leiden unter den Auswirkungen der Krise, wie
die Entwicklungen von Hapag Lloyd zeigen. 2012 konnte die Eigenstandigkeit
der Reederei und deren Verbleib am Standort Hamburg aufgrund des geplanten
Mehrheitsverkaufs seitens der TUI nur durch eine Ausweitung der Beteiligung
des Albert Ballin Konsortiums und folglich auch der Freien und Hansestadt
Hamburg gesichert werden. Dieses Engagement ist nicht die erste Unterstiit-
zungs-/RettungsmaBnahme Hamburgs fiir das Unternehmen. Sowohl 2008 als
auch 2012 investierte die Stadt jeweils knapp eine halbe Mio. Euro und stockte
damit ihre Anteile am Unternehmen auf“°. Im Jahr 2014 hat sich die Hapag
Lloyd mit der chilenischen Reederei Compania Sud Americana de Vapores
(CSAV) zusammengeschlossen. Hierdurch ist das Unternehmen auf Platz vier
der Weltrangliste vorgerickt. Da Hapag-Lloyd trotz der Fusion weiterhin Verlus-
te verzeichnen musste, sind auch fir die Zukunft weitere Kooperationen ge-
plant 41,

Wahrend einige groRe Reedereien im Einzelfall (,,too big to fail“) umfangreiche
Unterstiitzungen erfahren haben, wurden die Mdéglichkeiten zur Unterstiitzung
aller, insbesondere kleiner und mittlerer Reedereien bislang nicht entsprechend
ausgeschopft. Geforderte MaBnahmen wie eine Abwrackpramie fir Schiffe, die
Abschaffung der Besteuerung des Unterschiedsbetrages oder Férderprogram-
me sind bisher von der Bundesregierung abgelehnt worden.

38 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014, S.19

39 Vgl.: PWC (2013): Die Maritime Wirtschaft in Deutschland — eine Industrie stellt sich neu auf

40 Vgl.: Handelsblatt vom 16.02.2012: Hapag-Lloyd-Deal — Wenn der Staat Unternehmer spielt

4 Vgl.: Handelsblatt vom 22.04.2014: Hapag-Lloyd und CSAV — Reederei-Fusion nimmt Fahrt auf und Handelsblatt
vom 11.09.2014: Reedereien — Griines Licht fir Hapag-Lloyd-Fusion und Handelsblatt vom 27.03.2015: Hapag-
Lloyd — CSAV-Fusion sorgt fiir eine halbe Milliarde Minus
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Trotz der angespannten Marktlage haben zahlreiche Reeder effizientere und
umweltfreundlichere Schiffe bestellt, um die laufenden Kosten langfristig zu
senken 42, Letzteres hat anstatt die Raten zu entlasten jedoch dazu gefihrt,
dass die Kapazitaten kontinuierlich weiter aufgebaut werden, da nicht in glei-
chen Umfang Verschrottungen vorgenommen wurden.

In den kommenden Jahren wird ein weiteres Wachstum der weltweiten Con-
tainertransporte prognostiziert. Das Wachstum von durchschnittlich 10 % pro
Jahr vor der Krise wird sich hierbei zwar auf durchschnittlich rund 6 % in den
kommenden Jahren verringern, aber dennoch ist mit kontinuierlichen Zuwach-
sen zu rechnen *3. Hierbei ist jedoch davon auszugehen, dass das Wachstum
abseits der Hauptlinien am hochsten sein wird. Insbesondere im intra-
asiatischen Handel sowie im Nord-Siid-Handel wird voraussichtlich das grofite
Wachstum realisiert werden 44,

Wann sich in der Containerschifffahrt wieder ein Marktgleichgewicht mit aus-
kommlichen Fracht- und Charterraten einstellen wird, bleibt ungewiss und
hdngt in besonderem Male von der Entwicklung der Weltwirtschaft ab (vgl.
Kapitel 6.1.1). Eine kirzlich veroffentlichte Branchenumfrage von PWC belegt
jedoch den Optimismus seitens der Reeder. Laut der Umfrage haben diese ak-
tuell eine Auslastung von 91 %, was den hdchsten Wert seit 2008 darstellt 4°.

2.3.2 Tankschifffahrt

Die internationale Tankerflotte umfasst derzeit rund 13.300 Schiffe. Mit insge-
samt 568 Mio. dwt entfallen mehr als ein Drittel der weltweiten Schiffskapazi-
taten auf die Tankschifffahrt. Dabei vereinen Rohdltanker mit Uber 75 % der
Ladekapazitaten den grofBten Anteil auf sich. Chemikalientanker kommen auf
einen Anteil von rund 16 % der Kapazitaten und der Rest entfallt auf Flissig-
gastanker %6, Das Durchschnittsalter der Oltanker lag 2013 bei 18 Jahren *7.

Die Bedeutung der Tankschifffahrt ist innerhalb der deutschen Handelsflotte
deutlich geringer als weltweit. Insgesamt sind rund 400 Schiffe der deutschen
Handelsflotte Tanker. Gut 14 % der deutschen Handelsflotte entfallen gemes-
sen an der Bruttoraumzahl auf dieses Segment. Damit ist es in etwa gleichbe-
deutend mit der Massengutschifffahrt. Die Bedeutung der verschiedenen Arten
von Tankschiffen in der Flotte entspricht in etwa dem Verhaltnis der internatio-
nalen Handelsflotte, wobei das Gewicht der Roho6ltanker etwas geringer aus-

42 Vgl.: http://www.bundesbank.de/Redaktion/EN/Reden/2013/2013_02_18_dombret_hvhamburg.html und
Hamburger Abendblatt vom 04.02.2012: Reeder tragen Mitschuld an der Krise und Stratford global intelligence
vom 08.07.2013: Global shipping contends with oversupply problems https://www.stratfor.com/analysis/global-
shipping-contends-oversupply-problems

43 Vgl.: Lemper (2015): Aktuelle Lage und Aussichten fiir die Containerschifffahrt — Fokus Feederschifffahrt

44 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014, S. 23

45 Vgl.: http://www.pwc.de/de/transport-und-logistik/pwc-reederstudie-2015-vorsichtiger-kurswechsel-von-
konsolidierung-zu-wachstum.jhtml

46 Vgl.: Marinekommando Jahresbericht 2014

a7 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014
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fallt 8. Bezogen auf die weltweiten Tankerkapazitidten belegt Deutschland in-
ternational den sechsten Platz #°.

Insgesamt sind rund 30 deutsche Reedereien in der Tankschifffahrt tatig. Knapp
ein Viertel davon ist ausschlieRlich in diesem Segment aktiv *°. Teilweise haben
die Tankerreedereien in ihren speziellen Segmenten fiihrende Positionen auf
dem Weltmarkt inne, wie beispielsweise die niedersdchsische Reederei Hart-
mann aus Leer mit ihrer Gastankerflotte.

In der Tankschifffahrt spielt das Thema Sicherheit eine besondere Rolle. In der
Vergangenheit wurden durch Havarien von Tankschiffen immer wieder Um-
weltkatstrophen ausgeldst. Um diese zu verhindern und um die Sicherheit von
Tankschiffen zu erhéhen, wurden durch die IMO entsprechende Vorschriften
erlassen. Ab 2015 diirfen nur noch Oltanker mit doppelwandiger AuRenhiille
die Weltmeere befahren. In den US-amerikanischen und europdischen Héafen
gelten sogar noch strengere Vorschriften. Hier dirfen Einhillentanker, unge-
achtet der Ladung, bereits seit Jahren die Hafen nicht mehr anlaufen .

In den vergangenen Jahren ist zudem vermehrt das Potenzial der Nordwest-
und Nordost-Passage entdeckt worden. Die Routen bieten eine Moéglichkeit, die
Ol- und Gasressourcen der Arktis zu erschlieBen. Aus diesem Grund ist auch die
Bedeutung von eisgangigen Tankern in der jingsten Vergangenheit zunehmend
gestiegen. Da die Routen aber nach wie vor als unsicher und risikoreich gelten,
stehen viele Reeder dieser Entwicklung noch skeptisch gegeniber. Langfristig
ist jedoch mit einem enormen Bedeutungsgewinn dieser Routen zu rechnen, da
sich hierdurch Kosten- und Zeitersparnisse realisieren lassen 2.

Der Einbruch des weltweiten Seehandels mit Ol und Gas fiel 2009 mit knapp
4 % deutlich moderater aus als beim Containerumschlag (Riickgang um knapp
10 %). Wahrend der Containerumschlag seit der Krise jedoch wieder deutlich
angestiegen ist, sind die Zuwachse beim Ol- und Gasumschlag bisher nur sehr
gering ausgefallen. Das Vorkrisenniveau wurde 2010 zwar ebenfalls wieder er-
reicht, seitdem betragen die Zuwachse jedoch lediglich 1 % bis 2 % (vgl. Abb. 6).
Dieser Zuwachs wird in erster Linie von Nicht-OECD-Landern wie Indien und
China, Brasilien und Saudi Arabien getragen °3. Mit der Bedeutungszunahme
dieser Lander gegeniiber den OECD-Staaten geht eine Verdanderung der Trans-
portstrome von Tankgiitern einher >4,

48 Vgl.: VDR Jahresbericht 2013

49 Vgl.: VDR (2014): Daten der deutschen Seeschifffahrt — Ausgabe 2014

50 Vgl.: The German Merchant Fleet, eigene Auswertung

51 Vgl.: http://www.deutsche-flagge.de/de/umweltschutz/marpol/oel

52 Vgl.: Lasserre & Pelletier (2011): Polar super seaways? maritime Transport in the Arctic: An analysis of shipowners
intentions

53 Vgl.: Deutsche Fonds Research (2015): Shipping Research Newsletter 1/2015

54 Vgl. UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014
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Abb. 6: Entwicklung des weltweiten Umschlags mit Ol und Gas
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Quelle: Unctad (2014): Review of maritime Transport 2014, Page 6

Der Seehandel mit fllssigen Massengitern ist in Deutschland seit 2008 mit
Ausnahme von 2012 (+5 %) stetig zurlickgegangen. Insbesondere 2009 und
2010 wurden deutliche Riickgdange von lber 10 % verzeichnet. Aber auch 2011
und 2013 betrugen die jahrlichen Riickgange jeweils mehr als 5 % °°.

In der Tankschifffahrt sind in den vergangenen Jahren sowohl Veranderungen
hinsichtlich des Umschlags als auch der Flotte moderater ausgefallen als in der
Containerschifffahrt. Dennoch wurden in den vergangenen Jahren deutliche
Uberkapazitidten an Laderaum in diesem Segment aufgebaut. Anders als in der
Containerschifffahrt Giberschreitet das Wachstum der Flotte in jedem Jahr das
des Umschlags. Auch wenn das jahrliche Wachstum der Flotte in der jlingsten
Vergangenheit abflacht, werden weiterhin zuséatzliche Kapazitdten aufgebaut
(vgl. Abb. 7). Die Orderbiicher der Werften enthalten zu Beginn 2015 noch Be-
stellungen im Umfang von rund 15 % der fahrenden Flotte °°.

Wahrend die Welttankerflotte ein kontinuierliches Wachstum verzeichnet, hat
sich die deutsche Tankerflotte seit 2011 sowohl nach der Anzahl der Schiffe als
auch des Volumens reduziert. Zwischen den einzelnen Segmenten ist die Ent-
wicklung jedoch sehr unterschiedlich ausgefallen. Wahrend die Anzahl und das
Volumen der Rohél- und Chemikalientanker zurlickgegangen sind, ist das Volu-
men der Gastanker von 2011 bis 2013 um 15 % gestiegen °’.

55 Vgl.: Destatis: Seegiiterumschlag nach Ladungsart
56 Vgl.: Deutsche Fonds Research (2015): Shipping Research Newsletter 2015/1
57 Vgl.: VDR (2014): Jahresbericht 2013
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Abb. 7: Jahrliches Wachstum des Seehandels und der Flotte in der
Tankschifffahrt
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Durch die Wirtschafts- und Finanzmarktkrise ist auch der Tankermarkt aus dem
Gleichgewicht geraten. In diesem Zuge sind die Fracht- und Charterraten fiir
Tanker deutlich eingebrochen. Seither konnten auch sie das Vorkrisenniveau
nicht erreichen und unterliegen deutlichen Schwankungen (vgl. Abb. 23 im An-
hang).

Die Prognose der Einjahres-Charterraten der HSH-Nordbank sieht fir den wei-
teren Jahresverlauf 2015 eine positive Ratenentwicklung vor. 2016 ist jedoch
wieder mit einem Verfall zu rechnen, sodass bisher keine nachhaltige Erholung
des Marktes abzusehen ist. Die leichte Erholung am Markt in der jlingeren Ver-
gangenheit wird insbesondere durch giinstige Olpreise sowie groRere Trans-
portentfernungen begiinstigt. Des Weiteren finden Tankschiffe aufgrund der
Tatsache, dass die Onshore-Lagerkapazitaten bereits nahezu gefillt sind, zu-
nehmend als Lagerstatten Verwendung. Hierbei werden insbesondere éltere
Schiffe nachgefragt >. Auch kiinftig wird von keiner nachhaltigen Erholung der
Charterraten ausgegangen. Im Gegenteil werden die aktuellen Raten kiinftig
aufgrund eines weiter steigenden Angebots an Schiffsraum wieder fallen >°.

58 Vgl.: HSH Nordbank (2015): Shipping Quarterly 2/2015
59 Vgl.: HSH Nordbank (2015): Shipping Quarterly 2/2015
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2.3.3 Bulkschifffahrt

Massengutschiffe weisen eine besondere Bedeutung innerhalb der Welthan-
delsflotte auf. Wahrend sie mit 10.400 Schiffen lediglich das drittgroBte Seg-
ment bilden, sind sie gemessen an der Tragfahigkeit der bedeutendste Zweig
mit 705 Mio. dwt bzw. 44 % der Gesamtflotte. Das Durchschnittsalter der Flotte
lag 2013 bei 10 Jahren. Die GroRe der Schiffe ist in den vergangenen Jahren
kontinuierlich gewachsen. Wahrend Schiffe, die alter als 20 Jahre sind eine
durchschnittliche GroRe von 53.800 dwt aufweisen, umfasst die neuste Genera-
tion von Bulkern eine GréRe von durchschnittlich 81.000 dwt ©°.

Die deutsche Bulkerflotte umfasst rund 400 Schiffe mit einem Volumen von
15,4 Mio. BRZ. Damit besitzt das Segment dhnlich wie die Tankschifffahrt einen
Anteil von knapp einem Sechstel der gesamten deutschen Flotte gemessen am
Volumen. Nach der Anzahl der Schiffe ist deren Bedeutung mit einem Anteil
von 5% deutlich geringer. Bezogen auf die weltweiten Kapazitdten von Mas-
sengutfrachtern belegt Deutschland den fiinften Platz 6.

In der Bulkschifffahrt sind in Deutschland 55 Reedereien tatig. Neun dieser
Reedereien sind ausschlieBlich in diesem Segment engagiert. Dies sind jedoch
allesamt kleine Unternehmen mit unter 20 Schiffen 62,

Der regionale Schwerpunkt der deutschen Bulkschifffahrt liegt mit einem Anteil
von 65 % der Schiffe in Hamburg. Mit erheblichem Abstand folgen Niedersach-
sen und Bremen mit 12 % bzw. 8 % 3.

Zu den flinf weltweit wichtigsten Trockengutern, die hauptsachlich in Bulkern
transportiert werden, zahlen Eisenerz, Kohle, Getreide, Bauxit und Aluminium
sowie Phosphat. Deren Seegiterumschlag ist seit den 1980ern kontinuierlich
gestiegen. Selbst im Krisenjahr 2009, in dem bei anderen Glitern ein drastischer
Umschlagsriickgang zu verzeichnen war, ist der Seehandel mit den finf Haupt-
produkten trockener Massengiiter lediglich stagniert. In den darauffolgenden
Jahren wurden bereits wieder jahrliche Wachstumsraten von deutlich Gber 5 %
erzielt (vgl. Abb. 8).

60 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014

61 Vgl.: VDR (2014): Daten der deutschen Seeschifffahrt — Ausgabe 2014
62 Vgl.: The German Merchant Fleet, eigene Auswertung und Berechnung
63 Vgl.: The German Merchant Fleet, eigene Auswertung und Berechnung
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Abb. 8: Entwicklung des Seegiiterumschlags mit ,five major Bulks”
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Quelle: Unctad (2014): Review of maritime Transport 2014

Der Umschlag mit trockenen Massengiitern ist in deutschen Hafen im Krisen- Nationaler
jahr 2009 deutlich eingebrochen und wurde damit starker von der Wirtschafts- Umschlag
und Finanzkrise getroffen als im weltweiten Durchschnitt. Der Riickgang um- trockener
fasste knapp 14 %. Im darauffolgenden Jahr konnte der Umschlag mit einem Massengiiter
Zuwachs von 10 % zwar bereits wieder deutlich zulegen, aber bis heute sind die
Umschlagsmengen von vor Ausbruch der Krise noch nicht vollstandig er-

reicht ®4. Der Niedersichsische Seehafen Brake, der auf den Umschlag von Ag-

rarglitern spezialisiert ist, konnte ebenfalls lange Zeit das Vorkrisenniveau nicht

wieder erreichen. Inzwischen werden jedoch erneut Umschlagsmengen erzielt,

die auf oder (iber dem Niveau von 2008 liegen ©°.

Wahrend bis zur Wirtschafts- und Finanzkrise die Flotte und der Umschlag Flottenentwicklung
weltweit in etwa in gleichem Tempo gewachsen sind, sind seit der Krise deutli- weltweit
che Unterschiede erkennbar. Aufgrund der positiven Marktentwicklung vor

2008 wurden auch im Segment der Bulkschifffahrt umfangreiche Neubestellun-

gen getatigt. Aufgrund der langen Bauzeiten von Schiffen treten diese jedoch

immer erst mit einigen Jahren Verzogerung auf den Markt. Aus diesem Grund

hat der jahrliche Zuwachs von 2008 bis 2011 stetig zugenommen. 2011 war die

Differenz zwischen Flotten- und Umsatzwachstum mit tber 10 %-Punkten am

hochsten . Seither flacht das Flottenwachstum wieder ab, bleibt aber voraus-

sichtlich auch in den kommenden Jahren deutlich oberhalb des Nachfrage-
wachstums (vgl. Abb. 9).

64 Vgl.: Destatis (2014): Seeverkehrsstatistik Fachserie 8 Reihe 5
65 Vgl.: LSN: Glterumschlag im Seeverkehr nach ausgewahlten Hafen
66 Vgl.: UNCTAD (2014): Review of maritime Transport und Marinekommando Jahresberichte 2006-2014
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Abb. 9: Jahrliches Wachstum des Seehandels und der Flotte in der
Bulkschifffahrt
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Die deutsche Bulkerflotte ist seit 2007 deutlich gewachsen. Bis 2013 hat die
Anzahl der Schiffe um knapp 80 % und das Volumen sogar um Uber 90 % zuge-
nommen. Besonders grofle Zuwachse wurden in den Jahren 2010 und 2011
realisiert. Auch in diesem Segment sind Tendenzen zu immer groReren Schiffen
erkennbar, diese fallen jedoch deutlich geringer aus als in anderen Segmenten.
Seit 2012 ist wieder ein leichter Rickgang bei der Anzahl der Schiffe und des
Volumens erkennbar 7.

Aufgrund des enormen Flottenzuwachses wurden auch in der Bulkschifffahrt
Uberkapazititen aufgebaut, die sich negativ auf die Fracht- und Charterraten
ausgewirkt haben. Der Baltic-Dry-Index, der die Kosten fiir die Verschiffung von
Hauptfrachtgiitern wie Kohle, Eisenerz und Getreide abbildet, gilt auch als Friih-
indikator fur die Entwicklung der Weltwirtschaft. Nach seinem Allzeithoch im
Mai 2008 ist der Index drastisch eingebrochen. Wahrend der Index in den Jah-
ren 2009 und 2010 noch einmal etwas hohere Werte erreichte, befindet er sich
nun seit 2011, als die Flotte noch einmal deutlich gewachsen ist, auf einem sehr
geringen Niveau (vgl. Abb. 24 im Anhang). Aktuell wurde ein neuer historischer
Tiefpunkt erreicht.

In ndherer Zukunft ist auch in der Bulkschifffahrt nicht mit einer nennenswer-
ten und nachhaltigen Erholung der niedrigen Raten zu rechnen. Die Nachfrage
nach Transportkapazititen wird in den kommenden Monaten voraussichtlich

67 Vgl.: Jahresberichte des VDR
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langsamer wachsen als bisher erwartet. Hauptursache ist die sinkende Nachfra-
ge Chinas nach Eisenerz und Kohle und die Reduzierung industrieller Uberkapa-
zitaten. Zudem umfasst das Orderbuch derzeit noch Bestellungen im Umfang
von 20 % der bestehenden Flottenkapazitaten, die in den kommenden Jahren
auf den Markt treten. Daher ist insgesamt nur von einer sehr langsamen Erho-
lung von den derzeit extrem niedrigen Charterraten auszugehen 98,

2.3.4 Multipurpose- und Projektschifffahrt

Multipurpose-Schiffe bzw. Mehrzweckfrachter zeichnen sich im Vergleich zu
den anderen, bereits vorgestellten Segmenten dadurch aus, dass sie sowohl
Stickgut, Schwergut und Schiittgut sowie Container transportieren konnen.
Teilweise ist sogar die gleichzeitige Ladung der unterschiedlichen Giter mog-
lich. Damit bilden sie quasi das Gegenstiick zu den Containerschiffen: Die La-
dung ist nicht standardisiert, weist haufig Sondermafie und ein hohes Gewicht
auf und wird oftmals nur einmal von einem Ort zu einem anderen, abseits der
groBen Hafen transportiert 8°. Meist besitzen die Schiffe eigenes Ladegeschirr
inklusive Kranen und sind daher auch abseits gut ausgebauter Hafen, zum Bei-
spiel im Offshore-Bereich, einsetzbar 7°.

Um die Entwicklungen in der Multipurpose-Schifffahrt zu beschreiben, sind
mehrere Gitergruppen in den Blick zu nehmen. Einerseits trockene Giter die
sowohl als Schiitt- oder Stickgut sowie in Containern transportiert werden und
andererseits Projektladung, die aufgrund ihrer MafRe und des Gewichts beson-
dere Transportanspriiche mit sich bringt.

Unter der Welthandelsflotte befinden sich derzeit rund 16.800 Stlickgutschiffe
mit einer Tragfdahigkeit von 108 Mio. dwt. Bezogen auf die Tragfahigkeit vereint
das Segment rund 7 % der weltweiten Flottenkapazitaten auf sich 7. Innerhalb
der deutschen Handelsflotte sind rund 900 Schiffe diesem Segment zuzuord-
nen. Sie vereinen ebenfalls einen Anteil von 7 % der Tragfahigkeit auf sich. Ge-
messen an der Anzahl der Schiffe ist ihr Anteil deutlich héher 72,

Die Multipurpose-Schifffahrt besitzt insbesondere in Deutschland und Nordeu-
ropa eine hohe Bedeutung. Einer der weltweit groRten Reeder in der Multipur-
pose-Schifffahrt mit einem Fokus auf Projektladung ist die BBC Chartering aus
Leer in Niedersachsen. Mit rund 150 Mehrzweckfrachtern ist das Unternehmen
international vertreten und zahlt sogar zu den Weltmarktfihrern 73, Die Multi-
purpose-Schifffahrt nimmt auch abseits der BBC Chartering eine hohe Bedeu-
tung innerhalb der niedersachsischen Flotte ein (vgl. Kapitel 3).

68 Vgl.: HSH Nordbank (2015): Shipping Quarterly 2/2015

69 Vgl.: Germanischer Lloyd (2013): Nonstop 1/2013

70 Vgl.: Germanischer Lloyd (2013): Nonstop 1/2013

7 Vgl. Marinekommando (2014): Jahresbericht 2014

72 Vgl. VDR (2014): Jahresbericht 2013

73 Vgl.: DVZ vom 24.10.2013: Schwergut-Reeder steuern durch die Krise und HANSA International Maritime Journal
(2015/5): Entspannte Anspannung im MPP Markt
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Laut Unternehmensberatung Drewry, welche die Multipurpose-Schifffahrt
deutlich enger abgrenzt, umfasste die Flotte Anfang 2015 ca. 3.300 Schiffe mit
einer Ladekapazitat von 29,5 Mio. dwt und einem Durchschnittsalter von 15
Jahren 74, Die nachfolgenden Angaben zur Entwicklung dieses Segments bezie-
hen sich auf die Analysen der Unternehmensberatung und decken daher ledig-
lich den engeren von Drewry abgegrenzten Bereich ab.

Auch die Multipurpose-Schifffahrt hat unter den Auswirkungen der Krise zu
leiden. Da sie aber nicht auf ein bestimmtes Gut bzw. eine Produktgruppe spe-
zialisiert ist, sind weite Bereiche der Multipurpose-Schifffahrt weniger stark von
Entwicklungen in einzelnen Markten abhéangig. Dies schiitzt sie aber nicht ganz-
lich vor den Folgen der Krise. Insbesondere in Zeiten in denen der eigene Markt
schwachelt kann die Multipurpose-Schifffahrt auf Ladungsgtiter, die traditionell
mit Bulk- und Containerschiffen beférdert werden, zuriickgreifen um die La-
dungskapazititen auszulasten 7>,

Waéhrend der Warenumschlag trockener Gliter nach dem Einbruch im Zuge der
Weltfinanzmarktkrise wieder stetig gestiegen ist, haben sich die Marktanteile
der Multipurpose-Schifffahrt am Transport dieser Giter zunachst ebenfalls er-
hoht. Im weiteren Verlauf sind sie dann aber ab 2011 deutlich eingebrochen
und nahezu auf das Niveau von 2009 gesunken. Auch kiinftig wird nicht von
einer deutlichen Steigerung der Marktanteile der Multipurpose-Schifffahrt am
Transport dieser Giiter ausgegangen 6.

Neben den Entwicklungen im Bereich der trockenen Glter ist auch die Projekt-
ladung eine wichtige Ladungsart fur die Multipuporse-Schifffahrt. Bei Projektla-
dung handelt es sich fast ausschlielich um Investitionsglter wie Maschinen
oder Bauteile fiir Infrastrukturprojekte, grofle Industrieanlagen oder dhnliches.
Oftmals sind diese Investitionen Uber lange Zeit geplant und daher relativ un-
abhangig von konjunkturellen Schwankungen und wirtschaftlichen Krisen. Dar-
Uber hinaus profitiert das Segment nicht selten von staatlichen Forderpro-
grammen. Damit besitzt die Multipurpose-Schifffahrt mit der Projektladung ein
vergleichsweise stabiles Gltersegment, welches jedoch auch empfindlich auf
wirtschaftliche oder politische Gegebenheiten reagieren kann 77,

Insgesamt leidet aber auch die Multipurpose-Schifffahrt unter den Auswirkun-
gen der Krise. Die Reeder missen auch in diesem Segment deutliche EinbulRen
bei den Fracht- und Charterraten hinnehmen. Wahrend sie vor der Krise von
den Kapazitatsengpassen in der Container- und Bulkschifffahrt profitieren
konnten, sind mit der Weltfinanzmarktkrise die Raten zum Teil drastisch einge-

7 Vgl.: Drewry maritime Research (2014): The Outlook for the Multipurpose and Heavy-Lift fleet — White Paper
March 2014

7 Vgl.: Germanischer Lloyd (2013): Nonstop 1/2013 und HANSA International Maritime Journal (2015/5): Entspann-
te Anspannung im MPP Markt

76 Vgl.: Drewry maritime Research (2014): The Outlook for the Multipurpose and Heavy-Lift fleet — White Paper
March 2014

7 Vgl.: Baltic Transport Journal 2010/5: Break bulk & project cargo: The multipurpose market und HANSA Interna-
tional Maritime Journal (2015/5): Entspannte Anspannung im MPP Markt
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brochen. Die Konkurrenz um Marktanteile hat sich insbesondere nach 2011
deutlich verschiarft und negativ auf die Ratenentwicklung ausgewirkt 7.

Ebenso wie die anderen Segmente hat auch die Multipurpose-Schifffahrt mit
Uberkapazitdten zu kdmpfen. Im Gegensatz zu den anderen Segmenten der
Reedereiwirtschaft ist das Flottenwachstum in den vergangenen Jahren hier
jedoch sehr moderat ausgefallen. Seit 2009 betrug das durchschnittliche jahrli-
che Flottenwachstum lediglich 1,3 %. Wahrend rund 1,5 Mio. dwt an neuer
Tonnage auf den Markt getreten sind, wurde gleichzeitig Tonnage im Umfang
von 1,1 Mio. dwt abgewrackt 7°. Rund 60 % der Neubauten in den vergangenen
funf Jahren entfielen auf Projektschiffe 8. Parallel ist jedoch auch der Containe-
risierungsgrad der Flotte weiter angestiegen 8.

Wie in allen anderen Segmenten ist auch in der Multipurpose-Schifffahrt ein
Trend zu grofReren Schiffen erkennbar. Bei Schiffen mit einer Tragféahigkeit von
Uber 20.000 dwt war das Wachstum in den vergangenen Jahren am hochsten
(+ 7 %) 2. Die Kapazitidten der groRen Schiffe wurden laut Experten jedoch in
den vergangenen Jahren in der Praxis kaum ausgenutzt. Kiinftig sehen sie eher
eine Zweiteilung der Flotte in einerseits kleine, 6konomische Schiffe mit mo-
dernen Ladekapazitdten und andererseits deutlich groRRere Schiffe mit hohen
Hebelasten ab 1.000 t pro Kran 23,

Anfang 2014 umfassten die Orderblicher der Werften rund 128 Multipurpose-
Schiffe mit einer Tragfahigkeit von 2,1 Mio. dwt, was in etwa 7 % der bestehen-
den Flotte entspricht 8. Damit ist ein weiterer Aufbau massiver Uberkapazita-
ten in Krisenzeiten in diesem Segment ausgeblieben und auch kiinftig nicht in
gleichem Umfang wie beispielsweise der Containerschifffahrt zu erwarten.

Auch in der Multipurpose-Schifffahrt gab es aufgrund der angespannten Lage
bereits Insolvenzen und Konsolidierungen. Das bekannteste Beispiel ist der
Niedergang der Bremer Beluga Group. Allerdings gab es auch neue Marktein-
tritte, die den Konkurrenzkampf um Ladung weiter intensivieren 2°.

Trotz des schwierigen gesamtwirtschaftlichen Umfeldes werden die Aussichten
fiir das Multipurpose-Segment positiv bewertet. Der Handel mit nicht containe-
risierten Gultern ist in den vergangenen Jahren konstant verlaufen 8. Die zu-
nehmende Containerisierung der Ladung beeinflusst auch die Nachfrage im
Multipurpose-Segment. So ist kiinftig insbesondere von einer steigenden Nach-

78 Vgl.: Drewry maritime Research (2014): The Outlook for the Multipurpose and Heavy-Lift fleet — White Paper
March 2014 und Owner Ship (2011): Marktbericht 2011

7 Vgl.: Drewry maritime Research (2014): The Outlook for the Multipurpose and Heavy-Lift fleet — White Paper
March 2014

80 Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2015/5): Entspannte Anspannung im MPP Markt

81 Vgl.: Drewry maritime Research (2014): The Outlook for the Multipurpose and Heavy-Lift fleet — White Paper
March 2014

82 Vgl.: Drewry maritime Research (2014): The Outlook for the Multipurpose and Heavy-Lift fleet — White Paper
March 2014

83 Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2015/5): Entspannte Anspannung im MPP Markt

84 Vgl.: Drewry maritime Research (2014): The Outlook for the Multipurpose and Heavy-Lift fleet — White Paper
March 2014

85 Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2015/5): Entspannte Anspannung im MPP Markt

86 Vgl. Drewy Webinar: https://vimeo.com/123396505
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frage nach Multipurpose-Schiffen mit groBen Containerkapazitaten auszuge-
hen. Darliber hinaus ist ein zunehmender Bedarf an Kapazitaten fiir besondere
Ladung zu erwarten, wie zum Beispiel Transporte fir die Offshore-Windenergie
oder die Ol- und Gasférderung auf hoher See &7,

2.3.5 Spezialschifffahrt

Zum Segment der Spezialschifffahrt kbnnen eine ganze Reihe unterschiedlicher
Schiffstypen gezdhlt werden, die jeweils mit Blick auf die spezifischen Anforde-
rungen und Aufgabestellungen hin konstruiert sind und speziell darauf ausge-
richtete Eigenschaften und Funktionen aufweisen. Beispiele fir Spezialschiffe
konnen spezialisierte Frachtschiffe wie Schwerlastschiffe oder Arbeitsschiffe
wie Eisbrecher, Schlepper, Forschungsschiffe, Baggerschiffe oder Boote der
Kistenwache oder Wasserschutzpolizei sein. Dadurch weist das Segment eine
hohe Heterogenitat auf, was die Formulierung allgemeingiltiger Aussagen fir
dieses Segment begrenzt. Im Rahmen der weiteren Betrachtung sollen insbe-
sondere die Segmente Forschungsschifffahrt und Offshore-Windenergie im Fo-
kus stehen, da diese auch in der niedersidchsischen Reedereiwirtschaft eine
besondere Bedeutung besitzen.

Forschungsschifffahrt

71 % der Erdoberflache sind von Meeren bedeckt. Die Meere sind ein bedeu-
tender Lebensraum, eine wichtige Quelle fir Rohstoffe und spielen eine ent-
scheidende Rolle im Klimawandel. Um diese Raume besser verstehen zu kon-
nen, sind Forschungsschiffe unentbehrlich. Auf Forschungsfahrten gewonnene
Erkenntnisse tragen dazu bei die biologischen, geologischen und chemischen
Prozesse im Meer zu begreifen, Strategien gegen die Folgen des Klimawandels
zu entwickeln, Ozeane wirtschaftlich effektiver und umweltschonender zu nut-
zen und vom Meer ausgehende Gefahren besser vorherzusagen 8. Die For-
schungsflotte bildet damit das Kerninstrument der Meereswissenschaftler. Die
deutsche Meeresforschung zahlt zu den fihrenden der Welt und ware ohne
eine entsprechende Flotte nicht moglich .

Die hochseetlichtige deutsche Forschungsflotte besteht aus drei groRen, zwei
mittleren und drei kleinen Schiffen. Erganzt wird diese Flotte durch vier Kisten-
schiffe. Bis 2020 ist eine umfassende Erneuerung der deutschen Forschungs-
flotte geplant, bei der vier altere Forschungsschiffe durch Neubauten ersetzt
werden. Ende 2014 wurde zum Beispiel die ,Sonne” nach 37 Jahren im Dienst
der Forschung durch ein neues, in Niedersachsen erbautes Forschungsschiff,
das den gleichen Namen tragt, ersetzt. Die neue ,Sonne” ist im Gegensatz zu
ihrer Vorgangerin vielseitiger und nicht ausschlieRlich im geowissenschaftlichen
Bereich einsetzbar. Des Weiteren werden in den kommenden Jahren die Schiffe

87 Vgl.: Germanischer Lloyd (2013): Nonstop 1/2013 und Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2015/5):
Entspannte Anspannung im MPP Markt

88 Vgl.: http://www.deutsche-meeresforschung.de/de/forschungsschiffe

8 Vgl.: BMBF (2014): Durch Ozeanforschung unseren Planten verstehen — Das neue Forschungsschiff SONNE bringt
Licht ins Dunkel der Tiefsee
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»Polarstern”, ,Meteor” und ,Poseidon” durch neue Forschungsschiffe er-
setzt 0.

Die Forschungsschifffahrt stellt an die Reeder besondere Anforderungen, die
nicht mit dem Management von Schiffen aus anderen Segmenten vergleichbar
sind. Zu den Aufgaben bei der Bereederung von Forschungsschiffen zahlen un-
ter anderem die Organisation der Fahrten und Werftaufenthalte, die Versor-
gung mit technischem Zubehor, der Hin- und Ricktransport der Wissenschaftler
— und das fern ab vom Heimathafen. Dariber hinaus unterscheiden sich auch
die Anforderungen an die Besatzung deutlich von anderen Schiffen. Der Um-
gang mit den wissenschaftlichen Geraten erfordert ein hohes MaR an Erfah-
rungswissen. Aus diesem Grund ist die Besatzung von Forschungsschiffen nicht
so einfach austauschbar wie in anderen Segmenten der Schifffahrt °*.

Aufgrund der hohen Anforderungen an die Reeder von Forschungsschiffen und
des geringen Umfangs der Flotte sind nur wenige Reeder in diesem Segment
aktiv. Zu ihnen zdhlen unter anderem die RF Forschungsschifffahrt GmbH aus
Bremerhaven oder die Briese Schiffahrts GmbH & Co. KG aus Leer, die einen
GroRteil der deutschen Forschungsflotte bereedern.

Die Forschungsschifffahrt ist kein Segment, welches von konjunkturellen
Schwankungen beeinflusst wird. Sowohl in der Vergangenheit als auch aktuell
sind die Forschungsschiffe gut ausgelastet. Je nach Schiff stehen die Fahrplane
bereits fir bis zu zwei Jahre im Voraus fest 2.

Spezialschifffahrt im Bereich Offshore-Wind

Die Offshore-Windindustrie stellt ganz neue und hoch spezialisierte Anspriiche
an Schiffe. Dabei werden je nach Planungs- bzw. Ausbauphase ganz unter-
schiedliche Schiffstypen bendétigt. So werden in der Planungsphase Erkundungs-
schiffe fiir die Untersuchung des Bauuntergrunds eingesetzt, wahrend in der
Errichtungsphase so genannte Errichterschiffe, Hubplattformen (Jack-Up),
Transportschiffe, Wohnplattformen, Versorgungsschiffe, Kabellegeschiffe sowie
Baggerschiffe zum Einsatz kommen. In der Betriebsphase bedarf es Wartungs-
und Service- sowie Reparaturschiffe. Um die spezifischen Aufgabenstellungen
in den Offshore-Windparks erfillen zu kdnnen, missen die Schiffe (iber hoch
spezialisierte Ausstattungen verfiigen 3.

Die Bundesregierung sowie auch andere Nationen haben sich ehrgeizige Ziele
hinsichtlich des Ausbaus der Offshore-Windenergie gesetzt °*. Laut einer Analy-
se der Beratungsgesellschaft KPMG stand vor vier Jahren gerade einmal ein
knappes Dutzend Errichterschiffe fir Offshore-Windparks zur Verfiigung. Wei-
tere 15 Schiffe befanden sich zu diesem Zeitpunkt in Bau und dirften inzwi-

90 Vgl.: BMBF (2014): Durch Ozeanforschung unseren Planten verstehen — Das neue Forschungsschiff SONNE bringt
Licht ins Dunkel der Tiefsee

ot Vgl.: BMBF (2014): Durch Ozeanforschung unseren Planten verstehen — Das neue Forschungsschiff SONNE bringt
Licht ins Dunkel der Tiefsee

92 Vgl.: https://www.portal-forschungsschiffe.de/fahrtplanung

93 Vgl. www.offshore-windenergie.net

o4 Vgl. CIMA Institut fir Regionalwirtschaft (2013): Hart am Wind: Die Maritime Wirtschaft in der Wachstumsregion
Ems-Achse
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schen abgeliefert worden sein oder kurz vor der Ablieferung stehen. Damit
musste der aktuelle Bedarf an Errichterschiffen gedeckt sein. In den kommen-
den Jahren wird jedoch der Bedarf an Errichterschiffen und Kabellegeschiffen
mit dem voranschreitenden weltweiten Ausbau von Offshore-Windparks weiter
ansteigen. Zudem wird mit der steigenden Anzahl an fertiggestellten und in
Betrieb genommenen Windparks die Nachfrage nach Versorgerschiffen kiinftig
stark zunehmen.

Die strategische Bedeutung von Errichterschiffen und anderen spezialisierten
Einheiten fiir die Offshore-Windenergie, ohne die der Ausbau und Betrieb von
Windparks nicht moglich ist, hat zur Folge, dass die Chartervertrage fiir diese
Schiffe oftmals langfristig abgeschlossen werden. Das knappe Angebot an Er-
richterschiffen vor einigen Jahren hat den Energiekonzern RWE dazu veranlasst,
selbst einen Neubau in Auftrag zu geben. Inzwischen hat sich die Situation in
diesem Segment jedoch aufgrund neuer Markteintritte entspannt, sodass der
Konzern das Schiff verkauft hat %°.

Auch die Bereederung von Spezialschiffen aus dem Bereich Offshore-
Windenergie stellt besondere Anforderungen an die Reeder und die Schiffsbe-
satzung. Aufgrund guter Entwicklungsperspektiven der Offshore-Windenergie
durch die staatliche Forderung sind in den vergangenen Jahren immer mehr
Akteure in den Markt eingetreten, die spezialisierte Dienstleistungen anbieten.
Die politischen Rahmenbedingungen und die langfristigen Chartervertréage tra-
gen dazu bei, dass der Markt im Vergleich zu anderen Segmenten relativ stabil
ist und nur wenigen Schwankungen unterliegt.

Die Spezialschifffahrt kann zusammenfassend als ein sehr heterogenes Segment
der Seeverkehrswirtschaft charakterisiert werden. Trotz der Heterogenitat lasst
sich jedoch festhalten, dass die Bereederung eines Spezialschiffes mit vollig
anderen Anforderungen sowohl an das Schiffsmanagement von Land aus als
auch an die Schiffsbesatzung verbunden ist. Viele Reeder agieren in spezialisier-
ten Marktnischen, in denen die Konkurrenz Gberschaubar ist. Innerhalb dieser
Marktnischen ist die Qualitat der angebotenen Leistungen der entscheidende
Wettbewerbsfaktor. Der Preis spielt hierbei lediglich eine untergeordnete Rolle.
Darliber hinaus reagiert die Spezialschifffahrt deutlich weniger auf konjunktu-
relle Schwankungen.

95 Vgl.: Handelsblatt vom 17.07.2011: Offshore-Anlagen: Energiebranche buhlt um Spezialschiffe und Weser Kurier
von 09.02.2015: RWE-Offshore-Errichterschiff verkauft
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Kernaussagen: Wirtschaftliche Lage der Reedereiwirtschaft

Die Reedereiwirtschaft befindet sich in einer seit nunmehr sieben Jahren anhal-
tenden Krise, in deren Zuge zahlreiche Reedereien weltweit in eine extreme
Schieflage geraten sind. Ausléser der Krise war der unerwartete und drastische
Einbruch des Welthandels. Die erheblichen Uberkapazititen, die vor und zu
Beginn der Krise aufgebaut wurden, haben zu einem Ungleichgewicht zwischen
Angebot und Nachfrage beigetragen, welches sich aufgrund von Rickkopp-
lungseffekten verstetigt hat (siehe hierzu ,Griinde fir die Krise auf einen
Blick“).

Insbesondere kleine und mittlere Reedereien, die aufgrund ihrer GréRRe nicht in
gleichem Umfang Uber die Realisierung von Skaleneffekten Kosten einsparen
kénnen, sind von dem Verfall der Fracht- und Charterraten betroffen. Durch die
Bildung strategischer Allianzen oder weiterer Kooperationsformen haben viele
Reedereien versucht, entsprechende GréBenvorteile zu realisieren und ihre
Flotte besser auszulasten. Allerdings sind auch zahlreiche Schiffsfonds und Ree-
dereien insolvent gegangen. Wenn sich die Situation nicht kurz- bis mittelfristig
andert, werden weitere Reedereien folgen.

Die einzelnen Segmente der Reedereiwirtschaft waren und sind bis heute - mit
Ausnahmen der Spezialschifffahrt - durch sehr niedrige Fracht- und Charterra-
ten gekennzeichnet. Der Krisenverlauf und der Aufbau zusatzlicher Schiffskapa-
zitaten unterscheiden sich zwischen den Segmenten jedoch teilweise recht
deutlich voneinander. Die Spezialschifffahrt stellt aufgrund ihres hohen Spezia-
lisierungsgrades und des relativ kleinen Angebots das einzige Segment in der
Reedereiwirtschaft dar, welches kaum durch die Auswirkungen der Weltwirt-
schaftskrise erfasst wurde.
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3 STRUKTURANALYSE DER REEDEREIWIRTSCHAFT

NIEDERSACHSEN

IN

3.1 Strukturelle Schwerpunkte und Besonderheiten

Niedersachsen besitzt mit gut 1.069 Schiffen einen Anteil von mehr als einem
Drittel an der deutschen Handelsflotte %, die von rund 130 Reedern gemanagt
werden 7. Damit ist das Bundesland der zweitgréRte Reedereistandort in
Deutschland hinter der Freien und Hansestadt Hamburg.

Dies spiegelt sich auch in der Anzahl sozialversicherungspflichtig Beschaftigter
(SVB) in der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen wider. Im Jahr 2014 waren
rund 3.900 Personen bei den Reedern sowohl an Land als auch auf See sozial-
versicherungspflichtig beschéftigt °8. Rechnet man die auslindischen Beschif-
tigten an Bord der Schiffe mit ein, die haufig nicht im Rahmen eines deutschen
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigungsverhaltnisses angestellt sind und
daher in der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur flir Arbeit nicht statis-
tisch erfasst werden, so ist die Beschaftigungswirkung der Reedereiwirtschaft
weit hoher.

Im Zuge der Krise ist die Beschéaftigung in der Reedereiwirtschaft stark zuriick-
gegangen. Dabei lag der prozentuale Beschéaftigungsabbau in Niedersachsen
deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt. Gegentiber 2008 ist die Beschéaftigung
in der niedersachsischen Reedereiwirtschaft um gut ein Drittel gesunken (vgl.
Abb. 10). Insbesondere im Landkreis Stade ist der Beschaftigungsabbau mit
einem Riickgang um {ber 1.000 SVB drastisch ausgefallen. Unter anderem
konnten hierzu die im vergangenen Jahr begonnenen Ausflaggungen der Ree-
derei NSB beigetragen haben, deren Schiffe bis zum Einsetzen der Krise aus-
schlieBlich unter deutscher Flagge gefahren sind und nach der demnach ein-
schlagigen Schiffsbesetzungsverordnung mit deutschem Personal besetzt wa-
ren. Aber auch bei anderen Reedereien wurde krisenbedingt in hohem Umfang
Personal sowohl auf See als auch an Land abgebaut.

%6 Vgl.: VDR (2015): Seeschifffahrt in Zahlen — wirtschaftliche Bedeutung des Schifffahrtsstandortes Niedersachsen
97 Vgl.: VDR (2014): Daten der deutschen Seeschifffahrt — Ausgabe 2014
98 Vgl.: Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit 2014
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Abb. 10: Beschiftigtenentwicklung in der Reedereiwirtschaft von
2008-2014
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Quelle: Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit WZ08 50.1 und 50.2 (Kiistenschifffahrt);
eigene Darstellung und Berechnung

Die niedersachsische Reedereiwirtschaft ist stark mittelstandisch gepragt. Im  GréRenstrukturen
landesweiten Durchschnitt besitzt ein niedersachsischer Reeder elf Schiffe. der Reedereien
Bundesweit sind es 14 Schiffe. Lediglich ein Viertel der niedersachsischen Ree- nach Anzahl der
der Uberschreitet diesen Durchschnitt und gerade einmal elf Reedereien mana-  Schiffe

gen Uber 30 Schiffe %°. Im Vergleich zu gréReren Reedereien haben die kleinen

und mittleren Unternehmen oftmals mit Effizienznachteilen zu kdmpfen, was

sie in der Krise in besonderer Weise belastet. Dennoch kdnnen gerade die mit-

telstédndischen Unternehmen als Riickgrat der deutschen Reedereiwirtschaft

betrachtet werden. Sie sind haufig familiengefiihrt und stark in der Region ver-

ankert, daher kommt ihnen insbesondere in strukturschwachen Regionen eine

hohe Bedeutung zu. Im Vergleich zu grofen Unternehmen verfligen sie auller-

dem Uber stabile Kundenbeziehungen und kdénnen sich dank der flachen Hie-

rarchien und der damit verbundenen Flexibilitdt schnell auf neue Situationen

und verdnderte Kundenwiinsche einstellen. Zudem ist die Bereitschaft ein un-

ternehmerisches Risiko einzugehen und neue innovative Wege zu beschreiten

bei kleinen und mittleren Unternehmen grundsatzlich héher als bei GroBunter-

nehmen. Auch in der Reedereiwirtschaft kann dieses Verhalten beobachtet

werden. Aufgrund eingeschrankter finanzieller Spielrdume reagieren kleinere

Einheiten proportional zum Auftragseingang wahrend GroRunternehmen oft-

mals in Uberproportionalem Umfang Investitionen tatigen und Kapazitaten auf-

bauen 19, Zusammenfassend haben die mittelstindischen Reedereien daher

eine stabilisierende Wirkung, deren Zusammenbruch sich in erheblichem Um-

%9 Vgl.: The German Merchant Fleet 2012/2013 eigene Auswertung
100 vgl. Krdmer (2003): Mittelstandékonomik
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fang auf die gesamt Branche sowie die mit der Reedereiwirtschaft verbundenen
Wirtschaftszweige auswirken wiirde. Die Kompetenzen und Fahigkeiten haben
die mittelstandischen Reedereien durch ihr fortwdahrendes Bestehen in der seit
Jahren anhaltenden Krise unter Beweis gestellt.

Diese mittelstandischen Strukturen spiegeln sich auch im Angebotsportfolio der
Reedereien wider. Kleine Reedereien haben oftmals nicht die personelle Aus-
stattung und das Know-how, um weitere Dienstleistungen rund um die reine
Vercharterung der Schiffe anbieten zu kénnen. Aufgaben wie das Crewing oder
andere Planungs- und Managementtatigkeiten werden in diesen Fallen von den
Charterern oder spezialisierten maritimen Dienstleistern Glbernommen. Mittel-
grofle Reedereien hingegen lbernehmen die Managementaufgaben und die
Personalplanung oft selbst, aber auch sie bieten selten weitere Dienstleistun-
gen in Bezug auf die Befrachtung der Schiffe an. Dies (bernehmen ausschliel3-
lich die groReren Charter- und Linienreedereien. In Niedersachsen bieten ma-
ximal ein Drittel der Reeder Dienstleistungen im Hinblick auf die Befrachtung
der Schiffe an.

Hinsichtlich der Altersstruktur lassen sich lediglich geringe Unterschiede zwi-
schen der deutschen und der niedersachsischen Flotte feststellen. Niedersach-
sische Schiffe sind im Durchschnitt ein bis zwei Jahre dlter. Im Vergleich mit der
Welthandelsflotte weist sowohl die deutsche als auch die niedersachsische
Flotte jedoch zum Teil deutliche Unterschiede auf. Wahrend das Durchschnitts-
alter im Containersegment marginal (iber dem der Welthandelsflotte liegt und
die der Bulkerflotte leicht darunter, ist der Unterschied in der Tankschifffahrt
bedeutend grofRer. Die Tankschiffe der internationalen Handelsflotte weisen im
Durchschnitt ein Alter von 18 Jahren auf, niedersachsische Schiffe sind rund
funf Jahre junger 0%,

Die Flottenstruktur Niedersachsens weist im Vergleich zu Deutschland insge-
samt einige Unterschiede auf. Die einzelnen Segmente der Reedereiwirtschaft
besitzen zum Teil eine ganz andere Bedeutung (vgl. Abb. 11).

101 vgl.: The German Merchant Fleet 2012/2013, eigene Auswertung
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Abb. 11: Vergleich der Flottenstruktur der Norddeutschen Bundesldnder

nach Anzahl der Schiffe
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Quelle: The German Merchant Fleet 2012/2013, eigene Auswertung und Darstellung

Die Containerschifffahrt hat in Niedersachsen ebenso wie in Deutschland insge-
samt eine auBerordentliche Bedeutung. Knapp die Halfte der Schiffe nieder-
sachsischer Reeder entfdllt auf das Segment der Containerschifffahrt. Hierbei
liegt der Schwerpunkt auf kleinen bis mittleren SchiffsgroRen, die im Feeder-
verkehr eingesetzt werden. Die BetriebsgréRen der Containerreeder sind Gber-
wiegend durch klein- bis mittelstandische Reedereien gepragt, die nur selten
Schiffe aus anderen Segmenten besitzen, um ggf. segmentspezifische Krisensi-
tuationen ausgleichen zu kénnen. GroRe Linienreedereien sind in Niedersach-
sen hingegen nicht vertreten.

Dariber hinaus spielt auch das Multipurpose-Segment eine zentrale Rolle, wel-
ches gut ein Drittel der niedersachsischen Flotte umfasst. Damit ist der Stellen-
wert dieses Segments in Niedersachsen deutlich héher als in der gesamt deut-
schen Flotte. Da die Multipurpose-Schifffahrt weniger stark von einzelnen G-
terarten abhangig ist und teilweise auch Projektladung transportieren kann,
kann sie in Krisenzeiten als Stabilisator dienen. Aber auch in diesem Segment
sind Uberwiegend Reedereien mit nur wenigen Schiffen und einer ausschliel3-
lich auf die Multipurpose-Schifffahrt ausgerichteten Flotte vertreten. Eine der
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wenigen Ausnahmen und damit eine der groften Reedereien in Niedersachsen
in diesem Segment ist die BBC Chartering GmbH in Leer.

Die Spezialschifffahrt besitzt in Niedersachsen mit einem Anteil von 5% an der
Gesamtflotte eine deutlich geringere Bedeutung als die Container- und Multi-
purpose-Schifffahrt. Dennoch spielt das Segment regional zum Teil eine wichti-
ge Rolle (vgl. Kapitel 3.2). Insbesondere auf die Errichtung und den Betrieb von
Offshore-Windparks ausgelegte Schiffe sind innerhalb der Spezialschifffahrt ein
wichtiger Bestandteil mit einer guten Auslastung und positiven Entwicklungs-
perspektiven. Zu den in diesem Segment vertretenen Reedereien zahlen zum
Beispiel die Ems Offshore Service GmbH und die Hartmann Offshore GmbH &
Co. KG. Darliber hinaus werden mehrere Forschungsschiffe von Niedersachsen
aus gemanagt (Briese Schiffahrtsgesellschaft mbH), die ebenfalls bereits auf
mehrere Jahre hin ausgelastet sind. AulRerdem fallen in dieses Segment ver-
schiedene Arbeitsschiffe wie Schlepper und Baggerschiffe etc.

Ebenso wie die Spezialschifffahrt besitzt auch die Tankschifffahrt innerhalb der
niedersachsischen Flottenstruktur nur geringe Anteile (4 %), weist aber regional
zum Teil einen besonderen Stellenwert auf und pragt die Strukturen in beson-
derer Weise. So zadhlt die Reederei Hartmann in Leer beispielsweise zu den
Weltmarktfiihrern im Bereich der Gastanker 1°2. Tendenziell werden Tanker in
Niedersachsen eher durch groRere Unternehmen gemanagt, die in der Lage
sind, Effizienzvorteile geltend zu machen. Teilweise verfligen sie auch Uber
Schiffe in anderen Segmenten und sind so in der Lage segmentspezifische Ein-
briiche besser ausgleichen.

Die Bulkschifffahrt besitzt mit einem Anteil von 3 %, im Gegensatz zur Struktur
in anderen Bundesldndern, keine besondere Bedeutung in Niedersachsen und
stellt eher ein Randsegment dar. Es gibt nur wenige kleine Reedereien, die sich
auf dieses Segment spezialisiert haben. Bei den groReren Reedereien ist oft-
mals eine kleine Zahl von Bulkern innerhalb der Flotte vertreten. Unternehmen,
die in diesem Segment eine flihrende nationale oder gar internationale Position
einnehmen, sind in Niedersachsen nicht vertreten.

Ein weiteres kleines Segment ist die Passagier- und Fahrschifffahrt, der auf-
grund der Inselversorgungsverkehre fiir die Nordseeinseln jedoch eine strategi-
sche Bedeutung zuteilwird. Die Schiffe werden oftmals von kleinen, ausschlieR3-
lich auf dieses Segment spezialisierten Reedereien mit weniger als 10 Schiffen
gemanagt.

Einen nicht unerheblichen Beitrag zur Entwicklung der Reedereiwirtschaft in
Niedersachsen haben die maritimen Ausbildungsstadtten geleistet. Insbesondere
die Seefahrtsschule in Leer gilt als Ausgangspunkt fir die Reedereiwirtschaft in
der Stadt und der Region. Heute kommt den Aus- und Weiterbildungseinrich-
tungen insbesondere vor dem Hintergrund der Fachkraftesicherung eine be-
sondere Bedeutung zu. In Niedersachsen sind gleich vier von zehn Bildungsein-
richtungen mit dem Schwerpunkt Seeschifffahrt ansdssig. Zu ihnen zahlen die

102 vgl.: The German Merchant Fleet 2012/2013, eigene Auswertung
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Staatliche Seefahrtsschule Cuxhaven, die Jade Hochschule mit dem Fachbereich
Seefahrt in Elsfleth sowie die Seefahrtsschule und der Fachbereich Seefahrt der
Hochschule Emden/Leer am Standort Leer 193, Neben diesen maritimen Ausbil-
dungsstatten werden von weiteren Akteuren Weiterbildungsangebote in Form
von themenspezifischen Kursen angeboten, welche die maritime Aus- und Wei-
terbildungslandschaft Niedersachsens komplettieren. Hierzu gehdren bei-
spielsweise die Sicherheitskurse des Maritimen Kompetenzzentrums (MARI-
KOM) in Elsfleth oder dem Maritimen Kompetenzzentrum (MARIKO) in Leer.
Dariber hinaus bietet die Nautitec GmbH, ebenfalls am Standort Leer, spezifi-
sche Schulungen im Schiffssimulator an, in dem Nachwuchskrafte sowie erfah-
rene Seeleute das Steuern eines Schiffes in schwierigen Situationen trainieren
kénnen 104,

Die verschiedenen Einrichtungen bieten ein breites Angebot an unterschiedli-
chen Ausbildungsgangen an. So kénnen an den niedersachsischen Bildungsein-
richtungen nautische und technische Befdhigungszeugnisse fiir unterschiedliche
Fahrtgebiete und Maschinenleistungen sowie die Ausbildung zum Schiffsbe-
triebstechnischen Assistenten erworben werden. Dariliber hinaus werden an
den Hochschulen die akademischen Grade des Bachelor und Master of Science
verliehen. Neben dem Studiengang Nautik bieten die niedersédchsischen Hoch-
schulen auch weitere seeschifffahrtsrelevante Studiengiange wie Schiffs- und
Reedereimanagement, Seeverkehrs- und Hafenwirtschaft, internationales Lo-
gistikmanagement etc. an 15,

Neben der Lehre sind insbesondere die Hochschulen auch im Bereich Forschung
und Entwicklung tatig und besetzen wichtige Zukunftsthemen der Seever-
kehrswirtschaft. Einen Schwerpunkt in Niedersachsen bildet unter anderem das
Thema Green Shipping, in dessen Fokus die Entwicklung neuer umweltfreundli-
cher Antriebstechnologien, die Uberarbeitung des Schiffsdesigns und der Tech-
nik an Bord zur Steigerung der Energieeffizienz, die Optimierung der Transport-
und Routenplanung sowie begleitende Aspekte wie Green Shipfinance ste-
hen 1%, An der Ems-Achse wird das Thema bereits seit mehreren Jahren im
Rahmen eines Kooperationsprojektes mit niederlandischen Partnern intensiv
bearbeitet. Darliber hinaus wurde im August 2015 das Green Shipping Kompe-
tenzzentrum an den Standorten Leer und Elsfleth er6ffnet, welches die Koordi-
nation der Forschung, die Forderung des Technologietransfers sowie weitere
Serviceaufgaben wahrnehmen wird 107 108,

Neben der Aus- und Weiterbildungs- sowie Forschungslandschaft kommt auch
der Schiffsfinanzierung und folglich der Verfligbarkeit von Kapital zur Finanzie-
rung von Investitionen in eine moderne und effiziente Flotte eine besondere
Bedeutung zu. Aufgrund der Position Deutschlands als weltweite Nummer eins

103 vgl.: http://www.berufsbildung-see.de/schulen.html

104 vgl.: http://www.nautitec-leer.de/

105 vgl.: http://www.unserebroschuere.de/hochschule_emden_leer_fachbereich_seefahrt/WebView/ und
http://www.seefahrtschule-cuxhaven.de/ausbildung/

106 Vgl.: Maritimer Strategierat Weser-Ems (2014): Green Shipping Niedersachsen

107 vgl.: http://www.mw.niedersachsen.de/aktuelles/presseinformationen/leinen-los-green-shipping-kompetenz-
zentrum-niedersachsen-nimmt-im-september-betrieb-auf--134788.html

108 Vgl.: THB vom 26. Juni 2015: Green Shipping im Blick
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in der Schiffsfinanzierung waren fir die Entwicklung der niedersachsischen
Reedereiwirtschaft die Rahmenbedingungen bis zum Ausbruch der Weltfi-
nanzmarktkrise sehr positiv. Neben der HSH und Commerzbank zahlt auch die
Norddeutsche Landesbank zu einem der groRten Schiffsfinanzierer, der die
heimischen Unternehmen bei ihren Finanzierungsprojekten tatkraftig unter-
stutzt hat. Auch die Bremer Landesbank hat eine groRe Anzahl niedersachsi-
scher Schiffe finanziert.

Durch den Ausbruch der Krise sind die Spielraume bei den Banken stark gesun-
ken, wodurch sich die Situation auch fir die niedersachsischen Reeder deutlich
gedndert hat. Die Reedereien sind aufgrund der Krise kaum in der Lage, ihre
Kreditraten im vereinbarten Rahmen zu decken. Aus diesem Grunde gewédhren
die Schiffsfinanzierer den Reedereien auch kaum neue Kredite, um in neue und
effizientere Schiffe oder die Modernisierung ihrer Flotte zu investieren, was die
kiinftige Wettbewerbsfahigkeit der Reedereien stark determiniert. Allerdings
lassen die Banken die notleidenden Kredite auch nicht platzen, da durch die
VerdulRerung der Schiffe auf dem Secondhand-Markt die Abwartsspirale der
Reederkrise nur weiter befeuert wird und durch den Verkauf oftmals noch gro-
Rere Verluste entstehen. Da die Verfligbarkeit von Kapital in besonderer Weise
die kiinftige Wettbewerbsfdhigkeit beeinflusst, sollten insbesondere die Lan-
desbanken ihrer Rolle auch in wirtschaftlich angespannten Situationen gerecht
werden und die heimische Wirtschaft in angemessener Weise unterstitzen.

3.2 Regionale Schwerpunkte und Besonderheiten innerhalb Nie-
dersachsens

Wie bereits bei der Betrachtung der Segmente der Niedersachsischen Flotte
angeklungen ist, gibt es auch innerhalb des Landes regionale Unterschiede und
Besonderheiten. Die Reedereiwirtschaft in Niedersachsen ist durch zwei Gravi-
tationszentren entlang der bedeutenden Wasserstrallen Elbe und Ems gekenn-
zeichnet (vgl. Abb. 12).

Region Unterelbe

Entlang der Elbe haben sich insbesondere die Landkreise Stade und Cuxhaven
als Kristallisationskerne der Branche herausgebildet. Im Landkreis Stade sind
insgesamt 48 und in Cuxhaven 13 Reedereien ansassig.

Die Flottenstruktur in der Region Unterelbe ist insbesondere durch zwei Seg-
mente gepragt und daher wenig heterogen aufgestellt (vgl. Abb. 13). Die Con-
tainerschifffahrt steht klar im Vordergrund. Uber drei Viertel der Flotte entfal-
len auf dieses Segment. Ebenfalls von hoher Bedeutung ist die Multipurpose-
Schifffahrt, die knapp ein Viertel der Flotte bildet. Die Gbrigen Segmente weisen
nur sehr geringe Anteile auf und haben daher einen eher untergeordneten Stel-
lenwert. Insgesamt entfallen auf diese Segmente gerade einmal 10 % aller
Schiffe.

Veranderung der
Finanzierungs-
moglichkeiten

Zwei
Konzentrations-
raume

Region Unterelbe

Flottenstruktur

39



Starkung und Weiterentwicklung der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen

Abb. 12: Regionale Schwerpunkte der Reedereiwirtschaft in Nord-
deutschland
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Quelle: The German Merchant Fleet, eigene Berechnung und Darstellung

Die in der Region ansdssigen Reeder sind stark kleinbetrieblich strukturiert.
Zwei Drittel der Reeder besitzt weniger als funf Schiffe und sind haufig nur in
einem Segment der Seeverkehrswirtschaft tatig 1°°. Damit sind sie besonders
krisenanfallig, da sie weder durch Aktivitaten in anderen Segmenten noch
durch die Realisierung von GrofRenvorteilen wirtschaftliche Engpasse ausglei-
chen kénnen.

Neben den zahlreichen kleinen Reedereien sticht die NSB Niederelbe Schiff-
fahrtsgesellschaft GmbH & Co. KG mit aktuell noch ber 60 Schiffen deutlich
heraus. Die Reederei ist auf die Containerschifffahrt spezialisiert. Sie ist eine der
groflten Reedereien Niedersachsens, deren Flotte bis vor kurzem vollstandig
unter deutscher Flagge gefahren ist. Sie beschaftigt ca. 2.000 Mitarbeiter an
Land und auf See 1°,

Die GroRRenstruktur der Reedereien spiegelt sich auch in deren Angebotsportfo-
lio wider. Die Reedereien beschrianken ihre Aktivitaten Uberwiegend auf das
Management der Schiffe und tGbernehmen nur selten Aktivitaten hinsichtlich

109 ygl.: The German Merchant Fleet 2012/2013, eigene Auswertung
10 vgl.: http://www.reederei-nsb.de/de/land/fakten-zahlen/
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der Befrachtung. Teilweise werden sogar Aufgaben des Kerngeschafts wie das
Crewing an spezialisierte Dienstleister ausgelagert.

Region Ems-Achse

Innerhalb Niedersachsens bilden die Landkreise entlang der Ems-Achse einen
weiteren Kristallisationskern der Reedereiwirtschaft. Seit den 1980er Jahren hat
in der Region eine beeindruckende Entwicklung der Branche stattgefunden. In
gerade einmal rund 30 Jahren hat sich die Region zum zweitgréRten Reederei-
standort Deutschlands entwickelt. Wahrend die Reedereiwirtschaft in Leer
noch eine recht junge Branche darstellt und auf das Zusammenwirken gilinstiger
Standortfaktoren sowie die unternehmerischen Fahigkeiten der Existenzgriin-
der zurlickzufiihren ist, verfligt Haren (Ems) bereits liber eine recht lange Tradi-
tion, deren Wurzeln auf die friihe Versorgungsschifffahrt zwischen Nordsee und
den nordrheinwestfalischen Ballungsraumen zurlickgeht. Ein Viertel der heute
ansassigen Reedereien in der Ems-Achse wurde erst nach 2000 gegriindet. Ne-
ben den Standorten Haren (Ems) und Leer bildet die Stadt Emden ein weiteres
Zentrum 11,

Die Flottenstruktur der Reeder in der Ems-Achse weist einige Besonderheiten
auf und unterscheidet sich recht deutlich von denen anderer Regionen. Wéh-
rend in der Region Unterelbe und Weser die Flottenstruktur sehr stark von der
Containerschifffahrt dominiert wird, weist die Flotte in der Ems-Achse eine
deutlich starkere Heterogenitat auf. Zwar sind auch hier die Mulitipurpose- und
Containerschifffahrt stark pragende Segmente, aber der Anteil anderer Sparten
ist deutlich groRer als in den anderen niedersichsischen Regionen 2 (vgl.
Abb. 13).

Auch wenn auf die Tankschifffahrt dhnliche Flottenanteile wie in der Region
Unterelbe entfallen, besitzt diese in der Ems-Achse dennoch eine deutlich gro-
Bere Ausstrahlungskraft. Die vorhandenen Tanker werden fast vollstéandig von
der Reederei Hartmann in Leer gemanagt, einem der weltweit fihrenden Ree-
der im Bereich der Gastanker. Aufgrund der Anzahl der Schiffe ist das Unter-
nehmen auch in wirtschaftlich angespannten Situationen in der Lage, durch
GroRenvorteile, beispielsweise im Einkauf oder der Verwaltung, seine Wettbe-
werbsposition zu sichern.

Mit einem Anteil an der regionalen Flotte von rund 7 % weist die Spezialschiff-
fahrt in der Ems-Achse eine Uberdurchschnittliche Bedeutung auf. Dies ist ei-
nerseits durch die Reedereien, die Spezialschiffe fir Offshore-Windparks be-
treiben und andererseits durch das Management eines Grolteils der deutschen
Forschungsschiffe durch die Reederei Briese zu erklaren. Dariiber hinaus weisen
die Spezialschiffe an der Ems-Achse ein signifikant geringeres Alter auf als in
den anderen Regionen. Dies ist insbesondere durch die Art der Spezialschiffe zu
erklaren. Wahrend in den anderen Regionen vor allem Arbeitsschiffe wie

11 ygl.: CIMA Institut fur Regionalwirtschaft (2013): Hart am Wind: Die Maritime Wirtschaft in der Wachstumsregion
Ems-Achse und Brandt & Dickow (2007): PPP am Reedereistandort Untere Ems — Maritime Partnerschaften
112 vgl.: The German Merchant Fleet 2012/2013, eigene Auswertung

Region Ems-Achse

Deutliche
Unterschiede bzgl.
der Flottenstruktur
zwischen den
Regionen

Tankschifffahrt

Spezialschifffahrt

41



Starkung und Weiterentwicklung der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen

Schlepper und Baggerschiffe die Flotte bilden, sind es in der Ems-Achse For-
schungs- und auf die Offshore-Industrie spezialisierte Schiffe.

Abb. 13: Vergleich der Flottenstruktur innerhalb niedersachsischer
Regionen
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Quelle: The German Merchant Fleet, eigene Berechnung und Darstellung

Darliber hinaus konzentriert sich die in Niedersachsen vorhandene Passagier-
und Fahrschifffahrt fast ausschlieRlich an der Ems-Achse. Hierfir ist insbeson-
dere die Nahe zu den Nordseeinseln verantwortlich, die vor allem in den Som-
mermonaten zahlreiche Tages- und Urlaubsgaste anziehen.

Die Reedereien in der Region haben grundsatzlich nur wenige Dependancen
und halten ihren Unternehmenssitz in der Region. Dies ist ein Anzeichen fir die
hohe Standorttreue der Unternehmer.

Auch in dieser Region herrscht eine klein- bis mittelstandische Unternehmens-
struktur vor. Allerdings ist der Anteil von Reedereien mit weniger als funf Schif-
fen deutlich geringer als in der Region Unterelbe. AuBerdem gibt es auch in der
Ems-Achse groBere Reedereien wie Hartmann, Briese und Buss in Leer, Bock-
stiegel in Emden sowie Jirgenhans und Intersee Schifffahrtsgesellschaft in
Haren (Ems). Mit zum Teil weit mehr als 40 Schiffen sind diese Reedereien in
der Lage, auch in wirtschaftlich schwierigen Zeiten durch GroRRenvorteile dem

cima.
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enormen Wettbewerb Stand zu halten. Wie am Beispiel der Reederei Buss er-
kennbar ist, ist die GréRe allein jedoch kein ausreichender Faktor. Die Reederei
ist durch die Krise in Schieflage geraten. Die Suche nach einem Investor gestal-
tet sich auBerordentlich schwierig 3. Insgesamt ist die Reedereiwirtschaft an
der Ems-Achse deutlich weniger durch kleine Unternehmen gepragt als die Re-
gionen Unterelbe oder Weser und damit vergleichsweise widerstandsfahiger
gegenlber Krisensituationen.

Diese GroRenstruktur spiegelt sich zudem auch im Angebotsportfolio der Ree-
dereien wider. In der Ems-Achse sind deutlich mehr Reedereien ansassig, die
Aktivitaten Uber das reine Management der Schiffe hinaus anbieten, als in den
anderen niedersachsischen Regionen. So werden haufig auch Dienstleistungen
im Zusammenhang mit der Befrachtung und dem Crewing offeriert bzw. durch
die Reedereien selbst lbernommen.

3.3 Auswirkungen der Krise auf die niedersachsische Reederei-
wirtschaft

Trotz der insgesamt recht diversifizierten Flottenstruktur in Niedersachsen sind
die einzelnen Reeder bis auf wenige Ausnahmen stark von der seit Jahren an-
haltenden Krise betroffen. Die pragende mittelstandische Struktur zeichnet sich
innerhalb der einzelnen Reedereien oft durch eine wenig heterogene Flotten-
struktur aus, sodass Krisensituationen in einzelnen Segmenten nur schwer aus-
geglichen werden kdnnen. Aufgrund der GréRe weisen diese kleinstrukturierten
Reedereien gegeniiber der Konkurrenz zudem haufig Effizienznachteile auf, was
ihnen das Auskommen mit den niedrigen Fracht- und Charterraten zusatzlich
erschwert.

Insbesondere die ausschlieBlich in der Containerschifffahrt tatigen Reeder be-
sitzen oftmals nur sehr wenige Schiffe und wurden folglich schwer von der Krise
getroffen. Die Tankschifffahrt ist im Vergleich zur Containerschifffahrt weniger
stark durch kleine UnternehmensgroBen gepragt und daher auch krisenfester.
Insgesamt lasst sich die Betroffenheit von der Krise jedoch weniger anhand der
Segmente festmachen, sondern vielmehr an der Betriebsgrofe.

Aufgrund der regionalen Unterschiede hinsichtlich der BetriebsgroRRen aber
auch der Flottenstrukturen ist die Krisenresilienz der niedersachsischen Reede-
reistandorte unterschiedlich zu bewerten. Die Reedereiwirtschaft an der Ems-
Achse kann aufgrund ihrer heterogeneren und weniger kleinteiligen Flotten-
struktur wirtschaftliche Engpéasse und auch ldanger anhaltende Krisen ver-
gleichsweise besser lberstehen als die der anderen Regionen. Insgesamt befin-
den sich jedoch aktuell nahezu alle niedersachsischen Reedereien, mit wenigen
Ausnahmen, in einer dhnlich schwierigen Lage und sind akut von der Insolvenz
bedroht. Zu den Ausnahmen gehoren die groBeren Reedereien des Landes,
wobei am Beispiel der Rederei Buss belegt werden kann, dass die GroRRe allein

113 Vgl.: FAZ vom 04.05.2015: Die Reederei Buss steht zum Verkauf
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nicht fir ein Bestehen reicht. Vielmehr sind die Reedereien darauf angewiesen,
Wege und Losungen zu finden, um ihre Effizienz zu steigern.

Um Effizienzvorteile realisieren zu kdnnen und somit der Krisensituation mit
niedrigen Fracht- und Charterraten besser standhalten zu kdnnen, haben sich
bereits einige niedersachsische Reeder zu groReren Einheiten zusammenge-
schlossen. Hierbei sind verschiedene Kooperationsmodelle zur Anwendung ge-
kommen:

= Die Harener Reeder haben beispielsweise im Rahmen von Genossen-
schaften versucht, GroRenvorteile durch ein gemeinsames Einkaufsma-
nagement und die gemeinsame Vermarktung zu realisieren. Hierzu ha-
ben sie 2011 die European Minibulk eG und die Container Feeder eG ge-
griindet. Die Genossenschaften besaRen eine europdische Ausrichtung
und vertraten nicht ausschlieBlich Reedereien aus der Ems-Achse, son-
dern auch aus den benachbarten Niederlanden. Das Genossenschafts-
modell war jedoch wenig erfolgreich und wurde bereits nach kurzer Zeit
wieder aufgegeben 14,

=  Reedereien an der Unterelbe haben hingegen mit der Griindung der
Hanse Ship Management AG ein anderes und deutlich festeres Koopera-
tionsmodell gewahlt. Die Hanse Ship Management wurde im Jahr 2013
gegrindet. Bis heute haben sich in ihr zehn Reedereien zusammenge-
schlossen, um gemeinsam GroRenvorteile zu realisieren und Kosten ein-
zusparen. Wie erfolgreich dies bereits gelungen ist, belegt ein Bench-
marking der Schiffsbetriebskosten der Hanse Shipmanagement AG, nach
der sie Kostenvorteile von bis zu 35 % realisiert haben 11°,

Insgesamt sind die aktiven Konsolidierungen in der Reedereiwirtschaft in Nie-
dersachsen bisher als sehr gering zu bewerten. Viele Banken fordern eine deut-
lich starkere Konsolidierung des Marktes und den Zusammenschluss zu grofe-
ren und effizienteren Einheiten. Die Finanzierung neuer Schiffe oder die Mo-
dernisierung der bestehenden Flotte ist bei vielen schiffsfinanzierenden Banken
an eine bestimmte GroRe gekniipft. Von verfligbaren finanziellen Mitteln und
der Moglichkeit auch jetzt in eine moderne und effiziente Flotte zu investieren
hangt die kiinftige Wettbewerbsfahigkeit der niedersachsischen Reedereiwirt-
schaft in besonderer Weise ab. Daher sind an dieser Stelle auch die regionalen
Schiffsfinanzierer besonders gefragt, eine so bedeutende Branche wie die nie-
dersachsische Reedereiwirtschaft auch in der aktuellen Situation zu unterstut-
zen. Andernfalls kdnnten weite Teile der Reedereiwirtschaft Niedersachsens bis
zum weiterhin nicht absehbaren Ende der Schifffahrtskrise wegbrechen.

14 vgl.: Financial Times Deutschland vom 23.02.2012: Krise lasst Reeder zusammenrticken
115 vgl.: Hanse Ship Management AG (2015): Pressemeldung: Benchmarking Schiffsbetriebskosten: Hanse Ship
Management AG bis zu 35 % besser
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Kernaussagen Strukturanalyse

Niedersachsen ist sowohl nach der Anzahl der Schiffe als auch nach der Anzahl
der Reeder der zweitgrofRte Reedereistandort in Deutschland. Damit werden
dem Land bzw. den niedersachsischen Reedereien eine besondere Bedeutung
im Hinblick auf die gesamte deutsche Reedereiwirtschaft zuteil.

Die Reedereiwirtschaft in Niedersachsen wird auBerdem durch zentrale Aus-
und Weiterbildungs- sowie Forschungseinrichtungen und schiffsfinanzierende
Banken umrahmt. Hierdurch ergeben sich fiir die Reeder grundsatzlich positive
Rahmenbedingungen, die eine erfolgreiche Partizipation am Markt unterstitzt.

Innerhalb Niedersachsens bestehen mit der Ems-Achse und der Region Un-
terelbe zwei Kristallisationskerne der Reedereiwirtschaft. Im (brigen Nieder-
sachsen sind hingegen nur vereinzelt Reedereien ansassig. Insgesamt bieten die
Reedereien ein breites Produktportfolio mit zum Teil hochspezialisierten Trans-
portlésungen fir verschiedene Giter an.

Auch wenn sich die zwei Standorte hinsichtlich ihrer Flottenstruktur zum Teil
deutlich unterscheiden, ist ihnen weitgehend die mittelstandische Betriebsgro-
RBenstruktur gemein. Der Reedereiwirtschaft an der Ems-Achse kann jedoch
aufgrund ihrer spezifischen Strukturen eine vergleichsweise hohe Krisenresili-
enz bescheinigt werden. Unter den mittelstandischen Reedern finden sich dar-
Uber hinaus nicht selten Weltmarktfihrer in den einzelnen Segmenten.

Aufgrund der GroRenstrukturen besitzen die meisten Reedereien nur geringe
finanzielle Spielrdaume. So ist es auch in Niedersachsen im Zuge der Reederkrise
bereits zu Insolvenzen von Schiffsfonds und Zusammenschlissen von Reederei-
en gekommen. Dieser Konsolidierungsprozess wird sich vor dem Hintergrund
der zu erwartenden Entwicklungen weiter fortsetzen und die Bedeutung der
niedersachsischen Reedereiwirtschaft bedrohen.

Gerade aufgrund ihrer mittelstdndischen GroéBenstruktur und Vielfalt kénnen
die Reedereien in Niedersachsen als Riickgrat der gesamtdeutschen Reederei-
wirtschaft betrachtet werden. Um ihre internationale Wettbewerbsposition
und Bedeutung fiir den Seeschifffahrtsstandort Deutschland zu erhalten, sind
spezifische und vor allem auf kleine- und mittelstandische Akteure angepasste
Unterstltzungsstrukturen erforderlich. Nicht zuletzt kommt hierbei auch den
Landesbanken eine zentrale Rolle zu.
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4 DIE WERTSCHOPFUNGSKETTE DER REEDEREIWIRTSCHAFT

Die Reedereiwirtschaft greift auf eine Vielzahl von Vorleistungen zuriick. Sie ist
zum Beispiel eng verknlipft mit dem Schiffbau und maritimen Dienstleistungs-
unternehmen. Neben diesen vertikalen Wertschopfungsverflechtungen werden
auch horizontale Kooperationen initiiert, um flexibel auf Entwicklungen am
Markt reagieren zu konnen. So haben im Zuge der globalen Wirtschaftskrise
einige Reedereien strategische Allianzen initiiert, um ihre Dienstleistungsange-
bote besser aufeinander abstimmen zu konnen. Aufgrund dieser zum Teil sehr
komplexen Kooperationsstrukturen kann stellvertretend fiir den Begriff Wert-
schopfungskette auch die Bezeichnung Wertschopfungssystem verwendet wer-
den.

Der Wandel hin zu einer verstirkt auf Wissensressourcen basierenden Okono-
mie wird die Bedeutung von Unternehmenskooperationen noch einmal deut-
lich erhéhen. Dies gilt auch fiur die Reedereiwirtschaft. Griinde hierfir sind ein
verstarkter Rickgriff auf wissensintensive Serviceleistungen der vor- und nach-
gelagerten Betriebe sowie die innovationsférdernde Wirkung des Austausches
von (implizitem) Wissen in Netzwerken ', Bei der Planung innovationspoliti-
scher MalBnahmen sollten deshalb die unterschiedlichen Vernetzungsstruktu-
ren verschiedener Wirtschaftssegmente beriicksichtigt werden. Eine vertiefen-
de Analyse des maritimen Wertschopfungssystems stellt folglich eine wichtige
Grundlage fiir die Entwicklung von Innovationsstrategien zur Uberwindung der
Krise in der Reedereiwirtschaft dar.

Im Folgenden werden die Geschafts- und Kooperationsbeziehungen der vor-
und nachgelagerten Unternehmen der Reedereiwirtschaft entlang der Wert-
schopfungskette beleuchtet. In einem ersten Schritt werden die Teilsegmente
der Maritimen Wirtschaft in Niedersachsen beziglich ihrer Mitarbeiterzahlen
und Umsatze analysiert. Ziel ist es, die relative Bedeutung der Reedereiwirt-
schaft in Niedersachsen zu ermitteln und die Kooperationsverflechtungen mit
angrenzenden Bereichen der maritimen Wertschopfungskette zu skizzieren. In
einem zweiten Schritt wird ermittelt, welche direkten, indirekten und induzier-
ten Effekte auf Produktion und Beschaftigung sich auf die deutsche und nieder-
sachsische Reedereiwirtschaft zurtickfiihren lassen.

4.1 Darstellung und Analyse der Wertschopfungskette der Ree-
dereiwirtschaft in Niedersachsen

Die verschiedenen Segmente der niedersachsischen Maritimen Wirtschaft sind
in Abbildung 14 grafisch dargestellt. Die Abbildung basiert auf einer Auswer-
tung der Maritimen Unternehmensdatenbank der CIMA, in welcher die Mitar-
beiterzahlen und Umsatze eines Grof3teils der maritimen Unternehmen in Nie-
dersachsen erfasst sind. Die Darstellungsgrofie der einzelnen Segmente spiegelt

116 Vgl.: Kujath (2014): Anschlussfahigkeit des Flachenlandes Niedersachsen an die Wissens6konomie
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die jeweilige Grofle gemessen an der Anzahl der Unternehmen wieder und gibt
folglich einen ersten Hinweis auf die Bedeutung der einzelnen Elemente inner-
halb der Wertschopfungskette der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen.

Abb. 14: Wertschopfungskette der Schifffahrtsbranche in Niedersachsen

Schiffs- Festmacher / Schlepper
finanzierer ,
— Feederdienste
___ Kiassifikations-
gesellschaft
: Zoll
| _ Maritime
. Hafen o
— Werft———————— Reederei — wirtschaft Logistik
. .. Ver- und
Schiffsausriister L— Entsorgungs-
unternehmen

Befrachtungs- und Schiffsmakler

Maritime Dienstleister' —

1-25 Unternehmen  26-50 Unternehmen 51-100 Unternehmen 101-125 Unternehmen
126-150 Unternehmen

' Seeschifffahrtsanwélte, Beratungsunternehmen, IT-Dienste usw.

Quelle: Maritime Datenbank des CIMA Instituts flr Regionalwirtschaft

Die 6konomische Performanz der Reedereiwirtschaft ist von zentraler Bedeu-
tung fiir die Entwicklung der gesamten Maritimen Wirtschaft in Niedersachsen.
Auch wenn der Beschéftigungsanteil der Seeschifffahrt nur knapp 10 % an der
Maritimen Wirtschaft Niedersachsens betragt, werden etwa 20 % der Umsétze
von den Reedern erwirtschaftet. Darliber hinaus kooperieren die Reeder eng
mit anderen maritimen Unternehmen und tragen dadurch zur Wertschopfung
in angrenzenden Segmenten der Maritimen Wirtschaft bei.

Besonders wichtig sind in diesem Zusammenhang die Schiffbauzulieferer, de-
nen knapp 20 % der Beschaftigten der niedersdchsischen Maritimen Wirtschaft
zuzurechnen sind. Insbesondere bei der Entwicklung neuer Technologien in
Bereichen wie dem Green oder Digital Shipping ist eine enge Zusammenarbeit
zwischen Schiffbauzulieferern, Werften und Reedereien ein wichtiger Erfolgs-
faktor 1*7. Des Weiteren gibt es in Niedersachsen eine Vielzahl an Unterneh-
men, die ihr Produkt- und Dienstleistungsnagebot sehr stark an den Bedarfen
der Reedereiwirtschaft ausgerichtet haben. Dies trifft insbesondere auf die
Schiffsausrister sowie die maritimen Dienstleister zu, die gemeinsam rund 10 %
der Beschaftigten in der niedersachsischen Maritimen Wirtschaft stellen. In
vielen Fallen handelt es sich dabei um kleine Unternehmen mit weniger als 50
Mitarbeitern, die einen hohen Spezialisierungsgrad aufweisen und deren Ge-
schaftstatigkeit sehr stark auf den Standort Niedersachsen ausgerichtet ist. Eine

117 Vgl.: THB vom 01.07.2015: Maritime Zulieferer erwarten erneut Auftragsriickgange
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Schwachung der niedersachsischen Reedereiwirtschaft wirkt sich deshalb be-
sonders negativ auf die wirtschaftlichen Perspektiven dieser Unternehmen aus.
SchlieBlich stellen die Hafenwirtschaft und die maritimen Logistikunternehmen
weitere wichtige Segmente der Maritimen Wirtschaft Niedersachsens dar. Un-
ternehmen der beiden Segmente reprasentieren rund 25 % der Mitarbeiter und
generieren etwa 15 % der Umsadtze in der Maritimen Wirtschaft Niedersach-
sens. Unternehmen der Hafenwirtschaft und maritime Logistiker unterhalten in
der Regel zwar Geschaftsbeziehungen mit Reedereien aus der ganzen Welt, der
regelmallige Austausch von Know-how und Fachkraften mit regionalen Schiff-
fahrtsunternehmen ist dennoch ein nicht zu unterschatzender Erfolgsfaktor.

Abb. 15: Betriebe der Maritimen Wirtschaft in Niedersachsen

Klassifizierung maritimer
Unternehmen in Niedersachsen
Il Reeder (132)
[ Maritime Dienstleister (196)
[ schiffs- und Bootsbau (47)
[ schiffbauzulieferer (150)
Il Hafenwirtschaft (142)

I Meerestechnik (116) CI ma u

Quelle: Maritime Datenbank des CIMA Instituts fiir Regionalwirtschaft

In Abbildung 15 ist die Verteilung der maritimen Unternehmen in Niedersach-
sen dargestellt. Die Reedereiwirtschaft in Niedersachsen ist durch zwei Gravita-
tionszentren entlang der bedeutenden Wasserstraflen Elbe und Ems gekenn-
zeichnet. Darliber hinaus wird deutlich, dass sich die maritimen Dienstleister
sowie der Schiffs- und Bootsbau auf die drei Regionen Unterelbe, Ems-Achse
und Weser konzentrieren. Allerdings sind es nicht nur die Kiistenregionen und
die Teilrdume mit direktem Bezug zu den grolRen Wasserstrallen, die einen Be-
zug zur Maritimen Wirtschaft aufweisen. Neben den Standorten Leer und Els-

Regionale
Bedeutung der
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fleth hat sich beispielsweise die Region Hannover zu einem wichtigen Standort
der Forschungs- und Entwicklungstatigkeit im Bereich der Maritimen Wirtschaft
entwickelt und ist Sitz einer Reihe von Unternehmen, die im Bereich der Mee-
restechnik oder als Schiffsbauzulieferer aktiv sind. Unternehmen dieser Seg-
mente weisen generell eine hohe landesweite Streuung ihrer Standorte auf. In
vielen Fallen handelt es sich dabei um industrielle Betriebe, die verschiedene
technologische Schwerpunkte aufweisen und mit einem Teil ihrer Produktlinien
oder Kundensegmente im Bereich der Maritimen Wirtschaft aktiv sind. Eine
dynamische Entwicklung der Maritimen Wirtschaft kann folglich zu Wachs-
tumsimpulsen fiihren, von denen Unternehmen im gesamten Bundesland profi-
tieren kdnnen.

Um Aussagen zum unternehmerischen Handeln und zur strategischen Bedeu-
tung der Seeschifffahrt flir die gesamte Maritime Wirtschaft in Niedersachsen
treffen zu koénnen, missen die Kooperationsverflechtungen mit anderen
Teilsegmenten der Maritimen Wirtschaft ndher analysiert werden '8, Neben
den Mitarbeiter- und Umsatzzahlen in angrenzenden Segmenten der Maritimen
Wirtschaft sollten deshalb auch die tatsdchlichen Kooperationsbeziehungen
zwischen Schifffahrtsunternehmen und anderen maritimen Akteuren ber{ick-
sichtigt werden. Dies kann beispielsweise durch eine Befragung der entspre-
chenden Unternehmen im Rahmen von Netzwerkanalysen erfolgen. Die Mari-
time Wirtschaft in Niedersachsen hat sich in solchen netzwerkanalytischen Un-
tersuchungen als eng verflochtenes regionales Netzwerk mit Uberregionalen
und internationalen Verbindungen erwiesen '*°. Das Teilsegment der Ree-
dereiwirtschaft stellt in diesem Zusammenhang einen elementaren Bestandteil
und Entwicklungsmotor der niedersachsischen Maritimen Wirtschaft dar und
zeichnet sich durch eine Vielzahl an Kooperationen mit anderen Akteuren der
maritimen Wertschépfungskette aus.

Neben horizontalen Kooperationen mit anderen Seeschifffahrtsunternehmen,
die vor allem initiiert werden, um bei der Dienstleistungserbringung positive
Skaleneffekte zu erzielen, sind die niedersachsischen Reeder mit Akteuren an-
grenzender Teilsegmente der Maritimen Wirtschaft gut vernetzt (vgl. Abb. 16).
Die Reedereien zahlen folglich zu den zentralen Akteuren und wichtigen Im-
pulsgebern des Maritimen Netzwerks. Besonders intensive Austauschprozesse
finden mit den maritimen Dienstleistern statt. Eine Erklarung hierfiir kdnnte die
zunehmende technologische und logistische Komplexitat bei der Erbringung
von Reedereidienstleistungen sein, die zu einem erh6hten Bedarf an externem
Know-how gefiihrt hat. Dariiber hinaus bestehen Verbindungen zu anderen
Teilsegmenten der Maritimen Wirtschaft wie dem Schiffbau, den Schiffbauzu-
lieferern und der Meerestechnik. Unternehmen aus diesen Segmenten koope-
rieren haufig auf der Ebene ihrer Forschungs- und Entwicklungstatigkeit mit
Reedern aus der Region.

118 Vgl.: Brandt (2011): Maritime Wirtschaft in Deutschland, S.152

119 vgl.: Niedersachsisches Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2009): Gutachten zur Starkung und
Weiterentwicklung der Maritimen Wirtschaft in Niedersachsen und zum Aufbau maritimer Cluster, S.77ff sowie
Brandt (2011): Maritime Wirtschaft in Deutschland, S.142ff
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Abb. 16: Kooperationsbeziehungen der Maritimen Wirtschaft in
Niedersachsen
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Wissenschaft 40 Maritime Dienstleister
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e Reeder == Maritime Dienstleister === Schiffbau Schiffbauzulieferer Meerestechnik Hafenwirtschaft e Wissenschaft

Quelle: CIMA Institut fir Regionalwirtschaft

Auch wenn umfassende Kontakte zwischen den maritimen Unternehmen in- Internationali-
nerhalb von Niedersachsen sowie starke Kooperationsachsen nach Bremen und  sierungsgrad
Hamburg bestehen, ist eine Einbindung der niedersachsischen Reeder in inter- nieder-sachsischer
nationale Wissensnetzwerke von hoher Bedeutung, um frihzeitig auf globale Reeder
Entwicklungen und technologische Trends reagieren zu kénnen. Einen beson-

ders starken Bedeutungsgewinn haben in den zuriickliegenden Jahren Partner

aus Asien erfahren 120, Dies kann exemplarisch an den Werften gezeigt werden,

in denen die Schiffe niedersachsischer Reedereien produziert wurden (vgl. Abb.

17). Von den Schiffen, die vor dem Jahr 2000 hergestellt wurden, entfallen nur

knapp 17 % auf die Region Asien/Pazifik. Im Zeitraum 2000 bis 2013 wurden in

Asien dagegen bereits knapp 53 % der neuen Schiffe niedersachsischer Reeder

produziert. Ein wichtiger Grund hierfiir ist die Entscheidung der chinesischen

Regierung zum Ausbau der heimischen Schiffbauindustrie und die damit ein-

hergehenden umfangreichen Subventionierungsmafnahmen. Der zunehmende

Bezug von Schiffen aus dem asiatischen Raum ist folglich nicht nur Ausdruck

einer verstarkten Internationalisierung der niedersachsischen Reeder, sondern

zeugt letztendlich auch von einem Verlust an Kompetenzen der regionalen
Schiffbauindustrie. Aufgabe der deutschen Industriepolitik sollte es deshalb

sein, Wettbewerbsverzerrungen entgegenzuwirken und damit das Verschwin-

den einzelner Segmente der Maritimen Wirtschaft zu verhindern.

120 vgl.: Neue Osnabriicker Zeitung vom 12.07.2014: Fiir die Ems-Reeder geht nichts ohne Asien
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Abb. 17: Herstellungsregionen niedersachsischer Schiffe
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Quelle: The German Merchant Fleet 2012/2013, Berechnungen CIMA Institut fir Regionalwirtschaft

4.2 Abschdtzung der Wertschopfungseffekte der Reedereiwirt-
schaft in Niedersachsen

Die Bedeutung der Schifffahrt fir die Wirtschaft Niedersachsens kann durch
eine Schatzung ihrer Wertschopfungseffekte illustriert werden. Zu berlicksichti-
gen sind dabei AnstoReffekte, die durch Betriebs- und Investitionsausgaben der
Reedereiwirtschaft auch in anderen Branchen zu einer positiven Entwicklung
von Produktion und Beschaftigung flihren. Die regionalékonomischen Wirkun-
gen setzen sich aus drei Komponenten zusammen (vgl. Abb. 18):

= Direkte Effekte stellen die primdren Produktions-, Beschaftigungs- und
Einkommenseffekte dar. Hierzu zahlen produzierte Giter (Vorleistungen)
und geschaffene Arbeitspldtze sowie die Einkommen der Beschéftigten.

= |ndirekte Effekte entstehen aus laufende Betriebsausgaben und Investi-
tionen, die zu entsprechender Produktion, Beschaftigung und Einkom-
men bei Zulieferern fiihren.

= |nduzierte Effekte spiegeln die Wirkungen der direkt und indirekt ent-
standenen Einkommen der privaten Haushalte wider. Damit hangen in-
duzierte Effekte ausschliefllich von der regionalen und sektoralen Kon-
sumstruktur und dem Konsumverhalten der privaten Haushalte ab.

Setzt man den direkten Effekt ins Verhaltnis zum Gesamteffekt, erhdlt man ei-
nen Indikator fiir die gesamtwirtschaftliche Bedeutung einer Branche (Typ-II-
Multiplikator) 21,

121 Typ-lI-Multiplikator = (direkter Effekt + indirekter Effekt + induzierter Effekt) / direkter Effekt
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Abb. 18: Schema regionalwirtschaftlicher Effekte

Direkte Effekte Indirekte Effekte

Lieferungen von Waren und

AnstoBwirkung (Primarimpuls) infolge von D[S Snp————

Laufenden Betriebsausgaben
Investitionen
Arbeitsplatzen

Produktion
Beschaftigung
Einkommen

n-te. Multiplikatorrunde

2. Multiplikatorrunde

Induzierte Effekte

Konsumausgaben der direkt und indirekt
abhangig Beschaftigten generieren

Produktion
Beschaftigung
Einkommen

n-te. Multiplikatorrunde

2. Multiplikatorrunde

Gesamteffekt (Inland)

Quelle: CIMA Institut fir Regionalwirtschaft

Im Auftrag des europdischen Reederverbandes ECSA (European Community
Shipowners‘ Associations) wurden die gesamtwirtschaftlichen Effekte der euro-
paischen Schifffahrt ermittelt 122: Die Reedereiwirtschaft steuert jahrlich etwa
56 Mrd. Euro zum BIP der Europdischen Union bei. Dazu kommen 61 Mrd. Euro
an indirekten und weitere 30 Mrd. Euro an induzierten Effekten. Folglich wer-
den fir jede Million Euro, welche die Schifffahrt generiert, an anderer Stelle in
der europaischen Wirtschaft rund 1,6 Mio. Euro Wirtschaftsleistung geschaffen
(Typ-ll-Multiplikator = 2,6). Ermittelt wurde zudem die Bedeutung der europai-
schen Reedereiwirtschaft flr die Beschaftigung in anderen Wirtschaftszweigen.
Ein Typ-lI-Multiplikator von 3,8 weist darauf hin, dass jedes neue Arbeitsver-
haltnis in der Reedereiwirtschaft zu 2,8 weiteren Jobs in Europa fihrt. Dartiber
hinaus konnte gezeigt werden, dass jeder der unmittelbar an Land oder auf See
in der Schifffahrt Beschaftigten im Schnitt rund 85.000 Euro jahrlich erwirt-
schaftet. Dies liegt etwa 60 % Ulber dem Durchschnitt aller europdischen Ar-
beitnehmer.

Fir die deutsche Reedereiwirtschaft konnten in der Studie ebenfalls starke Ef-
fekte auf die gesamteuropdische Wirtschaftsleistung aufgezeigt werden: Neben
den rund 11 Mrd. Euro, welche die deutsche Reedereiwirtschaft jahrlich direkt
zum europaischen BIP beisteuert, sind weitere 18,6 Mrd. Euro auf indirekte und
induzierte Effekte zurlickzufiihren (Typ-llI-Multiplikator = 2,7). Der durchschnitt-

122 ygl.: Oxford Economics (2015): The Economic Value of the EU Shipping Industry - 2015 Update und Deutsche
Seeschifffahrt (2015 Mai/Juni): Die Maritime Union, S.19ff
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liche jahrliche Beitrag zum BIP pro Beschaftigtem in der deutschen Reederei-
wirtschaft liegt bei rund 116.000 Euro. Dieser Wert Ubersteigt den Bundes-
durchschnitt (64.000 Euro) deutlich.

Auf Bundeslanderebene kann der Effekt der Reedereiwirtschaft auf die Ge-
samtbeschaftigung ermittelt werden. Die Ausgangsbasis bilden die Beschafti-
gungsstatistik der Bundesagentur flir Arbeit sowie die Input-Output-Tabelle des
Statistischen Bundesamtes 123, Diese stellt die wirtschaftlichen Verflechtungen
von Branchen sowie das gesamte Gliteraufkommen fir Deutschland dar 24, Die
nationale Tabelle wird mittels Standortquotienten regionalisiert. Hierfir kommt
ein Verfahren zum Einsatz, das vor allem die zentrale Funktion von Importen
und Exporten liber die Regionsgrenze beriicksichtigt 12°. Es ist zu beachten, dass
die Erstellung einer regionalen Tabelle mit mehreren Annahmen verbunden ist
(z.B. identische Vorleistungsstrukturen, keine Differenzierung zwischen Voll-
und Teilzeitbeschaftigung) und die Ergebnisse daher nur als Schatzungen zu
interpretieren sind.

Fiir die Niedersachsische Reedereiwirtschaft kann auf diese Weise ein Typ-II-
Beschaftigungsmultiplikator von 6,22 ermittelt werden. Folglich sind in Nieder-
sachsen von jedem Job in der Reedereiwirtschaft 5,22 weitere Beschaftigungs-
verhéltnisse abhingig 1?6, Im Jahr 2014 waren 3.900 Personen in der nieder-
sichsischen Seeschifffahrt sozialversicherungspflichtig beschaftigt 127. Weitere
rund 20.400 Beschéftigungsverhaltnisse in Niedersachsen sind demzufolge auf
die indirekten und induzierten Effekte der Reedereiwirtschaft zuriickzufiih-
ren 128, Dies ist nicht nur im Vergleich zu den Beschaftigungseffekten auf euro-
paischer Ebene, sondern auch mit Blick auf die Beschaftigungsmultiplikatoren
anderer Branchen in Niedersachsen ein ausgesprochen hoher Wert. So liegen
beispielsweise die Typ-llI-Multiplikatoren des Maschinenbaus (5,82), der elektri-
schen Ausristungen (4,69) oder der landwirtschaftlichen Erzeugnisse (2,75)
deutlich unter dem Referenzwert der Reedereiwirtschaft. Von einer dynami-
schen Entwicklung der heimischen Schifffahrt profitiert die Wirtschaft Nieder-
sachsens somit in besonders hohem MaRe. Die Uberwindung der Schiff-
fahrtskrise kann in Niedersachsen somit durchaus als gesamtwirtschaftliches
Anliegen verstanden werden und rechtfertigt ein koordiniertes Vorgehen sei-
tens der Politik.

123 Zu berucksichtigen ist, dass in der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur flr Arbeit die Beschaftigten in der
Personen- und Giiterbeférderung in der See-, Kiisten- und Binnenschifffahrt gemeinsam ausgewiesen werden. Bei
der Schatzung von Beschaftigungseffekten wird folglich nicht zwischen See- und Binnenschifffahrt unterschieden.

124 ygl.: Kuhn (2010): Input-Output-Rechnung im Uberblick

125 vgl.: Kronenberg (2009): Construction of Regional Input-Output Tables Using Nonservey Methods: The Role of
Cross-Hauling und Vogt (2011): Schatzung regionaler Importe und Exporte als Vorarbeit zu einer Input-Output-
Tabelle fir Baden-Wiirttemberg

126 Die Berechnung des Beschaftigungsmultiplikators bezieht sich sowohl auf die Kiisten- als auch die Binnenschiff-
fahrt. Eine Berechnung des Beschaftigungsmultiplikators ausschlieBlich fiir die Kiistenschifffahrt ist mit der stand-
radmaRig vorliegenden Input-Output-Tabelle fiir Deutschland nicht moglich. Die nachstehenden Schatzungen der
Beschaftigungseffekte beziehen sich auf den Gesamtmultiplikator und unterstellen gleiche Vorleistungsverflech-
tungen von Binnen- und Seeschifffahrt.

127 Vgl.: Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit 2014, die groBen Unterschiede zu den Angaben des
VDR beruhen wie bereits auf Seite 5 erlautert auf einer unterschiedlichen Abgrenzung der Reedereiwirtschaft
sowie des vom VDR angewandten Hochrechnungsverfahrens, welches sowohl die Besatzung von Schiffen unter
deutscher Flagge als auch unter deutschem Management unabhangig von der gefiihrten Flagge bericksichtigt.

128 Bericksichtigt man die Beschaftigten an Bord der Schiffe, die haufig nicht im Rahmen eines deutschen sozialver-
sicherungspflichtigen Beschaftigungsverhaltnisses angestellt sind und daher nicht statistisch erfasst werden, so ist
die Gesamtbeschaftigung der Reedereiwirtschaft weitaus hoher.
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Kernaussagen Wertschopfungskette

Die Reedereiwirtschaft kann aufgrund ihrer Position im Wertschdpfungssystem
als Herzstlck der Maritimen Wirtschaft in Niedersachsen bezeichnet werden.
Die zentrale Stellung der Reedereiwirtschaft im Maritimen Netzwerk und die
engen Verkniipfungen mit angrenzenden Kompetenzbereichen unterstreichen
die Bedeutung der Seeschifffahrtsunternehmen fiir die Entwicklung der gesam-
ten Maritimen Wirtschaft in Niedersachsen. Deutlich wird dies auch durch die
hohen Beschaftigungseffekte der Reedereiwirtschaft. So sind nach Berechnun-
gen der CIMA von jedem Job in der Reedereiwirtschaft 5,22 weitere Arbeits-
platze in Niedersachsen abhangig.

Die anhaltende Krise im Bereich der Seeschifffahrt hat somit weitreichende
Folgen fur die Entwicklungsperspektiven anderer Akteure der Maritimen Wirt-
schaft. Ein Wegbrechen der niedersachsischen Reedereiwirtschaft wiirde auch
andere Segmente und Starken der Maritimen Wirtschaft bedrohen. Hierzu zah-
len zum Beispiel:

= Unternehmen mit unmittelbarer Verbindung zur Reedereiwirtschaft: Be-
sonders stark betroffen waren Unternehmen, die ihre Geschaftsmodelle
vollstandig auf die Erbringung von Vorleistungen fiir die Reedereiwirtschaft
ausgerichtet haben. Zu nennen sind hier beispielsweise Schiffsausrister und
sonstige maritime Dienstleister 12°. Fir diese Unternehmen ergeben sich
nur sehr begrenzt Mdoglichkeiten zum Ausgleich ihrer Verluste durch eine
strategische oder rdumliche Neuausrichtung ihrer Geschaftstatigkeit.

= Einschrankung der Innovationsfihigkeit: Die niedersachsischen For-
schungseinrichtungen, Schiffsbauzulieferer und Werften sind international
gut vernetzt und in eine Vielzahl von Forschungs- und Entwicklungskoopera-
tionen eingebunden. Bei der Entstehung technologischer Innovationen wird
der direkten Kommunikation zwischen Entwicklern und Anwendern jedoch
eine sehr hohe Bedeutung beigemessen 13°. Méglichkeiten zum Wissen-
saustausch mit Vertretern der regionalen Seeschifffahrt unterstiitzen daher
die Sicherung von Forschungs- und Entwicklungskompetenzen am Standort
Niedersachsen erheblich.

= Verlust von Know-how: Viele Beschiftigte der Reedereiwirtschaft sind nach
ihrer Zeit auf See fiir maritime Unternehmungen an Land tatig. Auf diese
Weise leisten sie mit ihrem hohen praktischen Erfahrungswissen einen
wichtigen Beitrag zur Wertschopfung in verschiedenen Segmenten der Ma-
ritimen Wirtschaft. Auch dieser Multiplikator-Effekt ist bei einer Schwa-
chung der regionalen Reedereiwirtschaft gefdahrdet.

Neben der Bedeutung fir die Maritime Wirtschaft verfligt die Seeverkehrswirt-
schaft auch lber hohe gesamtwirtschaftliche Relevanz. Rund 95 % des Welt-
handels werden Uber den Seeweg abgewickelt. Aufgrund der zentralen Lage
Deutschlands innerhalb Europas und seiner besonderen Exportstdrke besitzt
ein einfacher und schneller Zugang zu qualitativ hochwertigen Transportdienst-

129 vgl.: Verband Deutscher Schiffsausruster: Jahresbericht 2014, S.3
130 vgl.: Strambach (2011): Herausforderungen der Wissensokonomie — Strukturen, Prozesse, und neue Dynamiken
im globalen Strukturwandel”
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leistungen und somit auch zum Seeverkehr einen hohen Stellenwert. Eine star-
ke deutsche Flotte kann in diesem Zusammenhang einen wichtigen Wettbe-
werbsvorteil darstellen.

Darliber hinaus wird die erfolgreiche Umsetzung nationaler und europaischer
Politikziele wie z.B. der Ausbau der Energiegewinnung im Offshore-Bereich
durch Kooperationen mit der heimischen Reedereiwirtschaft positiv beein-
flusst. Die deutschen Reedereien sind ein zentrales Element der europaischen
Flotte. Deshalb ware auch die politische Verhandlungsposition bei der Mitwir-
kung an internationalen Standards zum Umweltschutz oder den Arbeitsbedin-
gungen in der Reedereiwirtschaft bei einer Reduktion der deutschen Flotte
deutlich geschwacht.
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5 ANALYSE DER WETTBEWERBSFAHIGKEIT

5.1 Faktoren der Wettbewerbsfihigkeit der Reedereiwirtschaft

Im Zuge der Globalisierung ist der Wettbewerb auch in der Reedereiwirtschaft
— einer seit jeher international ausgerichteten Branche — in den vergangenen
Jahren deutlich angestiegen 3%, Dariiber hinaus ist der Markt seit Ausbruch der
Weltfinanzmarktkrise in eine schwere Schieflage geraten. Die erheblichen
Uberkapazititen an Schiffsraum und die niedrigen Fracht- und Charterraten
haben den Konkurrenzkampf unter den Marktteilnehmern noch einmal ver-
scharft. Auf diesem hart umkampften Markt kénnen nur diejenigen bestehen,
denen es gelingt, Wettbewerbsvorteile gegeniiber ihrer Konkurrenz auszuspie-
len. Diese konnen sich in einem besseren Dienstleistungsangebot, niedrigeren
Kosten fir die Erbringung der Dienstleistungen oder auch einer hoheren Nach-
haltigkeit, sozialen Vertraglichkeit oder Umweltfreundlichkeit bei der Leis-
tungserbringung widerspiegeln. Nachfolgend werden die wichtigsten Wettbe-
werbsfaktoren sowie die Performance der niedersachsischen Reedereien dar-
gestellt.

5.1.1 Humankapitalausstattung

Die Qualifikationen und Erfahrungen sowie die individuelle Leistungsbereit-
schaft und Motivation der Beschaftigten sind zentrale Determinanten des Un-
ternehmenserfolgs *32. Auch in der Reedereiwirtschaft spielt die Humankapital-
ausstattung eine wichtige Rolle. Im Kontext einer zunehmenden Digitalisierung
bei der Erbringung von Seeverkehrsdienstleistungen werden die Qualifikations-
anforderungen an Seeleute weiter steigen. Um im internationalen Wettbewerb
bestehen zu kénnen, sind die niedersachsischen Reedereien folglich auf hoch-
wertige Ausbildungs- und Qualifizierungsangebote angewiesen. Dariiber hinaus
sind erfahrene Seeleute nach ihrer Zeit auf See haufig als Mitarbeiter maritimer
Unternehmen an Land, z.B. bei Klassifikationsgesellschaften, Schiffsfinanzie-
rern, Reedereien, in der Zulieferindustrie oder Forschung und Entwicklung t&-
tig 133. Mit ihrer hohen Praxiserfahrung leisten sie einen wichtigen Beitrag zur
Sicherung des maritimen Know-hows am Standort Niedersachsen. Auch des-
halb ist eine langfristige Sicherung der qualitativ hochwertigen Ausbildungs-
moglichkeiten in Niedersachsen unverzichtbar.

Die Berufsfach- und Fachhochschulen mit dem Schwerpunkt Seeschifffahrt so-
wie weitere Bildungseinrichtungen mit expliziter maritimer Ausrichtung bilden
im deutschen Aus- und Weiterbildungssystem die zentralen Einrichtungen fir
die Qualifizierung von Nachwuchskraften und langjdhrigen Mitarbeitern in der
Seeschifffahrt 3%, Mit den zahlreichen Einrichtungen und deren spezifischen

131 vgl.: Petersson (2013): Schifffahrt und Globalisierung

132 vgl.: Licke & Nissen-Baudewig (1993): Internationale Wettbewerbsfahigkeit: Personal, Kooperationen, Investitio-
nen, S.13

133 vgl.: Schiff und Hafen(2015/1): Deutsche Reeder weiterhin unter Druck

134 Vgl.: Brandt & Briese (2007): Qualifikationsbedarf in der deutschen Seeschifffahrt
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Angeboten gibt es in Niedersachsen eine breitgefacherte Bildungslandschaft in
der Seeschifffahrt (vgl. Kapitel 3.1), die im Vergleich mit anderen Regionen so-
wohl hinsichtlich der Quantitat als auch Qualitat konkurrenzfahig ist.

Im Rahmen einer Befragung wurde ermittelt, dass die Ausbildung an deutschen
Seefahrtsschulen als gut bis sehr gut eingeschatzt wird, wobei keiner der Ein-
richtungen ein internationaler Ruf zugesprochen wird. Zwischen den einzelnen
Ausbildungsstandorten in Deutschland gaben die befragten Reeder an, keine
bedeutenden Unterschiede hinsichtlich der Qualitat der Lehre zu erkennen.
Europdische Ausbildungsstatten bieten jedoch eine dhnliche Qualitdt der Aus-
bildung an, sodass nach Einschatzung der Befragten Seeleute aus anderen EU-
Staaten zunehmend in Konkurrenz mit den deutschen Fachkraften treten. Au-
Rereuropdische Ausbildungsstitten bzw. Seeleute stellen nach Einschatzung
vieler Reeder keine Konkurrenz dar *3°,

Um jedoch auch kiinftig wettbewerbsfahig zu sein, sehen einige Reeder Verbes-
serungspotenziale bei der Ausbildung und der Ausstattung der Lehreinrichtun-
gen in den Kiistenldndern. So stehen fir eine praxisorientierte Ausbildung aus
Sicht der befragten Reeder zu wenige Simulatoren zur Verfiigung und die Ver-
mittlung von Problemldsungsstrategien konnte starker in den Vordergrund ge-
riickt werden 136,

Die hochwertige nautische und technische Ausbildung legt den Grundstein fir
einen effizienten Bordbetrieb und ermoglicht dariiber hinaus die erfolgreiche
Bewaltigung von Storfdllen und Gefahrensituationen an Bord. Dariber hinaus
leistet das erweiterte maritime Studienangebot fir die Beschaftigten an Land
einen wichtigen Beitrag zur effizienten und sicheren Leistungserbringung in der
Seeverkehrswirtschaft und der Losung hochkomplexer technischer und logisti-
scher Herausforderungen. Aufgrund der hohen Problemlésungskompetenz
deutscher Seeleute werden diese insbesondere in Flihrungspositionen einge-
setzt — und dass nicht ausschlieBlich von deutschen Reedereien. Trotzdem
nimmt der Konkurrenzdruck auf deutsche Fachkrafte zu. Die Befragungsergeb-
nisse zeigen, dass immer 6fter Flihrungspositionen durch qualifizierte Seeleute
aus dem europaischen Ausland besetzt werden, da diese aufgrund geringerer
Lohnnebenkosten deutlich giinstiger beschiftigt werden kdnnen 37 (vgl. Wett-
bewerbsfaktor ,Kosten“).

Die Zahl der Berufsanfanger in der deutschen Seeschifffahrt ist seit dem Einset-
zen der Krise stark zurlickgegangen. Insbesondere die Berufsanfangerzahlen auf
See haben sich im Vergleich zu den wirtschaftlichen Hochzeiten vor Ausbruch
der Weltfinanzmarktkrise nahezu halbiert (vgl. Abb. 19). Fiir die riicklaufigen
Berufsanfangerzahlen ist einerseits die aktuell geringe Nachfrage an Nach-
wuchskraften aufgrund der wirtschaftlichen Lage verantwortlich. Gerade aus-

135 Vgl.: Ernst & Young (2014): Befragung zu den Zukunftschancen des seeméannischen Personals in deutschen Schiff-

fahrtsunternehmen (nicht veroffentlicht)

Vgl.: Ernst & Young (2014): Befragung zu den Zukunftschancen des seemédnnischen Personals in deutschen Schiff-

fahrtsunternehmen (nicht veréffentlicht)

137 Vgl.: Ernst & Young (2014): Befragung zu den Zukunftschancen des seeméannischen Personals in deutschen Schiff-
fahrtsunternehmen (nicht veroffentlicht)
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gebildete Fachkrafte finden derzeit aufgrund ihrer fehlenden Berufserfahrung
und dem Uberangebot an qualifizierten Fachkréften in Deutschland nur schwer
eine Beschaftigung. Rund 350 deutsche Kapitane und Steuerleute suchen der-
zeit nach einer Beschéaftigung 138, Andererseits hat die Seeschifffahrt mit einem
Imageproblem zu kampfen. Viele Jugendliche entscheiden sich nach dem
Schulabschluss daher nicht fiir eine Ausbildung in der Seeschifffahrt 13,

Abb. 19: Berufsanfanger in der deutschen Seefahrt, 2000-2013
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Quelle: VDR (2014): Daten der deutschen Seeschifffahrt — Ausgabe 2014, Seite 27

Um jedoch auch die kiinftige Verfligbarkeit deutscher Seeleute gewahrleisten Sinkende Anzahl an
und somit das Know-how am Standort Deutschland sichern zu kdénnen, fordert  Ausbildungsplatzen
die Bundesregierung und die Gemeinschaft der Reeder die Ausbildung und den  trotz Forderung
Berufseinstieg deutschen seemannischen Personals jahrlich mit 90 Mio. Euro.

Die Forderung dient der Sicherung von Ausbildungspldtzen sowie seit Neues-

tem auch der Qualifizierung und Fortbildung von bereits ausgebildetem Perso-

nal. Die seit Jahren anhaltenden Ausflaggungen deutscher Schiffe gefahrden

jedoch die Verflgbarkeit einer ausreichenden Anzahl von Ausbildungsplatzen

auf See. Im Falle einer Ausflaggung ist ein Reeder dazu verpflichtet, Ausbil-

dungsplatze zur Sicherung des deutschen maritimen Know-hows zur Verfiigung

zu stellen. Durch die Zahlung eines Ablosebetrags kénnen sie diese Verpflich-

tung jedoch umgehen 0141 AuRerdem hat die Schiffsbesetzungsverordnung

138 Vgl.: Nordseezeitung vom 24.04.2015: Das sollten sich die Reeder gut tiberlegen und Nordseezeitung vom
02.05.2015: Deutsche Kapitdne vor dem Aus

133 vgl.: Ernst & Young (2014): Befragung zu den Zukunftschancen des seeménnischen Personals in deutschen Schiff-
fahrtsunternehmen (nicht veréffentlicht)

140 ygl.: BMWi (2013): Dokumentation Nr. 598 — Achte Nationale Maritime Konferenz, 8. und 9. April 2013

141 vgl.: http://www.deutsche-flagge.de/de/flagge/ausflaggung
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unter auslandischer Flagge keine Giltigkeit, wodurch angehenden Nautikern
zunehmend Maoglichkeiten fehlen, ihre Patente auszufahren und die notwendi-
ge praktische Erfahrung zu sammeln 42, Ebenfalls riickldufig ist die Anzahl der
angebotenen Praktikumspldtze auf den Schiffen. Auch dies bringt fir die Aus-
bildung von Nachwuchskraften erhebliche Nachteile mit sich. Im Studiengang
Nautik ist beispielsweise ein verpflichtendes Praktikum im ersten und sechsten
Semester vorgeschrieben!®3. Insbesondere im ersten Semester ist es fur die
Studierenden schwer, einen Praktikumsplatz zu finden, da sie aus Sicht der
Reeder Uber zu geringes Vorwissen verfliigen. Wenn die Studierenden jedoch
nicht die Moglichkeit haben, die benétigten Praktika zu absolvieren, kénnen sie
ihren Abschluss nicht erlangen. Langfristig besteht hierdurch das Risiko eines
Fachkrafteengpasses.

Des Weiteren deutet die Altersstruktur der Seeleute auf zusatzliche Bedarfe an
Fachkraften in der Zukunft hin. Das im Rahmen einer Befragung von deutschen
Reedern ermittelte Durchschnittsalter der Seeleute liegt derzeit bei 42-44 Jah-
ren. Dies bedeutet, dass in den kommenden Jahren ein Grol3teil der Seeleute
altersbedingt aus dem Erwerbsleben austritt (der Eintritt in die Seemannsrente
ist bereits ab dem 56. Lebensjahr moglich). Schon heute sind jedoch negative
Auswirkungen durch das Ausscheiden von praxiserfahrenem Personal zu spi-
ren. So berichten einzelne Reedereien beispielsweise von einer steigenden An-
zahl von Betriebsunfallen und Schidden auf Schiffen mit jungen Besatzungen 44,

In Zukunft kdnnte es nicht nur zu einem Engpass qualifizierter Nachwuchskrafte
sondern auch erfahrenem Fachpersonal kommen. Letzteres wird insbesondere
durch den Trend zu immer kiirzeren Verweildauern von nautischem und techni-
schem Fachpersonal auf See und deren zligigen Wechsel in Landberufe ver-
starkt.

Die deutsche Reedereiwirtschaft verfligt derzeit Gber gut ausgebildete und
hochqualifizierte Mitarbeiter, welche komplexe technische und logistische Auf-
gaben auch in Ausnahmesituationen zuverlassig bewaltigen kénnen. Allerdings
bergen ein sinkendes Interesse an Berufen in der Seefahrt und das altersbe-
dingte Ausscheiden von Fachpersonal das Risiko eines kinftigen Fachkraf-
teengpasses — insbesondere bei Personal auf See. Hier gilt es friihzeitig gegen-
zusteuern und eine Strategie zur Sicherung des Fachkrafteangebotes umzuset-
zen (vgl. Kapitel 7.2.2).

5.1.2 Kosten

Die Kostenstrukturen reedereiwirtschaftlicher Unternehmen spielen bei der
Ermittlung ihrer internationalen Wettbewerbsfihigkeit eine wichtige Rolle. As-
pekte wie die Sicherheit und Qualitdt der erbrachten Leistungen oder spezifi-
sche logistische Kompetenzen werden in der Reedereiwirtschaft zwar an Be-

142 vgl.: THB vom 25.06.2015: Tarifbindung als Problem

43 http://www.hs-emden-leer.de/fileadmin/user_upload/Fachbereiche/FB_Seefahrt/FB_Seefahrt_neu/
HS_Studiengangflyer_SF_Nautik_2014_1b.pdf

144 Vgl.: Ernst & Young (2014): Befragung zu den Zukunftschancen des seeméannischen Personals in deutschen Schiff-
fahrtsunternehmen (nicht veroffentlicht)

Altersstruktur der
Schiffsbesatzungen

Ausblick

Fazit

Bedeutung der
Kosten

59



Starkung und Weiterentwicklung der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen

deutung gewinnen, in einigen Marktsegmenten wird der Wettbewerb aber
auch weiterhin vornehmlich (iber den Preis ausgetragen. Eine Strategie der Kos-
tenfiihrerschaft zielt auf eine Reduktion der Ausgaben in verschiedenen Kos-
tenblocken ab. Bei den Schiffsbetriebskosten kann zwischen Personalkosten,
Energiekosten, Reparatur- und Ausriistungskosten sowie Versicherungen und
sonstigen Ausgaben unterschieden werden. Dariber hinaus fallen Steuern und
Abgaben sowie Verwaltungskosten am Geschaftssitz der reedereiwirtschaftli-
chen Unternehmung an. Bei der Bestimmung der Wettbewerbsfahigkeit sind
insbesondere die Kostenblocke von Interesse, welche im internationalen Ver-
gleich eine hohe Varianz aufweisen und von Seiten der Reeder nicht zu beein-
flussen sind.

Grundsatzlich sind die Schiffsbetriebskosten (exklusive Energiekosten) seit dem
Jahr 2000 signifikant gestiegen. Die groRten Zuwachse waren dabei zu Beginn
der 2000er zu verzeichnen. Seit Einbruch der Krise 2008 waren die Steigerun-
gen hingegen eher gering und zuletzt sogar leicht rucklaufig 1*°. Kiinftig werden
jedoch wieder Kostensteigerungen von rund 3 % gegeniiber dem Vorjahr prog-
nostiziert 14, Zwischen den einzelnen Segmenten der Reedereiwirtschaft be-
stehen Unterschiede hinsichtlich der Steigerung der Kosten der vergangenen
Jahre. In der Containerschifffahrt betrug der Anstieg rund 63 %, in der Bulk-
schifffahrt 70 % und in der Tankschifffahrt sogar tGber 80 %.

Anhand der Containerschifffahrt kann exemplarisch die Zusammensetzung der
Betriebskostenstrukturen von Schiffen aufgezeigt werden. Hierbei ist anzumer-
ken, dass die Energiekosten, die einen nicht unerheblichen Anteil der Kosten
ausmachen, nicht einbezogen sind. Fiir eine ganzheitliche Betrachtung missten
diese unbedingt hinzugezogen werden. Ohne Berlcksichtigung der Energiekos-
ten machen rund 50-60 % der Gesamtkosten Ausgaben fir Personal aus. 20 %
der Kosten fallen fiir Reparaturen und Ausristung, 10-15 % filir Versicherungen
und 5-10 % fur Schmierstoffe an 4. Wahrend alle Kosten mit Zunahme der
Schiffsgrofle ansteigen, entwickeln sich die Personalkosten gegenlaufig.

Aufgrund des hohen Anteils an den Gesamtkosten, den hohen Steigerungsraten
in den vergangenen Jahren und den deutlichen internationalen Unterschieden,
stellen die Personalkosten einen besonderen Wettbewerbsfaktor dar. Wahrend
die Nominalléhne auf europdischer Ebene nur gering voneinander abweichen,
entstehen hohe Diskrepanzen vor allem durch Unterschiede bei den Lohnne-
benkosten sowie den geltenden Gesetzen hinsichtlich der Beschaftigungsver-
haltnisse. Die Lohnnebenkosten in Deutschland sind durch die Lohnsteuer und
Sozialabgaben deutlich héher als in anderen EU-Landern und Drittstaaten, wo-
bei ein direkter Vergleich aufgrund der groRen Unterschiede bei den Finanzie-
rungsgrundlagen verschiedener Sozialsysteme nur schwer moglich ist.

145 vgl.: Moore Stephens OpCost (2014): Ship operating costs: Current and future trends
146 Vgl.: Moore Stephens OpCost (2014): Future operating costs report
147 Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2014): Schiffsbetriebskostenstudie 2014
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Mit der deutschen Flagge ist die Beschaftigung von deutschem bzw. europdi- Personalkosten-
schem Personal sowie die Besetzung verschiedener Positionen mit bestimmten nachteile der
Qualifikationsanforderungen (siehe Schiffsbesetzungsverordnung, Einstellung deutschen Flagge
eines Schiffsmechanikers) verbunden, wodurch die deutsche Flagge einen er-

heblichen Wettbewerbsnachteil aufweist. In der Summe sind die Personalkos-

ten auf einem 2.500 TEU Containerschiff unter deutscher Flagge rund 260.000

Euro pro Jahr bzw. ein Drittel héher als unter niederlandischer oder danischer

Flagge 148 149, Diese Kostennachteile spiegeln sich in zunehmenden Ausflaggun-

gen der Reeder wider (vgl. Kapitel 2). Wahrend eine Befreiung von den Sozial-

abgaben aufgrund der Gesetzeslage in Deutschland nicht mdglich ist, wurde

den Reedern auf dem ,Branchenforum Seeschifffahrt zur Vorbereitung der

Nationalen Maritimen Konferenz 2015 die Erhéhung des derzeitigen Lohnsteu-

ereinbehalts von 40 % auf 100 % fiir den Ausgleich der Kostennachteile in Aus-

sicht gestellt. Zum Ausgleich der bestehenden Kostennachteile hinsichtlich der

Personalkosten gegeniiber anderen europaischen Liandern, sollte der Bund den

EU-Beihilferahmen ausschopfen.

Ein weiterer Kostenblock sind die Steuern und Abgaben, die am Unterneh- Tonnagesteuer
menssitz zu entrichten sind. In der Seeschifffahrt wurde fiir die Besteuerung
der Gewinne 1998 die Tonnagesteuer zur Unterstlitzung des Schifffahrtsstand-
orts Deutschland eingefiihrt. Nach diesem Modell werden die Gewinne der
Schiffe pauschal nach der GroRe des Schiffes ermittelt und besteuert. In kon-
junkturellen Hochzeiten realisieren die Reeder mit diesem Modell Steuervortei-
le in Millionenhdhe. In den aktuellen Krisenzeiten kann die Tonnagesteuer aber
auch Nachteile mit sich bringen, wenn der pauschal ermittelte Gewinn Uber
dem realen Gewinn liegt. Die Tonnagesteuer findet in nahezu allen wichtigen
Schifffahrtsnationen Anwendung, wodurch die Steuerlast in etwa ein gleiches
Niveau aufweist 1°°. Aufgrund der drohenden Staatspleite in Griechenland wur-
de jedoch kiirzlich der Steuersatz fiir die Tonnagesteuer in einer der bedeu-
tendsten europdischen Schifffahrtsnationen fiir den Zeitraum 2014 bis 2017 auf
das Doppelte angehoben >, Dariiber hinaus sind mit der Umsetzung des drit-
ten Hilfspakets weitere Abgabenerhohungen fir die griechischen Reeder vorge-
sehen. Die Wettbewerbssituation in Europa wird sich dadurch weiter veran-
dern.

Ein ebenfalls nicht unerheblicher Kostenfaktor sind die Energiekosten, die fir Energiekosten
den Betrieb der Schiffe anfallen. Trotz der gesunkenen Rohdlpreise sind die
Energiekosten fiir viele Reeder seit Beginn des Jahres deutlich gestiegen. Die
Einfihrung der Special Emmission Control Area (SECA) in der Nord- und Ostsee
Anfang 2015 erfordert von den Reedern entweder die Nachriistung der Schiffe
mit speziellen Filteranlagen oder den Einsatz von Marinediesel, der rund 50 %
teurer ist als der herkdémmliche Schiffstreibstoff °2. Wihrend diese Entwicklung
zunachst Kostennachteile mit sich bringt, ist sie aber auch vor dem Hintergrund

148 Vgl.: Schiff und Hafen (2015/3):Gemeinsame Initiative gegen Ausflaggungswelle gefordert

149 vgl.: http://de.statista.com/statistik/daten/studie/377694/umfrage/kosten-schiffsbesatzung-flaggen/

150 Vgl.: Die Zeit vom 10.02.2015: Warum wir die Griechen falsch verstehen (wollen)

151 vgl.: THB vom 15.07.2015: RBS verkauft griechische Schiffssparte und THB vom 14.08.2015: Griechenland hebt
Tonnagesteuer an

152 vgl.: Schiff und Hafen (2015/1): Deutsche Reeder weiterhin unter Druck
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einer héheren Innovationsfahigkeit zu betrachten und entsprechend durch Foér-
derprogramme seitens der Regierung zu forcieren. Die strengeren Vorschriften
kénnen Innovationsimpulse freisetzen und so auch eine Chance fir die deut-
schen Reeder darstellen. Vor dem Hintergrund der stetig steigenden Umwelt-
vorschriften und dem seit Jahren kontinuierlich steigenden Umweltbewusstsein
ist davon auszugehen, dass die SECAs kiinftig auf weitere Fahrtgebiete wie bei-
spielsweise das Mittelmeer ausgeweitet werden. Hier kénnen die deutschen
Reeder, die sich bereits jetzt diesen strengeren Anforderungen stellen mussen,
kiinftig Wettbewerbsvorteile gegeniliber der Konkurrenz ausspielen.

Aufgrund der bestehenden Wettbewerbsnachteile, die mit der deutschen Flag-
ge und dem Standort Deutschland verbunden sind, denken derzeit rund 20 %
der deutschen Reeder Uber eine Standortverlagerung ins Ausland nach. Weite-
re 20% der Reeder haben bereits Aktivitaten in andere Lander, wie zum Beispiel
Singapur oder Zypern, verlagert. Laut VDR wirtschaften die deutschen Reeder
mit Erlésen wie vor 15 Jahren, aber mit der Kostenbelastung von heute. Unter
den gegebenen Rahmenbedingungen wird es fiir die deutschen Reedereien
immer schwieriger ihre Marktposition vom Standort Deutschland aus zu be-
haupten 133

Die Lohnnebenkosten sind am Standort Deutschland vergleichsweise hoch und
die deutsche Flagge weist in Bezug auf die Kostenstrukturen Schwéachen im in-
ternationalen und europdischen Vergleich auf. Allerdings ist fraglich, ob die
Wettbewerbsfahigkeit deutscher Reedereien allein durch eine Senkung der
Lohnnebenkosten erheblich verbessert werden kdnnte. Insbesondere bei den
europadischen Konkurrenzstandorten sind bei Kostenvergleichen nicht nur die
viel diskutierten Lohnnebenkosten, sondern das gesamte Steuersystem in den
Blick zu nehmen. Eine systematische, interessensunabhéangige Erfassung und
Gegenliberstellung der Kostenstrukturen und -blécke fiir den Schiffsbetrieb in
den unterschiedlichen europadischen Landern kénnte Transparenz schaffen und
Hinweise auf weitere Handlungserfordernisse bieten. Mittel- bis langfristig lie-
gen Potenziale zur Realisierung von Kostenvorteilen vielmehr im Bereich effizi-
enter, umweltfreundlicher und sicherer Schiffe sowie durch den Einsatz gut
ausgebildeten Personals, welches in der Lage ist, die Ablaufe und Prozesse rund
um den Schiffsbetrieb effizient zu gestalten. Die Zukunft deutscher Reeder wird
nicht allein durch eine Strategie der Kostenfiihrerschaft zu sichern sein.

5.1.3 Qualitat

Wie bereits oben angedeutet, werden die Qualitdt der eingesetzten Schiffe und
angebotenen seeverkehrswirtschaftlichen Dienstleistungen als Wettbewerbs-
faktoren in Zukunft an Bedeutung gewinnen. Aufgrund der Verknappung natiir-
licher Ressourcen werden energiesparende Antriebstechniken und Schiffsdes-
igns mittel- bis langfristig eine zentrale Rolle spielen. Dariliber hinaus wird sei-
tens der Kunden und staatlicher Akteure vermehrt Wert auf eine umweltscho-
nende und sichere Erbringung von Reedereidienstleistungen gelegt (Green

153 Vgl.: THB vom 24.07.2015: Deutsche Reeder favorisieren Singapur
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Shipping) *>*. Auch die Verkniipfung mit zusatzlichen Logistik- und Informations-
funktionen wird verstarkt nachgefragt (Digital Shipping) 1>>. Das Anbieten sol-
cher qualitativ héherwertiger Dienstleistungen bietet niedersdchsischen Ree-
dern die Moglichkeit, sich auf einem stark durch den Preis determinierten
Markt von der Konkurrenz abzuheben und hierdurch Wettbewerbsvorteile zu
generieren.

Insbesondere die Containerschifffahrt ist ein hoch standardisiertes Segment der
Reedereiwirtschaft, in dem der Wettbewerb fast ausschlieRlich Gber den Preis
ausgetragen wird. Je grofRer die Schiffe, desto hoher fallen die GroBenvorteile
(Economies of Scale) aus. Folglich sinken mit zunehmender Schiffsgrofle die
Kosten fiir den Transport einer Ladungseinheit. In den vergangenen Jahren sind
die SchiffsgroBen immer weiter gestiegen. Das grofRte Containerschiff der Welt,
welches der Reederei MSC gehort, kann Gber 19.000 Standardcontainer (TEU)
laden. Die niedersachsischen Reeder sind in diesen GrofRenklassen nicht aktiv.
Sie sind eher in mittleren GroRenklassen tatig, die haufig im Feederverkehr ein-
gesetzt werden. Die Vorteile bzw. Starken der niedersdchsischen Reeder liegen
insbesondere im Bereich von Full-Service-Angeboten sowie einer schnellen,
effizienten und verlasslichen Leistungserbringung, die ggf. sogar die Moglichkeit
der Nachverfolgbarkeit der Transportwege bietet.

Wiéhrend der Wettbewerb in der Containerschifffahrt weit tiberwiegend durch
den Preis determiniert ist, spielen in den anderen Segmenten weitere Faktoren
eine deutlich groRRere Rolle. Mit zunehmender Individualitat der Giiter sind
steigende qualitative Anforderungen an die Leistungserbringung verbunden.
Wahrend in der Multipurpose- oder Spezialschifffahrt aufgrund der GréRe der
Guter beispielsweise besondere Anforderungen hinsichtlich der Verladung und
Ladungssicherung an die Reeder gestellt werden, steht in der Tankschifffahrt
die Sicherheit im Fokus. Immer wieder haben Havarien von Tankschiffen in der
Vergangenheit zu schweren Umweltkatastrophen gefiihrt. Im Bereich der indi-
viduellen und qualitativ hochwertigen Leistungserbringung sind die niedersach-
sischen Reedereien konkurrenzfdhig aufgestellt. Teilweise haben sich die Ree-
dereien sogar als Weltmarktfiihrer in ihrer jeweiligen Nische positioniert.

Unabhangig vom Segment der Reedereiwirtschaft haben in den vergangenen
Jahren die Anspriiche hinsichtlich einer umweltschonenden Leistungserbrin-
gung deutlich zugenommen. Diese driicken sich insbesondere in neuen Um-
weltstandards aus. Mit der Ausweisung der Nord- und Ostsee zu SECA-Gebieten
Anfang 2015 wurde der erlaubte Schwefelgehalt im Schiffsbrennstoff auf 0,1 %
begrenzt. Diese Werte kénnen jedoch nur mit einer hochmodernen Flotte oder
dem Einsatz eines deutlich teureren Schiffsdiesels eingehalten werden. Da die
deutschen Reedereien sich aufgrund dieser Vorgabe bereits heute dieser Her-
ausforderung stellen, kdnnen sie sich einen Vorsprung gegeniiber der Konkur-
renz erarbeiten. In Deutschland ist schon heute der Anteil umweltvertraglicher
Schiffe hoher als in anderen Schifffahrtsnationen, was sich in der jungen Alters-
struktur der Flotte widerspiegelt. Im Falle der Ausweitung der SECAs, beispiels-

154 Vgl.: Fraunhofer CML (2011): Seeschifffahrt 2020 — Aktuelle Trends und Entwicklungen
155 Vgl.: PWC (2014): GroRer, internationaler, digitaler — Perspektiven fiir deutsche Reedereien
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weise auf das Mittelmeer, verfligen deutsche Reeder Uber einen wichtigen
Wettbewerbsvorteil.

Als ein weiteres Anzeichen fir die hohe Qualitat der deutschen Handelsflotte
kann das Alter herangezogen werden. Grundsatzlich kann unterstellt werden,
dass der Stand der Technik in neueren Schiffen moderner ist als in alten und in
einem Schiffsneubau jeweils die effizientesten und modernsten Techniken ver-
baut werden. Das Durchschnittsalter der deutschen Flotte liegt bei neun Jah-
ren 126, Sie ist damit im Durchschnitt halb so alt wie die Welthandelsflotte **’.
Damit kann der deutschen Handelsflotte hinsichtlich der Qualitat und Moderni-
tat eine hohe Konkurrenzfahigkeit unterstellt werden.

Dies bestatigt auch das Flaggenranking fiir Schiffe unter deutscher Flagge. Jede
Schiffsflagge wird auf Basis der Beanstandungen bei Hafenstaatskontrollen in
ein Ranking der Flaggenstaaten eingeordnet. Die deutsche Flagge ist hierbei auf
der ,weilRen Liste” gelistet. Auf die Liste gelangen nur Flaggen, bei deren Schif-
fen keine oder nur geringe Beanstandungen hinsichtlich des Zustands der Schif-
fe, Einhaltung von Vorschriften sowie der erforderlichen Dokumente und Zeug-
nisse des Schiffs und der Besatzung festgestellt werden. Aktuell befinden sich
43 Flaggen auf der weilRen Liste. Flaggen mit mehr Beanstandungen werden auf
der grauen und schwarzen Liste gefiihrt 18,

Die niedersdchsischen Reedereien kdnnen sich mit einer Fokussierung auf die
Qualitat ihrer Schiffe und erbrachten Dienstleistungen von Billiganbietern ab-
grenzen. Die deutsche Flotte zahlt zu den jlngsten und modernsten Flotten
weltweit und ist dafir bekannt Umwelt- und Sicherheitsstandards zligig und
erfolgreich umzusetzen. Nicht zuletzt werden diese Eigenschaften durch die
hohe Innovationsfahigkeit der deutschen Maritimen Wirtschaft unterstitzt.
Besonders wichtig fur die dauerhaft erfolgreiche Partizipation am Markt ist die
Identifikation von Marktsegmenten, in welchen der Wettbewerb (zukinftig)
weniger stark Uber den Preis ausgetragen wird (Differenzierungs- und Ni-
schenstrategien). Durch eine entsprechende Positionierung in diesen Markt-
segmenten, wird es den niedersdchsischen Reedereien auch kinftig gelingen,
sich erfolgreich im Wettbewerb zu behaupten.

5.1.4 Innovationsfahigkeit

Fir die internationale Wettbewerbsfahigkeit ist die Innovationsfahigkeit von
groflter Bedeutung. Sie gilt als Schllisselfaktor erfolgreicher Unternehmen und
findet insbesondere im unternehmerischen Erfolg Ausdruck '°. Die Innovati-
onsfahigkeit eines Unternehmens kann in dessen Offenheit fiir neue und auf
die aktuellen Herausforderungen des Marktes angepasste Produkte, Dienstleis-
tungen und Technologien gemessen werden. Innovationen kénnen beispiels-
weise darauf abzielen, mittels Digitalisierungstechniken Arbeitsabldufe zu er-

156 VDR (2014): Daten der deutschen Seeschifffahrt — Ausgabe 2014

157 UNCTAD (2014): Review of maritime Transport 2014

158 http://www.deutsche-flagge.de/de/psc/ranking

159 Vgl.: Staroske (2000): Innovation als Schliisselfaktor eines erfolgreichen Wirtschaftsstandortes, S.77
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leichtern und zu automatisieren, durch umweltfreundlichere Maschinen oder
neue Designs Ressourcen und Kosten einzusparen oder den Prozess der Leis-
tungserbringung sicherer zu gestalten. Um auf dem hart umkampften Markt
der Seeverkehrswirtschaft Wettbewerbsvorteile generieren zu kdnnen, missen
die niedersachsischen Reedereien aktiv an Innovationsprozessen mitwirken und
friihzeitig auf sich abzeichnende technologische Entwicklungstrends reagieren.
Die deutsche Reedereiwirtschaft muss eine Strategie der Qualitatsfiihrerschaft
einschlagen. Im reinen Wettbewerb Uber die Kosten wird die deutsche Ree-
dereiwirtschaft langfristig nicht konkurrenzfahig sein.

Allgemein zdhlt die Reedereiwirtschaft eher zu den aus eigener Kraft innovati-
onsschwacheren Branchen der Volkswirtschaft. Dies ist insbesondere der Tat-
sache geschuldet, dass die Reedereien nur in Ausnahmeféllen eigene FuE-
Abteilungen unterhalten und folglich auch nur selten entsprechendes For-
schungspersonal beschaftigen. Dies bedeutet jedoch nicht, dass in den Reede-
reien keine Innovationsprozesse ablaufen. Grundsatzlich sind die Neuerungen
in der Reedereiwirtschaft im Bereich inkrementeller Innovationen anzusiedeln
und bestehen vielmehr aus schrittweisen Prozessoptimierungen als aus der
Entwicklung grundlegend neuer Produkte (radikale Innovation) . Insofern
radikale Innovationen in der Reedereiwirtschaft etabliert werden, stammen
diese haufig aus vorgelagerten Bereichen, wie dem Schiffbau und dessen Zulie-
ferindustrie oder auf die Reedereiwirtschaft spezialisierte Forschungseinrich-
tungen. Innerhalb dieser Forschungs- und Entwicklungsprozesse besitzen die
Reedereien aber dennoch eine zentrale Rolle und leisten oftmals einen wichti-
gen Beitrag flir den Erfolg der Projekte.

Aufgrund der vergleichsweise geringen FuE-Aktivitaten der Reeder, wird die
Innovationsfahigkeit und -starke der Branche in besonderer Weise durch die
regionale Forschungslandschaft determiniert. In Niedersachsen gibt es 14 Ein-
richtungen, die auf dem Gebiet der maritimen Forschung tatig sind und ein
breites Themenspektrum abdecken. Zu den bedeutendsten Einrichtungen zah-
len der Fachbereich Seefahrt der Jade Hochschule in Elsfleth, der Fachbereich
Seefahrt der Hochschule Emden Leer in Leer, das Institut flir Chemie und Biolo-
gie der Meeres der Carl Ossietzky Universitat Oldenburg und das Forschungs-
zentrum Kuste als gemeinsame Einrichtung der Leibniz Universitat Hannover
und der Technischen Universitdt Braunschweig. Darliber hinaus spielt das MA-
RIKO in Leer als koordinierende Stelle fir institutionenlbergreifende For-
schungsprojekte eine wichtige Rolle innerhalb der Forschungslandschaft 62,
Des Weiteren wird aber auch den Forschungseinrichtungen benachbarter Bun-
deslander wie Hamburg und Bremen eine tragende Rolle zur Innovationsfahig-
keit der niedersachsischen Reedereiwirtschaft zuteil.

160 Vgl.: Nord LB Regionalwirtschaft, MR Gesellschaft fiir Regionalberatung, Ernst Baser + Partner & Niedersachsi-
sches Institut fur Wirtschaftsforschung (2009): Gutachten zur Starkung und Weiterentwicklung der Maritimen
Wirtschaft in Niedersachsen und zum Aufbau Maritimer Cluster

161 ygl.: CIMA Institut fur Regionalwirtschaft (2013): Hart am Wind: Die Maritime Wirtschaft in der Wachstumsregion
Ems-Achse
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Die niedersachsischen Reeder haben sowohl zu den Forschungseinrichtungen
als auch zu den vorgelagerten Branchen wie dem Schiffbau und dessen Zuliefer-
industrie enge Verbindungen (vgl. Kapitel 4), Uber die sie direkt in Innovations-
prozesse eingebunden werden. Die Reeder sind innerhalb der Prozesse unver-
zichtbare Partner, die einerseits bend6tigte Daten, zum Beispiel zu Schiffsemmis-
sionen, zur Verfligung stellen und andererseits wichtige Hinweise fiir die Ausge-
staltung der Produkte und Dienstleistungen fiir eine erfolgreiche Etablierung in
der Praxis geben sowie deren Praxistauglichkeit testen %2, Durch den direkten
Einbezug der Reeder wird deren Anwendungsbereitschaft erhéht und der Wis-
sens- und Technologietransfer zwischen den Akteuren erleichtert.

Zu den Forschungsschwerpunkten der niedersachsischen Reedereiwirtschaft
zdhlen u.a. die Themen Digital Shipping und Green Shipping. Im Mittelpunkt des
,Digital Shipping” steht die Verbesserung der digitalen Schiffsinfrastruktur und
die Optimierung der (digitalen) Kommunikation zwischen Schiff, Reederei, Ha-
fen und Kunden. Auf diesem Themengebiet hat insbesondere der Fachbereich
Seefahrt der Jade Hochschule spezifische Kompetenzen, u.a. im Rahmen des
Projekts SEMICS (Smart Electronic Maritime Information and Communications
System) aufgebaut 3, Innerhalb des Forschungsschwerpunkts Green Shipping
steht die Verbesserung der Umweltfreundlichkeit der Schifffahrt im Vorder-
grund. Erhebliche Aktivitdten bestehen hier u.a. in der Ems-Achse im Rahmen
des grenzibergreifenden Projektes MARITIM, in dem gemeinsam mit den Nie-
derlandern neue Antriebtechnologien fiir Schiffe insbesondere rund um den
Kraftstoff LNG entwickelt und erprobt werden %4 165, Des Weiteren profitieren
die niedersachsischen Reeder von Kontakten nach Skandinavien, da diese Lan-
der im Bereich der Entwicklung neuer Antriebstechnologien eine gewisse Vor-
reiterrolle innehaben %167 An der Universitdit Hamburg-Harburg bestehen
auBerdem ausgewiesene Kompetenzen im Bereich Schiffsdesign. Neue Designs
von Schiffsrimpfen kdnnen dazu beitragen Energie einzusparen und die Sicher-
heit zu erhéhen. Aufgrund der raumlichen Nahe gibt es fiir die niedersachsi-
schen Reeder auch auf diesem Gebiet erhebliche Innovationspotenziale. Zu-
sammenfassend bestehen in Niedersachsen und den angrenzenden Bundeslan-
dern erhebliche Kompetenzen in zentralen, zukunftsweisenden Forschungsfel-
dern der Reedereiwirtschaft, welche die Innovationsfahigkeit der Reeder nach-
haltig starken kénnen.

Neben den Unternehmen und Forschungseinrichtungen kommt auch den in-
termedidren Institutionen, die die Koordinierung der Forschung und neue Ko-
operationsanbahnungen zwischen Wirtschaft und Wissenschaft unterstitzen
eine hohe Bedeutung zu. Durch ihre Arbeit werden neue Kooperationsbezie-
hungen geknipft, die insbesondere auch interdisziplindre Forschungsvorhaben
befordert. Die interdisziplindre Zusammenarbeit hebt das Innovationspotenzial
aufgrund ihres breiten Themenspektrums in besonderer Weise %8, In diesem

162 vgl.: Schiff und Hafen (2015/7): Studien zu Ballastwasser und Schiffsemissionen, S.22

163 vgl.: http://www.semics.de/

164 Vgl.: MARIKO (2015): Green Shipping als Zukunftsaufgabe: So fahren unsere Schiffe von morgen
165 Vgl.: THB vom 14.07.2015: Schon dreimal frisches LNG

166 Vgl.: Strategierat Maritime Wirtschaft Weser-Ems (2015): Maritimer Masterplan 2020

167 Vgl.: Schiff und Hafen (2015/7): ,Stena Germanica” auf Methanol-Antrieb umgestellt

168 Vgl.: Strategierat Maritime Wirtschaft Weser-Ems (2015): Maritimer Masterplan 2020
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Zusammenhang ist das MARIKO in Leer eine zentrale Einrichtung innerhalb des
Landes, welche bereits verschiedene Forschungsprojekte erfolgreich koordi-
niert hat. In den vergangenen Jahren standen hierbei insbesondere grenziiber-
schreitende Projekte mit den niederlandischen Nachbarn im Rahmen von Inter-
reg Projekten im Vordergrund. AuBerdem spielt das Kompetenzzentrum Green
Shipping, welches im August 2015 an den Standorten Leer und Elsfleth eréffnet
wurde, eine wichtige Rolle. Die Institutionen leisten einen zentralen Beitrag
dazu, die Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten der Reedereiwirtschaft Nie-
dersachsens weiter zu starken.

Eine wichtige Rahmenbedingung fir die Innovationsfahigkeit einer Branche ist
die Verfligbarkeit ausreichender finanzieller Mittel bzw. die Mdglichkeit Finan-
zierungsbedarfe ggf. im Rahmen von Projektforderungen decken zu konnen.
Grundsatzlich stehen hierfiir verschiedene Forderprogramme seitens der EU,
des Bundes und des Landes Niedersachsen zur Verfiigung. Im Rahmen von Ho-
rizon 2020 werden die Themen innovative Materialien, neue Konzepte fir
Schiffe und Transportketten, maritime Sicherheit und Energieeffizienz im Vor-
dergrund stehen %%, Niedersachsen besitzt hier ausgewiesene Kompetenzen
und sollte versuchen, die Chance zu nutzen und seine angewandte maritime
Forschung weiter ausbauen 7°,

Gegenliber vielen internationalen Wettbewerbern hat die niedersachsische
Reedereiwirtschaft den Vorteil, dass eine Vielzahl fihrender Institute der mari-
timen Forschung sowie innovationsstarke Schiffsbauzulieferer am Standort ver-
treten sind. Durch ausgepragte Entwicklungskooperationen kénnen die nieder-
sachsischen Reeder technologische Trends friihzeitig aufgreifen und Pio-
nierstrategien verfolgen. Besonders im Bereich Green Shipping sind bereits ein-
schlagige Kompetenzen vorhanden. Diese gilt es im Rahmen des geplanten
Green Shipping Kompetenzzentrum und der Beteiligung an nationalen und in-
ternationalen Forschungsprogrammen weiter auszubauen.

5.1.5 Schiffsfinanzierung

Deutschland war lange Zeit weltweit die Nummer eins in der Schiffsfinanzie-
rung. Einen wichtigen Grund hierfiir stellte das deutsche System der Komman-
ditgesellschaft (KG) dar. Das KG-System hat im Zuge der Finanzkrise jedoch er-
heblich an Attraktivitat verloren. Reedereien sind im Rahmen ihrer Investitions-
tatigkeiten auf die Gewahrung hoher Kredite angewiesen. Vor allem viele klei-
nere Reedereien konnen ihren Kapitalbedarf derzeit nicht decken. Sie werden
im Wettbewerb nur dann bestehen kdnnen, wenn durch strukturelle Anpas-
sungen sowie basierend auf neuen Finanzierungsmodellen die Kapitalversor-
gung wieder sichergestellt werden kann.

Das KG-Modell, welches den deutschen Reedern seit Mitte des 20. Jahrhun-
derts einen einzigartigen Zugang zum privaten Kapitalmarkt ermoglichte, gilt als
zentraler Erfolgsfaktor der deutschen Schiffsfinanzierung. Es hat malgeblich

169 ygl.: Schiff und Hafen (2015/7): Neue Ausschreibungen geplant
170 Vgl.: CHE Consult (2015): Studie tiber maritime Forschungsleistungen an den Hochschulen der Region Weser-Ems
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zum Aufstieg und Erfolg Deutschlands als bedeutender Standort fir die Mariti-
me Wirtschaft beigetragen 1’1. Durch die Vielzahl von Kleinanlegern hatten die
Reeder einen guten Zugang zu privatem Kapital und konnten durch das hier-
durch vorhandene Eigenkapital auch bei den Banken giinstige Darlehen erwer-
ben. Insbesondere die deutschen Landesbanken, die eine Strategie der Volu-
menmaximierung verfolgten, waren in der Schiffsfinanzierung stark engagiert
und haben eine unverzichtbare Position in der Schiffsfinanzierungslandschaft
aufgebaut 172,

Die Bedeutung deutscher Banken in der Schiffsfinanzierung wird auch im inter-
nationalen Ranking deutlich. Unter den zehn groRten schiffsfinanzierenden
Banken befinden sich vier deutsche Institute. Zu ihnen zahlen die HSH Nord-
bank, die Commerzbank, die KfW IPEX-Bank und die DVB Bank 73. Die Hanse-
stadt Hamburg ist mit zahlreichen Emmissionshdusern, Banken und Investoren
einer der bedeutendsten Kristallisationskerne in der Schiffsfinanzierung 4. Von
der rdumlichen Ndhe konnten auch die niedersachsischen Reeder profitieren.
Des Weiteren spielen fir die niedersdchsischen Reeder auch die Norddeutsche
Landesbank (Nord/LB) und die Bremer Landesbank eine wichtige Rolle.

Im Zuge der Weltfinanzmarktkrise hat sich die Schiffsfinanzierung stark gewan-
delt. Strengere Regularien fiir die Banken haben ihre Spielraume deutlich ein-
geschrankt und durch die Krise in der Reedereiwirtschaft hatten viele Banken
Kreditausfélle in der Schiffsfinanzierung zu verzeichnen. Aufgrund dieser Ent-
wicklungen haben viele deutsche Banken ihr Engagement in diesem Segment
stark eingeschrankt oder sogar vollstandig eingestellt. So hat die HSH Nordbank
ihr Schifffahrtsportfolio gegentiber 2008 um rund ein Viertel reduziert > und
die Commerzbank gar einen vollstandigen Riickzug aus diesem Segment ange-
kiindigt 176, Die fur die niedersichsische Reedereiwirtschaft besonders wichti-
gen Schiffsfinanzierer Nord/LB und Bremer Landesbank engagieren sich nach
wie vor in der Schiffsfinanzierung. Allerdings haben auch sie ihre Aktivitdten
teilweise neu ausgerichtet. So will die Nord/LB ihr Schiffsportfolio kiinftig star-
ker hinsichtlich der verschiedenen Schiffstypen und Klassen diversifizieren und
ihre Aktivititen auf dem asiatischen Markt sowie in den Bereichen Offshore Ol
& Gas und Kreuzschifffahrt ausweiten 77,

Aufgrund des sinkenden Engagements deutscher Banken in der Schiffsfinanzie-
rung gewinnen ausldndische Institute an Bedeutung 8. Bereits die Halfte aller
deutschen Reeder plant bereits Projekte mit internationalen Partnern '7°. Ins-
besondere die China Development Bank und die China Import Export Bank nut-
zen die momentane Schwache ihrer westlichen Konkurrenz und weiten ihre
Aktivitaten auf den westlichen Markten stark aus - nicht zuletzt auch um die

71 Vgl.: VDR (2007): 100 Jahre VDR

172 Vgl.: Scheller & Dihmert (2013): Grundlagen der Schiffsfinanzierung

173 Vgl.: http://de.statista.com/statistik/daten/studie/277676/umfrage/groesste-schiffsfinanzierer-weltweit/
174 Vgl.: Messen.de vom 11.07.2010: SMM zeigt Herausforderungen und Lésungen der Schiffsfinanzierung
175 Vgl.: Deutsche Seeschifffahrt (2014/9): Finanzierung: Gemeinsam starker

176 Vgl.: THB vom 15.07.2015: RBS verkauft griechische Schiffssparte

177 Vgl.: THB vom 29.07.2015: Banken steigern Asiengeschaft

178 Vgl.: PWC (2015): Frisches Kapital fir deutsche Reeder

178 Vgl.: Deutsche Seeschifffahrt (2014/9): Finanzierung: Gemeinsam starker
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Auslastung ihrer heimischen Werften zu sichern. Die China Development Bank
bemiiht sich hierbei gezielt um deutsche Reeder 0,

Aufgrund der seit Jahren anhaltenden Krise in der Reedereiwirtschaft haben
Schiffsfonds als Anlage fiir private Investoren stark an Attraktivitdt verloren.
Dies hatte zur Folge, dass auch das KG-Modell seine Funktionsfahigkeit verloren
hat. Um Investitionen in die Erweiterung und Modernisierung der Flotte tatigen
zu konnen, sind die Reeder daher heute auf andere Finanzierungsinstrumente
angewiesen. Dabei setzen deutsche Reeder nach wie vor auf institutionelle Ka-
pitalgeber. Neben den Banken und Fondshdusern spielen Versicherungen und
Anlagegesellschaften eine zunehmend wichtigere Rolle 81, AuRerdem stehen
neue Finanzierungsformen wie Schuldscheindarlehen, Anleihen, Private Equity,
Crowdinvesting oder Bérsengdnge zunehmend in der Diskussion 82,

Diese neuen Finanzierungsformen stellen jedoch ganz neue Anforderungen an
die Reeder. Institutionelle Kapitalanleger setzten erhohte Eigenkapitalsummen
fir die Gewahrung einer Finanzierung voraus, was viele Reeder nach sieben
Jahren Krise nicht mehr vorweisen konnen. AulRerdem gehen neue unterneh-
merische und organisatorische Herausforderungen mit den neuen Finanzie-
rungsmodellen einher. Die Finanzierung tber Anleihen, Private Equity oder im
Rahmen eines Borsengangs ist mit umfangreichen Publizitdts- und Transpa-
renzpflichten verbunden. Insbesondere die klein- und mittelstandischen nie-
dersdchsischen Reedereien haben oftmals nicht die personellen Ressourcen
diesen Pflichten nachzukommen. Dariber hinaus sind Private Equity oder ein
Borsengang fiir eine Vielzahl der niedersachsischen Reedereien aufgrund der zu
geringen Grofde von vornherein ausgeschlossen bzw. flr die Anleger nicht at-
traktiv. Diese Finanzierungsmodelle werden erst nach einer unternehmerischen
Neuaufstellung und Konsolidierung zu gréReren Einheiten in der niedersachsi-
schen Reedereiwirtschaft Anwendung finden kénnen?83,

Die Reeder stehen diesen neuen Finanzierungsmodellen teils kritisch gegen-
Uber. Nicht nur die damit verbundenen Kommunikationspflichten, sondern ins-
besondere auch die Aufnahme neuer Gesellschafter und die hiermit einherge-
henden Stimmrechte und Einflisse auf die Unternehmensfiihrung trifft bei
zahlreichen Akteuren auf Ablehnung *¥*. Zudem harmoniert das kurzfristige,
gewinnorientierte finanzielle Engagement der Kapitalgeber nicht mit der lang-
fristig angelegten und oftmals familiar gepragten Unternehmenskultur der nie-
dersichsischen Reedereien 18>, So ist Private Equity, welches weltweit bereits
eine beachtliche Bedeutung in der Schiffsfinanzierung besitzt, in der deutschen
Reedereiwirtschaft bisher wenig verbreitet 186,

180 vgl.: WirtschaftsWoche vom 11.07.2012: Griechen stiirzen sich auf deutsche Reedereien

181 vgl.: THB vom 24.07.2015: Neue PwC-Studie: Deutsche Reeder hoffen auf Erholung und HANSA International
Maritime Journal (2015/9): Notos plant neuen Schiffsfonds

182 Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2015/3): Alternative Finanzierungsformen

183 Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2015/3): Alternative Finanzierungsformen

184 Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2015/6): Private Equity — ein groRer Schritt

185 vgl.: Wandelt, Jade Hochschule, Expertengesprach 09.06.2015

186 Vgl.: HANSA International Maritime Journal (2015/9): Notos plant neuen Schiffsfonds
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Fir die Uberwindung der Seeschifffahrtskrise in Niedersachsen sowie die lang-
fristige Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit niedersachsischer Reedereien ist
die Entwicklung neuer, passgenauer Finanzierungsmodelle essentiell. Die Ree-
der kdnnen nur dann in neue moderne Schiffe investieren, wenn sie einen Zu-
gang zum Kapitalmarkt erhalten. Vor allem kleine Reedereien stehen vor der
Herausforderung, Kooperationen und Zusammenschlisse zu initiieren, um ihre
Zahlungsfliisse weniger volatil zu gestalten und dadurch ihre Kreditwiirdigkeit
zu erhohen. Die neuen Finanzierungsmodelle sind fiir die mittelstandisch ge-
pragte Reedereiwirtschaft Niedersachsens nur bedingt geeignet und konnten
die Finanzierungsengpasse bislang nicht aufheben. Ohne einen geeigneten Zu-
gang zu Kapital ist die kiinftige Wettbewerbsfihigkeit aufgrund fehlender Inves-
titionen in eine effiziente und moderne Flotte stark gefdhrdet.

Wandel der Schiffsfinanzierung

Deutschland galt lange Zeit weltweit als Schiffsfinanzierungsnation Nummer
eins. Das Engagement deutscher Banken und insbesondere der Landesbanken
sowie das weltweit einzigartige ,,German KG-Modell” zur Schiffsfinanzierung
haben diese Position erheblich beglinstigt.

Die Starke in der Schiffsfinanzierung hat in besonderer Weise zum Aufbau der
deutschen Handelsflotte beigetragen '8’ und stellt einen wichtigen Wettbe-
werbsvorteil fiir die deutschen Reeder dar. Einerseits hat das ,KG-Modell” den
Reedern einen einzigartigen Zugang zu privatem Kapital ermdglicht. Durch die
Investitionen einer Vielzahl von Kleinanlegern standen der Schifffahrtsindustrie
in Hochzeiten jahrlich bis zu 4 Mrd. € an frischem Kapital zur Verfiigung 8. An-
dererseits spielt — auch in Zeiten der Globalisierung und auf internationalen
Markten wie der Finanzwirtschaft — die rdaumliche Ndahe und Face-to-Face-
Kontakte eine wichtige Rolle.

Mit der weltweiten Finanzmarktkrise sind die Banken stark unter Druck gera-
ten. Neue Anforderungen bezliglich der Eigenkapitalquote von Banken und re-
gelmaBige Stresstests haben die Spielrdaume vieler Banken stark eingeschrankt.
AuBerdem ist die Reedereiwirtschaft in Folge der Krise in eine starke Schieflage
geraten was dazu gefiihrt hat, dass zahlreiche Schiffsfonds insolvent gegangen
sind und die Ergebnisse der Banken zusdtzlich belastet haben. Viele Banken
haben daraufhin ihr Engagement in der Schiffsfinanzierung deutlich einge-
schrankt oder vollstdndig eingestellt. Dariiber hinaus hat die Krise in der Ree-
dereiwirtschaft auch die Attraktivitdit von Schiffen als Anlagemodell stark in
Mitleidenschaft gezogen. Das Vertrauen der Anleger und folglich auch ihre In-
vestitionen sind deutlich eingebrochen.

Die Reeder stehen heute einer Situation gegentiber, in der sie kaum noch Geld
auf dem Kapitalmarkt erhalten. Insbesondere mittelstandische Reeder — die fir
die niedersachsische Reedereiwirtschaft pragend sind — sind von dieser Situati-
on betroffen. Flr neue Kapitalgeber wie Private Equity Fonds sind sie aufgrund
ihrer Grof3e nicht interessant.

187 Vgl.: VDR (2007): 100 Jahre VDR
188 Vgl.: Scheller & Dihmert (2013): Grundlagen der Schiffsfinanzierung und HANSA Maritime International Journal
(2015/9): Notos plant neuen Schiffsfonds
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Durch die Einschrankung des Engagements deutscher Banken in der Schiffsfi-
nanzierung ist dieser entscheidende Wettbewerbsvorteil deutscher Reeder
stark gefidhrdet. Dariiber hinaus sind trotz der derzeitigen Uberkapazititen wei-
tere Investitionen notwendig, um die Effizienz und Modernitat der Flotte lang-
fristig zu sichern. Nur wenn es gelingt, den klein- und mittelstandischen Ree-
dern neue Formen der Finanzierung zu ermdoglichen, wird die Wettbewerbsfa-
higkeit der deutschen Seeverkehrswirtschaft langfristig erhalten und weiter
ausgebaut werden kdnnen.

5.2 Bewertung der Wettbewerbsfihigkeit der niedersachsischen
Seeverkehrswirtschaft

Die Reedereiwirtschaft in Niedersachsen und der Seeschifffahrtsstandort
Deutschland besitzen wie jede Branche einerseits ausgewiesene Starken, ande-
rerseits aber auch Schwachen.

Die Reedereiwirtschaft in Niedersachsen bzw. Deutschland wird durch den
Wettbewerbsfaktor Kosten geschwacht. Die Personalkosten in Deutschland
liegen rund ein Drittel Gber denen anderer europaischer Schifffahrtsnationen.
Diese Kostennachteile sind unter anderem auf die hohen Lohnnebenkosten
zurlickzuflihren. Die durch Hamburg und Niedersachsen auf den Weg gebrachte
Initiative zum 100 %-igen Lohnsteuereinbehalt kénnte diesen Kostennachteil
jedoch zumindest teilweise ausgleichen. Grundsatzlich gilt es, den Rahmen der
EU-Beihilfeleitlinien vollstandig auszuschdpfen, um die Kostenbelastung der
deutschen Reeder auf das Niveau anderer europaischer Lander zu senken.

Sowohl in Deutschland insgesamt als auch in Niedersachsen gibt es eine diffe-
renzierte Aus- und Weiterbildungslandschaft im Bereich der Seeschifffahrt. Die-
se Bildungsinfrastrukturen leisten einen zentralen Beitrag dazu, dass bisher ein
ausreichendes Angebot an gut qualifizierten deutschen Seeleuten zur Verfi-
gung steht, die auch in Gefahrensituationen in der Lage sind fachgerecht und
routiniert zu reagieren. Aufgrund der maRigen wirtschaftlichen Lage sowie ei-
nem schlechten Image der Branche ist die Zahl der Nachwuchskrafte bzw. Be-
rufseinsteiger seit Jahren rickldufig. Dies stellt nicht nur fur die Abldufe an Bord
der Schiffe, sondern auch fiur die vielfaltigen Aktivitditen der Reedereien und
verwandter maritimer Dienstleister an Land eine Bedrohung dar, da viele See-
leute in einem vorgeschrittenen Erwerbsleben in diese Berufe wechseln. Auf-
grund ihrer Erfahrungen auf See leisten sie auch an Land einen wichtigen Bei-
trag zu einer qualitativ hochwertigen und effizienten Leistungserbringung. Al-
lerdings treten deutsche Seeleute vermehrt in einen Konkurrenzkampf mit an-
deren europdischen Fachkraften sowie Fachkraften aus Drittstaaten, welche
ebenfalls gut ausgebildet sind, aber zu geringeren Kosten beschaftigt werden
kénnen.

Deutschland ist einer der bedeutendsten Schiffsfinanzierungsstandorte der
Welt. Die guten Rahmenbedingungen in der Schiffsfinanzierung haben erheb-
lich zur Entwicklung der deutschen Seeverkehrswirtschaft beigetragen. Auch
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wenn sich die internationale Landschaft der Schiffsfinanzierung stark gewandelt
hat, ist Deutschland nach wie vor ein bedeutender Standort. Die internationale
Konkurrenz ist jedoch deutlich angestiegen. Aktuell befinden sich die Reeder
aufgrund der Zuriickhaltung der Banken hinsichtlich der Neufinanzierung sowie
des Zusammenbruchs des KG-Modells in einer Situation, in der ihnen kaum
noch Kapital fir Investitionen zur Modernisierung ihrer Flotte zur Verfligung
steht. Langfristig kann dies erhebliche negative Folgen fir die Wettbewerbsfa-
higkeit der niedersachsischen Reedereiwirtschaft mit sich bringen. Daher gilt es
schnell neue Finanzierungsmodelle und -instrumente zu suchen bzw. zu entwi-
ckeln, die den Reedern diese Investitionen ermdglichen.

Grundsatzlich zahlt die Reedereiwirtschaft zu den weniger innovativen Bran- Innovations-
chen unseres Wirtschaftssystems. Die Reeder haben in der Regel kein eigenes fdhigkeit
Forschungspersonal. Innovationen in der Reedereiwirtschaft entstehen daher
insbesondere im Rahmen von Kooperationen mit Forschungseinrichtungen so-

wie dem Schiffbau und dessen Zulieferindustrie. Aufgrund der thematisch breit
aufgestellten niedersachsischen Forschungslandschaft sowie den zahlreichen
Schiffbauzulieferern bieten sich fiir die Reeder vielfiltige Moéglichkeiten fiir ent-
sprechende Kooperationen, die auch intensiv genutzt werden. In den For-
schungsschwerpunkten der niedersachsischen Seeverkehrswirtschaft spiegelt

sich deren Innovationsfahigkeit eindrucksvoll wider. Die Innovationsfahigkeit

der niedersachsischen Reedereien zdhlt zu den Wettbewerbsvorteilen der

Branche und wird den Reedern auch kiinftig eine erfolgreiche Positionierung

auf dem Markt ermoglichen.

Nicht zuletzt spiegelt sich die Wettbewerbsfahigkeit auch im jungen Alter und Qualitat
der Modernitat der Flotte wider. Hier ist die niedersachsische Reedereiwirt-

schaft, dhnlich wie die gesamtdeutsche Flotte, sehr gut aufgestellt. Das Alter

der Flotte liegt weit unter dem Durchschnitt der Welthandelsflotte. AuRerdem

werden bei Hafenstaatskontrollen bei Schiffen unter deutscher Flagge in der

Regel nur geringe Beanstandungen festgestellt.

Insgesamt kann der niedersdchsischen Seeverkehrswirtschaft eine hohe Wett- Fazit
bewerbsfahigkeit attestiert werden. Bezliglich der einzelnen betrachteten
Wettbewerbsfaktoren kdénnen jedoch hinsichtlich der Kostenbelastung deut-
scher Reeder, insbesondere mit Blick auf die Personalkosten, eindeutige Nach-
teile gegeniuber den europdischen Nachbarlandern identifiziert werden. Diese
Nachteile gilt es zeitnah durch entsprechende Entlastungen auszugleichen, um
eine erfolgreiche Teilnahme am Markt nicht zu gefdhrden. Bezogen auf die
Wettbewerbsfaktoren Qualitat, Innovationsfahigkeit und Finanzierungsumfeld
wurden Vorteile und eine gute Positionierung im Vergleich zu anderen See-
schifffahrtsstandorten identifiziert. Durch eine Positionierung in Segmenten, in
denen nicht ausschlieRlich der Preis, sondern auch andere Faktoren wie die
Sicherheit des Transports oder die Erflillung spezifischer Kundenanforderungen
von Bedeutung sind, konnte es den niedersachsischen Reedern auch kinftig
gelingen, erfolgreich am Markt zu partizipieren. Die Zukunft der Reedereiwirt-
schaft Niedersachsens liegt deshalb eher in der Verfolgung von Strategien der
Qualitatsfiihrerschaft als der Kostenfiihrerschaft. Parallel hierzu gilt es jedoch,
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auch neue Formen der Verbundwirtschaft aufzubauen, um GroRRenvorteile rea-
lisieren zu kénnen.

Kernaussagen Wettbewerbsfahigkeit

Die Wettbewerbsfahigkeit der Reedereiwirtschaft kann grundsatzlich positiv
bewertet werden, wobei hinsichtlich der einzelnen Wettbewerbsfaktoren un-
terschiedliche Starken und Schwachen identifiziert wurden.

Kosten: Im Vergleich zu anderen europdischen Landern haben deutsche
Reeder mit eindeutigen Nachteilen hinsichtlich der Kostenbelastung zu
kampfen. Die Personalkosten in Deutschland liegen deutlich tber denen
anderer europaischer Lander, was einen akuten Handlungsbedarf insbeson-
dere auch vor dem Hintergrund der Schaffung gleicher Wettbewerbsbedin-
gungen innerhalb der EU verdeutlicht.

Humankapitalausstattung: Die bestehende deutsche und niedersachsische
Aus- und Weiterbildungslandschaft fir Seeleute weist ein breites und quali-
tativ hochwertiges Themenspektrum auf und bietet damit grundsatzlich
glinstige Rahmenbedingungen fir die Qualifizierung des Personals. Auf-
grund der wirtschaftlichen Lage und des Images der Branche ist die Ausbil-
dung des Nachwuchses in den vergangenen Jahren jedoch deutlich zuriick-
gegangen, was zuklnftig zu Fachkrafteengpassen fihren konnte.

Schiffsfinanzierung: Deutschland zdhlt zu den fiihrenden Standorten fir
Schiffsfinanzierung, was grundsatzlich glnstige Rahmenbedingungen
schafft. Im Zuge der Krise hat sich die Schiffsfinanzierung jedoch stark ge-
wandelt (siehe hierzu Wandel der Schiffsfinanzierung) und die Reeder (nicht
nur in Niedersachsen) befinden sich heute in einer Situation, in der ihnen
kaum noch ein Zugang zu Kapital fir die Modernisierung ihrer Flotte mog-
lich ist. Insbesondere kleine und mittlere Reedereien sind von der Kapi-
talknappheit betroffen. Fir sie werden dringend neue Finanzierungsmodel-
le und -Instrumente bendtigt.

Innovationsfahigkeit: Aus eigener Kraft heraus ist die Reedereiwirtschaft
eine weniger forschungsstarke Branche. Durch die starke Einbettung der
niedersachsischen Reedereiwirtschaft in die maritime Forschungs- und
Entwicklungslandschaft des Landes sowie der angrenzenden Regionen ist
die Branche jedoch in der Lage, sich schnell neuen Herausforderungen zu
stellen und innovative Produkte und Prozesse in ihre Produktionsprozesse
zu integrieren.

Qualitat: Die Qualitat der deutschen Reedereiwirtschaft spiegelt sich in dem
jungen Alter der Flotte sowie der geringen Anzahl der Beanstandungen im
Rahmen von Hafenstaatskontrollen wider. Allgemein kann bei deutschen
und niedersachsischen Reedern von einer hohen Qualitat der Leistungser-
bringung, unter Einhaltung der verschiedenen arbeits- und umweltschutz-
rechtlichen Auflagen, ausgegangen werden.
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6 ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN

6.1 Zentrale Einflussfaktoren

Fiir die Ausarbeitung strategischer Handlungsansatze zur Starkung der nieder-
sachsischen Reedereiwirtschaft stellt die Diskussion von potenziellen Entwick-
lungspfaden eine wichtige Grundlage dar. Der Blick in die Zukunft sensibilisiert
fir mogliche Herausforderungen bei der Umsetzung politischer Initiativen und
erhoht die Reaktionsbereitschaft im Falle von sich verandernden Umweltbedin-
gungen. Im Folgenden werden verschiedene Einflussfaktoren vorgestellt, wel-
che die Entwicklung der niedersédchsischen Reedereiwirtschaft in den kommen-
den Jahren maligeblich pragen werden. Es handelt sich dabei zum einen um
Trends, die sich bereits heute abzeichnen und deshalb bei der Planung strategi-
scher MaRnahmen zu beriicksichtigen sind. Zum anderen werden auch Fakto-
ren diskutiert, deren Eintrittswahrscheinlichkeiten sich durch einen hohen Grad
an Unsicherheit auszeichnen. Diese Unsicherheitsfaktoren machen eine konti-
nuierliche Uberpriifung und Weiterentwicklung strategischer Handlungsansitze
notwendig. In Kapitel 6.2 werden die verschiedenen Einflussfaktoren auf drei
Entwicklungsszenarien verdichtet.

6.1.1 Entwicklung der Weltwirtschaft

Eine dynamische Entwicklung der Weltwirtschaft schlagt sich in einer Intensi-
vierung des internationalen Seehandels nieder. Der Giterumschlag in der Ree-
dereiwirtschaft korreliert deshalb sehr stark mit der globalen Wirtschaftsleis-
tung. Eine Uberwindung der Krise in der Reedereiwirtschaft ist folglich sehr
stark von globalokonomischen Entwicklungen abhdngig. Die Erholung der
Fracht- und Charterraten ist somit insbesondere fiir die europdischen Reeder
von hoher Bedeutung. Zentrale globalokonomische Trends und Unsicherheits-
faktoren werden im Folgenden diskutiert:

= Der Welthandel wird bis ins Jahr 2035 mit durchschnittlich 3,8 % p.a.
weiterhin stirker wachsen als die Weltproduktion mit 2,9 % p.a. 18°. Eine
solche Entwicklung bietet Wachstumschancen fir die Reedereiwirt-
schaft. Bis ins Jahr 2020 wird ein jahrliches Wachstum des globalen Con-
tainerumschlags von etwa 6 % prognostiziert 1%,

= Die Weltbevolkerung wird in den kommenden 20 Jahren mit jahrlich 1 %
von heute 7,3 Milliarden Menschen auf 8,6 Milliarden Menschen an-
wachsen %1, Dies hat eine Intensivierung sowie eine Verlagerung inter-
nationaler Handelsstrome zur Folge. Die Schwellenlander (China, Indien,
Sidostasien, Sud- und Mittelamerika, Stidafrika etc.) werden dadurch
O0konomisch und politisch weiter an Bedeutung gewinnen. Reederei-
standorte, die eine rdaumliche Ndhe zu den Wachstumsmarkten in den
Schwellenlandern aufweisen, kénnen davon profitieren. In vielen dieser

18 vgl.: Prognos Deutschland Report 2035
190 vgl.: Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik, Hochschule Bremen
191 Vgl.: Prognos Deutschland Report 2035
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aufstrebenden Wirtschaftszentren wird dariiber hinaus eine sehr aktive
Industriepolitik betrieben, die auf einen Ausbau der heimischen Ree-
dereiwirtschaft abzielt.

Allerdings deuten die derzeitigen Turbulenzen an Chinas Borsen darauf
hin, dass der Umbau der chinesischen Wirtschaft in eine auf den Bin-
nenmarkt und den Konsum orientierte Richtung langer und schwieriger
wird als erwartet. Daraus ergeben sich 6konomische Unsicherheiten, die
von den asiatischen Markten langfristig ausgehen kdnnten 1°2,

Ein weiterer Abbau von Handelshemmnissen ist wahrscheinlich (CETA,
TTIP etc.). Die TTIP-Verhandlungen kénnten zu einer Offnung des US-
Offshore Marktes fiihren, der bisher fir europaische Unternehmen
schwer zuganglich ist.

Eine Eskalation der Eurokrise konnte den globalen Aufschwung geféhr-
den. Kaum abschatzbar sind die moglichen Folgen eines Zahlungsausfalls
Griechenlands fiir die griechische (und européische) Reedereiwirtschaft.

Eine expansive Geldpolitik der EZB starkt allerdings auch die Wettbe-
werbsfahigkeit exportorientierter europdischer Unternehmen. Profitie-
ren kdnnen davon auch die europdischen Reeder.

Der Olpreis kénnte sich bei einer weiteren Eskalation der politischen Kri-
sen in der Ukraine oder dem Nahen Osten drastisch erhéhen. Auch eine
Intensivierung der Sanktionspolitik gegenliber Russland wirde eine dy-
namische Entwicklung der Weltwirtschaft abschwachen.

Eine umfassende Regulierung globaler Finanzmarkte konnte auch nach
der jangsten Finanz- und Wirtschaftskrise nicht realisiert werden. Eine
erneute Destabilisierung des internationalen Finanzsystems mit weitrei-
chenden Folgen fiir die Realwirtschaft kann deshalb nicht ausgeschlossen
werden.

6.1.2 Technologische Entwicklungen

Technologische Innovationen werden die Seeschifffahrt okologisch vertragli-
cher und effizienter gestalten. Investitionen in moderne Schiffe kdnnen bei
steigenden Energiepreisen deshalb zu erheblichen Wettbewerbsvorteilen fih-
ren. Neue Technologien und IT-Anwendungen ermdglichen ferner die Entwick-
lung spezifischer Serviceangebote, welche die Wettbewerbsposition der Reeder
ebenfalls verbessern. Voraussetzung fiir solche ModernisierungsmaRnahmen
sind attraktive Finanzierungsangebote.

Green Shipping konnte erheblich an Bedeutung gewinnen (alternative
Antriebstechniken, energiesparende Schiffsdesigns, innovative Anstriche
mit weniger Reibungswiederstand etc.). Die Amortisationsdauer von In-
vestitionen in energieeffiziente Schiffstechnik verkirzt sich bei steigen-
den Energiepreisen. Investitionen in die Schiffstechnik werden allerdings

192

Vgl.: FAZ vom 14.08.2015: China exportiert seine Probleme
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auch aufgrund der Verscharfung von Umweltauflagen notwendig sein (E-
CA, SECA etc.).

Die Digitalisierung von Wertschopfungsketten und Innovationen im Be-
reich der Informations- und Kommunikationstechnologie werden logisti-
sche Prozesse grundlegend verdandern. Reedereien werden ihr Dienstleis-
tungsangebot entsprechend weiterentwickeln. So ist zu erwarten, dass
sich der unternehmensiibergreifende elektronische Datenaustausch
etablieren wird und durch intermodales Routing fiir jede Sendung stets
der optimale Transportweg (beziglich Kostenminimierung, Zeitoptimie-
rung oder Reduzierung der Umweltbelastungen) berechnet werden
kann '3, Dariiber hinaus ergeben sich Chancen fiir die stirkere Bertick-
sichtigung von Kundenwiinschen bei der Leistungserbringung.

Die Verknappung nattirlicher Ressourcen fiihrt zu neuen Entwicklungen
im Bereich der Tiefseeforderung verschiedenster Ressourcen. In diesem
Bereich wird der Bedarf an Spezialschiffen steigen.

Investitionen in eine moderne Schiffstechnik sind nur bei attraktiven Fi-
nanzierungsangeboten moglich. Entsprechende MalRnahmen sind des-
halb stark von Entwicklungen auf dem Kapitalmarkt und der Unterstit-
zungsbereitschaft seitens der Politik abhangig.

6.1.3 Klimawandel und regulatorische Veranderungen

Eine Verscharfung von Umweltstandards macht weitere Investitionen in eine
moderne Schiffstechnik notwendig. Aufgrund der angespannten finanziellen
Lage vieler deutscher Reeder ergeben sich derzeit nur beschrankt Maoglichkei-
ten fir umfangreiche Investitionsvorhaben. Allerdings besitzen deutsche Ree-
der im internationalen Vergleich in der Regel schon heute modernere und um-
weltschonendere Schiffe als die Konkurrenz. Eine Ausweitung bestehender Auf-
lagen und Schutzzonen (SECA, ECA) auf andere Weltregionen kénnte folglich
durchaus Wettbewerbsvorteile generieren.

Das Schiff zahlt zu den umweltfreundlichsten Transportmitteln. Dennoch
ist auch die Seeschifffahrt mit nicht unerheblichen Belastungen fiir die
Umwelt verbunden. Zu erwarten sind eine weitere Verscharfung von
Umweltstandards sowie weitere Abkommen zur Verringerung der Ver-
schmutzung der Meere (bisher: MARPOL, SOLAS etc.). Sollten diese nicht
international verbindlich sein, hat dies erhebliche Auswirkungen auf die
Wettbewerbsfahigkeit der lokalen Reeder.

Die Folgen des Klimawandels sind schon heute erkennbar und werden
die internationale Seeschifffahrt verandern. Neben erheblichen Risiken
(Hdufung von Umweltkatastrophen oder Veranderungen der Meeres-
strome) ergeben sich auch Chancen fiir die Reedereiwirtschaft, z.B.
durch die Nutzung neuer Seewege (Nordwest- und Nordostpassage).

193

Jahn, Bosse & Schwientek (2011): Seeschifffahrt 2020. Aktuelle Trends und Entwicklungen

cima.
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6.1.4 Sicherheit auf internationalen Seeverkehrswegen

Seit einigen Jahren steigt die Zahl von Piratenangriffen vor der Kiiste von Soma-
lia. Militareinsatze wie die Operation Ocean Shield oder die Operation Atalanta
sowie die Mdglichkeit zum Einsatz von privaten bewaffneten Sicherheitskraften
an Bord von Schiffen unter deutscher Flagge haben die Lage etwas stabilisieren
kénnen. Eine multipolare Weltordnung und die Intensivierung politischer Krisen
in Afrika und im Nahen Osten kénnten die Sicherheit auf internationalen See-
verkehrswegen allerdings auch in Zukunft gefdahrden.

6.2 Zukunftsszenarien fiir die niedersachsische Reedereiwirt-
schaft

Basierend auf der Diskussion oben genannter Einflussfaktoren werden im Fol-
genden drei Entwicklungsszenarien fiir die niedersdchsische Reedereiwirtschaft
skizziert. Es handelt sich dabei um hypothetische Zukunftsbilder, die einen Ho-
rizont moglicher Entwicklungsalternativen bis ins Jahr 2025 aufspannen und als
Grundlage fur die Ableitung konkreter Handlungsansatze und Strategien in Ka-
pitel 7 dienen 4, Es geht dabei weniger um eine exakte Prognose zukiinftiger
Entwicklungen als vielmehr um das Aufzeigen verschiedener Entwicklungspfade
und die damit verbundenen Anforderungen an eine zukunftsgewandte Indust-
riepolitik.

Die Szenarien basieren im Wesentlichen auf den in Kapitel 6.1 identifizierten
Entwicklungstrends und Einschatzungen beziglich deren Auswirkungen auf die
Reedereiwirtschaft in Niedersachsen. Potenzielle Einflussfaktoren mit hohem
Unsicherheitsfaktor, wie die Eskalation der Eurokrise oder eine Intensivierung
der Sanktionspolitik gegeniber Russland, werden aufgrund der schwierigen
Abschatzung ihrer Folgen nicht weiter beriicksichtigt. Gerade diese zentralen
Unsicherheitsfaktoren machen allerdings deutlich, welche strategische Rele-
vanz einer kontinuierlichen Uberpriifung und Neujustierung der entwickelten
Szenarien und den daraus abgeleiteten Handlungsansatzen zukommt.

Zur Entwicklung der Zukunftsszenarien werden die in Kapitel 6.1 identifizierten
Trends in einem ersten Schritt auf zwei Dimensionen verdichtet: Die Wachs-
tumsperspektiven der Reedereiwirtschaft sind in hohem Mal3e vom internatio-
nalen Handelsaufkommen abhéangig. Das Wachstum der globalen Wirtschafts-
leistung wird in den kommenden Jahren folglich den zentralen Antriebsmecha-
nismus der niedersachsischen Reedereiwirtschaft darstellen (Dimension 1).
AuBerdem sind die Wachstumsperspektiven der niedersachsischen Reeder eng
mit der Entwicklung regionaler Standortfaktoren verknipft (Dimension 2). Ab-
bildung 20 veranschaulicht die Ableitung eines Wachstumsszenarios (positive
Entwicklung der regionalen Standortfaktoren bei dynamischer Entwicklung des
Welthandels), eines Stabilisierungsszenarios (sehr positive Entwicklung der re-
gionalen Standortfaktoren bei solider Entwicklung des Welthandels) sowie ei-

194 vgl.: Pillkahn (2007): Trends und Szenarien als Werkzeuge zur Strategieentwicklung, S.168
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nes Zerfallsszenarios (negative Entwicklung der regionalen Standortfaktoren bei
stagnierendem Welthandel).

Abb. 20: Zukunftsszenarien der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen
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Quelle: CIMA Institut fir Regionalwirtschaft

6.2.1 Wachstumsszenario

Das Wachstumsszenario beschreibt eine neue Expansionsphase der Schiff-
fahrtsindustrie in Niedersachsen. Getragen wird die positive Entwicklung der
Reedereien vor allem von einer sehr dynamischen Entwicklung der Weltwirt-
schaft und des internationalen Handels. Angenommen wird ein schrittweiser
Anstieg des weltweiten Wirtschaftswachstums von aktuell 3,5 % auf jahrliche
Wachstumsraten von deutlich Gber 5 % 1°°. Die positive Wirtschaftsentwicklung
spiegelt sich in einer Intensivierung des internationalen Seehandels wieder. Der
hohe Bedarf an Reedereidienstleistungen hebt die Fracht- und Charterraten auf
ein fiir niedersachsische Reeder auskommliches Niveau und ermoglicht mittel-
fristig eine Tilgung von Krediten sowie die Bildung von Liquiditatsreserven. Es
sind vor allem die Reedereien mit Kompetenzen in den Bereichen der Contai-
ner-, Tank-, Bulk- und Multipurpose-Schifffahrt, die von dieser Entwicklung pro-
fitieren.

195 Informationen zur Entwicklung der Weltwirtschaft werden im Rahmen des World Economic Outlook vom Interna-
tionalen Wahrungsfonds veroffentlicht.

titut fir Regionalwirtschaft Hannaver
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Die hohen Wachstumsraten der Weltwirtschaft werden vor allem von einer
dynamischen Entwicklung in den Schwellenlédndern getragen. Diese Verlagerung
okonomischer Kraftzentren hat auch eine Verschiebung internationaler Han-
delsstréme zur Folge. Aufgrund ihres seit jeher hohen Internationalisierungs-
grades ergeben sich fiir die niedersachsischen Reeder daraus jedoch prinzipiell
keine Wachstumshemmnisse. Allerdings wird insbesondere in Asien eine inten-
sive Subventionierungs- und Investitionspolitik zum Ausbau der heimischen
Reedereiwirtschaft betrieben ¥°, Um Wettbewerbsverzerrungen auszuglei-
chen, werden seitens der europdischen und deutschen Politik deshalb indust-
riepolitische Akzente gesetzt und ein Abbau von internationalen Handels-
hemmnissen gefoérdert.

Des Weiteren werden durch Investitionen in die regionale Infrastruktur und die
Realisierung verschiedener Ausbauvorhaben die Standortbedingungen an we-
sentliche Entwicklungen des internationalen Seehandels angepasst (z.B. dem
steigenden Einsatz von sehr grolRen Containerschiffen). Darliber hinaus sind die
Initiativen zur Verbesserung der regionalen Standortbedingungen Uberschau-
bar, da aufgrund der deutlich gestiegenen Fracht- und Charterraten der Innova-
tions- und Anpassungsdruck in der niedersachsischen Reedereiwirtschaft zu-
riickgegangen ist. Dies birgt allerdings die Gefahr, dass Entwicklungstatigkeiten
in Kompetenzbereichen wie dem Green oder Digital Shipping weniger intensiv
verfolgt werden und Know-how verloren geht.

6.2.2 Stabilisierungsszenario

Das Stabilisierungsszenario unterscheidet sich vom Wachstumsszenario vor
allem durch eine weniger dynamische Entwicklung der globalen Wirtschaftsleis-
tung (etwa 4 bis 5 % jahrliches Wachstum). Eine Revitalisierung der niedersach-
sischen Reedereiwirtschaft wird deshalb vor allem durch strukturelle Verande-
rungen sowie eine positive Entwicklung verschiedener Standortfaktoren erzielt.
Auf diese Weise kann das maritime Know-how am Standort Niedersachsen ge-
sichert werden.

Die Krise der Reedereiwirtschaft hat zu einer Marktkonsolidierung gefiihrt. Von
der Intensivierung des Welthandels profitieren in Niedersachsen deshalb vor
allem Reedereien, die sich im Zuge der Krise zu gréReren Einheiten zusammen-
geschlossen oder umfassende Kooperationsprojekte initiiert haben. Fir die
strukturelle Neuausrichtung der niedersachsischen Reedereiwirtschaft wurden
seitens Politik und Banken finanzielle Anreize geschaffen (Teilentschuldung,
Erhohung des Lohnsteuereinbehalts auf 100 % etc.). Der Bedarf an neuen Kapi-
talquellen hat dennoch zu einer teilweisen Verschiebung von Eigentumsver-
héltnissen ins Ausland gefiihrt. Diese strukturellen Anpassungen und die damit
verbundenen Effizienzsteigerungen fihren, gepaart mit einer soliden Entwick-
lung der Weltwirtschaft, zu einer Stabilisierung des Beschaftigungs- und Wert-
schopfungsniveaus der Reedereiwirtschaft in Niedersachsen.

1% vgl.: Ludwig & Tholen (2007): Schiffbau in Europa in globaler Konkurrenz. Struktur, Beschaftigung und Perspekti-
ven, S.2
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Markterfolge werden zudem durch das Angebot qualitativ hochwertiger und
sicherer Reedereidienstleistungen erzielt, die Zusatzangebote wie den elektro-
nischen Datenaustausch entlang der Transportkette oder intermodales Routing
umfassen. Durch die Setzung industriepolitischer Akzente wie der Schaffung
eines Reederfonds, Unterstitzungsmallnahmen im Bereich Forschung und
Entwicklung sowie Kooperationsprojekte mit Hochschulen und der Schiffbauin-
dustrie konnten sich niedersachsische Reeder bei der Vermarktung von Dienst-
leistungen, besonders aus den Bereichen des Green oder Digital Shipping, als
internationale Marktfiihrer platzieren. Dariiber hinaus haben einige Reeder ihre
Flotten diversifiziert und bedienen mit Spezialschiffen neue und hochspeziali-
sierte Marktsegmente, beispielsweise im Offshore-Bereich oder der For-
schungsschifffahrt.

6.2.3 Zerfallsszenario

Das Zerfallsszenario zeichnet ein pessimistisches Bild zukiinftiger Entwicklungen
der niedersachsischen Reedereiwirtschaft. Grundannahme ist eine Stagnation
des internationalen Handels. Durch die niedrigen Fracht- und Charterraten ist
eine kostendeckende Erbringung von Reedereidienstleistungen fiir europdische
Reeder nur noch in Ausnahmefallen moglich. Dariber hinaus erschwert die
kleinteilige Struktur der niedersachsischen Reedereiwirtschaft Investitionen in
die Entwicklung neuer und ambitionierter Geschaftsmodelle. In Niedersachsen
fuhrt diese Entwicklung zu einer groRen Zahl an Insolvenzen. Schiffe werden in
hohem MakRe ins Ausland verkauft und die frei werdenden Marktkapazitaten
von Reedereien aus Schwellenldandern bedient.

Aufgrund fehlender Entwicklungsperspektiven werden UnterstiitzungsmaR-
nahmen zur Revitalisierung der niedersachsischen Reedereiwirtschaft schritt-
weise eingestellt. Politische Initiativen zielen verstarkt auf die Implementation
von Adaptionsstrategien ab, um die sozialen und 6konomischen Folgen der Kri-
se zu minimieren. Das fehlende Engagement im Bereich der Ausbildung von
maritimen Fachkraften, der Forschungs- und Entwicklungsférderung oder der
Schaffung von Investitionsanreizen verschlechtert die 6konomische Situation
der Reeder weiter. Die Positionierung Niedersachsens als einer der fihrenden
Reedereistandorte Europas kann vor diesem Hintergrund nicht langer aufrecht-
erhalten werden.
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Kernaussagen Entwicklungsperspektiven

Den wesentlichen Antriebsmechanismus fiir die niedersachsische Reedereiwirt-
schaft wird in den kommenden Jahren die Entwicklung der Weltwirtschaft dar-
stellen. Dartiber hinaus werden technologische Innovationen, der Klimawan-
del und regulatorische Veranderungen sowie die Sicherheit auf internationa-
len Handelsrouten die Entwicklung der niedersachsischen Reedereiwirtschaft
beeinflussen.

In einer aktuellen Umfrage bewerten die deutschen Reeder ihre derzeitige Lage
etwas besser als in den Vorjahren und erwarten insbesondere bei den Charter-
raten eine positive Entwicklung **’. Prognosen zur Entwicklung der Weltwirt-
schaft haben sich hingegen zuletzt leicht eingetribt 1°8. Die Entstehung neuer
Wachstumsperspektiven fir die niedersachsische Reedereiwirtschaft vor dem
Hintergrund einer moderaten Entwicklung des internationalen Handels wurde
im zweiten Szenario thematisiert. Die hochste Eintrittswahrscheinlichkeit wird
deshalb fur das Stabilisierungsszenario prognostiziert.

Industriepolitische Initiativen sollten folglich zwei Hauptziele verfolgen:

= Die Schaffung von Unterstiitzungsangeboten fir die mittelstandische Ree-
dereiwirtschaft sowie

= eine allgemeine Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit am Standort Nie-
dersachsen.

Verschiedene strategische Ansdtze werden im folgenden Kapitel vorgestellt.
Der Fokus liegt dabei auf der Uberwindung der Krise, der Steigerung der Wett-
bewerbsfahigkeit sowie der Starkung der deutschen Flagge.

197 Vgl.: PWC (2015): Frisches Kapital fiir deutsche Reeder

1% vgl.: Ifo World Economic Survey (WES), 3. Quartal 2015, http://www.cesifo-group.de/ifoHome/facts/Survey-
Results/World-Economic-Survey/World-Economic-Climate/Archive/2015/World-Economic-Climate-
20150813.html
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7 STRATEGIEFELDER UND HANDLUNGSANSATZE

stitut fir Regionalwirischaft Hannaver

Im Folgenden werden strategische Handlungsfelder diskutiert, denen bei der
Schaffung neuer Entwicklungsperspektiven fiir die niedersachsische Reederei-
wirtschaft eine zentrale Bedeutung zukommt (vgl. Abb. 21). Bei der Bewalti-
gung der Krise sind durchaus Gestaltungsspielraume fiir ein koordiniertes Vor-
gehen von Politik und Wirtschaft identifizierbar, die auch genutzt werden soll-
ten. Industriepolitische Initiativen sollen vor allem darauf abzielen, kooperative
Problemldsungsansatze sowie die ErschlieBung neuer Finanzierungsquellen zu
unterstltzen. Darlber hinaus kann eine Revitalisierung der niedersachsischen
Reedereiwirtschaft durch Initiativen zur Verbesserung der Wettbewerbsfahig-
keit und eine Starkung der deutschen Flagge erfolgen.

Abb. 21: Strategische Ansdtze zur Starkung der Reedereiwirtschaft in
Niedersachsen
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Quelle: CIMA Institut fir Regionalwirtschaft
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7.1 Strategie zur Uberwindung der Krise in der Reedereiwirt-
schaft

Mehr noch als alle anderen Bereiche der deutschen Seeverkehrswirtschaft Bedeutung des
kampfen die sich in Niedersachsen konzentrierenden mittelstdndischen Reede- Strategiefelds
reiunternehmen mit einer nunmehr siebenjahrigen Krise. Die Dauer dieser Krise

ist ein Indiz dafiir, dass der internationale Schiffsmarkt in seinen Kernbereichen

nicht durch inharente Selbstheilungskrdfte zum Gleichgewicht zurickfindet und

sich auch in den nachsten Jahren durch eine hohe Labilitdat und Volatilitat aus-

zeichnen wird. Daher ist nicht damit zu rechnen, dass die mittelstandische Ree-

dereiwirtschaft aus eigenen Kraften einen Weg aus der gegenwartigen Krise

finden wird.

Zur Uberwindung der Krise sind strukturelle Verdnderungen sowie industriepo-  Strategie
litische Initiativen notwendig. Insbesondere die mittelstandischen Reeder kdnn-

ten von einer Bindelung ihrer Kompetenzen profitieren. Die Realisierung eines
Reedereifonds sollte die Initilerung von Unternehmenskooperationen flankie-

ren und die kurzfristige Versorgung der Reeder mit frischem Kapital gewahrleis-

ten. Dariiber hinaus ist zu priifen, inwiefern durch einen Abbau von Uberkapa-

zitaten, der durch den Bund zu unterstiitzen ist, eine langfristige Erholung des

Marktes erreicht werden kann.

7.1.1 Unternehmenskooperationen und Reedereifonds

Ein GroRteil der in Niedersachsen ansdssigen Reedereien ist massiv Uberschul- Schwachung der
det und die Reserven zum Durchhalten der Krise sind mittleiweile verbraucht. mittelstéandischen
Eine Bereinigung des Schiffmarktes zulasten der mittelstandischen Reeder er- Reedereiwirtschaft
scheint aus 6konomischer Sicht wenig sinnvoll, da erstens bei Insolvenzen die- hatte

ser Unternehmen die betreffenden Schiffe nicht aus dem Markt verschwinden weitreichende
wirden, sondern zum GroRteil nur zu sehr glinstigen Konditionen von Wettbe- Folgen

werbern erworben und damit den Preisdruck auf den Chartermarkten erhéhen

wiirden. Zweitens ist es nicht zutreffend, dass die mittelstandischen Reederei-

unternehmen im Vergleich zu ihren groBeren Wettbewerbern als ,technisch”

ineffizient gelten und drittens reprasentiert das mittelstandische Segment ein

integrales Element einer sich durch eine hohe Diversitat auszeichnenden deut-

schen Flotte, das bei Ausscheiden aus dem Markt eine unwiederbringlich Liicke

reiBen wiirde. Die Entstehung und Dynamik der mittelstdndischen Reederei-

wirtschaft in Deutschland begriindet sich mafigeblich durch das spezifische

Modell der deutschen Schiffsfinanzierung (KG-Modell), das mittlerweile als Aus-

laufmodell gilt. Durch diesen ,,Stromungsabriss“ verscharft sich noch einmal die

Krisensituation der mittelstandischen Reeder, weil ihnen damit ein bislang kom-

fortabler Zugang zu Eigenkapital versperrt ist und sie aufgrund ihrer unzu-

reichenden UnternehmensgrofRe fiir Investoren am internationalen Kapital-

markt wenig interessant sind.
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Vor diesem Hintergrund ist es (wohlfahrts)okonomisch geboten, dass durch
einen offentlichen Mitteleinsatz ein Strukturwandel in der mittelstandischen
Reedereiwirtschaft eingeleitet und flankiert wird, der eine Entschuldung er-
moglicht und einen Zugang zu neuem Eigen- und Fremdkapital und schlief3lich
auch zu alternativen Finanzierungsformen zum auslaufenden KG-Modell fiihrt.
Ausgangspunkt einer solchen Probleml6dsung ist die Feststellung, dass die mit-
telstéandischen Reeder aufgrund ihrer massiven Verschuldung, dem nicht aus-
kommlichen Kostenrahmen im Hinblick auf die anderen EU-Léander und der ver-
anderten Rahmenbedingungen (Finanzierung) in ihrer bisherigen Unterneh-
mensstruktur keine Chance haben, am Markt dauerhaft zu bestehen. Die Grin-
de hierfir liegen nicht in einer zu geringen Effizienzleistung, weil es den mittel-
standischen Reedern aufgrund ,ihrer Nahe” zu ihren Schiffen durchaus gelingt,
bestimmte Vorteile (Flexibilitdat, Zugang zu Marktinformationen, Netzwerkkom-
petenz etc.) zu realisieren. Vielmehr konnen sie groRenbedingt keine hinrei-
chende Spezialisierung ihrer Managementkompetenzen realisieren, wie sie vom
Kapitalmarkt gefordert werden (Controlling, Reporting, Risikomangement,
Compliance etc.), so dass ihnen schon aus diesem Grund wichtige (und in Zu-
kunft immer wichtigere) Finanzierungswege nicht zur Verfliigung stehen. Hinzu-
kommt, dass sie auch aufgrund ihrer GroR3e fiir internationale Investoren nicht
interessant sind. Eine Problemlosung hat daher zundchst daran anzusetzen,
dass durch eine engere Kooperation marktfahige GroRBenstrukturen realisiert
werden. In diesem Zusammenhang sind insbesondere die Reeder gefragt, ent-
sprechende MaRnahmen und Schritte einzuleiten.

Die zentrale strategische Frage lautet in diesem Zusammenhang, wie die Vortei-
le der bisherigen Dezentralitdit mit den Vorteilen eines grofleren Verbundes
(Skalenertrage, spezialisierte Managementkompetenzen etc.) verknilpft wer-
den kdnnen. Um wettbewerbsfahige BetriebsgréRen zu erreichen, sollten sich
die Reeder zu Unternehmen mit mindestens 40-50 Schiffen zusammenschlie-
Ren, die durch ein einheitliches Management gefiihrt werden. Auf dieser
Grundlage waren ein gemeinsamer Einkauf und Vertrieb sowie eine gemeinsa-
me Finanzierung, Versicherung etc. moglich. Wesentliche Aufgaben der techni-
schen Bereederung (Inspektion, Crewing, ISM/ISPS etc.) konnten bei den ein-
zelnen Reedern, den Anteilseignern des Unternehmens, belassen werden. Eine
schlagkraftige Struktur wird allerdings nur durch eine gesellschaftsrechtliche
Verflechtung erreicht (AG, GmbH & CO. KG, Genossenschaft). Dabei ist zu ge-
wahrleisten, dass eine Unternehmensstruktur gefunden wird, die der Verfol-
gung von Eigeninteressen (die sich ggf. aufgrund der tradierten Selbstdandig-
keitskulturen ergeben) auf Kosten des Verbundunternehmens enge Grenzen
setzt. Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass sich trotz der extrem schwieri-
gen Lage fast aller mittelstandischer Reeder nur ein mehr oder minder groRer
Teil der Reeder dazu bewegen lasst, sich freiwillig an dem neuen Arrangement
zu beteiligen. Bisherige — z.T. gescheiterte — Reorganisationsansatze der mittel-
standischen Reeder (z.B. Genossenschaften in der Ems-Achse, Hanse Ship Ma-
nagement AG in der Unteren Elbe) zeigen aber, dass die Bereitschaft zu einem
Strukturwandel bei vielen Reedern gegeben ist. Grundsatzlich ist den mittel-
standischen Reedern zu empfehlen, im Rahmen ihrer neuen Verbundstruktur
auch grolRere, relativ kapitalkraftige Reederunternehmen zu beteiligen, um den
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Wissenstransfer zu beschleunigen und an deren strategischem Know-how zu
partizipieren.

Die Zusammenfihrung der Reeder unter dem Dach einer Unternehmung mit
dem Ziel wettbewerbsfahige GroRenstrukturen zu realisieren, erhoht die Be-
reitschaft der schiffsfinanzierenden Banken Kapitalschnitte vorzunehmen und
damit eine Teilentschuldung zu realisieren. Experten aus dem Bereich der
Schiffsfinanzierung signalisieren in diesem Zusammenhang, dass private und
offentlich-rechtliche Banken unter dieser Voraussetzung zu entsprechenden
Kapitalschnitten bereit waren. Diese reichen aber nicht aus, um die neu entste-
henden Unternehmen auf der Finanzierungsseite mandvrierfdhig zu machen.
Da sie mit den eingebrachten Schiffen auch die damit verbundenen Kredite
ibernommen haben, sind sie in ihrer Bonitat am Kapitalmarkt nicht attraktiv. Es
ist daher davon auszugehen, dass die neuen ,Verbundunternehmen” unter den
gegebenen Voraussetzungen nicht in der Lage waren, notwendige Investitionen
zu finanzieren.

Einen Ausweg konnte in diesem Zusammenhang ein ,,Reederfonds” des Bundes
bieten, der den Verbundunternehmen zusatzliches Eigenkapital zur Verfiigung
stellt. Dieser Fonds sollte 6ffentlich initiiert, aber entsprechend eines ,Sharing
Burden-Ansatzes” neben einer o6ffentlichen Beteiligung auch fir Banken und
Privatanleger offen sein. Der Fonds kdnnte z.B. bei der KfW (IPEX) aufgehdngt
und mit einem Startkapital von 500 Mio. Euro ausgestattet werden. Der 6ffent-
liche Anteil kdnnte durch die Emission von Schuldtiteln finanziert werden, der
damit unter den gegenwartigen Kapitalmarktbedingungen zu einem geringen
Zinsniveau darstellbar ware. Das zentrale Anliegen dieses Fonds ist ein Impuls
fur die mittelstandische Reedereiwirtschaft, die sich dem Strukturwandel stellt.
Mit diesem revolvierenden Fonds kdnnten z.B. Verbundunternehmen mit ei-
nem Volumen von 100 Schiffen mit einem Eigenkapital von 5 Mio. Euro ausge-
stattet werden, um damit notwendige Investitionen in die Modernitat der Schif-
fe zu ermdglichen.

Bei diesem Ansatz handelt es sich um eine aus einem Fonds gespeiste Bereit-
stellung von Eigenkapital, die strikt an die Bereitschaft der mittelstandischen
Reeder gebunden ist, sich dem Strukturwandel zu stellen. Zur Umsetzung die-
ses Ansatzes bedarf es einer ndheren betriebswirtschaftlichen Fundierung und
einer beihilferechtlichen Absicherung. Im Kern handelt es sich bei dieser Fonds-
[6sung (in Verbindung mit der Schaffung von Verbundunternehmen) um den
einzigen bislang bekannten Krisenausweg fiir die mittelstandischen Unterneh-
men, soweit diese sich nicht bei erheblicher Schrumpfung des Gesamtbestan-
des auf mehr oder minder kleine Nischen konzentrieren oder unter das Dach
eines groBen Reederunternehmens fliichten. Die beiden letzteren Ansdtze wa-
ren aber mit einer drastischen Reduzierung bzw. dem Verlust der mittelsténdi-
schen Reedereiwirtschaft in Niedersachsen verbunden.
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7.1.2 Abbau von Uberkapazititen

Die Wiederherstellung zuverldssiger Finanzierungsquellen I6st aber noch nicht
allein die Krise. Vielmehr sollten zusatzliche Anreize geschaffen werden, um
Uberkapazititen abzubauen. Die hohen Uberkapazititen an Schiffsraum auf
dem Markt sind eine der zentralen Ursachen fiir die Bestandigkeit und Dauer
der Krise. Die Besteuerung des Unterschiedsbetrags kann als eine entscheiden-
de Barriere bei der Abwrackung von Schiffen angefiihrt werden. Selbst Schiffe,
die kaum noch eine Aussicht auf Beschaftigung haben, bleiben auf dem Markt
und driicken damit die Fracht- und Charterraten. Durch die temporare Ausset-
zung dieser Steuerlast konnte ein Anreiz geschaffen werden, der den Abbau
von Tonnage befordert. In der Vergangenheit hat es diesbeziglich bereits Be-
muhungen seitens der Landesregierung gegeben dieses Thema zu platzieren.
Allerdings sind die Aktivitaten bisher am Bundesfinanzministerium und der
notwendigen Notifizierung der Europdischen Kommission gescheitert. Aufgrund
der weiterhin anhaltenden Krise erscheint es jedoch dringend notwendig, Lo-
sungen zur Reduzierung der Uberkapazititen zu finden und entsprechende In-
strumente zu entwickeln. Entsprechende MalRnahmen miissen mindestens auf
der Ebene des Bundes platziert werden. Auf Ebene der Lander kdnnen diese
Instrumente keine zielfihrende Wirkung entfalten. Gleichwohl ist es als sinnvoll
zu erachten, seitens der Landesregierung das Thema weiterzuverfolgen und
entsprechend bei der Bundesregierung erneut zu platzieren.

7.2 Strategie zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit

7.2.1 Sicherung und Steigerung der Innovationsfihigkeit

Im Zuge der Globalisierung ist auch in der Reedereiwirtschaft — einer seit je her
international ausgerichteten Branche — der Wettbewerb noch einmal deutlich
angestiegen. Wie im Rahmen des Kapitels 5 bereits erlautert wurde, liegt die
Zukunft der niedersachsischen Reeder vor allem in Markten, die einen hohen
Innovationsgrad der partizipierenden Unternehmen erfordern. Darliber hinaus
spielen Umweltvorschriften und eine sichere und emissionsarme Leistungser-
bringung einen immer hoheren Stellenwert in der Seeschifffahrt. Vor diesem
Hintergrund kommt der Innovationsfahigkeit eine besondere Bedeutung zu.

Ziel der niedersachsischen Landesregierung sollte es daher sein, die Innovati-
onsfahigkeit der heimischen Reedereiwirtschaft zu sichern und weiter auszu-
bauen. Hierbei gilt es auf vorhandenen Kompetenzen aufzubauen und durch
die Forderung der Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten und deren interdis-
ziplindre sowie regionale und Uberregionale Verkniipfung neue Innovationspo-
tenziale zu generieren.

Bedeutende Forschungsschwerpunkte innerhalb der Reedereiwirtschaft Nie-
dersachsens liegen insbesondere in den Themenbereichen Green Shipping und
Digital Shipping. Beim Green Shipping steht die Entwicklung neuer Antriebs-
technologien zur Verringerung des CO?-AusstoBes und zur Steigerung der Um-
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weltfreundlichkeit der Seeschifffahrt im Vordergrund. Gerade vor dem Hinter-
grund der Ernennung der Nord-und Ostsee zur Special Emission Control Area
erlangt dieses Themenfeld fiir die niedersachsischen Reeder einen Bedeutungs-
zuwachs. Unter dem Themenfeld kdnnen sowohl der Schiffsantrieb mit LNG
oder Windkraft, die Landstromversorgung fiir im Hafen liegende Schiffe als
auch die fachgerechte Behandlung und Entsorgung von Abwadssern summiert
werden. Durch die Eroffnung des Green Shipping Kompetenzzentrums an den
Standorten Leer und Elsfleth werden deutschlandweit einmalige Strukturen und
Rahmenbedingungen fiir die Weiterentwicklung dieses Themenfelds geschaf-
fen. An beiden Standorten stehen mit der Hochschule Emden Leer und der Jade
Hochschule leistungsstarke Forschungspartner zur Verfligung. Mit der Eroff-
nung des Kompetenzzentrums Green Shipping hat die Landesregierung bereits
einen wichtigen Schritt zur Starkung der Innovationsfahigkeit der niedersachsi-
schen Reedereiwirtschaft unternommen.

Fir die erfolgreiche Etablierung dieser Technologien sind jedoch zeitgleich auch
die notwendigen Infrastrukturen in den Hafen aufzubauen. Nur wenn auch die
Infrastrukturen vorhanden sind, werden sich die entwickelten Technologien in
der Praxis einsetzen lassen und als fester Bestandteil im Markt etablieren. Erst
durch den Transfer der Forschung in die Wirtschaft wird tatsédchlich die Wett-
bewerbsfahigkeit gestarkt. Derzeit herrscht bei vielen Reedern aufgrund feh-
lender flachendeckender Infrastrukturen Zuriickhaltung was die Bestellung
neuer Schiffe mit LNG-Antrieben betrifft 1°°. AuBerdem bietet die Etablierung in
der Praxis die Moglichkeit der bedarfsgerechten Weiterentwicklung und Opti-
mierung der Innovationen. In diesem Zusammenfang missen Maoglichkeiten fur
das Nachtanken des Antriebsstoffs LNG oder auch die Infrastrukturen fir die
Landstromversorgung geschaffen werden. Um diesen notwendigen parallelen
Ausbau zu realisieren bedarf es einer engen Abstimmung zwischen den unter-
schiedlichen Akteuren und eines klaren Commitments. Die Landesregierung
kann durch zielgerichtetes Handeln zugunsten des Ausbaus dieser Infrastruktu-
ren ein deutliches Signal setzen. Sie ist an dieser Stelle gefragt, den Dialog zwi-
schen den Akteuren aktiv zu gestalten und durch die notwendigen Unterstit-
zungsmalinahmen zu férdern.

Neben dem Forschungsschwerpunkt Green Shipping ist auch das Thema Digital
Shipping weiter auszubauen und zu starken. Die zunehmende Digitalisierung
spiegelt sich auch in der Seeschifffahrt wider und bietet erhebliche Potenziale
die Prozesse und Abldufe effizienter zu gestalten, zusatzliche Kundenservices
anzubieten und die Sicherheit in der Schifffahrt zu erhéhen. Laut einer Befra-
gung von PwC gehen 93 % der Reeder davon aus, dass in den kommenden Jah-
ren die liickenlose Sendungsnachverfolgung zum Standard wird. Uber die Hilfte
der Reeder erwartet in den nachsten Jahren die verstarkte Integration von Digi-
talisierungstechnologien in Instandhaltungsprozesse und die automatische
Ubermittlung des Zustandes von Maschinen und Bauteilen an die Reederei-
en 29, Um diese Technologien erfolgreich im Markt und bei den niederséichsi-
schen Reedereien zu etablieren, ist eine weitere Forderung des Forschungsfel-

199 Vgl.:THB vom 30.06.2015: LNG-Schiffe: Bund kann Signal setzen
200 vgl.: PwC (2014): GroRer, internationaler, digitaler: Perspektiven fur deutsche Reedereien
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des von besonderer Bedeutung. In diesem Zusammenhang sind insbesondere
die vorhandenen Kompetenzen im Bereich der luK-Technologien der nieder-
sachsischen Universitaten und Hochschulen abseits der maritimen Kristallisati-
onskerne einzubeziehen.

Aufgrund der Nahe Niedersachsens zu den Offshore-Windparks in der Nordsee
spiegelt sich bereits heute in der Struktur der niedersachsischen Reedereiwirt-
schaft eine beachtliche Bedeutung der Spezialschifffahrt wider, zu der nicht
zuletzt auch auf die Offshore-Windenergie spezialisierte Schiffe einen erhebli-
chen Beitrag leisten. Vor diesem Hintergrund sollten auch die Kompetenzen im
Bereich Offshore-Wind-Energie und der Ubrigen Meerestechnik innerhalb der
niedersachsischen maritimen Forschungslandschaft verstarkt ausgebaut und
starker mit der Reedereiwirtschaft verkniipft werden. Insbesondere hinsichtlich
der nachhaltigen, 6konomischen Nutzung der Ressourcen des Meeres sind die
bisherigen niedersachsischen Forschungsaktivitdten noch stark ausbaufihig.
Durch die Starkung und Ausweitung der vorhandenen Aktivitdten konnen auch
fir die niedersachsische Reedereiwirtschaft noch erhebliche zusatzliche Poten-
ziale erschlossen werden. Eine gezielte Forderung entsprechender Aktivitdten
durch die Landesregierung ist daher zu begrifRRen.

Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten sind immer mit einem hohen Kapital-
bedarf verbunden. Insbesondere in der aktuellen wirtschaftlichen Lage besitzen
die Reedereien keine Spielrdume in FuE-Aktivitdten zu investieren. Um dennoch
Forschung- und Entwicklung zu erméglichen und sogar ausbauen zu konnen,
werden entsprechende Férderprogramme bendétigt. Die Landesregierung ist in
diesem Zusammenhang gefordert, im Rahmen der Forderkulisse des Landes
Innovationsprojekte der Reedereiwirtschaft zu fordern und einen Zugang zu
den bestehenden Bundes- und EU-Forderprogrammen zu sichern.

7.2.2 Standortsicherung

Die Reedereiwirtschaft besitzt insbesondere in den Kiistenregionen sowie ent-
lang der bedeutenden niedersachsischen WasserstraBen eine hohe Beschafti-
gungswirkung. Dariliber hinaus gilt sie als Herzstlick der Maritimen Wirtschaft
und besitzt daher erhebliche Auswirkungen auf die vor- und nachgelagerten
Segmente. Inklusive der direkten, indirekten und induzierten Beschaftigung
sind von der regionalen Reedereiwirtschaft mindestens 24.300 Arbeitsplatze in
Niedersachsen abhangig. AuRerdem kann der Seeverkehrswirtschaft auch in
strategischer Hinsicht eine zentrale Rolle beigemessen werden. Aufgrund der
hohen Exportaktivitaiten Deutschlands geht von einer starken deutschen Han-
delsflotte in politisch instabilen Zeiten eine wichtige Stabilisierungsfunktion
durch die Unabhangigkeit von auslandischen Transporteuren aus.

Der Erhalt und die Starkung des niedersachsischen Seeschifffahrtsstandorts
muss daher ein zentrales Ziel im Rahmen der kiinftigen Entwicklung des Landes
Niedersachsen sein. Hierfir gilt es, gemeinsam mit dem Bund glinstige Rah-
menbedingungen fiir eine positive Weiterentwicklung der Reedereiwirtschaft
zu schaffen, da nur so dauerhaft die Gefahr vor Abwanderungen der Reederei-
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en ins Ausland gebannt und eine Schwachung des Standorts verhindert werden
kann. In diesem Zusammenhang sind sowohl Aspekte in Bezug auf die Verfiig-
barkeit qualifizierten Personals als auch vergleichbarer gesetzlicher und steuer-
rechtlicher Rahmenbedingungen in den Blick zu nehmen.

Die Verfugbarkeit gut qualifizierten Personals ist sowohl fiir den Betrieb der
Schiffe als auch flr zahlreiche Aktivitaten und Dienstleistungen der Reederei-
wirtschaft an Land von besonderer Bedeutung. Nur mit gut qualifiziertem Per-
sonal kdnnen qualitativ hochwertige Dienstleistungen angeboten und die Pro-
zesse der Leistungserbringung effizient gestaltet werden. Trotz der umfangrei-
chen Ausbildungsforderung seitens des Bundes und der Reedereien ist die Zahl
der Absolventen in den vergangenen Jahren, einerseits vor dem Hintergrund
der gesunkenen Beschéaftigungsmoglichkeiten in der Krise und andererseits auf-
grund des negativen Images der Branche, gesunken. Um auch nach der Krise
auf ausreichend Personal zuriickgreifen zu kdnnen, miissen bereits jetzt die
entsprechenden Weichenstellungen vorgenommen werden. In erster Linie sind
hier die Reedereien gefragt, Mallnahmen zur Steigerung des Images zu initiie-
ren und die bestehenden Hemmnisse und Schwachstellen gemeinsam mit den
Ausbildungseinrichtungen zu beheben. Hierbei gilt es vor allem eine Losung fir
die Knappheit an Praktikumsplatzen fir Studierende zu finden. Seitens der Lan-
desregierung sollte durch einen Dialog zwischen den Bildungseinrichtungen und
Reedereien zur Losung dieses Problems beigetragen werden.

Mit der Ernennung der Nord- und Ostsee zur Special Emission Control Area
wurden zu Beginn dieses Jahres deutlich strengere Abgasgrenzwerte fir die
Schiffe in diesem Fahrtgebiet eingefiihrt. Diese heraufgesetzten Grenzwerte
verlangen von den Reedern entweder den Einbau von Abgasnachbehandlungs-
anlagen in ihre Schiffe oder den Einsatz des deutlich teureren Schiffsdiesels. Da
das Mittelmeer bisher nicht zu den SECAs zahlt und eine Einflihrung strengerer
Grenzwerte fur Abgase im Mittelmeer derzeit frihestens fir 2020 geplant ist,
bestehen aktuell erhebliche Unterschiede innerhalb der EU, die die nordeuro-
pdischen Staaten benachteiligen. Um das Risiko einer Verkehrsverlagerung
langfristig zu reduzieren und einheitliche Rahmenbedingungen innerhalb der
EU zu schaffen, sollte sich die Landesregierung auch weiterhin fiir eine Auswei-
tung der SECAs auf alle européischen Kisten einsetzen 2°! und das Thema ent-
sprechend bei der Bundesregierung bzw. EU platzieren.

1998 wurde in Deutschland die Tonnagesteuer eingefiihrt, um Kostennachteile
des Standorts Deutschland gegeniliber anderen Schifffahrtsnationen auszuglei-
chen. Hierdurch wurde den Reedern die Moglichkeit gegeben, ihre Gewinne
pauschal zu versteuern, was ihnen insbesondere in den wirtschaftlichen Hoch-
phasen vor der Krise enorme Steuervorteile einbrachte. Da die Anwendung der
Tonnagesteuer nur fiir Schiffe im internationalen Verkehr gilt, ist zu tGberlegen,
inwieweit die Attraktivitdt des Standorts durch die Ausweitung der Tonnage-
steuer auf Offshore-Schiffe, die in der AusschlieRlichen Wirtschaftszone (AWZ)
verkehren, gesteigert werden kann. Kiirzlich wurde durch die EU-Kommission
fur Italien eine entsprechende Ausweitung der Tonnagesteuer vorgenom-

201 vgl.: http://www.mw.niedersachsen.de/portal/live.php?navigation_id=5459&article_id=100412&_psmand=18
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men 292, Im Sinne der Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen innerhalb
der EU sollte die Ausweitung der Tonnagesteuer auf Offshore-Schiffe auch in
Deutschland durch die Bundesregierung bei der EU-Kommission angemeldet
und gefordert werden. Hierdurch kénnte insbesondere der weitere Ausbau der
Spezialschifffahrt unterstitzt werden.

7.2.3 Konsolidierung der Schiffsfinanzierung

Die Schiffsfinanzierung gilt als ein wichtiger Ausgangspunkt fiir die Starke der
deutschen Reedereiwirtschaft. Die Unterstiitzung der Reeder durch deutsche
Banken hat in erheblichem Male dazu beigetragen, die deutsche Handelsflotte
in ihrer heutigen Form aufzubauen und dadurch den Erfolg der deutschen Ree-
dereiwirtschaft zu ermoglichen. Nach wie vor kommt den deutschen Schiffsfi-
nanzieren insbesondere fiir die mittelstandischen Unternehmen eine zentrale
Bedeutung zu. Nur wenn ihnen auch kiinftig Kapital flr Investitionen zur Verfi-
gung steht, konnen sie in eine effiziente und moderne Flotte investieren und
ihre Wettbewerbsfahigkeit sichern.

Ziel muss es vor diesem Hintergrund sein, die deutsche Schiffsfinanzierung zu
konsolidieren und insbesondere den mittelstandischen Reedereien einen Zu-
gang zu ausreichendem Kapital zu sichern.

Innerhalb der niedersachsischen Reedereiwirtschaft haben insbesondere die
Landesbanken einen hohen Stellenwert bei der Schiffsfinanzierung. Gerade fir
mittelstandische Unternehmen haben die Landesbanken mit ihren Krediten den
Zugang zu Fremdkapital gesichert. In Folge der Weltfinanzmarktkrise wurden
die Spielrdaume der Banken stark eingeschrankt und die Aktivitaten in der
Schiffsfinanzierung bei zahlreichen Instituten reduziert. Hierdurch haben sich
die Moglichkeiten der mittelstandischen Reedereien, an Kapital fir notwendige
Investitionen zu gelangen, deutlich verringert. Die norddeutsche Landesbank
hat in der jlingeren Vergangenheit ihre Aktivitaten in der Schiffsfinanzierung
verstarkt auf den asiatischen Markt ausgerichtet. Die heimische Reedereiwirt-
schaft darf aufgrund der Erfillung der strukturpolitischen Aufgaben seitens
einer Landesbank bei dieser Neuausrichtung jedoch nicht aus dem Blickwinkel
fallen. Es wird daher angeregt, die Mdoglichkeiten auf dem nationalen — und
insbesondere niedersachsischen — Markt verstarkt zu nutzen.

7.3 Strategie zur Sicherung der deutschen Flagge

Eine starke deutsche Flagge ist fiir den Reedereistandort Deutschland von be-
sonderer Bedeutung. Einerseits sichert sie das Know-how am Standort Deutsch-
land, da sowohl die Ausbildung von Nachwuchskraften als auch die Beschafti-
gung deutscher Seeleute stark an die deutsche Flagge geknipft sind. Zahlreiche
Seeleute sind nach ihrer Fahrtzeit auf See nicht nur bei den Reedereien an
Land, sondern auch bei anderen seeschifffahrtsrelevanten Unternehmen wie

202 ygl.: Maritime Watch vom 13.07.2015: Italy received Brussels green light for inclusion of ,rescue at Sea” vessels
in Euro 135 million tonnage tax scheme
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beispielsweise Versicherungen, Klassifikationsgesellschaften oder im Schiffbau
tatig und tragen mit ihrem Praxiswissen erheblich zum Unternehmenserfolg
bei. Andererseits sichert eine starke Flagge auch das Mitspracherecht und die
Einflussnahme in internationalen Organisationen und Gremien. Hierdurch kann
Deutschland zur Einflihrung verbindlicher und weltweit einheitlicher Standards
und Rahmenbedingungen sowie zur Reduzierung bestehender wettbewerbs-
verzerrender Umstande (z.B. Ausweitung der SECAs) beitragen und dafiir Sorge
tragen, dass die Arbeitsbedingungen auf den Schiffen sowie die Umweltfreund-
lichkeit und Sicherheit der Schifffahrt weiter gesteigert werden. Darliber hinaus
ist eine wettbewerbsfahige deutsche Flagge auch fiir den Erhalt des deutschen
Schiffsmanagements von aufRerordentlicher Bedeutung. Ohne eine starke deut-
sche Flagge fehlt ein wichtiger Anreiz fir die Standorttreue der Reedereien und
Verlagerungen der Unternehmenssitze ins Ausland kénnten eine Folge sein.

Das Ziel besteht darin, die Wettbewerbsfdhigkeit der deutschen Flagge zu stei- Strategie
gern und die Nachteile insbesondere im Vergleich zu anderen europaischen

Flaggen zu beheben. Hierbei sind sowohl die finanziellen als auch serviceorien-

tierten Aspekte einzubeziehen und konkurrenzfihig auszugestalten.

Im Vergleich zu anderen Flaggen besitzt die deutsche Flagge insbesondere hin- Lohnsteuer-
sichtlich der Kosten einen erheblichen Wettbewerbsnachteil. Wahrend die an- einbehalt und
fallenden Gebiihren fiir Zertifikate und Zeugnisse relativ kostengiinstig sind, Schiffsbesetzungs-
kommt den Personalkosten die Funktion eines Kostentreibers zu. In diesem verordnung
Zusammenhang wird haufig auch die Hohe der Sozialabgaben genannt, wobei

zu bericksichtigen ist, dass sich die sozialen Sicherungssysteme der Lander

stark unterscheiden und hierdurch ein direkter Vergleich zwischen den Landern

einer detaillierten Analyse bedarf. Bei der Diskussion um die internationale
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Reeder wird auch immer wieder eine
Modernisierung der Schiffsbesetzungsverordnung thematisiert. Vor diesem

Hintergrund haben sich die Kistenlander bereits dafiir eingesetzt, den Lohn-

steuereinbehalt von 40 % auf 100 % zu erhéhen und damit Landern wie Italien

zu folgen 293, Seitens des Bundes wurde die Unterstitzung der Einfuhrung des

100 %-igen Lohnsteuereinbehalts auf dem Branchenforum Seeschifffahrt in

Vorbereitung auf die 9. Nationale Maritime Konferenz im Oktober 2015 zugesi-

chert 2°4, Neben der direkten finanziellen Entlastung ist dartiber hinaus ein Dia-

log mit den Reedern sowie ver.di hinsichtlich der Passgenauigkeit der Schiffsbe-
setzungsverordnung an die Herausforderungen der Reedereiwirtschaft zu fiih-

ren und ggf. notwendige Anpassungen vorzunehmen.

Mit der Einfihrung der Tonnagesteuer Ende der 1990er Jahre war die Zusage Riickflaggungen
der Reeder verbunden, wieder verstdrkt unter deutscher Flagge zu fahren. nach

Wahrend zunédchst Riickflaggungen verzeichnet werden konnten, blieb eine iliberwundener
grundlegende Kehrtwende jedoch aus. Mit Ausbruch der Krise nahmen die Aus-  Krise
flaggungen wieder vermehrt zu. Mit Stand August 2015 fuhren noch rund 350

Handelsschiffe unter deutscher Flagge?%>. Fiir die Sicherung des Schifffahrts-

203 ygl.: Zeit Online vom 01.07.2014: Billig, billiger, Billigflagge
204 Vgl.: Deutsche Seeschifffahrt (2015/7-8): Politischer Riickenwind aus Berlin
205 Vgl.: http://www.bsh.de/de/Schifffahrt/Berufsschifffahrt/Deutsche_Handelsflotte/Statistik_Handelsflotte.pdf
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standorts Deutschland und die deutsche Flagge sind im Gegenzug zu der staatli-
chen Unterstitzung fiir die Reeder auch kurzfristig verbindliche Zusagen der
Reeder und ein Bekenntnis zur deutschen Flagge erforderlich, welches sich un-
ter anderem in einer verstarkten Rickflaggung ausdriickten sollte

Kernaussagen Strategiefelder und Handlungsansatze

Zur Starkung und Weiterentwicklung der niedersachsischen Reedereiwirtschaft
konnten drei strategische Handlungsansatze identifiziert werden:

Strategie zur Uberwindung der Krise: Die mittelstindisch gepréigte Ree-
dereiwirtschaft Niedersachsens kampft in besonderer Weise mit den Folgen
und Auswirkungen der Krise. Aufgrund ihrer hohen regionalwirtschaftlichen
Bedeutung ist der Erhalt der Branche von groRer Bedeutung fiir die Ge-
samtwirtschaft des Landes. Nur durch kurzfristige MalBnahmen kann ein
drastischer und nachhaltiger Wegbruch der Reedereiwirtschaft verhindert
werden. Im Zuge der Strategie zur Uberwindung der Krise gilt es, neue Ko-
operationsmodelle zwischen den Reedern zu schaffen, welche die Realisie-
rung von GrolRenvorteilen und auch den Zugang zu neuen Kapitalquellen
abseits des KG-Modells ermdglichen. Darlber hinaus ist der Zugang zu Kapi-
tal fir die Bewaltigung der Herausforderungen des Strukturwandels seitens
der Bundesregierung mit Hilfe eines ,Reederfonds” zu unterstiitzen. Ein
weiterer Aspekt im Rahmen dieser Strategie ist der Abbau der Uberkapazi-
taten, der zum Beispiel durch die Aussetzung der Besteuerung des Unter-
schiedsbetrags gefordert werden kann.

Strategie zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit: Die Wettbewerbsfahig-
keit ist der Grundstein fiir eine erfolgreiche Positionierung und Partizipation
am Markt. Sie ist durch verschiedene Faktoren determiniert, die unter-
schiedliche Ansatzpunkte zur Férderung bieten. Insbesondere der Innovati-
onsfahigkeit kommt eine zentrale Bedeutung zu. Die niedersachsischen
Starken im Bereich Green Shipping und Digital Shipping gilt es zu nutzen
und mit Hilfe von passgenauen Forderprogrammen seitens des Bundes zu
unterstitzen und auf den Markt zu bringen. Im Zuge der Standortsicherung
sind die Gewahrleistung einer ausreichenden Fachkraftebasis sowie die
Schaffung einheitlicher Rahmenbedingungen in der EU durch die Ausschop-
fung des EU-Beihilferahmens (z.B. Ausweitung der Tonnagesteuer) anzu-
streben. Nicht zuletzt muss den Reedern ein Zugang zu Kapital gesichert
werden. In diesem Zusammenhang gilt es, die Landesbanken aufzufordern,
die Moglichkeiten auf dem heimischen Markt verstarkt zu nutzen.

Strategie zur Sicherung der deutschen Flagge: Eine wettbewerbsfahige
deutsche Flagge ist fiir den Schifffahrtstandort Deutschland von besonderer
Bedeutung. Ohne die Konkurrenzfahigkeit der Flagge fehlt ein wichtiger An-
reiz, das Management vom Standort Deutschland aus zu fihren, was den
Schifffahrtsstandort langfristig deutlich schwachen kdnnte. Derzeit weist die
deutsche Flagge Nachteile gegeniliber anderen Flaggenstaaten auf, die es
moglichst zeitnah zu beheben gilt. Hierzu zdhlen die Ausweitung des Lohn-
steuereinbehalts auf 100 %, wie er in anderen europdischen Landern bereits
seit mehreren Jahren angewandt wird, die Lohnnebenkostenférderung an-

Strategie zur
Uberwindung der
Krise

Strategie zur
Steigerung der
Wettbewerbs-
fahigkeit

Strategie zur
Sicherung der
deutschen Flagge
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zupassen sowie die Uberpriifung bzw. Anpassung der Schiffsbesetzungsver-
ordnung.

Zusammenfassend stehen bei der Starkung und Weiterentwicklung drei Aspek-
te im Vordergrund: Erstens sind kurzfristige MaRnahmen zur Uberwindung der
Krise einzuleiten; zweitens gilt es, die Kostenbelastung deutscher Reeder auf
ein innerhalb der EU vergleichbares Niveau abzusenken und drittens die Inno-
vationspotenziale der Branche auszuschdpfen und weiter zu starken.
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8 MANAGEMENT SUMMARY

Das Wichtigste auf einen Blick

1.

Seit nunmehr sieben Jahren befindet sich die Reedereiwirtschaft in einer
tiefgreifenden Krise, aus der ein eigenstandiger Ausweg durch die Markt-
mechanismen aufgrund zirkuldrer sich selbst verstarkender Effekte nicht
moglich ist. Mit dem Ausbruch der Weltfinanzmarktkrise sind die Fracht-
aufkommen in der zweiten Jahreshalfte 2008 rasant eingebrochen, was zu
erheblichen Uberkapazititen an Frachtraum gefiihrt hat. Verscharft wurde
diese Entwicklung durch die Ablieferung bereits vor der Krise georderter
Schiffe sowie weitere Bestellungen der Reeder. Durch den Verkauf von
Schiffen angeschlagener Reedereien auf dem Zweitmarkt wurde eine Ab-
wartsspirale in Gang gesetzt, die jedoch nicht zu einer Marktbereinigung
und somit zur Erholung der Raten beigetragen hat.

Kleine und mittlere Reedereien sind besonders von der Krise betroffen. Sie
besitzen deutlich geringere Riicklagen zum Ausgleich von Krisensituationen
und sind daher aufgrund der Dauer der Krise akut in ihrer Existenz bedroht.
Die verschiedenen Segmente der Seeverkehrswirtschaft wurden allesamt,
wenn auch in unterschiedlicher Intensitat, von der Krise getroffen.

Niedersachsen, zweitgroRter Reedereistandort Deutschlands, ist durch eine
mittelstdndische Reedereiwirtschaft gepragt. Sie bildet das Rickgrat der
Branche. Durch die heterogene Flottenstruktur, die weniger stark durch die
Containerschifffahrt gepragt ist, besitzt sie prinzipiell eine hohere Krisenbe-
standigkeit als die der Nachbarregionen. Darliber hinaus bestehen im All-
gemeinen glinstige Rahmenbedingungen fir die Reedereiwirtschaft in Nie-
dersachsen, die nicht zuletzt auch durch die Aus- und Weiterbildungsein-
richtungen sowie die nationale Schiffsfinanzierung determiniert werden.
Rund 3.900 Beschéftigte waren 2014 in der niedersachsischen See- und
Klstenschifffahrt an Land und auf See tatig. Seit 2008 musste das Land je-
doch einen erheblichen Beschéaftigungsabbau verkraften, der sogar Uber
dem Bundesdurchschnitt lag.

Ein Arbeitsplatz in der niedersachsischen Reedereiwirtschaft erzeugt 5,22
weitere Arbeitsplatze. Damit besitzt die Reedereiwirtschaft Niedersachsens
eine hohe Bedeutung fiir die Regionalwirtschaft. Die direkte, indirekte und
induzierte Beschaftigung der niedersachsischen Seeverkehrswirtschaft kann
auf rund 24.300 Arbeitsplatze geschatzt werden. Eine weitest gehende
Schrumpfung der Branche hatte erhebliche Folgen fiir die Beschaftigung
des Landes. Neben den Auswirkungen auf die Beschaftigung hatte ein Zu-
sammenbruch der Reedereiwirtschaft auch negative Folgen fiir das see-
mannische Know-how am Standort, die Innovationsfahigkeit sowie die poli-
tische Einflussnahme in branchenrelevanten Gremien und Entscheidungs-
prozessen.
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Der deutschen und niedersachsischen Reedereiwirtschaft kann insgesamt
eine positive Wettbewerbsfahigkeit attestiert werden, die grundsatzlich
auch kunftig eine erfolgreiche Partizipation am Markt ermdglicht. Wettbe-
werbsvorteile bzw. Starken besitzt die Reedereiwirtschaft insbesondere im
Hinblick auf die Innovationsfahigkeit und die Qualitdt der Reedereidienst-
leistungen. Hier stehen vorrangig die Themen umweltfreundliche und si-
chere Leistungserbringung (Green Shipping) sowie die Nutzung der Mog-
lichkeiten im Zusammenhang mit der Digitalisierung (Digital Shipping) im
Fokus. Ein weiterer Wettbewerbsvorteil der Branche ist die Schiffsfinanzie-
rung. Das starke Engagement der deutschen Kreditinstitute hat die Heraus-
bildung der heutigen Reedereiwirtschaft in besonderer Weise unterstitzt.
Im Zuge der Krise haben sich die Rahmenbedingungen in der Schiffsfinan-
zierung jedoch deutlich verdndert.

Auch die Humankapitalausstattung kann aufgrund der qualifizierten Fach-
krafte, die neben der Fahigkeit, einen effizienten und sicheren Schiffsbe-
trieb zu gewahrleisten, auch Uber eine hohe Problemlosungskompetenz in
Gefahrensituationen verfiigen, als Stirke der Reedereiwirtschaft betrachtet
werden. Durch das Aufholen anderer europaischer Lander hinsichtlich der
Qualifizierung ihrer Seeleute nimmt der hier bestehende Vorteil jedoch
weiter ab. Dariliber hinaus sind die Lohnnebenkosten fiir die Beschéaftigung
deutscher Seeleute gegeniiber anderen europdischen Landern aufgrund
deren starkerer Ausnutzung des EU-Beihilferahmens hoher. Hierdurch ent-
steht ein Kostennachteil gegeniiber diesen Landern, der jedoch durch die
anzustrebende Ausschopfung des EU-Beihilferahmens seitens des Bundes
weitestgehend behoben werden kdnnte. Eine interessensunabhdngige Un-
tersuchung der Kostenstrukturen und -unterschiede in den EU-Ldandern
kann weitere Handlungsbedarfe aufdecken und zur Sicherung gleichwerti-
ger Wettbewerbsbedingungen beitragen.

Die kiinftige Entwicklung der Reedereiwirtschaft wird vor allem durch die
Entwicklung der Weltwirtschaft und des Welthandels determiniert. Klinftig
ist von einem moderaten Wachstum des Welthandels auszugehen (Stabili-
sierungsszenario), welches die Probleme der Branche jedoch nicht von
selbst I6sen wird, sondern politischer MaRnahmen zur Uberwindung der
Krise und Standortentwicklung bedarf. Weitere Einflussfaktoren sind tech-
nologische Innovationen, der Klimawandel und regulatorische Veranderun-
gen sowie die Sicherheit auf den internationalen Handelsrouten.

Fiir die Unterstltzung einer positiven Entwicklung der niedersachsischen
Reedereiwirtschaft stehen insbesondere drei strategische Leitlinien im Fo-
kus:

=  Strategie zur Uberwindung der Krise: Die mittelstindisch geprigte
Reedereiwirtschaft Niedersachsens ist in besonderer Weise von den
Auswirkungen der Krise betroffen und akut in ihrer Existenz bedroht.
Aufgrund der verdnderten Rahmenbedingungen hinsichtlich der
Schiffsfinanzierung sind die Reeder aktuell mit einer Situation kon-
frontiert, in der sie kaum noch einen Zugang zu Kapital fiir die Moder-
nisierung ihrer Flotte haben. Durch einen Zusammenschluss zu gréRe-
ren Einheiten, die in der Lage sind, GroRenvorteile zu realisieren,
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konnten die Reeder einerseits ihre Effizienz steigern und andererseits
ihre Position auf dem Kapitalmarkt verbessern. Dariiber hinaus ist
aber auch der Bund gefordert, diesen Strukturwandel und Konsolidie-
rungsprozess in der Reedereiwirtschaft durch einen ,Reederfonds” zu
unterstiitzen. Ein weiterer Aspekt, der die Uberwindung der Krise be-
schleunigen kann, ist die Férderung des Abbaus der Uberkapazititen
durch die Aussetzung der Besteuerung des Unterschiedsbetrags.

=  Strategie zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit: Die Wettbewerbs-
fahigkeit ist die Grundvoraussetzung fiir eine erfolgreiche Partizipati-
on am Markt und wird durch unterschiedliche Faktoren determiniert.
Hinsichtlich der Innovationsfahigkeit sollten die vorhandenen Potenzi-
ale noch starker genutzt und durch gezielte Forderprogramme seitens
des Landes und des Bundes unterstiitzt werden. Im Zuge der Stand-
ortsicherung sind insbesondere die Sicherung der Fachkraftebasis so-
wie die Schaffung einheitlicher Rahmenbedingungen innerhalb der Eu-
ropaischen Union durch die Ausschopfung der EU-Beihilfeleitlinien
von zentraler Bedeutung. Insbesondere das letztgenannte Thema
muss von der Landesregierung gemeinsam mit den anderen Kiisten-
landern bei der Bundesregierung platziert werden. Bezuglich der Si-
cherung des Kapitalzugangs sollten die Landesbanken dazu an geregt
werden, die Chancen und Moglichkeiten auf dem heimischen Markt zu
nutzen.

= Strategie zur Sicherung der deutschen Flagge: Eine konkurrenzfihige
deutsche Flagge ist sowohl fiir die Einflussnahme in maritimen Gremi-
en als auch fir die Sicherung des Schiffsmanagements vom Standort
Deutschland aus von zentraler Bedeutung. Um die Wettbewerbsfahig-
keit der Flagge zu stdrken, sollte der Lohnsteuereinbehalt auf 100 %
ausgeweitet, die Lohnebenkostenforderung durch den Bund weiter-
entwickelt sowie die Schiffsbesetzungsverordnung Uberprift bzw. an-
gepasst werden.

Im Fokus der Starkung und Weiterentwicklung der niedersachsischen Ree-
dereiwirtschaft stehen demnach kurzfristige MaRnahmen zur Uberwindung
der Krise, die Senkung der Kostenbelastung auf ein europdisches Niveau
durch die Ausschopfung des EU-Beihilferahmens sowie die Nutzung und
Weiterentwicklung der Innovationspotenziale. Im Gegenzug zu den politi-
schen MalRnahmen ist allerdings auch ein klares Bekenntnis der Reeder zur
deutschen Flagge und die damit verbundene Riickflaggung von Schiffen er-
forderlich.
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9 ANHANG

9.1 Abgrenzung der Segmente

Wie bereits in Kapitel 2.3 beschrieben, werden die einzelnen Segmente der
Seeverkehrswirtschaft anhand der zu transportierenden Ladung voneinander
abgegrenzt. Hierbei werden insgesamt sechs Segmente definiert, von denen im
Rahmen der Studie fiinf tiefergehend betrachtet werden. Die Abgrenzung der
Segmente ist nachfolgend dargestellt. Zu beachten ist jedoch, dass die Bereiche
zum Teil nicht komplett trennscharf voneinander abzugrenzen sind, sondern
sich durch flieRende Uberginge auszeichnen. Dariiber hinaus weisen die Seg-
mente auch in sich ein unterschiedliches MaR an Heterogenitat auf.

= Containerschifffahrt: In der Containerschifffahrt wird Stickgut aller Art
verpackt in Containern transportiert. Aufgrund der weltweit standardi-
sierten ContainergrofRen konnen grolRe Glitermengen unabhangig von ih-
rer Form auf einem Schiff transportiert werden.

= Tankschifffahrt: Mit Tankern werden flissige Massengiiter, wie Rohdl,
Chemikalien oder flissige Lebensmittel umgeschlagen. Haufig wird zwi-
schen ,clean und dirty products” im Tankermarkt unterschieden. Zu den
,Clean Products” zahlen z.B. raffinerierte Olprodukte, Flugzeugtreibstoff
oder Benzin. Zu den ,dirty products” gehéren Erdol, Schwerél, Diesel o-
der Bunkerdl.

= Bulkschifffahrt: Mit Bulkern oder auch Massengutfrachtern werden tro-
ckene Massen- bzw. Schittgliter transportiert. Zu den Hauptladungsgii-
tern zahlen Erz, Kohl, Bauxit, Phosphat Zement oder Getreide.

= Multi-Purpose- und Projektschifffahrt: Multi-Purpose-Schiffe zeichnen
sich dadurch aus, dass sie nicht fiir eine bestimmte Ladung gebaut wur-
den. Sie kdnnen sowohl Stiick- und Schiittgiiter sowie Container gleich-
zeitig transportieren. Oftmals sind sie auBerdem mit einem eigenen La-
degeschirr (Schiffskran) ausgestattet, um das Schiff be- und entladen zu
konnen. AuBerdem kénnen sie besonders schwere und sperrige Gliter —
die sogenannte Projektladung — transportieren. Beispiele sind unter an-
derem Turbinen, Windkraftanlagen, Komponenten der Ol- und Gasin-
dustrie oder auch Offshorebauwerke. Der Ubergang zur Schwergutschiff-
fahrt, die auch als ein Segment der Spezialschifffahrt angesehen werden
kann, ist hierbei flieRend und nicht eindeutig abgrenzbar.

= Spezialschiffe: Spezialschiffe werden oftmals fiir einen besonderen
Zweck erbaut. Beispiele hierfiir sind unter anderem Schwimmkrane, Bag-
gerschiffe, Lotsenboote, Eisbrecher oder Forschungsschiffe.

= Passagierschifffahrt: Die Passagierschifffahrt ist speziell auf den Trans-
port von Personen ausgerichtet. Hierzu kdonnen sowohl Inselverkehre
und Ausflugsfahrten als auch das seit einigen Jahren stark wachsende
Segment der Kreuzschifffahrt gezdhlt werden.
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9.2 Abbildungen

Abb. 22: Entwicklung des HARPEX
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Abb. 23: Baltic Exchange Indices - Tanker
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Abb. 24: Frachtratenentwicklung in der Massengutschifffahrt
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Abb. 25: Entwicklung des nationalen Seehandels nach Ladungsart in
1.000t
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