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gedanken zur aktuellen situation in der schifffahrt

ein schlachten war̀ s, nicht eine schlacht zu nennen.

treffender als mit den Worten von schiller kann man die gegenwärtige situation in der 
schifffahrt nicht beschreiben, denn der preis-und Zermürbungskrieg um Marktanteile und 

Verdrängung von Wettbewerbern hat die schifffahrt vom schlachtfeld auf die schlachtbank geführt.

die gesamte schifffahrt leidet an den 
Folgen eines Bestellbooms, der den 
Markt mit schiffen jeglicher Bauart über-
schwemmt hat. das tonnageüberangebot 
hat zwangsweise dazu geführt, dass die 
Fracht- und Charterraten in fast allen Be-
reichen so extrem rückläufig waren, dass 

die schifffahrt quasi auf der schlacht-
bank liegt. Als Folge dieses preiskrieges 
haben die schifffahrtsgesellschaften im 
Jahr 2011 erhebliche Verluste erlitten.

Besonders kriegerische exzesse spielen 
sich in der Containerschifffahrt ab. die er-
kenntnis, dass mit immer größeren Contai-
nerschiffen erhebliche Kostendegressions-
effekte erzielt werden können, löste einen 
Bestellboom für große Containerschiffe 
aus, der seinesgleichen sucht. Alle Markt-
teilnehmer, die mit ihren schiffen auf den 
langen strecken von Asien nach europa 
oder Amerika unterwegs waren, wollten 
die Kostendegressionseffekte für sich nut-
zen. schon nach relativ kurzer Zeit gab es 
trotz steigendem Containertransportbe-
darf Überkapazitäten im transportraum, 
der Krieg begann. 

Jedem Krieg liegt ein falsches gedanken-
konstrukt zu grunde: leere große schiffe 
waren nicht eingeplant! um die schiffe 

voll zu kriegen, wurden die Frachtraten 
drastisch gesenkt und damit Auslastung 
der schiffe teuer erkauft. Zum Jahres-
wechsel lag das Frachtratenniveau für ei-
nen Container von Fernost nach europa 
unter usd 600, während eine Rate von 
usd 1.100 erst kostendeckend ist. sämt-
liche Marktteilnehmer erlitten dadurch in 
2011 erhebliche Verluste.

die Begrenzung der Kollateralschäden 
führte zur gründung taktischer Allianzen, 
um dadurch synergieeffekte zu erzielen, 
die ein Überleben und das Halten von 
Marktanteilen möglich machen. um der 
Vormachtstellung des Branchenprimus 
paroli bieten zu können, haben sich die 
nummer zwei und nummer drei in der 
Welt, MsC und CMA/CgM, zusam-
mengetan, um ihre interessen und ihre 
Marktanteile zu bündeln und zu halten. 
Weitere Reedereien haben sich zusam-
mengetan mit den gleichen interessen, 
so beispielsweise durch die gründung 
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der g6-Allianz, der Zusammenschluss 
der grand Alliance (Hapag-lloyd, nYK, 
ooCl) und der new World Alliance 
(Apl, HMM, Mol). 

das Vorhaben, aus einem oligopol na-
hezu ein Monopol zu machen, ist unter 
Hinnahme sehr großer Verluste der ge-
samten Branche gescheitert. Aber ein di-
rektes ende der kriegerischen Auseinan-
dersetzungen ist immer noch nicht richtig 
in sicht. die Frage ist, ob es von außen 
Möglichkeiten gibt, diesen Krieg vorzeitig 
zu beenden. solche Möglichkeiten sind 
durchaus denkbar, und es ist verwunder-
lich, dass bislang keiner zu drastischen 
Maßnahmen gegriffen hat, um dem 
Wahnsinn ein ende zu bereiten und um 
der Vernichtung volkswirtschaftlichen Ver-
mögens einhalt zu gebieten.

die Versuche, aus einem oligopol nahezu 
ein Monopol zumachen, hätte eigentlich 
die Kartelleurokraten in erscheinung tre-
ten lassen müssen. Bei jeder noch so klei-
nen Zentralisierung von Aktivitäten kann 
man sicher sein, dass die Kartellwächter 
der eurozone den Vorgang kritisch durch-
leuchten und entsprechend agieren. nicht 
so bei diesem Versuch in der Container-
schifffahrt. dies ist umso verwunderli-
cher, als der Branchenführer, von dem 
diese Aktivitäten ausgehen, in dänemark 
ansässig ist und dänemark zur europä-
ischen union gehört. insofern wäre es 
vielleicht sinnvoll, die europäischen Kar-
tellbehörden auf diesen Vorgang hinzu-
weisen.

genauso wenig ist es verständlich, dass 
deutsche und auch europäische großban-
ken noch nicht bei den beteiligten schiff-
fahrtsgesellschaften, die an diesem Zer-
mürbungskrieg teilnehmen, interveniert 
haben. schließlich sind diese Banken an 
sehr vielen Finanzierungen in der Contai-
nerschifffahrt beteiligt und müssen durch 
die gegenwärtigen Marktverhältnisse 
feststellen, dass ihre Kreditengagements 
zunehmend in gefahr geraten, weil viele 
schiffsgesellschaften nicht mehr in der 
lage sind, ihre Kredite auskömmlich zu 
bedienen. Hier wäre es sicherlich an der 

Zeit, auch in Hinblick auf die erhöhung 
der eigenkapitalhinterlegungsquoten zum 
1. Juli 2012, dass Banken die teilnehmer 
des Zermürbungskrieges, soweit sie Fi-
nanzierungen für ihre schiffe in Anspruch 
nehmen, durch Androhung von Repressa-
lien zur ordnung rufen.

eine weitere Möglichkeit der einflussnah-
me auf die Marktentwicklung würde sich 
ergeben, wenn die internationale trans-
portarbeitergewerkschaft (itF) ihre Mit-
glieder auffordern würde, sich mit den 
seeleuten an Bord und den Beschäftigten 
der Reedereien an land zu solidarisieren. 
diese solidarisierung sollte im Hinblick 
auf die bedrohten Arbeitsplätze in den 
gefährdeten Reedereien erfolgen. Wenn 
beispielsweise die organisierten Hafenar-
beiter sich so lange weigern, schiffe der 
teilnehmer des Zermürbungskrieges zu 
beladen bzw. zu entladen, bis die Fracht-
raten auf ein auskömmliches niveau 
erhöht werden und dadurch die Arbeits-
plätze in der schifffahrt wieder sicher ge-
macht werden. natürlich wäre dies eine 
sehr brutale Methode, den Markt wieder 
zu stabilisieren, aber manchmal erfordern 
schwierige situationen unpopuläre Maß-
nahmen.

natürlich sind dies rein theoretische Über-
legungen, aber erste praktische schritte 
werden von der Reederschaft selbst ein-
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geleitet. Momentan arbeitet eine größere 
Anzahl von Reedern, die Feederschiffe 
bereedern, am Zusammenschluss zu ei-
ner genossenschaft, die ein ähnliches 
Ziel verfolgen soll wie in 2009 die Baltic 
Max Feeder gmbH. es bleibt abzuwarten, 
welcher erfolg diesen Überlegungen be-
schieden sein wird, aber „gott sei dank“ 
sind unsere Kartelleurokraten immer 
dann rechtzeitig zur stelle, wenn ganze 
Wirtschaftszweige um das nackte Überle-
ben kämpfen und sich Maßnahmen zum 
Überleben einfallen lassen. diese Maß-
nahmen kann man dann wunderbar auf 
der Basis europäischer Bestimmungen un-
terbinden. die Bemühungen der großen 
Reedereien, den Markt zu monopolisie-
ren, ist scheinbar eine Maßnahme, die im 
einklang mit den Wettbewerbsgedanken 
steht und daher keine kartellrechtlichen 
untersuchungen auslöst. dass hier eine 
Vielzahl von Arbeitsplätzen an land und 
auf see in gefahr ist, scheint nicht weiter 
wichtig zu sein.

in den letzten Jahren war nach Chinese 
new Year immer eine deutliche Belebung 
des Marktes zu sehen. die Feierlichkeiten 
waren am 6.Februar beendet. Für 2012, 
dem chinesischen Jahr des drachen, my-
thologisch ein glücksbringer, beruht die 
Hoffnung der gesamten schifffahrt auf 
der Wiederholung dieses effekts, schließ-
lich stirbt die Hoffnung zuletzt! 


