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NACHTRAG la ZUM VORANSCHLAG 2017

BOTSCHAFT UBER DEN NACHTRAGSKREDIT

FUR DIE HONORIERUNG VON BURGSCHAFTEN DES BUNDES
AUS DEM BURGSCHAFTS-RAHMENKREDIT FUR

DIE SICHERUNG EINES AUSREICHENDEN BESTANDES

AN HOCHSEESCHIFFEN UNTER SCHWEIZER FLAGGE

vom 16. Mai 2017

Sehr geehrter Herr Nationalratsprasident,
Sehr geehrter Herr Standeratsprasident,
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten Ihnen mit dieser Botschaft den Entwurf
Uber den Nachtrag la zum Voranschlag 2017 mit dem Antrag
auf Zustimmung gemass dem beigefugten Beschlussentwurf.

Wir versichern Sie, sehr geehrte Herren Prasidenten,
sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorzuglichen
Hochachtung.

Bern, den 16. Mai 2017
Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Die Bundesprasidentin:
Doris Leuthard

Der Bundeskanzler:
Walter Thurnherr
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Das Eidgendssische Departement fur Wirtschaft, Bildung und Forschung (WBF) hat ab
Beginn der Krise der SCL- und SCT-Reederei Mitte 2015 die rechtlichen Méglichkeiten
ausgeschopft, um eine Sanierung oder mindestens die Weiterfihrung des Schiffsbetriebs
bis zum Verkauf der Schiffe zu ermodglichen. Die verschiedenen nétigen Massnahmen
wurden eng mit der Eidgendssischen Finanzverwaltung (EFV) abgestimmt und der Bun-
desrat sowie die Finanzdelegation (FinDel) laufend Uber die Entwicklungen informiert.

Aus Sicht des Bundesrates sind die friher geltend gemachten Grinde flr die Forde-
rung einer schweizerischen Hochseeflotte heute nicht mehr (gesetzlich nicht vorgesehe-
ne Forderung der Hochseeflotte aus industrie- und standortpolitischen Grinden) oder
nur beschrankt (Versorgungspolitik) gultig. Das Instrument der Solidarburgschaften hat
erhebliche Risiken, da die Uberwachungs- und Einflussmoglichkeiten des Bundes sehr
schwach sind. Zudem kann der Bund grundsatzlich erst bei einem Forderungsausfall (d.h.
Zu spat) intervenieren.

Im Kapitel 1 werden die Urspringe des Burgschaftswesens in der Hochseeschifffahrt und
die wesentlichen Grinde dargelegt, welche zur Beanspruchung der Burgschaften des
Bundes geflhrt haben: Die Hochseeschifffahrt befindet sich in einer Jahrhundertkrise.
Die wirtschaftliche Existenz vieler Schiffsunternenmen ist bedroht und mithin auch ein-
zelne Schweizer Reedereien. Das Risiko von Blrgschaftsziehungen hat sich stark erhoht.
Die Situation in der Schweiz wurde durch eine nicht allein auf Versorgungsinteressen
beruhende Flottenpolitik' verscharft.

Im Kapitel 2 werden die vom WBF in Absprache mit der EFV sowie weiteren Bundes-
stellen zur Krisenbewadltigung des Bundes ergriffenen rechtlichen und 6konomischen
Vorabklarungen und Massnahmen dargestellt. Sie zeigen die Anstrengungen des Bundes,
aber auch die Schwierigkeiten und Grenzen der vom Bund gewahlten Schadenminimie-
rungsstrategie auf.

Im Kapitel 3 wird dargelegt, dass bei zwei Reedereien (SCL- und SCT-Gruppe) der
Freihandverkauf der Hochseeschiffe mit Burgschaftsziehungen und hohen Verlustfolgen
fur den Bund nicht mehr abwendbar war. Es wird aufgezeigt, wie das WBF in Zusammen-
arbeit mit der EFV und externer Beratung vor dem Hintergrund einer juristischen und
dkonomischen Analyse mehrere Liquidationsvarianten mit den betroffenen Reedereien
prifte und die fur den Bund mit den geringsten Verlusten verbundene Ldsung evaluiert
hat. Das Kapitel 4 fasst das vom Bund bevorzugte Losungsszenario zusammen.

Die Folgen der geplanten Loésung, namentlich die Hohe des nodtig gewordenen Nach-
tragskredits fur die Honorierung der Solidarbirgschaften des Bundes und der zeitliche
Ablauf der Finanzflisse, werden im Kapitel 5 behandelt.

Im Kapitel 6 werden die Massnahmen in Umsetzung der Empfehlungen der Administ-
rativuntersuchung zur Risikominimierung und Verbesserung der Aufsicht des Bundes
vorgestellt.

HINWEIS

Der in dieser Botschaft beantragte Nachtragskredit (Nachtrag 1a/2017) dient der Honorierung der
gezogenen Solidarbiirgschaften fiir die schweizerische Hochseeschifffahrt. Die reguldaren Nach-
tragskredite wurden dem Parlament mit der Botschaft vom 22. Marz 2017 iiber den ersten Nach-
trag zum Voranschlag 2017 unterbreitet.

1 07.059, Botschaft zur Anderung des Bundesbeschlusses Uber die Erneuerung des Biirg-
schafts-Rahmenkredits fur die Sicherung eines ausreichenden Bestandes an Hochseeschiffen
unter Schweizer Flagge vom 27. Juni 2007: BBl 2007 5215 ff.
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1 AUSGANGSLAGE

Die Schweiz hat aus versorgungs- und sicherheitspolitischen Grinden ab dem Jahr

1959 den Erwerb von Schweizer Hochseeschiffen mit der Vergabe von Birgschaften
gefordert. Dies ermdéglichte den Schweizer Reedern die Finanzierung der Schiffe zu sehr
guinstigen Konditionen. Letztmals hat das Parlament den Birgschafts-Rahmenkredit
2008 um 500 Millionen Franken auf 1,1 Milliarden Franken erhdéht.

Eine Jahrhundertkrise in der Hochseeschifffahrt hat zwischenzeitlich auch die Schweizer
Reedereien erfasst und bei 13 Hochseeschiffen, neun Multi-Purpose-Vessels (MPV) und
vier Tankern, stehen Blrgschaftsziehungen mit hohen Verlustfolgen fir den Bund

an. Bereits liegen die Ergebnisse der vom Vorsteher des WBF der EFK in Auftrag gege-
benen Administrativuntersuchung vor. Der Bericht weist auf eine Reihe von Mdngeln bei
der Vergabe der Blirgschaften und der Erhéhung des Blrgschaft-Rahmenkredits hin.
Die Empfehlungen der EFK sind durch das BWL in Absprache mit dem Vorsteher des
WBF bereits umgesetzt, eingeleitet oder in Prifung.

11 FORDERUNG DER HOCHSEESCHIFFFAHRT

Mehr als 90 Prozent aller weltweit hergestellten Glter werden heute mindestens ein-
mal Uber die Weltmeere transportiert. Wurden fruher vorwiegend Rohstoffe und andere
MassengUter mit Schiffen beférdert, finden heute dank moderner Containertechnik und
Logistik in stark zunehmendem Masse auch industrielle Konsumguter des taglichen Be-
darfs den Weg Uber das Meer.

Im Zweiten Weltkrieg trat der Bund zur Sicherung der Versorgung der Schweiz mit
wichtigen GuUtern selber als Reeder auf. 1947 verkaufte er seine vier Schiffe an private
Schweizer Reeder, «womit die schweizerische Handelsflotte und der Seeverkehr ganz in
private Hande Uberging»'. Zwischen 1948 und 1959 gewahrte der Bund fir die Finanzie-
rung von Schiffstonnage zinsgtnstige Darlehen. Seither hat er die Schifffahrtsférderung
ausschliesslich mit dem Instrument der Blrgschaft betrieben.

Diverse Bundesrats- und Bundesbeschlisse zur Finanzierung und Sicherung eines ausrei-
chenden Bestandes an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge und ab 1983 zusatzlich
die mehrmals revidierte Verordnung Uber die VerblUrgung von Darlehen zur Finanzie-
rung schweizerischer Hochseeschiffe? bilden die Grundlage flr die Unterstitzung der
Schweizer Hochseeflotte durch den Bund, zuerst aus sicherheits- und versorgungspoli-
tischen Grinden, ab den 90er Jahren auch vermehrt unter BerUcksichtigung des Dienst-
leistungsstandorts Schweiz fur die Schifffahrtsbranche und als Unterstitzung fur den
Industriestandort Schweiz.

Das Parlament hat letztmals mit Bundesbeschluss vom 3. Marz 2008° Uber die Erneue-
rung des BUrgschafts-Rahmenkredits flr die Sicherung eines ausreichenden Bestandes
an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge den Rahmenkredit um 500 Millionen Fran-
ken, mithin auf 1,1 Milliarden Franken, erhoht und die Laufzeit um 5 Jahre bis im Juni
2017 verlangert. Am 21. Dezember 2016 hat der Bundesrat nach einlasslicher Prufung
der versorgungspolitischen Bedeutung der Hochseeschifffahrt entschieden, der Bun-
desversammlung keine Erneuerung des auslaufenden Burgschafts-Rahmenkredits zu
unterbreiten.

1 Botschaft zu einem Bundesbeschluss Gber einen Rahmenkredit fir Massnahmen zur Sicherung der
schweizerischen Hochseeschifffahrt vom 19. August 1981: BBI 1981 IIl 375, 377.

2 Verordnung Uber die VerbUrgung von Darlehen zur Finanzierung schweizerischer Hochseeschiffe
vom 14. Juni 2002 (SR 531.44, Burgschaftsverordnung Hochseeschiffe).

3 BBl 2008 2487.

4 Bericht des WBF zur versorgungspolitischen Bedeutung der Hochseeschifffahrt
vom 21. Dezember 2016.
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Der Nutzen einer Hochseeflotte flr die wirtschaftliche Landesversorgung der Schweiz
mit lebensnotwendigen Gutern im Krisenfall war seit dem zweiten Weltkrieg aus sicher-
heits- und versorgungspolitischen Grinden kaum bestritten. Die Bedeutung wird durch
den vom Bundesrat am 21. Dezember 2016 verabschiedeten Bericht zur versorgungspoli-
tischen Bedeutung der Hochseeschifffahrt stark relativiert. Der Zugriff auf Hochseeschif-
fe zur Sicherung der Landesversorgung ist nur ein Mosaikstein in der Versorgungskette.
Andere Infrastrukturbereiche wie Hafen und Zufahrtswege werden als deutlich gefahrde-
ter eingestuft.
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12 JAHRHUNDERTKRISE IN DER HOCHSEESCHIFFFAHRT

In Folge der Offnung des chinesischen Wirtschaftsraums stieg die Menge an transportier-
ter Ware im weltweiten Warenverkehr rasant an.

BIP ENTWICKLUNG GLOBAL 2000-2021
in Mrd. USD und in %
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Quelle: IWF World Economic Outlook, October 2016

Um die steigende Nachfrage nach Rohstoffen und Gutern in Asien befriedigen zu kbnnen,
nahm der Bedarf an Schiffsraum zum Transport Anfang der 2000er Jahre stark zu. Es
wurden zudem mehr Schiffe in Auftrag gegeben, als bei dem erwarteten Wachstum in
Zukunft nachgefragt werden wurden.

Das Uberangebot von Schiffen in nahezu allen Segmenten (Container, Bulk, Tank) fuhrte
zu einem Zerfall von Frachtraten, dem der Verfall der Charterraten folgte. Nur wenige
Nischenmarkte waren davon ausgenommen.

Auch in der Krise wurden Neubestellungen von Hochseeschiffen infolge sinkender Werft-
preise ausgeldst. Zudem erhoffte man sich von neuen Schiffsdesigns kommerzielle Vor-
teile (u.a. niedrigeren Treibstoffverbrauch und héhere Stabilitat).

Altere Schiffstypen und spezielle Schiffsgréssen kénnen ihre Auslastung derzeit nur auf-
grund niedriger Treibstoffpreise sichern. Steigen diese wieder an, werden diese Einheiten
wahrscheinlich mittelfristig brach liegen. Bestimmte Schiffsklassen werden bei steigen-
den Treibstoffpreisen nur noch wenig genutzt, da sich ein Trend zu kleineren (sog. Ei-
gencharter) und grossen (Uber 10 000 TEU) Einheiten bei den Linienreedern abzeichnet.

Die derzeit gezahlten Charterpreise reichen - wenn Uberhaupt - oftmals gerade zur Be-
dienung der operativen Kosten. Zins- und Amortisationsleistungen sind vielfach nicht
mehr méglich. Es werden vermehrt Schiffe aus dem Dienst genommen bzw. brach liegen.

Nach Jahren des Stillstands kommt es nun vermehrt zu Konsolidierungen (neue Allianzen
und Verschmelzungen auf Seiten der Linien- und der Charterreeder) und Insolvenzen
ganzer Unternehmensgruppen (Hanjin; andere Linienreedereien sind weiterhin unter
Druck), gerade auch im Containersegment.
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Der Markt fur Bulkladungen, wie z. B. Eisenerz, Kohle und Weizen, ist seit jeher ein sehr
volatiler Markt. In den Boomjahren konnten einzelne Schiffe Charterpreise von Uber
220 000 US Dollar pro Tag erzielen. Heute erzielen diese Schiffe teilweise nur ca. 7000 US
Dollar pro Tag an Chartereinnahmen.

Die hohen Preise flr Tagescharter der Boomjahre 16sten zahlreiche Bestellungen an Bul-
kern aus, was zu erheblichen Uberkapazitaten fuhrte. Finanzierungen mit 10 Prozent Ei-
genkapital und 90 Prozent Fremdkapital waren in der Spitze des Booms keine Seltenheit.
Diese Uberkapazitaten sind derart ausgepragt, dass eine nachhaltige Erholung der Raten
kurz- bis mittelfristig nicht realistisch ist. Hochstens in Nischen kdnnen unter Umstanden
hinreichend gute Raten erzielt werden.

Mit Beginn der Krise und der drastisch gefallenen Charterraten war vielfach der vollstan-
dige Kapitaldienst (Zinsen und Amortisationen) nicht mehr méglich und die Schiffswerte
verfielen.

Der relevante Marktindex Baltic Dry Index (BDI) ist nach einigen positiven Entwicklungen
Anfang 2014 und im Sommer 2015 seit August 2015 wieder eingebrochen. Sein bisheriges
Allzeittief erreichte er mit 290 Punkten am 10. Februar 2016. Sein Hochststand betrug im
Mai 2008 11 793 Punkte. FUr die Reedereien bedeutet dies, dass sie in vielen Fallen vor
der Wahl stehen, ihre Schiffe stillzulegen oder diese im Markt zu behalten, wohl wissend,
dass sie ihre Betriebskosten nicht oder kaum decken kénnen und folglich weit weg vom
Break-even-Point operieren mussen. Damit bewegen sich diese Reedereien auf eine llli-
quiditat zu.

BALTIC DRY INDEX JANUAR 2000 BIS APRIL 2017

Indexstand

Eine notwendige Marktbereinigung im internationalen Kontext wurde lange durch staat-
liche Unterstltzung verhindert: Erstens, indem (staatlich unterstttzte) Banken jahrelang
ihre «faulen Kredite» nicht abschreiben wollten und zweitens, weil die ebenfalls oft staat-
lich unterstttzten Werften weiterhin mit neuen, grésseren und technisch weiter entwi-
ckelten, im Unterhalt haufig billigeren Schiffen den Markt Gberfluteten.

Diese Jahrhundertkrise hat in unterschiedlichem Ausmass auch die mit Hilfe von Bun-
desburgschaften finanzierten Schweizer Reedereien erfasst. Konnten die Schweizer Ree-
dereien mit Zustimmung des BWL ihre wirtschaftlichen Probleme zu Beginn der Krise
und in Erwartung eines baldigen Aufschwungs mit der Aussetzung der Rickzahlung
(Stundungen) von falligen Amortisationsraten abdampfen, machte einzelnen Schiffsge-
sellschaften ab 2015 und noch starker im Jahre 2016 die aufgrund der tiefen Fracht- und
Charterraten fehlende Ligquiditat zu schaffen.
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Fazit

Die verschiedenen Hochseeschifffahrtsbereiche gingen in den letzten Jahren durch eine
Jahrhundertkrise. Sie waren unterschiedlich stark und zu unterschiedlichen Zeitpunkten
davon betroffen. Staatliche Unterstitzung und die Hoffnung auf eine baldige Erholung
des Marktes verzdgerten die dringend erforderliche Marktbereinigung. Erst 2016 setzte
diese teilweise ein. Die Verschrottungsrate von Schiffen ist zwischenzeitlich stark an-
gestiegen. Sie ist gemessen an der weiterhin in den Markt kommenden Tonnage jedoch
gering und ein Ende der Krise derzeit kurzfristig und in vielen Segmenten mittelfristig
nicht absehbar.
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15 AUSBAU DER SCHWEIZER HOCHSEEFLOTTE

Die Schweizer Hochseeflotte wurde Uber Jahrzehnte kontinuierlich ausgebaut. Dieser
Ausbau wurde in den 90er Jahren gezielt geférdert. Einerseits durch die Einflhrung
von Solidarburgschaften und die Erhdhung des maximal verbirgten Betrags von 70 auf
85 Prozent, andererseits durch die Erhdhung des flr Burgschaften zur Verfiugung stehen-
den Rahmenkredits auf 600 Millionen Franken im Jahr 2002 und einer weiteren Erhdhung
durch das Parlament um 500 Millionen auf 1,1 Milliarden Franken im Jahr 2008.

Diese Erhdhungen wurden nicht mehr nur mit der wirtschaftlichen Landesversorgung
begrindet. Vielmehr wurde die Unterstitzung sicherer Vertriebskanale fir Schweizer
Industrieguter als Begriindung angefthrt .®

Im Sommer 2015 entschied das WBF, keine neuen Burgschaften flr Schiffe zu gewahren.
Nur in Ausnahmefallen, namentlich bei bereits erfolgten Blrgschaftszusagen vor dem
Bau des Schiffs, wurden weitere Blrgschaften gesprochen. Ende 2016 beschloss der Bun-
desrat, basierend auf einem Bericht des WBF, der unter Einbezug der Milizorganisation
erfolgte, dass angesichts der bedeutenden Uberkapazitaten der Schweizer Hochsee-
schifffahrt der Rahmenkredit fir Blrgschaften 2017 dem Parlament nicht zur Erneuerung
vorgelegt werden soll.

Spatestens 2021 sollen die Versorgungsbedirfnisse erneut analysiert werden. Bis dann
kann davon ausgegangen werden, dass die bestehenden Kapazitaten der Schweizer
Hochseeflotte ausreichen. Mit dem Rickgang von Burgschaften wird das finanzielle Risi-
ko fur den Bund tendenziell abnehmen.

5 Botschaft zur Anderung des Bundesbeschlusses Uber die Erneuerung des Birgschafts-Rahmenkre-
dits fur die Sicherung eines ausreichenden Bestandes an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge
vom 27. Juni 2007, BBI 2007 5215, hier 5221 ff., namentlich Ziffer 1.3.3/1.3.4.
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14 AUFSICHT DES BUNDESAMTES FUR WIRTSCHAFTLICHE
LANDESVERSORGUNG (BWL)

Das GS-WBF tUbernahm im Juli 2015 die FUhrung der Dossiers der von Burgschaftszie-
hungen bedrohten Schiffsgesellschaften. Im Vordergrund stand bei der Bearbeitung die
Vermeidung von Blrgschaftsziehungen und Massnahmen, die der unmittelbaren Scha-
densminimierung dienten.

Anfang Mai 2016 beauftragte der Vorsteher des WBF die Eidgendssische Finanzkontrolle
(EFK), im Rahmen einer Administrativuntersuchung die Vergabepraxis fur Blrgschaften
im BWL zu untersuchen. Dieses Vorgehen drangte sich auf, nachdem sich in verschiede-
nen Dossiers Hinweise auf Mangel in der Priufung und Entscheidfindung bei der Vergabe
von Burgschaften und der Prifung von Amortisationsstundungen hauften. Hinzu kamen
Fragen zum Prozess der Erneuerung des Birgschafts-Rahmenkredits. Die Notwendigkeit
einer Administrativuntersuchung wurde zusatzlich durch das hohe Schadenspotenzial flr
den Bund bei den drohenden BUrgschaftsziehungen verstarkt.

Die EFK stellt in ihrem Bericht betreffend die Abwicklung der Geschafte im BWL fest,
dass:

— nur eine informelle Regelung aller Ablaufe bestand (bis 2013),

— alle wesentlichen Funktionen bei einer Person konzentriert waren (bis 2012),

— ein schwaches internes Kontrollsystem ohne risikoadaquate Begleitung und Kont-
rolle der Reedereien bestand,

— entscheidungsrelevante Sachverhalte lickenhaft archiviert wurden,

— eine wenig kritische, systematische Prtfung der Gesuche neuer Burgschaften und
Revalutierungen sowie Stundungen von Amortisationen sowie

— eine zu offensive Vergabepraxis von BUrgschaften stattfand.

Aufgrund der Risikoanalyse des WBF (BWL und GS) konnte die sich im Zuge der Jahrhun-
dertkrise in der Hochseeschifffahrt verschlechternde wirtschaftliche Lage der Schweizer
Reedereien nicht rechtzeitig erkannt werden.

Die Empfehlungen der EFK wurden vom BWL in enger Absprache mit dem Vorsteher
des WBF zUgig umgesetzt. Dies betrifft alle Bereiche der Administrativuntersuchung. Im
Einzelnen wird auf Kapitel 6 verwiesen.
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15 NACHTEILE VON SOLIDARBURGSCHAFTEN

Bei der Solidarburgschaft kann der BlUrge vor einer Vollstreckung gegentber dem
Hauptschuldner belangt werden. FUr den BuUrgschaftsempfanger handelt es sich darum
um ein ausserst risikoarmes Geschaft, insbesondere wenn der Bund als BUrge auftritt.
Einzige Voraussetzung fur die Geltendmachung der Burgschaft sind ein Leistungs-
rickstand und die erfolglose Mahnung des Hauptschuldners oder dessen offenkundige
Zahlungsunfahigkeit.

Der Bund als Blrge bleibt jedoch bis zur vollstandigen Ruckzahlung des Darlehens zur
Honorierung der Burgschaft im Umfang des ausstehenden Darlehensbetrages verpflich-
tet. Er geht also ein grosses finanzielles Risiko ein, ohne jedoch Uber adaquate Einfluss-
moglichkeiten zu verflgen, um bei sich anbahnenden Schwierigkeiten reagieren zu
kénnen. Schliesslich fallen beim angewandten Vorgehen voraussichtlich samtliche Auf-
wendungen in Bezug auf Pfandverwertungs- und Regressmassnahmen gegenltber dem
saumigen Schuldner allein beim Bund an.
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16 FEHLEINSCHATZUNG DER RISIKEN BEI BURGSCHAFTEN

Die Solidarburgschaften des Bundes haben den Schweizer Reedern die Finanzierung der
Schiffe zu gunstigen Konditionen ermdglicht und das Interesse am Erwerb von Hochsee-
schiffen durch Fehlanreize erhoht. Im Gegenzug erwiesen sich die mit den Blrgschafts-
vergaben erworbenen Pfandrechte an den Schiffen in der Krise im Verhaltnis zur Hohe
der besicherten Krediten als wenig wertbestandig und nur schwer durchsetzbar. Dies
akzentuierte sich noch dadurch, dass die maximale Belehnungshthe mit 85 Prozent sehr
hoch war.

Die Einflussmdglichkeiten des Bundes waren und sind wenig geeignet, die mit dem star-
ken Ruckgang der Frachtraten ohne entsprechende Kostensenkungen einhergehenden
Liquiditatsprobleme der Schiffsgesellschaften in den schwach kapitalisierten Gesell-
schaften aufzufangen. Die gewahrten Amortisationsstundungen durch den Bund konn-
ten zwar kurzfristig die Weiterfihrung des Betriebs von Reedereien sichern; dies stellte
aber keine nachhaltige Losung dar. Die fehlende Rickzahlung der Kredite erhdhte viel-
mehr die Belastung der Gesellschaften und gleichzeitig auch die Risiken des Bundes. Das
Missverhaltnis zwischen den Krediten und dem Wert der Hochseeschiffe (und damit des
Pfandrechts) stieg standig an und war letztlich auch urs&chlich fur die Uberschuldung
der einzelnen Schiffsgesellschaften.

Ausserdem kann der Bund in der Rolle des Blrgen keinen Einfluss auf die Geschaftsta-
tigkeit der privat gefuhrten Reedereien austben. Er tragt aber mit den in Millionenhdhe
besicherten Krediten beim Erwerb der Hochseeschiffe in hohem Masse das unternehme-
rische Risiko mit. An dieser Situation konnten auch die vom Bund in der Blrgschaftsver-
ordnung Hochseeschiffe erweiterten gesetzlichen Massnahmen zur Sicherung der finan-
ziellen Interessen des Bundes nichts andern.
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17 ZU OFFENE RUCKZAHLUNGSMODALITATEN

Als nachteilig erwies sich auch der Rickzahlungsmechanismus fir die verblrgten Darle-
hen. In vielen Darlehensvertragen ist eine Rickzahlung von 50 Prozent des Kredites erst
nach 7 1/2 Jahren, mithin nach Halfte der Burgschaftsdauer vorgesehen. Sofern die Ban-
ken mit den Schiffsgesellschaften nicht andere Rickzahlungsmodalitaten vereinbarten,
verleitete dies - statt die Ruckzahlung der Darlehen zu sichern - zu Investitionen, teils
auch, um von der immer schon hohen Volatilitat der Schiffspreise profitieren zu kdnnen.
Durch die nun viel langer als erwartet andauernde Krise mandvrierte sich namentlich die
SCL-/SCT-Gruppe mit dieser Strategie in eine Liquiditats- und Solvenzkrise.
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2 KRISENBEWALTIGUNG DES BUNDES

Das finanzielle Risiko des Bundes bei den Blrgschaften flr Hochseeschiffe wurde
angesichts der eingetragenen Schiffspfandrechte bis vor kurzem als ausserordentlich
gering eingestuft.

Erkannt wurden die Dimension der Risiken bei der VVergabe von Blrgschaften fir
Hochseeschiffe und die aktuell drohenden hohen Verlustfolgen fir den Bund aber erst
Mitte 2015.

Der Bund hat in enger Absprache mit den Banken und den betroffenen Gesellschaften
mit einer Reihe von Massnahmen auf die drohenden Blrgschaftsziehungen reagiert.

Mit Ausnahme der SCL- und der SCT-Gruppe konnten mit den weiteren von der Krise
betroffenen Reedereien Regelungen getroffen werden, um die Liquiditdtsengpdsse zu
tuberwinden und mit weiteren gezielten, auf die Reedereien abgestimmten Massnahmen
betrieblicher und finanzieller Natur die Fortfihrung der Schiffsbetriebe zu sichern.

Die Entwicklung der Schiffsmérkte wird massgeblich die Wirtschaftlichkeit und

die Zukunftsfdhigkeit der Betriebe beeinflussen.

Das finanzielle Risiko des Bundes wurde angesichts der eingetragenen Schiffspfand-
rechte in der &lteren Vergangenheit als «ausserordentlich gering» eingestuft’.
Liquiditdtsengpdsse bei Schiffsgesellschaften wurden in der Regel mit Stundung
einzelner Amortisationen der betroffenen Schiffsgesellschaften iberwunden. Alle
vertrauten auf die Erholung der hdufig volatilen Schiffsmdrkte. Das Risiko einer
Bdargschaftsziehung mit Verlustfolgen fir den Bund wurde erstmals Ende 2014 bei den
SCT-Tankern erwdhnt. Der Bund setzte im Falle von Birgschaftsziehungen auf die mit
den Schiffspfandrechten realisierbaren Gegenwerte, die einen drohenden Schaden des
Bundes erheblich reduzieren wirden (siehe jedoch Ziff. 16). Hohe Verluste fir den Bund
im Falle eines Verkaufs oder einer Liquidation mit Birgschaftsziehungen bei Hochsee-
schiffen zeichneten sich dann erstmals Mitte 2015 im Zuge der Liquiditdtskrise der
SCL-Schiffsgesellschaften ab.

21 LEITLINIEN DES BUNDES

Die erhohten finanziellen Risiken und weitere neu gewonnene Erkenntnisse im hart um-
kampften Hochseeschiffsmarkt fihrten zu einer Anpassung der bisherigen Praxis des
Bundes:

- Einhalten der Vorgaben der wirtschaftliche Landesversorgung. Bereits Mitte 2015
war unbestritten, dass der Verlust von Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge
ohne Nachteile fur die Sicherung der wirtschaftlichen Landesversorgung bleiben
wirde. Der Ende 2016 durch das WBF unter Einbezug der Milizorganisation des
BWL zuhanden des Bundesrates erstellte Bericht fUhrte zu einer weiteren starken
Relativierung der versorgungspolitischen Bedeutung der Hochseeschiffe.

1 Botschaft zur Anderung des Bundesbeschlusses Uber die Erneuerung des Birgschaftsrahmenkre-
dits fur die Sicherung eines ausreichenden Bestands an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge
vom 27. Juni 2007, BBI 2007 5215.
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Schadensminimierung:

Verhinderung der Birgschaftsziehung: Wie oben dargelegt (vgl. Ziff. 15), stehen
dem Bund bei Solidarburgschaften nur wenige Steuerungsmaoglichkeiten zur Ver-
fugung, um finanzielle Verluste durch Burgschaftsziehungen zu vermeiden. Er kann
insbesondere je nach wirtschaftlicher und organisatorischer Situation der Reederei,
durch Stundungen und Revalutierungen (Erhdhung des verblrgten Darlehens im
Rahmen bereits erfolgter Amortisationen) sein Risiko zeitlich verlangern oder vor-
Ubergehend erhdhen. Dies ist zweckmassig, wenn damit der Konkurs aufgeschoben
werden kann und somit der Schaden fur den Bund reduziert oder aber eine nach-
haltige und wirtschaftlich tragfahige Losung umgesetzt werden kann; d.h. wenn
dadurch die verbirgten Darlehen vollumfanglich oder mindestens weitgehend zu-
rickbezahlt werden kénnen.

Zustimmung zu Verkauf oder Ubernahme der Schiffsgesellschaften mit Verlust-
folgen fiur den Bund: Kann gemeinsam mit der Unternehmung keine nachhaltige
und wirtschaftlich tragfahige Lésung erarbeitet werden und ist keine erhebliche
Reduzierung des Schadens bei Weiterfihrung des Betriebs fur den Bund erkennbar,
so ist der Bund bereit, einem Verkauf der Schiffe oder Schiffsgesellschaften mit
Inkaufnahme eines erheblichen Verlustes fur den Bund zuzustimmen.

Das WBF hat in Absprache mit dem EFD (EFV) fUr die Umsetzung dieser Vorgaben fol-
gende Leitlinien festgelegt:

Keine weiteren Blrgschaften, soweit diese nicht bereits verbindlich zugesichert, um
die Risiken des Bundes nicht weiter zu verschlechtern.

Koordination von Zusammenarbeitspotenzialen der Schweizer Reedereien.
Unterstitzung der FortfUhrung des Schiffsbetriebs: Voraussetzung ist die Einhal-
tung der Vorgaben des Bundes.

Effizienzsteigerungsmassnahmen durch Senkung der operativen Kosten (Einfuh-
rung eines Benchmarks zwischen den Reedereien mithilfe von Experten), Verbesse-
rung der Bereederung und eigener finanzieller Beitrag im Rahmen der finanziellen
Moglichkeiten.

Bei der Liguidation einer Reederei: Reduzierung des Verlustrisikos flr den Bund.
Keine Publizitdt zum Schutz der betroffenen Unternehmungen und zur Reduzie-
rung des Schadens des Bundes: Jede erfolgreiche Sanierung in einem hart um-
kampften Markt setzt voraus, dass sie schnell, effizient und diskret erfolgen kann,
das Vertrauen in die Leistungsfahigkeit und Verlasslichkeit der Unternehmung bei
der Investorensuche nicht gestort wird und in der Phase der Liquidation der Preis
im Rahmen einer Ubernahme oder beim Verkauf der einzelnen Schiffe nicht durch
Publizitat gesenkt wird.

Vermeiden eines Reputationsschadens flr die Schweizer Reedereien.

Diese Leitlinien anderten nichts am Umstand, dass die Geschaftsfihrung der Schiffsge-
sellschaften in der Verantwortung der mit der Geschaftsfiihrung befassten Organe der
Schiffsgesellschaften liegt. Andernfalls ware der Bund Gefahr gelaufen, als faktisches
Organ der Gesellschaft zu handeln. Diese Leitlinien wurden zwischenzeitlich durch die
Empfehlungen in der Administrativuntersuchung durch die EFK erganzt (siehe Kapitel 6).
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22 MASSNAHMEN BEI EINEM WEITERBETRIEB
EINER REEDEREI

Die kunftigen Risiken des Bundes sollen durch ein auf die aktuelle Situation angepasstes
Massnahmenpaket in enger Absprache mit den Reedereien nachhaltig reduziert werden.
Dieses Vorgehen verkennt nicht, dass auch weiterhin die Entwicklung des Marktes we-
sentlich die Erholung oder die Dimension der Krise bestimmen wird.

Die Business-Plane der betroffenen Schiffsgesellschaften gehen im Einklang mit den Er-
wartungen der Experten von einer leichten Markterholung im Jahr 2018 aus. Eine Mark-
terholung kann zu einer Verringerung des Risikos des Bundes beitragen, was in jedem
Fall auch bei spater drohenden Burgschaftsziehungen den Schaden des Bundes redu-
zieren soll.

22.1 ANPASSUNG DER FINANZIELLEN VORGABEN DES BUNDES

Der Bund hat - mit Ausnahme der SCL- und der SCT-Gruppe - mit den sich in wirtschaft-
lichen Schwierigkeiten befindlichen Reedereien mit Blrgschaftsverpflichtungen des Bun-
des Regelungen im Sinne der erwahnten Leitlinien treffen kdnnen. Diese Absprachen sol-
len helfen, die Finanzierungs- und Amortisationsprobleme sowie die Liquiditatsengpdasse
zu Uberwinden. Dabei handelt es sich um Sofortmassnahmen, bis die im Rahmen der
Administrativuntersuchung empfohlenen Massnahmen der EFK im BWL organisatorisch
umgesetzt sind und ein neues Aufsichtskonzept eine den Risiken entsprechende Uberwa-
chung ermoglicht. In einem Fall, der SCL Angela, hat sich der Bund in Absprache mit der
Eignerin entschieden, das Schiff aufgrund fehlender wirtschaftlicher Perspektiven, auch
im Interesse der Schadensminimierung flr die Eignerin und den Bund, in den Prozess der
SCL-Gruppe einzubinden.

Konkret wurde die Unterstlitzung des Bundes an die Bereitstellung zusatzlicher Mittel
der Eigner, an eine Anpassung der Kreditvertrage und an Effizienzsteigerungen gebun-
den. In den Kreditvertragen wurde generell das Pay-as-you-earn (PAYE)-System einge-
fuhrt: Die Kreditvertrage wurden so angepasst, dass zusatzlich zur linearen Rickzahlung
der Kredite Uber die ganze Vertragsdauer bei Amortisationsriickstanden die nicht un-
mittelbar fur den Schiffsbetrieb bendtigte Liquiditat der Bank zugeftUhrt werden muss,
bis die ausstehenden Amortisationen vollstandig beglichen sind. Ist der Ruckstand bei
den Amortisationen aufgeholt, ist neben der linearen Rickzahlung die Halfte der Uber
die Amortisation benotigte Liquiditat fur den Abbau der Darlehen zu nutzen.? Damit
soll in guten Zeiten fur schlechte vorgesorgt werden. Uberdies wurden teils Beschran-
kungen fur den Kauf weiterer nicht mit Blrgschaften des Bundes finanzierter Schiffe,
Dividendenzahlungsverbote und ein auf die BedUrfnisse des Bundes und die einzelnen
Gesellschaften ausgerichtetes Monitoring zur Liquiditatssituation und zur Umsetzung der
vereinbarten Massnahmen eingefthrt. Dieses Monitoring basiert regelmassig auf einem
der Unternehmung auferlegten Reporting.

22.2 PRUFUNG VON ZUSAMMENARBEITSPOTENZIALEN DER SCHWEIZER REEDEREIEN

Die Krise in der Hochseeschifffahrt erhdhte den Druck auf die Schweizer Reedereien, sich
im internationalen Kontext effizient und wettbewerbsfahig aufzustellen. Das WBF hat die
Initiative ergriffen und mit Experten versucht, die Potenziale einer Zusammenarbeit der
Schweizer Reedereien auszuloten. Vor dem Hintergrund einer (ibergeordneten Losungs-
suche regte das WBF an, zur Starkung der Reedereien nicht nur einzelne Unternehmen
isoliert zu betrachten, sondern verschiedene Arten der Kooperation innerhalb der Bran-
che zu prifen. Die diskutierten Kooperationsmodelle reichten von einer Zusammenarbeit
in einzelnen Bereichen (bspw. beztglich Einkauf und Befrachtung), Uber die Zusammen-
legung bzw. Ubertragung des technischen oder kaufmannischen Managements, bis hin
zum Zusammenschluss einzelner oder sogar aller Schweizer Reedereien in Form eines
Joint Ventures oder einer Fusion.

2 Sogenanntes doppeltes Pay-as-you-earn System.
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Vom WBF wurde zu diesem Zweck im Mai 2016 ein gemeinsames Treffen samtlicher
Schweizer Reedereien organisiert. In der Folge wurden auf Initiative des Reedereiver-
bandes verschiedene Gesprache zwischen den Unternehmen in diese Richtung gefthrt.
Das Potenzial einer engeren Zusammenarbeit unter den Schweizer Reedern wurde von
diesen bald einmal als klein eingestuft. Am ehesten wurden seitens der Reeder Syner-
gien bei kollektiven Versicherungslésungen oder beim Crewing angesprochen, also bei
der Rekrutierung und Beschaftigung von Personal auf Hochseeschiffen. Die vom Bund
beigezogenen Experten erachteten allenfalls eine Zusammenarbeit beim technischen
Management flr realisierbar. Selbst in diesen Bereichen sind allerdings die Bestrebungen
von den Schweizer Reedereien nicht weiterverfolgt worden.

Die Hindernisse einer starkeren wirtschaftlichen Zusammenarbeit lagen in erster Linie
in der unterschiedlichen Ausrichtung der einzelnen Unternehmen und auch im Betrieb
von unterschiedlichen Schiffstypen in verschiedenen Marktsegmenten (Tanker, MPV,
Bulk Carrier). Selbst im Segment der Bulk Carrier gibt es unter den Schweizer Unterneh-
men in Bezug auf Grésse, Alter, Ausristung und Treibstoffverbrauch der Schiffe grosse
Unterschiede.

Im Weiteren zeigte sich, dass hinsichtlich einer engen Kooperation die Bereitschaft fehlte,
neben den Synergien auch finanzielle Risiken zu tragen oder zu teilen. In Frage gestellt
wurde zudem die Konkurrenzfahigkeit eines Schweizer Kooperationsmodells gegenlber
einer Zusammenarbeit mit etablierten auslandischen Akteuren, wie sie bei einzelnen Ree-
dern bereits bestand oder individuell angestrebt worden ist. Ausserdem beflrchteten die
Reeder eine Gefahrdung der guten Reputation der einzelnen Schweizer Unternehmen,
falls diese in verschiedenen Bereichen nicht mehr alleinstehend auf dem Markt auftreten
wulrden.

Als Folge der Diskussion haben einige Reeder ihre Bereitschaft signalisiert, bilateral
anlasslich von Gesprachen sowie mit Unterstitzung der vom Bund beigezogenen Ex-
perten wirtschaftliche Kennzahlen offen zu legen, um im Sinne eines Benchmarking die
Betriebskosten zu vergleichen. DarUber hinaus bestand aber kein Wille zur wirtschaftli-
chen Kooperation und die Diskussionen zu einer Ubergeordneten Zusammenarbeit und
Losungssuche flr die gesamte Branche wurden nicht weiter verfolgt.
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23 MOGLICHKEITEN BEI DER LIQUIDATION EINER REEDERE!

Fur die sich bereits in massiven Schwierigkeiten befindenden SCL- und SCT-Schiffsgesell-
schaften (vgl. Ziff. 31) wurden die verschiedenen Verkaufs- und Liquidations-Szenarien
- Konkurs oder Konkursaufschub, Fire sale®, gerichtliches und aussergerichtliches Nach-
lassverfahren und ein Freihandverkauf - einer vertieften rechtlichen und ¢konomischen
Prifung unterzogen (vgl. sogleich nachfolgend Ziff. 23.1 ff.).

Diese Abklarungen zeigen die hohe Komplexitat der Verwertung von Einzelschiffsge-
sellschaften in einem Insolvenzverfahren in unterschiedlichen Jurisdiktionen unter Be-
achtung der maritime liens*. Auch wenn rechtliche Unsicherheiten durch eine gezielte
Verarrestierung und Verwertung der Schiffe in vertrauten Jurisdiktionen wie in Kanada,
Rotterdam oder Singapur nicht beseitigt, aber doch verringert werden kénnten, bleibt
die Komplexitat hoch. Erschwerend kommt hinzu, dass die Schweiz Uber keine Erfah-
rung in Insolvenzverfahren dieser Art verflgt, die Rechtssicherheit fehlt und das Risiko
besteht, dass viele Unwagbarkeiten die praktische Umsetzung begleiten wirden. Zudem
verfugt die Schweiz Uber keinen Heimathafen, in den die Hochseeschiffe zurtickgefthrt
werden kénnten.

23.1 KONKURS ODER KONKURSAUFSCHUB

Die SCL- und SCT-Schiffsgesellschaften waren ohne die vom Bund besicherten Uber-
brickungskredite (vgl. Ziff. 32.2) und die von den Banken mit Zustimmung des Bundes
erklarten Rangrucktritte (vgl. Ziff. 32.1) bereits 2016 in Konkurs gefallen. Der Konkurs der
einzelnen Schiffsgesellschaften hatte mit grosser Wahrscheinlichkeit auch weitere Ge-
sellschaften (namentlich die Holding- und die Managementgesellschaft) in den Konkurs
gezogen. Neben dem ungeordneten Zusammenbruch der SCL-Gruppe und den Risiken
fur die weiteren von ihr bereederten Schiffe hatte dies zusatzlich einen hohen Reputati-
onsschaden fur die Hochseeschiffe unter Schweizer Flagge mit sich gebracht.

Angesichts dieser Unwagbarkeiten rieten die Experten - wenn immer moglich - aus Sicht
des Bundes als Blrge einen Konkurs zu vermeiden. Ein Konkursaufschub hatte voraus-
gesetzt, dass Aussicht auf Sanierung besteht. Dies ware der Fall, wenn eine dauerhafte
finanzielle Gesundung und Wiederherstellung der Ertragskraft der Unternenmung még-
lich gewesen ware. Zudem hatte grundsatzlich die vollstandige Befriedigung samtlicher
Glaubiger in Aussicht gestellt werden mussen. Dies hatte mindestens ein weit fortge-
schrittenes finanzielles Engagement eines Investors vorausgesetzt, was aber zu keinem
Zeitpunkt vorlag.

Fur den Fall, dass die Revisionsstelle den Richter im Sinne von Artikel 725 Absatz 2 bzw.
728¢ Absatz 3 des Obligationenrechts (OR)® benachrichtigt und die Uberschuldung der
SCL- und SCT-Schiffsgesellschaften anzeigt, hat das BWL beim zustandigen Konkursrich-
ter eine Schutzschrift eingereicht. Darin wird beantragt, im Falle einer Uberschuldungs-
anzeige der Revisionsgesellschaft neben den betroffenen Gesellschaften auch dem Bund
als BUrgen das rechtliche Gehor einzuraumen.

Der Ausfall ware fr den Bund in diesem Szenario am Gréssten: Die nicht privilegierten
Forderungen (Kreditoren etc.) mussten bei diesem gerichtlichen Verfahren zwar nicht ho-
noriert werden. Dagegen wirden erhebliche Verfahrenskosten anfallen und die Preise der
Hochseeschiffe massiv einbrechen. Sie wlrden sich den Liquidationswerten annahern.

3 Der Fire Sale ist eine koordinierte Verarrestierung und Verwertung der Schiffe in gezielt ausge-
wahlten auslandischen Hafen.

4 Bei den maritime liens handelt es sich um im Schiffsgewerbe privilegierte Forderungen, welche im
Rahmen eines Insolvenzverfahrens auch pfandgesicherten Forderungen vorgehen.

5 Bundesgesetz vom 30. Marz 1911 betreffend die Erganzung des Schweizerischen Zivilgesetzbuches

(Funfter Teil: Obligationenrecht; SR 220; OR).
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23.2 GERICHTLICHES ODER AUSSERGERICHTLICHES NACHLASSVERFAHREN

Das Nachlassverfahren ist ein in der Schweiz bekanntes und haufig geeignetes Insolven-
zverfahren, wobei die internationale Dimension mit den unterschiedlichen Jurisdiktionen
bei einer Verarrestierung von Schiffen zusatzliche Unsicherheiten mit sich gebracht hatte.
Zudem hatte ein «stiller Nachlass» nach geltendem Recht innerhalb von vier Monaten
abgewickelt werden mussen, was gemass Auskunft von Maklern flr den Verkauf aller
Schiffe ein schwieriges Unterfangen gewesen ware.

Der aussergerichtliche Nachlassvertrag mit einem Schulden-Teilerlass, der mit mehre-
ren Glaubigern ohne behodrdliche Mitwirkung hatte vereinbart werden mussen, stellte zu
keinem Zeitpunkt ein praktikables Szenario dar. Zu wenig Ubersichtlich gestaltete sich
neben der komplexen internationalen Dimension die Kreditorensituation der einzelnen
Schiffsgesellschaften.

Der Ausfall des Bundes ware sehr wahrscheinlich kleiner ausgefallen als bei einem Kon-
kurs: Die Verkaufserldse waren etwas hoher, jedoch hatten auch mehr Glaubiger entscha-
digt werden mussen.

23.3 FIRE SALE

Der Fire sale ist ein in der Schweiz nicht bekanntes Verfahren. Die Zuweisung der Schiffe
in die fUr eine Verarrestierung vorteilhaften Hafen (Singapur, Rotterdam, Kanada) wurde
die Zustimmung des Eigners voraussetzen. Der Bund wirde Arrest legen und damit den
ersten Schritt fur die Verwertung der Schiffe einleiten.

Neben offenen rechtlichen Fragen und einem tieferen Erlos sprach auch die Gefahr eines
Reputationsschadens flr die Schweizer Flagge und eine erhdhte Medienprasenz gegen
dieses Verfahren.

23.4 FREIHANDVERKAUF

Der Freihandverkauf bot am meisten Spielrdume, die in den Leitlinien definierten Vorga-
ben umzusetzen. Neben der Beauftragung von Maklern konnte weiterhin in Zusammen-
arbeit mit dem Eigner auf eine auf das Erzielen eines moglichst hohen Verkaufserldses
ausgerichtete Losung hingearbeitet werden.

In einer ersten Phase wurde die Ubernahme der ganzen Gruppe (SCL und SCT) durch
einen Investor, wenn méglich einer Schweizer Reederei, im Rahmen einer Aktientbertra-
gung (share deal) oder einer Ubertragung der einzelnen Schiffe (asset deal) angestrebt.
Dabei wurden stets mehrere Optionen mit und ohne Besserungsschein verfolgt, wobei
fur den Bund ab Beginn klar war, dass - auch mit einem Besserungsschein - das kunf-
tige Risiko des Betriebs grundsatzlich vom Erwerber zu tragen sein wurde. Ziel war es,
dass bei jeder Verkaufsldsung das Verlustrisiko unter jenen der anderen Varianten liegen
sollte. Der Freihandverkauf der einzelnen Schiffe wurde ausserdem Uber renommierte
Makler eingeleitet. Dieses parallel vorangetriebene Verfahren diente auch dazu, den Wert
der Schiffe auf dem Markt zu testen und Uber eine echte Alternative zu verfugen, falls die
Ubernahme der Gruppe als share oder asset deal scheitern sollte.
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3 FREIHANDVERKAUF DER SCHIFFE DER BETROFFENEN
REEDEREIEN

Der SCL- und der SCT-Gruppe gelang es trotz der zusédtzlich bereitgestellten Liquiditat
der Banken nicht, sich finanziell und wirtschaftlich zu stabilisieren. Die sich weiter
verschlechternden Fracht- und Charterraten, die fehlende Auslastung der Schiffe und
die damit ungentigende Deckung der Opex-Kosten sowie die Uberschuldung der einzel-
nen Schiffsgesellschaften standen einer Sanierung der einzelnen Schiffsgesellschaften
im Wege. Verschiedene Investorenlésungen fir eine nachhaltige wirtschaftliche Weiter-
fuhrung der Reedereien scheiterten.

Der Bund war nach vertieften rechtlichen Abklarungen in Absprache mit dem Eigner der
SCL- und der SCT-Gruppe sowie den Banken bereit, gestitzt auf entsprechende Erkla-
rungen des Eigners und der Organe der einzelnen Gesellschaften, einen Freihandverkauf
als Alternative zu einem Insolvenzverfahren mit der Verwertung von Einzelschiffsge-
sellschaften in unterschiedlichen Jurisdiktionen und den damit verbundenen hohen
Risiken (Verarrestierung von Schiffen) zu unterstitzen. In diesen Freihandverkauf wurde
in Absprache mit der betroffenen Eignerin zusatzlich die SCL Angela eingebunden.
Vorbehalten bleibt eine fir den Bund finanziell klar vorteilhaftere Ldsung (z.B. teilweise
Entschuldung der Gesellschaft).

Dieses Vorgehen drdngte sich umso mehr auf, als der Bund in regelmdssigen Abstanden
Uberbrickungskredite der Banken fir die SCL-Gruppe in Millionenhéhe besichern
musste, um den Zusammenbruch der einzelnen Schiffsgesellschaften zu verhindern.
Der Verkaufsprozess gestaltet sich fir den Bund aufgrund der unbefriedigenden
Marktlage und der schwierigen Zusammenarbeit mit dem Eigner als komplex und
ausgesprochen aufwendig.

31 ECKWERTE DER REEDEREIEN

SCL-Schiffsgesellschaften

Die SCL-Gruppe wurde 2003 gegrindet. Zu ihr gehoérten acht Einzelschiffsgesellschaf-
ten. Mit Ausnahme der SCL Bern AG (Beteiligung 60 Prozent) und der SCL Anita AG (Be-
teiligung 77 Prozent) wird die Beteiligung an den Schiffsgesellschaften zu 100 Prozent
von einer Person (Eigner SCL-Schiffsgesellschaften) gehalten.

Die SCL-Reederei AG fungiert als Holdinggesellschaft der SCL-Gruppe. Diese Holding
wird zu 100 Prozent von einer Person gehalten. Sie ist auch Inhaberin samtlicher Kapital-
und Stimmrechte an der Enzian Ship Management AG (ESM). Die ESM als Tochtergesell-
schaft der SCL-Reederei AG betreibt das technische und kommerzielle Management fur
die acht zur SCL-Gruppe gehodrenden Einzelschiffsgesellschaften.

Das fehlende Eigenkapital und eine seit Beginn der Krise in der Hochseeschifffahrt
schlechte Ertragslage der einzelnen Schiffsgesellschaften sind unter anderem die Ursa-
che fur die Probleme. Diverse Stundungen von Amortisationen seit 2008 aufgrund feh-
lender Wirtschaftlichkeit haben massgeblich dazu geflhrt, dass die verblrgten Darlehen
teils massiv Uber den Schiffswerten liegen.

Eine erste Liquiditatskrise der SCL-Gruppe Mitte 2015 konnte mit der Wiederbeanspru-
chung von Burgschaftsmitteln (Revalutierung) in Hohe von 3,5 Millionen Franken Uber-
wunden werden. Ohne Revalutierung ware die ESM anfangs Juli 2015 zahlungsunfahig
gewesen, mit unabsehbaren Folgen eines nicht vorbereiteten Insolvenzverfahrens flr die
auf der ganzen Welt im Einsatz stehenden Hochseeschiffe der SCL- und SCT-Gruppe.
Mit diesen von den Banken zur Verflgung gestellten finanziellen Mitteln konnten die
Uberfalligen Kreditorenausstande (Versicherungen, Treibstoff, Crew-Ldhne) bezahlt wer-
den. Ein Konkurs hatte neben den SCL-Schiffen zwangslaufig auch die weiteren von der
ESM bereederten Schiffe, teils ebenfalls mit Blrgschaften des Bundes ausgestattet (vier
MPV, sog. Investorenschiffe, und vier Tanker) in Mitleidenschaft gezogen. Neben dem
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ungeordneten Zusammenbruch der SCL-Gruppe und den Risiken flr die weiteren von ihr
bereederten Schiffe hatte ein Konkurs einen hohen Reputationsschaden flr die Hochsee-
schiffe unter Schweizer Flagge mit sich gebracht.

Auch wenn nach der Liquiditatskrise Mitte 2015 das Prasidium, der Verwaltungsrat und
die Direktion der SCL Reederei AG neu besetzt wurden, gelang der Turnaround nicht.

— Mit der genannten Neubesetzung konnte der Betrieb der Unternehmung kurzfristig
ohne weitere Revalutierungen des Bundes weitergefuhrt werden. Amortisationen
konnten aber, auch angesichts einer weiteren Verschlechterung der Frachtraten,
einzig fur die SCT-Schiffe geleistet werden.

— Der Eigner war nicht bereit, die vom Bund geforderte wirtschaftlich nachhaltige
Sanierung umzusetzen, welche neben der Investorensuche auch die Variante eines
Verkaufs einschloss.

Der Turnaround hatte sich nur mit einem neuen Investor und einem erheblichen Kapi-
taleinsatz realisieren lassen. Einem geordneten Verkauf kam immer mehr Bedeutung zu,
auch wenn der Eigner sich gegen diese Entwicklung stemmte, u.a. auch mit gescheiterten
Versuchen, einen Investor mit einer Minderheitsbeteiligung fur die SCL- und SCT-Gruppe
ZU gewinnen.

Einer Sanierung nicht dienlich waren auch die aufkommenden Konflikte zwischen dem
Eigner und der Geschaftsleitung. Sie flhrten zu neuerlichen Wechseln in der Fihrung der
Unternehmung im Verwaltungsrat und in der Direktion.

Die von den Vertretern des Bundes gemachten negativen Erfahrungen mit dem Eigner
sowie die Empfehlung der EFK, dem Eigner und dessen Berater wegen méglicher Unge-
reimtheiten keine weitere Unterstltzung zu gewadhren, setzten der Begleitung der Ge-
sellschaft durch den Bund weitere Grenzen. Voraussetzung fUr das gewahlte Vorgehen
und die Planung eines Freihandverkaufs SCL- und SCT-Gruppe (vier Einzel-Schiffsge-
sellschaften) waren diverse Erklarungen der SCL Reederei AG (Holding), der ESM und
der zwolf Einzel-Schiffsgesellschaften zuhanden des Bundes als Blrgschaftsglaubiger, in
welchen diese die Mitwirkung bei einem Verkauf der SCL- und SCT-Schiffe im Interesse
der Schadensminimierung fur den Bund zusicherten.

Ende Oktober 2016 stand die SCL-Gruppe mit den acht Schiffsgesellschaften erneut vor
dem wirtschaftlichen Aus. Es blieben wenige Tage, die bevorstehende Illiquiditat der
SCL-Gruppe mit acht Schiffsgesellschaften mithilfe einer externen Betriebs- und Rechts-
unterstltzung zu analysieren und in enger Zusammenarbeit mit den Banken den Liquidi-
tatsengpass zu Uberwinden.

In der Folge wurde versucht, den Eigner zur Investorensuche bzw. zum Verkauf sei-
ner Reederei zu bewegen. Schnell zeigte sich, dass weder die Burgenstellung noch die
Massnahmen im Rahmen der Aufsicht geeignet sind, die Interessen des Bundes an einer
schnellen Losungssuche durchzusetzen.

Alles in allem gelang es der SCL-Gruppe trotz der bereitgestellten Liquiditat der Banken
nicht, sich mittel- und langfristig finanziell zu stabilisieren. Die sich weiter verschlech-
ternden Fracht- und Charterraten und die nicht volle Auslastung der Schiffe, namentlich
der MPV, standen am Ursprung dieser Entwicklung. Fehlende Eigenkapitelausstattung
und mangelnde Liguiditat, aber insbesondere auch die im Herbst 2016 von der Revi-
sionsgesellschaft festgestellte Uberschuldung der acht Einzelschiffsgesellschaften der
SCL-Gruppe sowie weitere wegen fehlender Deckung der Betriebskosten nétige Uber-
brickungskredite der Bank zeigten auf, dass die SCL-Gruppe in dieser Konstellation wirt-
schaftlich nicht Uberlebensfahig ist. Die Ubernahme der SCL-Gruppe (Investorenldsung:;
share deal) oder der Verkauf der einzelnen Schiffe (asset deal) erwies sich immer mehr
als einzig gangbarer Weg.

Der jetzige Verkauf der Schiffsgesellschaften erfolgt zu einem ungunstigen Zeitpunkt. Sie
ist fir den Bund als BUrgen mit hohen Schadensfolgen verbunden. Allerdings besteht aus
heutiger Sicht kaum Aussicht auf eine bedeutende Markterholung.



3 FREIHANDVERKAUF DER SCHIFFE DER BETROFFENEN REEDEREIEN / VA 2017 / NACHTRAG la

SCL ANGELA

Zu den SCL-Schiffsgesellschaften, welche durch die ESM bereedert werden, gehért auch
die SCL Angela. Bei der SCL Angela handelt es sich um den gleichen Schiffstyp wie bei
der SCL Anita, der SCL Andisa und der SCL Akwaba. Die Gesprache mit der Eignerin zeig-
ten, dass eine nachhaltige Losung einzig Uber einen Verkauf oder im Rahmen einer teil-
weisen Entschuldung der SCL Angela mdglich ist. Die Eignerin hat sich verpflichtet, alle
notwendigen und geeigneten Massnahmen flr einen lastenfreien Verkauf der SCL Angela
zu treffen und die erforderliche Liquiditat bis zum Verkauf und zur Ubergabe des Schiffs
zu gewahrleisten. Als Alternative ist der Bund auf Antrag der Eignerin bereit, einer teil-
weisen Entschuldung der Gesellschaft unter der Voraussetzung eines fur den Bund klar
glnstigeren finanziellen Ergebnisses ohne WeiterfUhrung der Blrgschaft zuzustimmen.

SCT-Schiffsgesellschaften

Am 24. August 2012 Gbernahm der Eigner der SCL-Gruppe die vier Schiffsgesellschaf-
ten der Mega Chemicals Gruppe (Produkten-/Chemikalien-Tanker). Die vier Gesellschaf-
ten waren in einer Liquiditats- und Kapitalisierungs-Krise. Der Eigner der SCL-Gruppe
Ubernahm diese Gesellschaften mit der Absicht, sie zusammen mit neuen Investoren zu
sanieren.

Diese vier Produkten-/Chemikalien-Tanker wurden in den Jahren 2006 bis 2008 in Be-
trieb genommen. Sie hatten von Anfang an mit sinkenden Einnahmen aufgrund der
beginnenden Krise zu kampfen. Bereits ab 2009 waren sie nicht mehr in der Lage, die
Amortisationen vollumfanglich zu zahlen und 2010/2011 musste die drohende llliquiditat
je mit einer Revalutierung verhindert werden. Im Rahmen der Begleitung der Sanierungs-
bemUhungen wurden ausserdem neue, tiefere Amortisationstilgungen vereinbart.

Die Ertragslage hat sich 2015 und im ersten Semester 2016 verbessert und die verein-
barten Amortisationstilgungen wurden geleistet. Die Gesellschaften waren zudem in der
Lage, der SCL-Gruppe liquide Mittel zur Verfligung zu stellen. Die wieder gesunkenen
Ertrage (Verschlechterung des Marktes und wohl auch ungentgendes Chartermanage-
ment) haben zu weiteren Stundungen bei den Amortisationen im zweiten Semester 2016
und im ersten Semester 2017 gefuhrt und machten im Marz 2017 eine Liquiditatsspritze
notig, die der Bund dank Zugriff auf ein Sperrkonto mit bisher geleisteten Amortisationen
ermoglichte.
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311 HOHE DER VERBURGTEN DARLEHEN
Die nachstehende Tabelle vermittelt eine Ubersicht Uber die Héhe der vom Bund ver-
burgten Darlehen in Schweizer Franken oder US Dollar und Uber die aktuelle Hohe des

Darlehens.

Initiales
Stand Darlehen Initiales Darlehen Aktuelles Aktuelles
in CHF/USD * Laufzeit Darlehen inusSD */ Darlehen Darlehen
Stand 31. Marz 2017 der Biirgschaft in CHF Euro ** in CHF in USD
Total 153277000 100432411
Multi Purpose Vessel
(MVP)
MV Sabina AG* 07.06.2000-28.02.2017 21700 000 8537936
MV Celine AG* 03.02.2001-28.02.2017 21670000 9879675
SCL Bern AG 28.02.2005-28.02.2020 8151240 12400000* 21491000
SCL Basilea AG 29.07.2005-29.07.2020 17700000 = 19135000
SCL Léman AG 20.12.2005-20.12.2020 17700 000 ** 19135000
SCL Anita AG* 29.01.2008-29.01.2023 19500 000 10100 000 7800000
SCL Akwaba AG* 25.04.2008-25.04.2023 21 300 000 19595 000 300 000
SCL Andisa AG* 01.07.2008-01.07.2023 21 300 000 12 305000 8370000
SCL Angela AG 20.12.2007-20.12.2022 19500 000 15528 800
Tanker
SCT Matterhorn AG*  18.08.2006-18.08.2021 28600000 * 24530 000
SCT Monte Rosa AG*  02.02.2007-02.02.2022 28 600 000 * 25486 000
SCT Breithorn AG 06.12.2007-06.12.2022 28600000 25766000
SCT Stockhorn AG 30.06.2008-30.06.2023 28600000 25750000

31.2 AKTUELLES EIGENKAPITAL

In der nachfolgenden Tabelle ist das vorhandene Eigenkapital der einzelnen Gesellschaf-
ten aufgrund der neusten, dem BWL vorliegenden testierten Abschlisse (per 31. Dezem-
ber 2015) eingetragen.

Gesellschaft Eigenkapital in CHF Rangriicktritt

Total Bank / Bund 62,8 Mio.

SCL Andisa AG -4,94 Mio. 8,0 Mio. durch Bank, besichert durch Bund
SCL Anita AG -2,34 Mio. 5,0 Mio. durch Bank, besichert durch Bund
SCL Akwaba AG -4,19 Mio. 8,0 Mio. durch Bank, besichert durch Bund
SCL Bern AG -6,18 Mio. 9,0 Mio. durch Bank, besichert durch Bund
SCL Angela AG +1,85 Mio. -

SCL Basilea AG -3,80 Mio. 7,0 Mio. durch Bank, besichert durch Bund
SCL Léman AG -4,56 Mio. 9,0 Mio. durch Bank, besichert durch Bund
MV Céline AG -6,90 Mio. 9,8 Mio. durch Bank, besichert durch Bund
MV Sabina AG -4,57 Mio. 7,0 Mio. durch Bank, besichert durch Bund
SCL Reederei AG -2,43 Mio. 3,5 Mio. durch den Eigner

ESM +0,71 Mio. N

SCT Matterhorn AG 3,93 Mio. -

SCT Monte Rosa AG 4,30 Mio. -

SCT Breithorn AG 3,68 Mio. -

SCT Stockhorn AG 4,76 Mio. -

Swiss Chem Tankers AG 0,03 Mio. -

31.3 LIQUIDITATSSITUATION

Die Liquiditat bei der SCL-Gruppe ist prekar: Sie hat seit langerer Zeit einen grossen
Bestand an falligen bzw. Gberfalligen Kreditoren (Altkreditoren). Bisher wurden dank vier
von der Bank gewahrten Uberbrickungskrediten Uber insgesamt 4,5 Millionen Franken
die dringendsten und wichtigsten Verpflichtungen erftllt. Nach wie vor belaufen sich die
Altkreditoren der SCL-Gruppe auf rund 4,0 Millionen US Dollar.
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Bei der SCT-Gruppe zeigt sich ein ahnlich angespanntes Bild: Aufgrund eines Liquidi-
tatsengpasses mussten kirzlich insbesondere flr die Begleichung einer Rechnung fur
Wartungsarbeiten im Trockendock erstmals von zwei fUr die Rickzahlung der verblrgten
Darlehen vorgesehenen Amortisationssperrkonten (Ziff. 3.2.3) rund 0,5 Millionen US Dol-
lar freigegeben werden, eine weitere Zahlung im gleichen Umfang erfolgte am 31. Marz
2017 und am 12. April 2017. Der Altkreditorenbestand betragt rund 2,8 Millionen US Dollar.

31.4 WEITERE RAHMENBEDINGUNGEN
Zwei Ereignisse haben zusatzlich die zeitliche und inhaltliche Abwicklung des Geschafts
wesentlich beeinflusst:

Schiedsgerichtsurteil

In einem Schiedsgerichtsurteil vom 13. Januar 2017 unterlag die SCL Reederei AG prak-
tisch vollstandig und wurde zu einer Zahlung von 4,8 Millionen US Dollar einschliesslich
Verzugszinsen verpflichtet. Das WBF und die EFV waren Uber diesen Streitfall informiert,
aber die Kommunikation des Eigners war bis im Januar 2017 zu optimistisch. Das Urteil
war sofort vollstreckbar und ein Weiterzug an das Bundesgericht aus Sicht der Anwalte
der Reederei und der den Bund vertretenen Rechtsanwalte mit Kosten, aber ohne echte
Erfolgsaussichten verbunden.

Der Wert der betroffenen Unternehmen lag bei null. Hatte die klagende Gesellschaft die
gerichtlich anerkannte Forderung auf dem Rechtsweg eingetrieben, hatte sie im Rahmen
eines Insolvenzverfahrens - wenn Uberhaupt - zwar nur Teile ihrer Forderung eintreiben
kénnen. Allerdings war ihr Schadigungspotenzial gross. Es bestand die erhebliche Gefahr,
dass gestutzt auf das Urteil einzelne Schiffe voribergehend hatten verarrestiert werden
kénnen, was, unabhangig der rechtlichen Beurteilung in der damaligen Situation, umge-
hend das Risiko eines ungeordneten Zusammenbruchs der acht SCL-Schiffsgesellschaf-
ten nach sich gezogen hatte.

Da die Situation zwischen dem Eigner der SCL-Gruppe und der Klagerin aufgrund des
Jahre dauernden Streits sehr verfahren war, nahm das WBF umgehend nach Kenntnis-
nahme des Urteils Kontakt mit dem Anwalt der Klagerin auf, um die Vollstreckungsfrist zu
verlangern und einen Lésungsweg zu suchen.

In enger Zusammenarbeit mit der EFV konnte am 6. Marz 2017 mit der Klagerin eine
einvernehmliche Regelung Uber einen «Standstill» von 6 Monaten betreffend der rechts-
kraftig zugesprochenen Forderung in Hohe von ca. 4,8 Millionen US Dollar gegen die
SCL-Reederei AG vereinbart werden. Diese Regelung sieht im Rahmen einer vereinbar-
ten Gesamtlosung eine umgehende, an die Gesamtforderung anrechenbare Zahlung
von 250 000 US Dollar vor. Damit wurden die Voraussetzungen geschaffen, dass der
Verkaufsprozess ohne drohende Arreste als Folge des erwahnten Schiedsgerichtsurteils
weitergeflhrt werden konnte.

Informationsleck in der Verwaltung

Am 27. Januar 2017 wurde in zwei Zeitungen (Aargauer Zeitung und der Sudostschweiz,
Graubinden) Uber das vertrauliche Papier des Bundesrats zur Situation der SCL-/
SCT-Gruppe berichtet. Der Vorsteher des WBF reichte aufgrund der Medienberichte
gleichentags Strafanzeige gegen Unbekannt wegen Amtsgeheimnisverletzung bei der
Bundesanwaltschaft. Das Verfahren ist hangig.

Die Publizitat war der schnellen, effizienten und diskreten Abwicklung des Verkaufs der
SCL- und SCT-Schiffsgesellschaften nicht forderlich. Die betroffene Unternehmung be-
schwerte sich mehrfach Uber die nachteiligen Auswirkungen des Lecks in der Bundesver-
waltung auf den Verkaufsprozess, die schwer zu koordinierenden Anfragen mit negativen
Folgen auf die Schiffspreise und die entstandene Verunsicherung bei den Angestellten.

Die hohen wirtschaftlichen Verluste in der Hochseeschifffahrt, namentlich auch durch
auslandische Staaten, wurden in den Medien in letzten Wochen mehrfach thematisiert.
Zwischenzeitlich liegen auch mehrere Gesuche um Zugang zum Bericht der Administra-
tivuntersuchung vor.
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32 MASSNAHMENPAKET FUR DEN FREIHANDVERKAUF

32.1 RANGRUCKTRITT ZUR BESEITIGUNG DER UBERSCHULDUNG

Die Anzeige der Uberschuldung der acht Schiffsgesellschaften beim zustandigen Gericht
durch die Revisionsgesellschaft konnte mit Rangrucktrittserklarungen der Banken ver-
hindert werden. Dabei wurden die Rangricktritte durch die Banken nur im benétigten
Umfange erteilt.

Die Banken als Glaubiger und der Bund als Burge haben mit jeder SCL-Einzel-Schiffsge-
sellschaft in acht Vereinbarungen vom 2. Dezember 2016 den Rangrucktritt geregelt (vgl.
dazu Ziff. 31.2).

32.2 UBERBRUCKUNGSKREDITE DURCH DIE BANK

Die Bank hat den acht sich in argen Finanzndten befindlichen Einzel-Schiffsgesellschaf-
ten der SCL-Gruppe am 27. Oktober 2016, am 16. Dezember 2016, am 6. Marz 2017 und am
19. April 2017 gestitzt auf entsprechende Darlehensvertrage insgesamt Uberbriickungs-
kredite in Hohe von 4,5 Millionen Franken gewahrt. Damit wurde ein unkontrollierter Kol-
laps der SCL-Gruppe mit dem Risiko einer Verarrestierung der Schiffe auf der ganzen
Welt und dem damit drohenden einhergehenden Totalverlust vermieden.

Grundlage fur die grosstenteils unverzinslichen Darlehensvertrage bildeten Sicherungs-
vereinbarungen vom 27. Oktober 2016, vom 16. Dezember 2016, vom 6. Marz 2017 und
vom 19. April 2017, in denen sich der Bund gegenlber der Bank verpflichtete, samtliche
Forderungen des Darlehensgebers gegenlber den Darlehensnehmerinnen unter dem
Uberbruckungskreditvertrag, die von den Darlehensnehmerinnen nicht bezahlt werden,
zu bezahlen; dies sobald der Bund Auszahlungen aus der Verwertung und/oder aus dem
Verkauf eines oder mehrerer mit Schiffsverschreibungen belegten Schiffe erhalt, die An-
spriche des Darlehensgebers gegen den Bund aus der ganzen oder teilweisen Ziehung
einer oder mehrerer Burgschaften fallig werden oder in jedem Fall spatestens am 20.
Oktober 2025,

Der Bund selbst schloss Schadloshaltungsvereinbarungen vom 27. Oktober 2016, vom
16. Dezember 2016, vom 6. Marz 2017 und vom 18. April 2017 mit der ESM und der SCL
Reederei AG. Darin verpflichtet sich die ESM gegentber dem Bund im Rahmen ihrer frei
verflgbaren Eigenmittel samtliche dem Bund von der Bank abgetretenen Forderungen
unter den Darlehensvertragen zu bezahlen.

1 Beide Seiten sind an einer schnellen Klarung interessiert. Diese Frist wurde zwischen dem Bund
undderBankalsletztmoglicher Zeitpunktder Ruckzahlungabgesprochen, um tbereinenfixiertenEnd-
termin zu verfugen.
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32.3 VERWENDUNG VON AMORTISATIONSMITTELN

Die Liguiditat der SCT-Gruppe verschlechterte sich anfangs Marz 2017 wegen einer Rech-
nung far Wartungsarbeiten im Trockendock der SCT Monte Rosa und fehlenden Auftra-
gen bei einzelnen Schiffen. Daher wurden vom BWL bisher insgesamt 1536 000 US Dol-
lar von zwei Amortisationskonten zugunsten der SCT-Schiffsgesellschaften freigegeben.

32.4 ANPASSUNG DER SCHIFFSVERSCHREIBUNGEN?

Die Schiffsverschreibungen wurden mit Anpassungsvereinbarungen vom 2. Dezember
2016 und vom 6. Marz 2017 angepasst. Dem Bund als Pfandglaubiger wurde das Recht
zugesprochen, fUr ausstehende und fallige Forderungen nach vorgangiger schriftlicher
AnkUndigung unter Ansetzung einer Zahlungsfrist von zehn Kalendertagen das bestellte
Pfand u.a. mittels Freihandverkauf zu vollstrecken oder von einer Selbsteintrittsklausel
Gebrauch zu machen. Mit diesen vertraglichen Anpassungen konnte der umstandliche
Weg Uber eine Betreibung auf Pfandverwertung vermieden werden. Der Bund verflg-
te fur den Fall, dass sich im Verkaufsprozess der Schiffsgesellschaften Schwierigkeiten
mit dem Eigner ergeben, Uber das notige Instrumentarium, den Vollzug der Verkaufe
durchzusetzen.

Gegenuber dem Eigner wurde eine Informationspflicht ausgemacht. Zudem wurde im
Falle des Freihandverkaufs ab Vorlegung des Schlussangebots eine Frist von drei Werk-
tagen festgelegt, innert welcher der Eigner ebenfalls Angebote von Dritten beibringen
kann, welche eine Ubernahme des Schiffs oder mehrerer Schiffe der SCL- oder SCT-Grup-
pe mindestens zum selben Preis und denselben Konditionen offerieren.

2 Acht Anpassungsvereinbarungen betreffend der jeweiligen Schiffsverschreibung
vom 2. Dezember 2016 und weitere 12 vom 6. Marz 2017 zwischen der jeweiligen
Einzelschiffsgesellschaft und dem Bund.
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33 MOGLICHE VARIANTEN DES FREIHANDVERKAUFS

Das Schiedsgerichtsurteil mit einem «Standstill» auf sechs Monate bis anfangs Septem-
ber 2017 und die Tatsache, dass es der Reederei nicht gelang, den Schiffsbetrieb der
SCL- und SCT-Schiffsgesellschaften kostendeckend zu fihren, hat die Notwendigkeit ei-
nes raschen Verkaufs der Schiffe bestatigt.

Der Verkauf von Hochseeschiffen ist in der Vorbereitung und Abwicklung ein ausgespro-
chen aufwendiges und komplexes Rechtsgeschaft in einem internationalen Umfeld mit
vielen vertrags-, personal-, finanzierungs-, schiffs- und schiffsregisterrechtlichen Spezia-
litaten. Jede Phase des Verkaufs ist mit Risiken behaftet.

Nachfolgend werden die verschiedenen moéglichen Varianten des Freihandverkaufes
dargelegt.

33.1 VERKAUF DER SCHIFFE

Der Eigner hat Ende 2016 verschiedene Makler beauftragt, den Markt zu sondieren. Meh-
rere Angebote sind bei den Maklern eingegangen, auch wenn der Markt, namentlich fur
die MPV wegen dem weiter andauernden Uberangebot schlecht ist.

Der Vertrag Uber den Verkauf eines Schiffs wird in einem Memorandum of Agreement
(MoA) geregelt. Bei einzelnen MPV liegen zwischenzeitlich unterzeichnete MoA mit Ab-
schlussvorbehalten der Gesellschaft vor oder die MoA sind abschlussreif vorbereitet.
Nach heutigem Stand sollte es méglich sein, den Verkaufsprozess innert wenigen Tagen
auszulésen. Einige Wochen langer kénnten die Verhandlungen zum Verkauf der Tanker
dauern, wobei gemass heutigen Schatzungen die Preise im Bereich des «en bloc»-Ver-
kaufs oder daruber liegen wurden. Allerdings kénnte der Ubernahmeprozess zusatzlich
Zeit in Anspruch nehmen.

33.2 VERKAUF «EN BLOC»

Fur einen Verkauf von dreizehn Schiffen «en bloc» ohne Weiterfihrung der Blrgschaften
des Bundes liegt ein konkretes Angebot vor. Nach heutigem Stand geht der Bund von der
Erwartung aus, dass der Verkauf gesamthaft einen Erlés um die 73,5 Millionen US Dollar
einbringen durfte.

33.3 INVESTORENLOSUNGEN

Drei interessierte Investoren, darunter zwei Schweizer Gesellschaften, unterbreiteten
Angebote im Rahmen einer zeitlich gestaffelten Losung mit einem Besserungsschein.
Diese Modelle sehen ein zu Beginn tiefes Engagement des Investors mit weiterlaufenden
Bundesbirgschaften vor. Der Bund wirde im Gegenzug bei einem Weiterverkauf der
Schiffe spater am Erlés beteiligt werden. Alle drei Angebote werden weiter bearbeitet.
Der Gesamterlds liesse sich gemass Planung nach fUnf bis zehn Jahren realisieren. Er
wirde aber héchstens gleich oder tiefer ausfallen als bei einem «en bloc»-Verkauf oder
in verschiedene Blocke aufgeteilte Verkaufe. Dies ist grundsatzlich unbefriedigend, umso
mehr, als bei den diskutierten Investorenldésungen der Erlds deutlich héher sein misste,
weil der Bund mit weiterlaufenden Burgschaften mindestens mittelfristig weiter im Risiko
bleibt.

Mit mindestens funf weiteren Reedereien oder Unternehmen, die sich mit notleidenden
Vermogenswerten befassen, gab es Kontakte.
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4 VOM BUND BEVORZUGTES LOSUNGSSZENARIO

In einem Freihandverkauf trifft der Eigner den Verkaufsentscheid. Der Bund unterstitzt
eine Losung, die sich primar an einem moglichst hohen zu erzielenden Erlos orientiert.

Die Burgschaften kdnnen ohne Beeintrachtigung der wirtschaftlichen Landesversorgung
abgeldst werden. Der Bund hat zudem ein Interesse, die Risiken des Bundes mit einer
Abldsung der Burgschaften zu reduzieren.

41 VERKAUF «EN BLOC»

Die Verhandlungen der Gesellschaften mit einem interessierten Kaufer fUr einen «en
blocy-Verkauf der acht MPV und der vier Tanker sind weit vorangeschritten. Der Bund ist
eng in die Verhandlungen eingebunden. Beide Seiten haben bereits viel in einen erfolg-
reichen Vertragsabschluss investiert. Ziel ist es, in Klrze entscheiden zu kénnen, ob sich
der Verkauf «en bloc» realisieren |asst.

Die angestrebte Losung weist viele Vorteile auf: einfachere, kostenglUnstigere und ef-
fizientere Abwicklung des Verkaufs mit einem Vertragspartner, sei es fur die Fuhrung
der Verhandlungen, die Vorbereitungen der Vertragsabschlisse, die Finanzierung des
Verkaufs, die Unterzeichnung und anschliessend fur den Vollzug des Verkaufs selbst.

Diese Beurteilung andert nichts an der Tatsache, dass der Vollzug des Geschafts komplex
bleibt. Nicht nur in der Vorbereitung der VertragsabschlUsse, sondern insbesondere in
der Abwicklung selbst. Dies betrifft Planung, Abstimmung und Kontrolle der Zahlungs-
flusse (Anzahlung und Schlusszahlung) bei der Ubergabe jedes einzelnen Schiffs mit Be-
stimmung von Ort und Zeit in fremden auslandischen Hafen, wenn immer maglich ohne
vorgangige kostentrachtige Leerfahrten, die Regelung des Ubergangs von Nutzen und
Gefahr und der Tragung der Kosten bei der Abldsung oder Ubernahme der Schiffsbesat-
zung (Crewing-Vertrage), Abgrenzungsfragen bei Versicherungen sowie die Abldsung
oder Ubernahme von Miet- und Leasinggegenstanden auf jedem der einzelnen Schiffen.
Viele dieser Punkte werden fur jedes Schiff in einem MoA festgelegt. Anerkannte inter-
nationale Standards erleichtern die Arbeit; der Aufwand zur Klarung der vielen Details
bleibt hoch.

Der «en bloc»-Verkauf birgt indessen auch Risiken. Er kann kurz vor der Unterzeichnung
oder im Vollzug, sei es bei der Finanzierung oder der Ubergabe der Schiffe scheitern, was
hohe Aufwendungen im letzten Moment zunichtemacht.

42 KLEINERE BLOCKVERKAUFE

Kleinere Blockverkaufe von zwei, drei oder mehreren Schiffen bleiben eine Alternative fur
den Fall eines Scheiterns des Verkaufs «en bloc». Dabei hat es sich gezeigt, dass haufig
ein Interesse an mehreren Schiffen des gleichen Schiffstyps besteht. Ziel bleibt in jedem
Fall der moglichst schnelle Verkauf der dreizehn Schiffe.
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43 INSOLVENZVERFAHREN

Die neun MPV sind Uberschuldet und viele Anzeichen lassen darauf schliessen, dass die
Uberschuldungsproblematik in Kiirze auch die vier Tanker erfasst. Die Gesellschaften und
der Bund stehen in engem Kontakt mit der Revisionsgesellschaft.

Der Bund muss sich weiterhin mit dem Szenario einer Insolvenz der Schiffsgesellschaften
beschaftigen. Er hat zu diesem Zweck - wie bereits erwahnt - vorsorglich beim zustandi-
gen Konkursrichter eine Schutzschrift eingereicht.

Ein Insolvenzverfahren droht namentlich, wenn die Revisionsstelle beim Konkursrichter
eine Uberschuldung anzeigen, der Eigner die Vertragsabschlisse verzdogern oder die
Gesellschaften beim Gericht die Bilanzen deponieren wirden, sowie wenn der Verkauf
aus anderen Grinden nicht realisiert und die noétige Liquiditat fur die Weiterfihrung des
Betriebs der Schiffe nicht mehr bereitgestellt werden kénnte. Im Falle eines Insolvenzver-
fahrens ist es fUr den Bund von erstrangiger Bedeutung, dass er in Absprache mit den
Banken oder mit dem Nachtrag Uber die ndtigen Mittel verfugt, um im Falle eines Konkurs
oder des in der Insolvenz bevorzugten Nachlassverfahren einen Massakredit zu speisen.
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5 NACHTRAGSKREDIT

51 HOHE DES NACHTRAGSKREDITS

Mit Bundesbeschluss vom 3. Marz 2008 hat das Parlament letztmals den Rahmenkre-
dit fur die Sicherung eines ausreichenden Bestandes an Hochseeschiffen auf insgesamt
1,1 Milliarden Franken erhoht. Gesamthaft ist der Bund Burgschaften im Umfang von
770 Millionen Franken zugunsten der finanzierenden Banken eingegangen.

Aus subventionsrechtlicher Sicht handelt es sich bei den gewahrten Blrgschaften um An-
spruchssubventionen. Sind die Voraussetzungen zur Inanspruchnahme einer Blrgschaft
erflllt, kdnnen die Blrgschaften von den Banken «gezogen», d.h. tatsachlich in Anspruch
genommen werden (sog. «Burgschaftsziehung»). In diesem Fall mussen die gewdhrten
Burgschaften vom Bund honoriert werden. Diese Verpflichtung ergibt sich direkt aus den
entsprechenden subventionsrechtlichen Grundlagen (Art. 22 Abs. Tund Art. 52 des Bun-
desgesetzes Uber die wirtschaftliche Landesversorgung', Burgschaftsverordnung Hoch-
seeschiffe). Die entsprechenden Zahlungen missen somit geleistet werden.

Bei der Hohe des Nachtragskredits wird von der vom Bund bevorzugten Variante ausge-
gangen (vgl. Ziff. 41); dadurch kann der Verlust des Bundes im aktuell grosstméglichen
Umfang reduziert werden.

Als Ausgangswert fur die Bemessung des Nachtragkredits dient der Gesamtbetrag der
noch ausstehenden Darlehen, die zugunsten der finanzierenden Banken vom Bund ver-
burgt wurden. Dieser Gesamtbetrag betragt fir die betroffenen Gesellschaften 253,7 Mil-
lionen Franken und umfasst dreizehn Hochseeschiffe. Auf den Amortisationssperrkonten?
liegen zurzeit 6,12 Millionen US Dollar.

Von diesen verbleibenden rund 247,6 Millionen Franken ist fur die Bestimmung des Nach-
trags vorab der erwartete Verkaufserlds abzuziehen. Dieser durfte nach heutigem Stand
fur die dreizehn Schiffe bei dem bevorzugten «en bloc»-Verkauf® brutto rund 73,5 Milli-
onen US Dollar betragen. Unter Berlicksichtigung des aktuellen Uberangebots an zum
Verkauf stehenden Hochseeschiffen sowie der unsicheren Zukunft auf dem Schiffsmarkt
durfen die 73,5 Millionen US Dollar als ein akzeptables Angebot bezeichnet werden. Hin-
zukommt, dass der Kaufer, mit dem sich die Unternehmung in fortgeschrittenen Verhand-
lungen befindet, fir zwolf Schiffe samtliche Abwicklungskosten ab dem letzten Zielhafen
Ubernimmt. Dementsprechend mussten diese Kosten nicht Gber den Verkaufserlds finan-
ziert werden. Wirde eine Alternativliésung zum Zuge kommen, ware je nach Variante mit
Abwicklungskosten von 3,5 bis 5,0 Millionen US Dollar zu rechnen.

Vom Bruttoverkaufserlds flr 13 Hochseeschiffe ist eine Broker Fee (Makler- oder Vermitt-
lungsgebuhr) in Abzug zu bringen. Diese betragt rund 0,8 Millionen US Dollar; wird je-
doch eine andere Losungsvariante umgesetzt, mussten Broker Fees von schatzungsweise
1,5 bis 2,0 Millionen US Dollar bezahlt werden.

Die Uberbrickungsfinanzierung, welche eine Bank zur Sicherung der Liquiditat der Ge-
sellschaften zur Verfugung gestellt hat und die bis zum Abschluss benétigt wird, ist vor-
weg an die Bank zurlckzufthren. Vereinbarungsgemass muss sie vorab aus dem Verkauf-
serlds geleistet werden. Die bis jetzt zur Verflgung gestellte Uberbrickungsfinanzierung
von 4,5 Millionen US Dollar ist deshalb vom Verkaufserlds abzuziehen.

1 Bundesgesetz Uber die wirtschaftliche Landesversorgung vom 8. Oktober 1982 (SR 537, LVG).

2 Fur gewisse Schiffsgesellschaften wurden Finanzierungsmodelle mit Endfalligkeiten gewahlt. Um
aus Sicht des Bundes das Risiko wahrend der Laufzeit der Darlehen bzw. der Blrgschaften zu
reduzieren, wurde ein Amortisationssperrkonto eingerichtet. Darauf sollten regelmassig Teila-
mortisationen einbezahlt werden, um somit am Ende der Laufzeit Uber den vollen Betrag fur die
Ruckzahlung zu verfugen.

3 Inkl. SCL Angela.
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Ein Verkauf ist nur moglich, wenn die betroffenen Hochseeschiffe schulden- und lasten-
frei an den Kaufer Gbergeben werden kdnnen. Dies setzt voraus, dass die zum Zeitpunkt
des Verkaufs ausstehenden Kreditoren (Altkreditoren) der Schiffsgesellschaften, welche
zur Befriedigung ihrer Forderungen auf die zu verkaufenden Schiffe greifen kdnnten, be-
zahlt werden kéonnen. Bei allen Schiffen bestehen Altkreditoren von insgesamt rund 10
Millionen US Dollar.

Als Zwischenergebnis ergibt dies einen Ausfall fir den Bund von rund 190 Millionen
Franken.

Aus verschiedenen, zum jetzigen Zeitpunkt nicht voraussehbaren Grinden, kann es im
Rahmen der noch anstehenden Abwicklung der Verkaufsvertrage zu Verzégerungen
kommen. Beispielsweise kdnnten bis anhin unbekannte Glaubiger an die Gesellschaften
herantreten, was weiteren Liquiditatsbedarf nach sich ziehen kénnte. Stehen die notwen-
digen finanziellen Mittel nicht zur Verfugung, um diesen Situationen zu begegnen, so
kénnen solche Unwagbarkeiten den Verkaufsprozess allenfalls verzdégern. Bis zum jetzi-
gen Zeitpunkt hat eine Bank die notwendige Liquiditat jeweils im Rahmen der Uberbru-
ckungsfinanzierung zur Verflgung gestellt. Nach der Burgschaftsziehung durch die be-
troffenen Banken besteht diese Moglichkeit der Uberbriickungsfinanzierung jedoch nicht
mehr. Trotzdem muss die Liquiditat wahrend der gesamten Abwicklungsdauer durch eine
entsprechende Reserve sichergestellt werden.

Es kann aufgrund der Komplexitat des Vertragswerkes und des Abwicklungsprozesses
nicht ausgeschlossen werden, dass wahrend der Umsetzung - trotz einer klaren Prafe-
renz des Bundes flr die unter Ziffer 41 dargestellte Losung - auf die entwickelten Alter-
nativen zurtickgegriffen werden muss (vgl. Ziff. 23.1 ff.). In einem solchen Fall kémen auch
ein Insolvenzverfahren, Konkurs oder Nachlass in Frage. Es besteht beispielsweise die
Moglichkeit, dass der Eigner - trotz mehrfacher schriftlicher Zusicherung, den Verkaufs-
prozess zu unterstltzen - die fir den Verkauf notwendigen Handlungen verweigert. Lasst
der Eigner die notwendige Kooperation vermissen, bleibt unter Umstanden nur der Weg
Uber ein Konkurs- oder Nachlassverfahren. Auch in diesem Fall benotigt der Bund un-
mittelbar finanzielle Mittel, z.B. um entsprechende Kostenvorschusse leisten oder einen
allfalligen Nachlass finanzieren zu kdnnen. Nur mit einer Reserve flr Unvorhergesehenes
kann auf die veranderten Umstande adaquat reagiert werden. Dadurch durfte der Ausfall
aber flr den Bund héher ausfallen.

Aus diesen Grinden wird zusatzlich zu den 190 Millionen Franken eine Reserve im
Umfang von rund 25 Millionen Franken eingeplant. Dies gibt dem Bund ausreichend
Handlungsspielraum.
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52 ABLAUF DER FINANZFLUSSE

Fur die Honorierung der Burgschaften und die Abwicklung der Schiffsverkaufe wurde
eine Kontostruktur aufgebaut, die sich an der bereits bestehenden Struktur der Amor-
tisationssperrkonten orientiert. Fur beide betroffenen Gesellschaften soll ein Konto in
Schweizer Franken und US Dollar bei einer Bank bestehen, Uber das nur der Bund (BWL)
verfigen kann (sog. Abwicklungskonten). Zusatzlich wurde flr jede Einzelschiffsgesell-
schaft je ein spezifisches Konto in Schweizer Franken und/oder US Dollar eingerichtet. So
kann jederzeit der Uberblick Uber die zur Verfiigung stehenden Mittel je Einzelschiffsge-
sellschaft sichergestellt werden. Auf die Abwicklungskonten fliesst anteilsmassig sowonhl
der Verkaufserlos als auch die Mittel des Nachtragskredits.

In zeitlicher Hinsicht wird in der Regel zum Zeitpunkt der Unterzeichnung der Verkaufs-
vertrage eine Anzahlung von 10 Prozent des Kaufpreises zu leisten sein. Diese wird auf
die Abwicklungskonten fliessen. Die Hochseeschiffe werden Zug-um-Zug verkauft (d. h.
Ubergabe des Schiffes im bestimmungsgemassen Hafen gegen Bezahlung des Restkauf-
preises). Der Verkaufserlos fliesst somit auf das jeweilige Abwicklungskonto. Daraus wer-
den vorab die Uberbrickungskredite der Bank und gewisse Altkreditoren bezahlt.

Die Mittel des Nachtragkredites werden spatestens am 16. Juni 2017 zur Verflgung ste-
hen. Zusammen mit den verbleibenden Nettoverkaufserldésen werden damit die Blrg-
schaften gegenlber den Banken honoriert. Allfallige verbleibende Guthaben auf den
Abwicklungskonten verbleiben in der Staatsrechnung des Jahres, in dem sichergestellt
ist, dass keine weiteren berechtigten Forderungen bezahlt werden mussen.
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55 FINANZPOLITISCHE BEURTEILUNG

Das vom Parlament verabschiedete Budget flr das Jahr 2017 weist einen strukturellen
Uberschuss von 92 Millionen Franken aus. Dieser finanzielle Spielraum genlgte, um die
mit der Botschaft vom 22. M&rz 2017 Gber den Nachtrag 1/2017) verbundenen Kreditauf-
stockungen von netto 52,3 Millionen Franken zu decken, jedoch nicht mehr fur den mit
der vorliegenden Botschaft beantragten Mehrbedarf von 215 Millionen Franken.

Am Ende des Jahres fallen jedoch erfahrungsgemass umfangreiche Kreditreste an, die in
der Regel hoher als die unterjahrigen Kreditaufstockungen sind. Die neue Konjunkturpro-
gnose der Expertengruppe des Bundes vom Marz 2017 zeigt keine namhaften Verande-
rungen gegenuber der Prognose vom 16. Juni 2016, welche die Basis flr den Voranschlag
war. Aus heutiger Sicht durften deshalb die Vorgaben der Schuldenbremse im Jahr 2017
eingehalten werden.
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6 MASSNAHMEN ZUR RISIKOMINIMIERUNG
UND VERBESSERUNG DER AUFSICHT

Die Empfehlungen der EFK im Bericht der Administrativuntersuchung werden umge-
setzt und leisten einen wesentlichen Beitrag, das Risiko von Blrgschaftsziehungen

zu reduzieren. Neben der Priifung von rechtlichen Anpassungen wurde die Gouvernanz
mit der Integration des Dossiers Birgschaften in die Geschéaftsstelle des Fachbereichs
Logistik bereits gestdrkt. Zur Professionalisierung gehdrt auch, das erforderliche mariti-
me Wissen bei einer externen spezialisierten Firma einzukaufen. Weiter wurden im Inter-
esse einer effizienten Aufsicht die Kompetenzen des BWL auf dem Gebiet der finanzi-
ellen Uberwachung neu geregelt und die Zusammenarbeit mit dem Seeschifffahrtsamt
verstarkt. Schliesslich soll das Risikomanagement auf dem Gebiet des Internen Kont-
roll-Systems (IKS) und der Korruptionsbekdmpfung berprift und optimiert werden.

61 RECHTLICHE ANPASSUNGEN

Auch wenn der Bund kinftig keine neuen Burgschaften mehr vergeben will, ist die Burg-
schaftsverordnung Hochseeschiffe aufgrund der Analysen und der Empfehlungen der
EFK so anzupassen, dass der Bund das Risiko, aus BUrgschaften belangt zu werden,
weiter reduziert. Die Anpassungen werden im Rahmen der Revision der nachgehenden
Rechtserlasse zur Totalrevision des LVG erfolgen. Es sind namentlich die Prozesse bezlg-
lich der Kontrolle und Aufsicht der Blrgschaften zu optimieren.

Es sind auch die Kriterien fur die Gewahrung von Stundungen und Revalutierungen fest-
zulegen, d.h. zur Wiederbeanspruchung von bereits amortisierten Burgschaftsmitteln im
Rahmen der Revision der Blrgschaftsverordnung Hochseeschiffe.

Auf dem Gebiet der Compliance und des Whistle-Blowings sind folgende Punkte neu zu
regeln:

— Das BWL muss kinftig Uber einen «Leitfaden Compliance» sowie Uber eine BWL-in-
terne Whistle-Blowing-Anlaufstelle inklusive einem entsprechenden Handbuch ver-
flugen.

— Die Aufgabe der strategischen Flottenpolitik ist neu im Zustandigkeitsbereich des
Fachbereichs Logistik. Die operative Abwicklung der Blrgschaftsgewahrung und
Uberwachung ist der Geschaftsstelle des Fachbereichs Logistik zugeordnet. Die
Unterstdtzungs- und Kontrollfunktion wird durch die neu verselbststandigte Or-
ganisationseinheit Recht & Compliance wahrgenommen. Somit bestehen zwischen
Dossierfuhrung und Rechtsdienst keine Subordinationsverhaltnisse mehr.

— Zur Funktionstrennung gehort auch ein Eskalationssystem (vgl. Whistle-Blowing).

— Im Handbuch Hochseeschifffahrt soll ein Eskalationssystem dokumentiert werden,
welches aufzeigt, wie bei kritischen Feststellungen vorzugehen ist.

— Der Analyse der Jahresabschlisse der Eignergesellschaften hinsichtlich méglicher
Gesetzesverstdsse oder -umgehungen (Regelkonformitat) sowie der allfallige Um-
gang des BWL mit diesen ist zu verstarken, die relevanten Prozesse sind zu imple-
mentieren und zu dokumentieren. Die gesetzlichen Anforderungen an die Revisi-
onsstellen und an die Art der Revision der Jahresabschllsse sind zusammen mit
dem verantwortlichen SSA zu prazisieren und die Zusammenarbeit in alle Richtun-
gen zu intensivieren.

— Neben dem verantwortlichen Geschaftsstellenleiter des Fachbereichs Logistik bzw.
seinem Stellvertreter soll inskinftig immer ein Mitglied der Direktion (DWL oder
Stellvertretender Direktor) die geschaftsrelevanten Dokumente mitunterzeichnen.
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62 ORGANISATORISCHE MASSNAHMEN

Zur Starkung der Gouvernanz wurde das Dossier Burgschaften aus der Organisations-
einheit Stab des BWL ausgegliedert und in die Geschaftsstelle des Fachbereichs Lo-
gistik integriert. Das erforderliche maritime Wissen wird insklnftig bei einer externen
spezialisierten Firma eingekauft. Die entsprechende 6ffentliche Ausschreibung ist in
die Wege geleitet worden.

Die Kompetenzen des BWL auf dem Gebiet der finanziellen Uberwachung sollen ver-
bessert werden. Dazu ist in der Geschaftsstelle des Fachbereichs Logistik des BWL neu
eine Stelle eines Finanzspezialisten zu schaffen (intern kompensiert). Dies ermoglicht
kunftig eine fachlich verbesserte Aufsicht Gber die Schiffseigner.

Zudem wird im BWL neu ein Finanzinspektorat geschaffen, jedoch ohne die Schaffung
neuer Stellen. Es wird eine enge Zusammenarbeit mit dem bereits bestehenden Finan-
zinspektorat des BLW angestrebt.

Die Abteilung Hochseeschifffahrt der Kaderorganisation der Wirtschaftlichen Landes-
versorgung (WL) ist mit von den Reedereien unabhangigen Schifffahrtsexperten zu
erganzen.
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63 RISIKOMANAGEMENT

Im Rahmen des Risikomanagements des BWL sind auf dem Gebiet des Internen Kont-
roll-Systems (IKS), der Korruptionsbekampfung und der strategischen Grundlagen eine
Reihe von Massnahmen zu optimieren bzw. einzufthren.

Internes Kontroll-System (IKS)

- Die IKS-Prozesse im Zusammenhang mit der Uberwachung der Birgschaften fur
die Hochseeschifffahrt sind im Handbuch Hochseeschifffahrt ausreichend und de-
tailliert zu regeln, zu professionalisieren und zu formalisieren. Dabei ist ein risikoba-
siertes Internes Kontrollsystem aufzubauen.

— Im Handbuch Hochseeschifffahrt ist zur Vermeidung von Dokumentationslicken
der Minimalinhalt der Dossiers und die Form der akzeptierbaren Nachweisdoku-
mente zu beschreiben. Sowohl die Checklisten als auch die Akten sind als Nachweis
der durchgefthrten Prufungen vollstandig aufzubewahren.

— Detaillierte Regelung und Uberwachung der Ruckzahlung der Darlehen, des Nach-
weises eines gunstigeren Zinssatzes und die luckenlose Dokumentation der Mel-
dungen der Banken.

— Die Kriterien fur die Gewahrung von Stundungen und Revalutierungen, d.h. zur
Wiederbeanspruchung von bereits amortisierten Blrgschaftsmitteln, sind im Hand-
buch Hochseeschifffahrt detailliert zu regeln.

— Im Handbuch Hochseeschifffahrt sind die Grundlagen des Risikomanagements im
Bereich Hochseeschifffahrt zu regeln.

— Eine vertiefte jahrliche Risikoanalyse ist gemeinsam mit der formalisierten Risiko-
meldung an das GS-WBF zuhanden der Direktion durch die Geschaftsstelle des
Fachbereichs Logistik in Zusammmenarbeit mit der Abteilung Hochseeschifffahrt der
WL zu erstellen.

— Die Burgschaftsaufsicht ist durch geeignete Kontroll- und Steuermechanismen zu
verstarken. Dazu gehoren periodisches Reporting der Reedereien, Benchmarking
bezlglich der relevanten operativen Elemente, Marktbeobachtung, Vermogenssi-
cherungsmassnahmen wie namentlich Inspektionen der mit BundesbUrgschaften
finanzierten Schiffe, qualitative Berichterstattungen etc. Das entsprechende Fach-
wissen ist wenn notig einzukaufen. Im Handbuch Hochseeschifffahrt sind die vorge-
nannten Massnahmen und Instrumente detailliert zu beschreiben.

Korruptionsbekampfung

— Um sicherzustellen, dass Mitarbeitenden, welche in den Entscheidungsprozessen
«BlUrgschaften Hochseeschifffahrt» eingebunden sind, Uber die nétige Unabhan-
gigkeit von den Schiffseignern verfligen, sind von ihnen regelmassig Unabhangig-
keitserklarungen einzuholen.

Strategische Grundlagen

— Der Bundesrat hat am 21. Dezember 2016 den strategischen WBF-Bericht zur ver-
sorgungspolitischen Bedeutung der Hochseeschifffahrt zur Kenntnis genommen.
Der Bericht kommt u.a. zum Schluss, dass auf die Erneuerung des im Sommer 2017
auslaufenden Rahmenkredits verzichtet werden kann, die versorgungspolitische
Bedeutung der Hochseeschifffahrt flr die Schweiz jedoch regelmassig Uberprift
werden soll. Die WL wird kunftig alle funf Jahre die Versorgungssituation im mari-
timen Bereich gemeinsam mit der betroffen Wirtschaft Gberprifen und dem Bun-
desrat entsprechend Bericht erstatten.
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Bundesbeschluss Entwurf
iiber den Nachtrag Ia zum Voranschlag 2017

vom Xx. Juni 2017

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestiitzt auf Artikel 167 der Bundesverfassung!,
nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 16. Mai 20172,

beschliesst:

Art. 1 Nachtragskredit

Fiir das Jahr 2017 werden als erster Nachtrag (zweiter Teil) zum Voranschlag 2017
der Schweizerischen Eidgenossenschaft Aufwénde in der Erfolgsrechnung von
215 000 000 Franken bewilligt.

Art. 2 Ausgaben

Im Rahmen der Finanzierungsrechnung fiir das Jahr 2017 werden zusétzliche Aus-
gaben von 215 000 000 Franken genehmigt.

Art. 3 Schlussbestimmung

Dieser Beschluss untersteht nicht dem Referendum.

1 SR 101
2 Im BBI nicht verdffentlicht
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