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Coronavirus — Ausfalle
bei Cruise-Reedereien
meist nicht versichert

Vor allem die Kreuzfahrtbranche steht vor riesigen finanziellen

Schiden. Junge & Co. erwartet steigende Nachfrage nach

Spezialdeckungen fiir Betriebsausfille. Von Michael Hollmann

ohl kein anderes Segment der
Schifffahrt hat es so brutal erwischt
wie die Passagierschiftffahrt. Rund um den
Globus werden Reisen aufgrund der Pan-
demie abgebrochen, Flotten vortiberge-
hend aufler Dienst gestellt und Heerscha-
ren von Passagieren in ihre Heimatldnder
zuriickverfrachtet. Die Schdden reichen in
die Milliarden, fiir zahlreiche Reedereien
geht es jetzt ums nackte Uberleben.
Royal Caribbean Cruises musste kurz-
fristig zusitzlich 550 Mio. $ Kredit auf-
nehmen und plant zudem Einsparungen
von mindestens 1,7 Mrd. $. Die Carnival
Corporation teilte mit, dass die Kreditka-
pazititen von bis zu 3 Mrd. $ fiir die kom-
menden 6 Monate voll ausgereizt wiirden.
Das Vertrauen der Investoren ist
schwer erschiittert: Die Aktienkurse
der drei grofiten Player — neben Carni-
val und Royal Caribbean noch die Nor-
wegian Cruise Line — brachen um tiber
80% ein. »Ein solches Schadensszenario
fiir die gesamte Branche war bislang nicht
vorstellbar, konstatiert Olaf Folsch, Ge-
schiftsfithrer des Hamburger Versiche-
rungsmaklers Junge & Co..
Das schiere Ausmaf} der Krise tiber-
trifft alle Befiirchtungen. Dass sich
Kreuzfahrtreedereien grundsitzlich auf

Abstract: Cruise sector facing huge
uninsured losses

No shipping segment has been hit as
hard by the global corona pandemic as
the cruise sector. A halt to operations,
the idling of vessels and large-scale
passenger repatriation will cost the in-
dustry billions. Losses could have been
mitigated by delay and business inter-
ruption cover, according to German in-
surance broker Junge ¢ Co.. The com-
pany expects a radical shift in risk
management and insurance buying.
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Epidemie-Risiken einstellen miissen und
am besten auch dagegen versichern soll-
ten, steht fiir F6lsch aufler Frage. Ent-
sprechende Versicherungen fiir die Pas-
sagierschifffahrt gelten schon lange als
Spezialitit von Junge & Co.

Das maf3gebliche Produkt nennt sich
»Contingency Cover« und stellt eine Art
»Veranstalterausfallversicherung« dar.
Zu den Bestandteilen zdhlten Verdienst-
ausfille durch Stérungen jeder Art im
Schiffsbetrieb - so auch durch Epidemi-
en. Kosten fiir die Rickfithrung von Pas-
sagieren lief3en sich ebenfalls in die De-
ckung einbauen. Das Produkt sei iiber die
Jahre weiterentwickelt worden. Als Risi-
kotrdger fungieren Lloyd’s of London,
aber auch deutsche Gesellschaften wie
die Ergo oder HDI Specialty. Zu einzel-
nen Kunden und zur Gréf3e der Flotte will
sich Folsch nicht duflern. Fest stehe aber:
Diejenigen, die den »Contingency Cover«
nutzen, bekommen einen Teil ihrer Ver-
luste ersetzt. Fiir den Grofiteil der Bran-
che gelte das allerdings nicht. Zahlreiche
Reedereien hitten eine solche Deckung
aus Kostengriinden bislang abgelehnt.

Mangelndes Risikomanagement

Denn die Pramie fiir die Ausfallversiche-
rung bilde einen dritten, vergleichbar gro-
Ben Kostenblock wie die Seekasko- und
die P&I-Versicherung. Folsch rechnet da-
mit, dass die Unternehmen nach der Co-
ronakrise ihr Risikomanagement erheb-
lich verstirken werden — schon weil die
Investoren das verlangen. »Ohne eine sol-
che zusitzliche Deckung wird man in Zu-
kunft wohl nicht mehr arbeiten konnen.«

Fragt sich, ob die Versicherer noch be-
reit sind, die Risiken zu tibernehmen,
nachdem das grofitmogliche Schadens-
szenario eingetreten ist. Die Bedingungen
diirften nicht mehr so grofiziigig sein wie
vorher. »Bestimmte Risiken werden viel-
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leicht ausgeschlossen und nur gegen Zu-
satzpramie wieder eingeschlossen.« Auch
sei damit zu rechnen, dass das Pramien-
niveau fiir Ausfalldeckungen generell an-
steigt — so wie tiberall in der Seekaskover-
sicherung seit dem vergangenem Jahr.

Im Vergleich zur Passagierschifffahrt
halten sich die Ausfallschiden in der
Handelsschifffahrt (noch) in Grenzen.
Aber auch dort ist zunehmend von Ver-
zogerungen aufgrund von Quarantine-
mafinahmen und strengeren Kontrol-
len in den Hifen zu horen. Viele Staaten
lassen Schiffe, die in China, Italien oder
dem Iran losgefahren sind, erst nach ei-
ner Transitzeit von mindestens 14 Tagen
in ihre Héfen. Laut Standard Club, der
ein umfassendes »Strike & Delay Cover«
anbietet, wird Schadenersatz fiir Verzo-
gerungen von bis zu 20 Tagen gezahlt.

Beim fiir Rechtsschutz zustindigen
Schutzverein Deutscher Rheder verzeich-
net man seit kurzem verstarkte Anfragen
zu Epidemie-Klauseln in Frachtvertrigen
und zur Sicherheit einzelner Héfen, wie
Geschiftsfithrer Michael Wester berich-
tet. Aulerdem seien weiter Streitfalle zu
verzeichnen, in denen Zeitcharterer ver-
suchten, Schiffe unter Verweis auf »Force
majeure« vorzeitig zurtickzuliefern. »Da-
bei verschiebt sich der Fokus jetzt vom
asiatischen Raum auf européische Fahrt-
gebiete«, beobachtet Wester.

Rechtlich gesehen befinden sich die
Schiffseigner auf der sicheren Seite, so-
fern keine speziellen Klauseln vereinbart
wurden. Das vertraglich vereinbarte Ein-
satzgebiet der Schiffe sei zumeist weit ge-
fasst, so dass Charterern zuzumuten sei,
die Schiffe auch aufSerhalb der stark be-
troffenen Gebiete einzusetzen. »Auf ei-
nem anderen Blatt steht, wie es um die
wirtschaftliche Leistungsfdhigkeit man-
cher Charterer bestellt sein wird, wenn
die Beschrankungen tiber einen langeren
Zeitraum andauerng, so Wester. u



