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Allianz Schifffahrtsstudie: Folgenschwere
Brande und mehr verlorene Container —
weniger Totalverluste

o Safety & Shipping Review 2021: Im vergangenen Jahr gingen weltweit 49 grosse Schiffe
verloren. Die Zahl der Schiffsunfalle sank von 2.818 auf 2.703 im Jahr 2020 (um 4 %).

e Schifffahrtsindustrie erweist sich wahrend COVID-19-Pandemie als widerstandsfahig,
steht aber vor grossen Herausforderungen durch einen verzégerten Besatzungswechsel,
Verspatungen und die steigende Nachfrage nach Transportkapazitaten. Unzureichende
Schiffswartung kénnte zukuinftige Anspriiche nach sich ziehen.

e Blockierung des Suezkanals zeigt, dass die immer grof3er werdenden Schiffe ein
unverhaltnismassig grosses Risiko darstellen. Anzahl von Branden und auf See
verlorenen Containern steigt stark an. Lieferketten im Fokus.

e Sidchina, Indochina, Indonesien und Philippinen sind der maritime Unfall-Hotspot.

Miinchen — 3. August 2021: Die internationale Schifffahrtsbranche hat ihren langfristigen
positiven Trend zu mehr Sicherheit im vergangenen Jahr fortgesetzt, muss aber die
Herausforderungen von COVID-19 meistern, die Lehren aus dem Suezkanal-Zwischenfall
ziehen und sich auf die kommenden Herausforderungen in den Bereichen Cybersicherheit
und Klimawandel vorbereiten. Die Zahl der Totalverluste von gro3en Schiffen blieb 2020 auf
einem Rekordtief und auch die gemeldeten Schiffsunféalle gingen im Vergleich zum Vorjahr
weiter zurtick, so die Safety & Shipping Review 2021 des Schiffsversicherers Allianz Global
Corporate & Specialty SE (AGCS).

,Die Schifffahrtsbranche hat sich wahrend der Coronavirus-Pandemie als sehr
widerstandsfahig erwiesen, wie das starke Handelsvolumen und die Erholung, die wir heute
in mehreren Bereichen der Branche sehen, beweisen", sagt Justus Heinrich, Leiter der
Schifffahrtsversicherung der AGCS in Zentral- und Osteuropa und Globaler Produktmanager
fur Schiffskasko der AGCS: ,Die Totalschaden sind das dritte Jahr in Folge auf einem
historischen Tiefstand. Dennoch gab und gibt es Herausforderungen: Die anhaltende
Belastung der Crews durch lange Zeiten an Bord, die Zunahme von teuren und komplexen
Schaden gerade in Zusammenhang mit grésseren Schiffen, die wachsende Besorgnis tber
Verzdgerungen und Unterbrechungen in der Lieferkette sowie die Einhaltung von
Umweltauflagen stellen die Reeder und ihre Besatzungen vor grosse Herausforderungen im
Risikomanagement.”

Die jahrliche AGCS-Studie analysiert die gemeldeten Schiffsverluste und -unfélle
(Zwischenfalle) Gber 100 Bruttoregistertonnen. Im Jahr 2020 wurden weltweit 49
Totalverluste von Schiffen gemeldet, ahnlich wie im Jahr zuvor (48) und die zweitniedrigste
Gesamtzahl in diesem Jahrhundert. Dies entspricht einem Riickgang um 50 % innerhalb der
zuruckliegenden zehn Jahre (98 im Jahr 2011). Die Zahl der Schiffsunfalle sank von 2.818
auf 2.703 im Jahr 2020 (um 4 %). In den vergangenen zehn Jahren gab es insgesamt mehr
als 870 Schiffsverluste.
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Die Seeregion Stdchina, Indochina, Indonesien und Philippinen bleibt der globale Ungliicks-
Hotspot und ist fir jeden dritten Verlust im Jahr 2020 verantwortlich (16), wobei die Zahl der
Vorfalle im Vergleich zum Vorjahr gestiegen sind. Frachtschiffe (18) machen mehr als ein
Drittel der im letzten Jahr verlorenen Schiffe und 40 % der Gesamtverluste in den letzten
zehn Jahren aus. Untergegangene (gesunkene/untergetauchte) Schiffe waren die
Hauptursache fur die Totalverluste im vergangenen Jahr und machten jedes zweite Schiff
aus. Maschinenschaden/-ausfalle waren mit 40 % die Hauptursache fir Schiffsunfalle
weltweit.

COVID-19-Auswirkungen: Langere Wartezeiten, Mangel an Container

Trotz der verheerenden wirtschaftlichen Auswirkungen von COVID-19 waren die
Auswirkungen auf den Seehandel geringer als zunachst beflirchtet. Das globale
Seehandelsvolumen ist auf dem besten Weg, das Niveau von 2019 in diesem Jahr zu
Ubertreffen. Allerdings bleibt die Erholung volatil. COVID-19-bedingte Verzégerungen in den
Hafen und Probleme beim Management der Schiffskapazitaten haben zu Staus zu
Spitzenzeiten und einem Mangel an leeren Containern gefthrt. Im Juni 2021 gab es
schatzungsweise eine Rekordzahl von 300 Frachtschiffen, die auf die Einfahrt in Gberfillte
Hafen warteten. Die Zeit, die Containerschiffe beim Warten auf Hafenliegeplatze verbringen,
hat sich seit 2019 mehr als verdoppelt.

Die Situation des Besatzungswechsels auf Schiffen ist eine humanitare Krise, die sich
weiterhin auf die Gesundheit und das Wohlergehen von Seeleuten auswirkt. Im Marz 2021
befanden sich schatzungsweise 200.000 Seeleute an Bord von Schiffen, die aufgrund von
COVID-19-Beschrankungen nicht in die Heimat zurlickkehren konnten. Langere Zeit auf See
kann zu mentaler Ermudung fihren und die Entscheidungsfahigkeiten beeintrachtigen, was
sich letztlich auf die Sicherheit auswirken kann. Es gab bereits Zwischenfalle auf Schiffen,
bei denen Besatzungen langer an Bord waren, als sie hatten sein sollen. Die Ausbildung von
Seeleuten leidet ebenfalls, und die Gewinnung neuer Crew-Mitglieder ist angesichts der
Arbeitsbedingungen problematisch. Kiinftige Engpasse bei der Besatzung kdnnten sich auf
den Nachfrageschub in der Schifffahrt auswirken, wenn der internationale Handel wieder
anzieht.

Obwohl COVID-19 bisher nur zu begrenzten direkten Schaden in der Schifffahrt geflhrt hat,
ist der Sektor nicht von bedeutenden Schadensaktivitaten verschont geblieben. ,Insgesamt
hat sich die Haufigkeit von Schiffsschaden nicht verringert. Wir sehen auch einen Anstieg der
Kosten fur Kasko- und Maschinenschaden aufgrund von Verzogerungen bei der Herstellung
und Lieferung von Ersatzteilen sowie einer Verknappung der verfigbaren Werftflachen", sagt
Justus Heinrich. Auch die Kosten fir Bergung und Reparaturen sind gestiegen. ,In Zukunft
koénnten die Versicherer moglicherweise einen Anstieg der Schadenersatzanspriiche bei
Maschinenausfallen feststellen, wenn die Besatzung im Rahmen der COVID-19-
Einschrankungen nicht in der Lage war, Wartungsarbeiten durchzufiihren oder die
Herstelleranweisungen zu befolgen.

Grossere Schiffe, grossere Risiken

Die Blockierung des Suezkanals durch das Containerschiff Ever Given im Marz 2021 ist der
jungste in einer wachsenden Liste von Zwischenfallen mit grossen Schiffen oder
Megaschiffen. Schiffe wurden immer grésser, da Reedereien nach Grossenvorteilen und
Treibstoffeffizienz streben. Die grossten Containerschiffe Uberschreiten mittlerweile die
20.000-TEU-Marke und noch gréssere Schiffe sind in Auftrag gegeben (24.000 TEU) — allein
die Kapazitat von Containerschiffen ist in den letzten 50 Jahren um 1.500 % gestiegen und
hat sich in den letzten 15 Jahren mehr als verdoppelt.

,Grossere Schiffe bedeuten besondere Risiken. Die Reaktion auf Zwischenfalle ist
komplexer und teurer. Die Zufahrtskanale zu bestehenden Hafen wurden zwar tiefer
ausgebaggert und die Liegeplatze und Kaianlagen erweitert, um grosse Schiffe
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aufzunehmen, aber die Gesamtgrosse der Hafen ist gleichgeblieben. Infolgedessen kann ein
Lversehen“ haufiger zu einem ,Unfall” fir die sehr grosse Containerschiffe werden", sagt
Anastasios Leonburg, Senior Marine Risk Consultant bei AGCS. Ware die Ever Given nicht
wieder flott gemacht worden, hatte die Bergung den langwierigen Prozess des Entladens von
rund 18.000 Containern erfordert, woflr Spezialkrane nétig gewesen waren. Die
Wrackbeseitigung des grossen Autotransporters Golden Ray, der 2019 mit mehr als 4.000
Fahrzeugen an Bord in US-Gewassern kenterte, hat Gber anderthalb Jahre gedauert und
mehrere hundert Millionen Dollar gekostet.

Mehr Brande an Bord

Auch die Zahl der Brande an Bord grosser Schiffe ist besorgniserregend. Allein im Jahr 2019
gab es einen Rekord von 40 Branden im Zusammenhang mit der Ladung an Bord. Uber alle
Schiffstypen hinweg stieg die Zahl der Brande und Explosionen, die zu einem Totalverlust
fuhrten, im Jahr 2020 noch einmal an und erreichte mit 10 ein Vierjahreshoch. Ein besonders
besorgniserregender Trend ist der jlingste Anstieg der Haufigkeit von Branden auf
Containerschiffen mit einem Wert von Gber 500.000 US-Dollar. Brande beginnen oft in
Containern, was die Folge von Nicht-/Fehldeklaration von gefahrlicher Ladung wie
Chemikalien und Batterien sein kann. Wenn diese falsch deklariert sind, werden sie
mdglicherweise unsachgemass verpackt und an Bord verstaut, was zu einer Entziindung
fuhren und/oder die Erkennung und Brandbekdmpfung erschweren kann. Grossere Vorfalle
haben gezeigt, dass Containerbrande leicht ausser Kontrolle geraten und dazu fithren
koénnen, dass die Besatzung das Schiff aus Sicherheitsgriinden verlassen muss, wodurch
sich das Schadensausmass erhoht.

Der Verlust von Containern auf See ist im letzten Jahr ebenfalls in die Héhe geschnellt (Gber
3.000) und hat sich 2021 auf hohem Niveau fortgesetzt, was Lieferketten unterbricht und ein
potenzielles Verschmutzungs- und Navigationsrisiko darstellt. Die Zahl der verlorenen
Container ist die héchste seit sieben Jahren. Grossere Schiffe, extremeres Wetter, ein
Anstieg der Frachtraten und falsch deklarierte Ladungsgewichte (die zum Einsturz von
Containerstapeln fuhren) sowie die steigende Nachfrage nach Konsumgutern kdnnten zu
diesem Anstieg beitragen. Die Fragen danach, wie Container an Bord von Schiffen richtig
gesichert werden, nehmen zu.

Verzogerungen und Lieferkettenprobleme

Die Widerstandsfahigkeit der maritimen Lieferketten steht nach den jlingsten Ereignissen im
Fokus: Der "Ever Given"-Vorfall schickte Schockwellen durch diejenigen globalen
Lieferketten, die vom Seetransport abhangig sind. Er verstarkte die Verzégerungen und
Stérungen, die bereits durch Handelsstreitigkeiten, extreme Wetterbedingungen, die
Pandemie und die steigende Nachfrage nach Containergitern und Rohstoffen verursacht
wurden. ,Transparenz in der Lieferkette vom Rohstoff bis zum Endkunden ist wichtig, um das
gesamte Lieferkettensystem in dem sich ein Unternehmen bewegt wirklich zu verstehen und
dadurch Risiken erkennbar, kontrollierbar, quantifizierbar zu machen", sagt Anastasios
Leonburg. ,Genauere Wettervorhersagen und Technologien werden den
Schifffahrtsunternehmen ausserdem dabei helfen, vorauszuplanen und Massnahmen zu
ergreifen, um Verluste zu vermeiden, beispielsweise die Abfahrt zu verzégern, Schutz zu
suchen oder in einen alternativen Hafen umzusteuern.”

Piraterie und Cyberprobleme

Der weltweite Hotspot der Piraterie, der Golf von Guinea, ist im Jahr 2020 fir tGber 95 % der
weltweit entfihrten Besatzungen verantwortlich. Letztes Jahr wurden 130
Besatzungsmitglieder bei 22 Vorfallen in der Region entfuihrt — die hdchste Zahl aller
Zeiten — und das Problem hat sich fortgesetzt. Schiffe werden immer weiter von der Kiste
entfernt ins Visier genommen — in einigen Fallen Gber 200 nautische Meilen. Die COVID-19-
Pandemie konnte die Piraterie verschlimmern, da sie zugrunde liegende soziale, politische
und wirtschaftliche Probleme verscharfen konnte. Enemalige Hotspots wie Somalia konnten
wieder aufflammen.
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Der Bericht stellt ausserdem fest, dass die vier grossten Schifffahrtsunternehmen der Welt
alle bereits von einem Cyberangriff betroffen waren. Da sich geopolitische Konflikte
zunehmend im Cyberspace abspielen, wachst die Sorge vor einem mdglichen Angriff auf
kritische maritime Infrastruktur, wie z. B. einen wichtigen Hafen oder eine Schifffahrtsroute.
Die zunehmende Sensibilisierung fur Cyberrisiken und die entsprechende Regulierung
fuhren dazu, dass Schifffahrtsunternehmen zunehmend Cyberversicherungen abschliel3en,
wenn auch bisher hauptsachlich fur landgestitzte Aktivitaten.

Neue Umweltauflagen

Da die internationalen Bemuhungen zur Bekampfung des Klimawandels an Dynamik
gewinnen, wird die Schifffahrtsindustrie wahrscheinlich in ihren Bemihungen zunehmend
unter Druck geraten. ,Es sind enorme Investitionen in Forschung und Entwicklung
erforderlich, wenn die Branche die ehrgeizigen Ziele erreichen soll, die sie sich gesetzt hat.
Mit der heutigen Flotte und Technologie wird die Schifffahrtsindustrie das Ziel der
Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO), die Emissionen bis 2050 um 50 % zu
senken, nicht erreichen, ganz zu schweigen von den ehrgeizigeren Zielen, die von den
nationalen Regierungen diskutiert werden®, sagt Anastasios Leonburg.

Im vergangenen Jahr wurde die Obergrenze fur den Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen
gesenkt. Die als IMO 2020 bekannte Senkung soll den Ausstof3 von schadlichen
Schwefeloxiden (SOx) in der Schifffahrt um 77 % reduzieren. Die Versicherer haben eine
Reihe von Schadenersatzansprichen fir Maschinenschaden im Zusammenhang mit
Scrubbern festgestellt, die SOx aus den Abgasen von Schiffen mit schwerem Schiffskraftstoff
entfernt haben.

Haufigste Verlust- und Ereignisorte

Dem Bericht zufolge ist die Seeregion Sudchina, Indochina, Indonesien und Philippinen auch
der grofte Verlustort der letzten zehn Jahre (224 Schiffe), was auf das hohe Maf} an lokalem
und internationalem Handel, Gberlastete Hafen und stark befahrene Schifffahrtswege, altere
Flotten und extreme Wetterbedingungen zuriickzufihren ist. Auf die Seeregionen Siudchina,
Indochina, Indonesien und Philippinen, Ostliches Mittelmeer und Schwarzes Meer sowie
Japan, Korea und Nordchina entfallt die Halfte der 876 Schiffsverluste der letzten 10 Jahre
(437), wahrend die Region Britische Inseln, Nordsee, Armelkanal und Golf von Biskaya die
meisten gemeldeten Vorfalle verzeichnete (579), auch wenn diese Zahl im Vergleich zum
Vorjahr gesunken ist. Die beiden unfalltrachtigsten Schiffe des letzten Jahres waren eine
griechische Inselfahre und eine RoRo-Fahre in kanadischen Gewassern, die beide in sechs
verschiedene Vorfalle verwickelt waren.
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Presse-Kontakte

Heidi Polke +49 89 3800 14303 heidi.polke@allianz.com
Daniel Aschoff +49 89 3800 18900 daniel.aschoff@allianz.com

Uber Allianz Global Corporate & Specialty

Allianz Global Corporate & Specialty (AGCS) ist ein fiihrender globaler
Unternehmensversicherer und eine wichtige Geschéaftseinheit der Allianz Gruppe. Wir bieten
Risikoberatung, Schaden- und Unfallversicherungslésungen und alternativen Risikotransfer
fur ein breites Spektrum von Geschéafts-, Unternehmens- und Spezialrisiken in zehn
speziellen Geschéaftsbereichen.

Unsere Kunden sind so vielfaltig wie das Geschaftsleben nur sein kann. Sie reichen von
Fortune-Global-500-Unternehmen Uber Kleinbetriebe bis hin zu Privatpersonen. Unter ihnen
befinden sich nicht nur die weltweit groten Verbrauchermarken, Tech-Unternehmen und die
globale Luft- und Schifffahrtsindustrie, sondern auch Satellitenbetreiber oder Hollywood-
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Filmproduktionen. Sie alle suchen bei AGCS nach intelligenten Antworten auf ihre gréf3ten
und komplexesten Risiken in einem dynamischen, multinationalen Geschaftsumfeld und
vertrauen darauf, dass wir eine herausragende Schadenerfahrung liefern.

Weltweit ist AGCS mit eigenen Teams in 31 Landern und Uber das Netzwerk der Allianz
Gruppe und Partner in Uber 200 Landern und Territorien tatig und beschaftigt tber 4.400
Mitarbeiter. Als eine der groRten Schaden- und Unfallversicherungseinheiten der Allianz
Gruppe werden wir von starken und stabilen Finanzratings unterstitzt. Im Jahr 2020
erwirtschaftete die AGCS weltweit insgesamt 9,3 Milliarden Euro Bruttopramien.
www.agcs.allianz.com

Vorsichtshinweis zu zukunftsgerichteten Aussagen

Die hierin enthaltenen Aussagen kénnen Aussagen Uber Zukunftserwartungen und andere
zukunftsgerichtete Aussagen enthalten, die auf den gegenwartigen Ansichten und
Annahmen des Managements beruhen und bekannte und unbekannte Risiken und
Unsicherheiten beinhalten, die dazu fliihren kénnen, dass die tatsachlichen Ergebnisse,
Leistungen oder Ereignisse wesentlich von den in diesen Aussagen ausgedrickten oder
implizierten abweichen. Neben Aussagen, die aufgrund des Kontextes zukunftsgerichtet
sind, kennzeichnen die Worte "kann", "wird", "sollte", "erwartet", "plant", "beabsichtigt",
"antizipiert", "glaubt", "schatzt", "prognostiziert", "potenziell" oder "weiterhin" und ahnliche
Ausdricke zukunftsgerichtete Aussagen.

Die tatsachlichen Ergebnisse, Leistungen oder Ereignisse kébnnen erheblich von den in
diesen Aussagen enthaltenen abweichen, und zwar insbesondere aufgrund von (i)
allgemeinen wirtschaftlichen Bedingungen, insbesondere den wirtschaftlichen Bedingungen
im Kerngeschaft und in den Kernmarkten des Allianz Konzerns, (ii) der Entwicklung der
Finanzmérkte, einschlieRlich der Schwellenlander, sowie der Marktvolatilitat, (x) Anderungen
von Gesetzen und Vorschriften, einschlieRlich der monetaren Konvergenz und der
Europaischen Wahrungsunion, (xi) Anderungen der Politik von Zentralbanken und/oder
auslandischen Regierungen, (xii) die Auswirkungen von Akquisitionen, einschlieRlich der
damit verbundenen Integrationsprobleme, (xiii) Reorganisationsmaf3nahmen und (xiv)
allgemeine Wettbewerbsfaktoren, jeweils auf lokaler, regionaler, nationaler und/oder globaler
Basis. Viele dieser Faktoren kénnen durch terroristische Aktivitaten und deren Folgen
wahrscheinlicher werden oder starker ausgepragt sein.

Die hier erorterten Angelegenheiten kdnnen auch von Risiken und Unsicherheiten betroffen
sein, die von Zeit zu Zeit in den von der Allianz SE bei der U.S. Securities and Exchange
Commission eingereichten Unterlagen beschrieben werden. Die Gesellschaft Gibernimmt
keine Verpflichtung, zukunftsgerichtete Aussagen zu aktualisieren.
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