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Zahlen auf einen Blick

Stand: 31.12.2009
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Flotte Vorjahre
Platzierte Schiffe 116 116 122 131
Fahrende Flotte 70 79 79 84
Tragféhigkeit in tdw 3.580.205 4.313.478 4.359.836 4.621.587
davon Containerschiffe 65 74 74 73
Stellplatzkapazitéit in TEU 279.686 338.022 340.135 344.015
durchschn. Kapazitit in TEU 4.303 4.568 4.569 4.713
Beteiligungen & Beschiiftigte
Anzahl der Fonds 108 108 111 120
Einzelbeteiligungen (gerundet) 44.500 44.500 48.500 51.500
Personal Miinchen 83 85 87 92
Personal Flotte (gerundet) 2.250 2.400 2.400 2.500
Ergebnisse
Charter-/Pooleinnahmen in € 433 Mio. 541 Mio. 531 Mio. 529 Mio.
Investitionsvolumen kum. in € 5.208 Mio. 5208 Mio.  5.586 Mio. 5.919 Mio.
Platzierungsvolumen kum. in € 2.149 Mio. 2.149 Mio.  2.336 Mio.  2.474 Mio.

Die CONTI-Anlagephilosophie

= Modernste Technologie zum giinstigen Preis
= Gesicherte Beschiftigung
= Solide Finanzierung und umsichtige Kalkulation

Steuerlich und rechtlich anerkanntes Konzept



Grullwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Jahr 2009 fiihrte die weltweite Wirtschafts- und Finanzkrise zu einem aullergewdhnlichen
Riickgang der Weltwirtschaft und des Welthandels. Die Handelsschiftfahrt musste eine mas-
sive Verringerung der Transportnachfrage verkraften, vor allem im Bereich der Container-
schifffahrt.

Die CONTI-Flotte konnte angesichts der schwierigen globalen Rahmenbedingungen auch im
Jahr 2009 gute Ergebnisse fiir ihre Gesellschafter erzielen. Die Ausschiittungen betrugen rd.

€ 71 Mio., die Tilgungen von Schiffshypothekendarlehen beliefen sich auf rd. € 120 Mio.,
wovon rd. € 19 Mio. Sondertilgungen geleistet wurden. Der Gesamtvorteil gegeniiber Prospekt
per 31.12.2009 betrdgt rd. € 392 Mio.

Das Platzierungsjahr 2009 war erfreulich. Die angebotenen Beteiligungen konnten — entgegen
dem Markttrend — ziigig platziert werden. Insgesamt betrug das eingeworbene Eigenkapital rd.
€ 59 Mio. Dies zeigt, dass sich die CONTI-Anlagephilosophie auch in unruhigen Zeiten be-
wihrt. Das gesamte seit 1970 realisierte Investitionsvolumen der CONTI REEDEREI betrégt
damit rd. € 6,2 Mrd. zum Jahresende 2009.

Im laufenden Jahr haben sich die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen erfreulich verbessert.
Fiir das Gesamtjahr 2010 sowie das Jahr 2011 wird wieder ein tiberdurchschnittliches Wachs-
tum der Weltwirtschaft und des Welthandels erwartet. Die Schifffahrt liefert hierbei das unver-
zichtbare Fundament globaler Handelsstrome und profitiert ihrerseits von der Erholung der
Weltwirtschaft.

Seit 1970 verbindet CONTI den Kapitalmarkt mit der Handelsschifffahrt und hat die Flotte
auch erfolgreich durch die jiingste schwere Wirtschafts- und Finanzkrise gesteuert. Friihzeitige
Sondertilgungen, langfristige Chartervertriage, die Bildung von Einnahmepools sowie nicht

zuletzt die mittlerweile 40-jahrige Erfahrung trugen dazu bei.

Unser Ziel ist es, hr CONTI entgegengebrachtes Vertrauen auch in Zukunft zu verdienen.

Mre Geschaftsleitung



CONTInuitat und Leistung — seit 1970

40 Jahre Erfahrung

Seit Griindung im Jahr 1970 haben sich Kapitalanleger per
1.9.2010 mit rd. € 2,6 Mrd. Eigenkapital an 139 Schiffen
beteiligt und damit ein Gesamtinvestitionsvolumen von rd.
€ 6,3 Mrd. realisiert. Damit gehdrt CONTI zu den erfah-
rensten und erfolgreichsten Initiatoren von Schiffsbeteili-
gungen. Dabei ist die konsequente Orientierung an einer
langfristig soliden wirtschaftlichen Basis der Investition
die oberste Maxime.

In dieser Zeit wurden rd. 54.500 Beteiligungen von Gesell-
schaftern gezeichnet. Nicht wenige Gesellschafter sind
CONTI seit dem ersten Schiff treu geblieben. Viele ihrer
Tochter und Sohne fithren diese erfolgreiche Partnerschaft
inzwischen in der nichsten Generation fort. Der beste Be-
weis fiir das Vertrauen und die Zufriedenheit der Anleger:
70% des Eigenkapitals flir neue Schiffe werden regelmafig
von Wiederanlegern gezeichnet.

=

Ein Netzwerk fiir den Erfolg

Ein Erfolgsbaustein ist das ganzheitliche Management.
CONTTI ist als Unternehmensgruppe in weitgehend selbst-
stindige Firmen und kompakte Teams gegliedert. Dadurch
hat sie ein Netzwerk fiir den Erfolg der Schiffsbeteiligun-
gen geschaffen:

CONTI analysiert die Schifffahrtsmirkte, tibernimmt die
Planung und die Konzeption der Schiffsbeteiligungen, die
Einwerbung der Gesellschaftermittel sowie das Fondsma-
nagement wihrend der gesamten Laufzeit bis hin zum
Verkauf der Schiffe. Sie wird dabei von der Rechts- und
der Steuerabteilung unterstiitzt und bei Zins- und Wah-
rungsabsicherungen von der Finanz- und Treasury-Abtei-
lung beraten. CONTI {ibernimmt ferner die Verwaltung der
Beteiligungen, die Information der Gesellschafter und bie-
tet mit dem CONTI-Zweitmarkt einen umfassenden Ser-
vice, der den koordinierten und systematischen Handel von
CONTI-Beteiligungen ermoglicht.

CONTI bietet von A— Z alles aus einer Hand, von
der Analyse der Miirkte bis zum Zweitmarkt, und
kann so flexibel, innovativ und effizient agieren.

Malf3gebliche Beteiligungen an branchentypischen Dienst-
leistungsunternehmen im Bereich Bereederung und Ver-
charterung tragen zusétzlich zu einem ganzheitlichen
Management bei:

Eine der CONTI HOLDING nahestehende Gesellschaft
hilt Anteile an der Bremer Bereederungsgesellschaft mbH
& Co. KG, Bremen, und der NSB Niederelbe Schiffahrts-
gesellschaft mbH & Co. KG, Buxtehude. Diese sind ver-
antwortlich fiir die Bauaufsicht sowie die Bereederung von
CONTI-Schiffen. Dariiber hinaus ist die Gesellschaft mit-
telbar am Schiffsmakler Continental Chartering GmbH &
Co. KG, Hamburg, beteiligt.



Aufbau der CONTI Unternehmensgruppe

Stand: 1.9.2010

CONTI Unternehmensgruppe

CONTI HOLDING GmbH & Co. KG
Kapital € 10.000.000

67,5% Ii

Bremer
Bereederungs-

gesellschaft
mbH & Co. KG

Bereederung
Bauaufsicht

45% Ii

NSB
CONTInuitit und Leistung — seit 1970  Niederelbe
Schiffahrtsgesellschaft
mbH & Co. KG

Fondsobjekte Gesamtinvestition Platzierungskapital

Bereederung
Bauaufsicht
62,5%

Continental

Anzahl der Einzelbeteiligungen: rd. 54.500 Schiffsmakler

i Vercharterung
Wiederanleger: rd. 70 % & Verkauf

Gesellschafter der CONTI HOLDING GmbH & Co. KG: Beck Maritime Holding GmbH & Co. KG, Fraundienst Maritime Holding
GmbH & Co. KG, Dr. Miiller Maritime Holding GmbH & Co. KG, Gerhard Ragaller GmbH & Co. Maritime Beteiligungs KG,
W & K Familienholding GmbH & Co. KG
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Marktentwicklung 2009

Weltwirtschaft, Welthandel, Schifffahrt
und Ausblick

Die Entwicklung der Weltwirtschaft, des Welthandels und
die weltweite Handelsschifffahrt sind eng miteinander ver-
bunden. Weltweite wirtschaftliche Verflechtungen und die
Verlagerung von Produktionsstandorten machen die Han-
delsschifffahrt zum Fundament globaler Handelsstrome.
Rund 98% des interkontinentalen Warenverkehrs werden
heutzutage iiber See abgewickelt.

Die Folgen der bereits seit dem Jahr 2008 wirkenden welt-
weiten Finanz- und Wirtschaftkrise trafen die Handels-
schifffahrt im Jahr 2009 in besonderer Hinsicht: Durch den
Riickgang der Weltwirtschaft hat die Transportnachfrage
nachgelassen, was sich vor allem auf die Fracht- und Char-
terraten der Container- und Tankschifffahrt auswirkte.
Trotz staatlicher MaBBnahmen zur Stabilisierung der Finanz-
miérkte hat der Bankensektor die Kreditversorgung der
Wirtschaft stark eingeschrankt und damit diese negative
Entwicklung noch zusétzlich verstarkt.

Der Internationale Wahrungsfonds (IWF) gibt mit seinem

"World Economic Outlook" regelmiBig Aufschluss iiber

Struktur des Weltseehandels im Jahr 2009
(Gesamt ca. 8,1 Mrd. Tonnen)

15,1% Containerladung

33,5% Fliissiges Massengut

B Trockenes Massengut 37,3%
(Kohle, Eisenerz, Getreide usw.)
W Fliissiges Massengut 33,5%
(01, Benzin, Kerosin usw.)

die Entwicklung von Weltwirtschaft und Welthandel. Auf-
grund der weltweiten Auswirkungen der Finanz- und Wirt-
schaftskrise weist der IWF in seiner letzten Verdffentli-
chung vom Juli 2010 fiir das Jahr 2009 einen Riickgang
der globalen Wirtschaft um 0,6% aus (Vorjahr: Wachstum
um 3%). Mit Raten von -4,1% und -2,4% entwickelten sich
vor allem die Lander der Europdischen Union sowie die
USA unterdurchschnittlich und blieben hinter ihren noch
positiven Vorjahreswerten von 0,6% bzw. 0,4% zurlick.
Die asiatischen Wirtschaftsnationen stellten eine Stabili-
sierung fiir die weltweite wirtschaftliche Entwicklung dar,
allen voran China und Indien mit Wachstumsraten von
9,1% bzw. 5,7% (Vorjahr: 9,6% bzw. 6,4%).

Der Welthandel entwickelte sich im letzten Jahrzehnt kons-
tant stirker als die Weltwirtschaft und wuchs durchschnitt-
lich um 6% bis 7% p.a. Bedingt durch die negative Wirt-
schaftsleistung sowie fehlende Liquiditét fiir Investitionen
kam es vor allem im ersten Halbjahr 2009 zu einem Ein-
bruch des Welthandels. Erst in der zweiten Jahreshilfte
begannen politische Maflnahmen zur Unterstiitzung und

37,3% Trockenes Massengut

B Containerladung 15,1%

0 Sonstiges Stiickgut/Ubrige Trockenladung 9,5%
Sonstiges 4,6%
(Gas, Chemikalien usw.)

Quelle: ISL 2010
auf Basis von
Branchendaten



Stimulierung der Konjunktur zu wirken und das Vertrauen
in die Finanz- und Realwirtschaft langsam wieder aufzu-
bauen. Fiir 2009 weist der IWF einen Riickgang des Welt-
handels in Hohe von 11,3% aus (Vorjahr: Wachstum 2,8%).

Das Gesamtvolumen des seewirtigen Welthandels ging
dementsprechend im Jahr 2009 auf rd. 8,1 Mrd. Tonnen
zuriick (Vorjahr: 8,4 Mrd. Tonnen). Der grofite Anteil des
seewdrtigen Handels entfiel dabei auf den Transport von
trockenem, gefolgt von fliissigem Massengut. Als dritt-
grofites Segment folgte die Containerladung.

Fiir das Jahr 2010 erwartet der IWF wieder eine Erholung
der weltweiten Rahmenbedingungen und damit einherge-
hend einen Anstieg der Weltwirtschaft um 4,6%, der sich
im Jahr 2011 mit einem Wachstum in Hohe von 4,3% fort-
setzen soll. Der wesentliche Grund hierfir liegt in den
bereits im Jahr 2009 erfolgreich zu wirken beginnenden
Konjunkturprogrammen der Industrienationen sowie der
steigenden Binnennachfrage in vielen Schwellen- und
Entwicklungsldndern. Zugleich weist der IWF auf mogli-
che negative Folgen der europdischen und amerikanischen
Schuldenkrise auf die Konjunkturentwicklung hin. Sowohl

der europdische Raum mit prognostizierten 1,0% bzw.

I

1,3% als auch die USA mit 3,3% und 2,9% werden in den
Jahren 2010 und 2011 eher unterdurchschnittliche Wachs-
tumsimpulse liefern. China und Indien bleiben in diesem
Zeitraum mit einem prognostizierten Zuwachs von 10,5%
und 9,6% bzw. 9,4% und 8,4% weiterhin die globalen
Konjunkturlokomotiven.

Die beginnende weltwirtschaftliche Erholung wirkt sich
deutlich positiv auf den Welthandel aus. Fiir das laufende
Jahr 2010 wird daher wieder ein Wachstum von 9,0% er-
wartet. Diese Entwicklung soll sich auch im Jahr 2011 mit
6,3% fortsetzen. Darauf aufbauend geht der IWF in seiner
mittelfristigen Prognose von einem Wachstum von durch-
schnittlich 6,8% p.a. bis zum Jahr 2015 aus. Der Welthan-
del kehrt zuriick auf seinen langfristigen Wachstumspfad.
Hieraus sind bereits heute positive Impulse fiir die Han-
delsschifffahrt spiirbar.

Markt fiir Containerschiffe und Ausblick

Die Nachfrage nach Containertransporten war im Jahr
2009 geprégt von der weltweiten Finanz- und Wirtschafts-
krise. Nachdem das Jahr 2008 aufgrund eines guten ersten
Halbjahres noch ein Wachstum des Containerumschlages
von rd. 5,5% aufwies, war im Jahr 2009 mit rd. -11% erst-
mals in der Geschichte ein riickldaufiger Containerumschlag
zu verzeichnen. Nach Angaben des Instituts fiir Seever-
kehrswirtschaft und Logistik (ISL), Bremen, sind im Jahr
2009 weltweit rd. 464 Mio. Container (TEU) umgeschla-
gen worden.

Die riickldufige Entwicklung der Nachfrageseite traf auf
ein starkes Flottenwachstum, das zusitzlich das Charter-
ratenniveau unter Druck setzte. Bereits im Laufe des
Jahres 2008 brachen die Charterraten auf breiter Front ein,
eine Entwicklung, die sich bis Mitte des Jahres 2009 fort-
setzte. Der Howe Robinson Charterindex fiir Container-
schiffe fiel in dieser Zeit auf ein langfristiges Tief, auf dem
er bis Jahresende verblieb. In der Spitze waren rd. 12% der
Containerschiffsflotte ohne Beschéftigung. In der Folge
konnten in der zweiten Jahreshélfte 2009 erstmals wieder
steigende Transportvolumina vermeldet werden. Entlas-
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Zusammenschau verschiedener Prognosen zum weltweiten Containerumschlag in Mio. TEU

o1

[1 Ist-Entwicklung
B Drewry Prognose 2010
B [SL-Prognose 2010

1.100

1.000 {--

Korridor OSC 2010

900

800

700

600

500

400

300

200

100

*2009 vorldufig, ab 2010 Prognose

tung brachte im Jahr 2009 gegeniiber dem Vorjahr eine
mehr als dreimal so hohe Verschrottungsaktivitit, die Ver-
schiebung der Ablieferung von Neubauten in die kommen-
den Jahre sowie die Bindung zusétzlicher Kapazititen
durch das sog. "slow steaming", also die kraftstoffsparende
Fahrt mit reduzierter Geschwindigkeit.

Uber alle Schiffsklassen hinweg konnten im Jahr 2009 bei
Neuvercharterungen grundsitzlich Raten erzielt werden,
die lediglich auf bzw. unter Betriebskostenniveau lagen.
Bezogen auf die einzelnen GroBenklassen gaben die Char-
terraten bei Schiffen von 1.000 bis 2.000 TEU seit dem
Tiefstand zum Ende des Jahres 2008 nochmals zwischen
15% und 30% nach. In der GroBenklasse von 2.000 bis
3.000 TEU gingen die Charterraten um rd. 40% zuriick und
erreichten ebenso ein Niveau deutlich unter dem Stand der
vergangenen Jahre. Auch das Ratenniveau der Schiffe von
3.000 bis 5.000 TEU konnte sich nicht entgegen dem
Gesamtmarkt entwickeln. Im oberen Segment (Panamax-
Schiffe mit rd. 4.400/4.500 TEU) fielen die Charterraten
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Quelle: ISL 2010

um rd. 55% verglichen mit dem Vorjahresniveau und im
unteren Segment (3.500 TEU) sogar um rd. 84%. Fiir die
Post-Panamax-Klasse iiber 5.000 TEU konnen nach wie
vor keine ausreichend dokumentierten Charterraten zur
Verfiigung gestellt werden, grundsétzlich bestehen in die-
sem Segment ldngerfristige Beschiftigungen.

Vor dem Hintergrund der sich wieder belebenden Weltkon-
junktur und den allgemeinen positiven Wirtschaftsprogno-
sen geht das ISL von einem wachsenden Containerum-
schlag fiir das laufende Jahr 2010 in Héhe von 12% und
somit von einer Riickkehr auf den langfristigen Wachs-
tumspfad aus. Bis zum Jahr 2020 rechnet das ISL mit jahr-
lichen Wachstumsraten von 6%.

Im Jahr 2010 hat sich das Ratenniveau fiir die Container-
schifffahrt verbessert. So weist der Howe Robinson Char-
terratenindex bereits seit Ende des ersten Quartals des
Jahres 2010 einen stetigen Anstieg auf und die Nachfrage
nach groBeren Containerschiffen beginnt sich ebenfalls



positiv auf das Ratenniveau der kleineren Schiffe auszu-

wirken. Diese Erholung spiegelt sich auch in einem
Riickgang der beschiftigungslosen Schiffe auf rd. 2% der
Containerschiffsflotte zum dritten Quartal 2010 wider.
Kurz- und mittelfristig wird erwartet, dass die Verschrot-
tung dlterer Schiffe, die verzogerte Ablieferung von Neu-
baubestellungen und die Stornierung bestehender Bauauf-
trdge das hohe Flottenwachstum entlasten, gleichzeitig
zieht die Nachfrage wieder an. Das ISL rechnet mit einem
Kapazitidtswachstum der fahrenden Tonnage von 8,9% p.a.
fiir die ndchsten drei Jahre, wobei Stornierungen und Ver-
schrottungen noch nicht beriicksichtigt sind. Die genannten
Faktoren werden sich dabei unterschiedlich auf die jeweili-
gen GrofBenbereiche auswirken. Die groBeren Segmente
iiber 4.000 TEU nehmen kapazititsmaBig den grofiten Teil
der zur Ablieferung anstehenden Neubauten ein. Dabei ist
zu beriicksichtigen, dass seit Oktober 2008 kaum Neube-

stellungen vorgenommen wurden, die dann noch in Folge
vom Markt aufgenommen werden miissten. Die kleineren
Segmente bis 3.000 TEU profitieren von hohen Verschrot-
tungspotenzialen und geringem Auftragsbestand, sodass
eine weitere Verbesserung der Charterraten im Verlauf des
Jahres 2010 und fiir das Jahr 2011 moglich ist.

Weltwirtschaft und Welthandel erholen sich von den Fol-
gen der Krise. Dies zeigt sich bereits in einem verbesserten
Charterratenniveau und erlaubt einen positiven Ausblick
fiir den Wachstumsmarkt Containerschifffahrt.

Markt fiir Ol-/Produktentanker und Ausblick

Rohol stellt aufgrund seiner Bedeutung als Energiequelle
mengenmifig den wichtigsten Teil der Tankschifffahrt dar.
Die globale Olnachfrage wuchs seit 1985 durchschnittlich
mit 1,5% p.a. und fiel mit riickldufigen Werten von -0,6%
im Jahr 2008 und -1,5% im Jahr 2009 erstmals seit 30 Jah-
ren fiir zwei Jahre in Folge negativ aus. Im Jahr 2010 er-
wartet die Internationale Energie Agentur (IEA) wieder
eine Riickkehr auf den langfristigen Wachstumstrend mit
einer Steigerung der weltweiten Olnachfrage in Hohe von
2,2%. Die Olnachfrage der etablierten Industrienationen
wie der USA oder des Euro-Raums verlduft dabei nach wie
vor schleppend. Die Wiederbelebung der Nachfrage wird
weiterhin getragen von den asiatischen Wirtschaftsnatio-
nen, allen voran China.

Waihrend der Tankermarkt verglichen mit den anderen
beiden groBen Schifffahrtsmérkten Bulker und Container
im Jahr 2008 noch weitgehend von der Finanz- und Wirt-
schaftskrise verschont blieb, zeigten sich die Auswirkun-
gen im Jahr 2009 deutlich. Aufgrund der riickliufigen Ol-
nachfrage ging der Weltseehandel mit Rohél und Olpro-
dukten im Jahr 2009 um rd. 2,5% zuriick und bewirkte eine
riickldufige Transportnachfrage.

Auf der Angebotsseite fiihrte die positive Marktentwick-
lung der Jahre 2003 — 2006 in den vergangenen Jahren bis
zum Beginn der Wirtschaftskrise zu einer verstarkten
Ordertitigkeit der Tankerbetreiber. Im Jahr 2009 verzoger-
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te sich die erwartete Ablieferung zahlreicher Neubauten
und deutlich weniger Schiffe kamen auf den Markt als ur-
spriinglich geplant. Dies brachte fiir das vergangene Jahr
zwar eine gewisse Entlastung, jedoch ist davon auszuge-
hen, dass ein Teil der geplanten Ablieferungen verzdgert in
den Jahren 2010 und 2011 erfolgen wird. Das sog. "Pha-
sing Out", also das grundsétzliche Verbot von Einhiillen-
tankern, bringt im Jahr 2010 eine weitere Entlastung fiir
die Flottenentwicklung, sodass das ISL mittelfristig ein
moderates Flottenwachstum von 4,2% p.a. bis 2014 erwar-
tet.

Nachdem sich die Charterraten fiir Tanker im Jahr 2008
noch gegen den allgemeinen Abwértstrend behaupten
konnten, zeigten sich auch hier im Laufe des Jahres 2009
die Auswirkungen der weltweiten Krise. Dies fiihrte in et-
wa zu einer Halbierung des Charterratenniveaus in der Pro-
duktenfahrt (Benzin, Diesel, Kerosin, pflanzliche Ole etc.).
Bei den grofleren Produktentankern (80.000 tdw) stabili-
sierten sich die Raten seit etwa Mitte des Jahres 2009, wih-
rend bei den kleineren Schiffen (40.000 tdw) die Raten in
der zweiten Jahreshilfte nochmals deutlich zuriick gingen.

Fiir das laufende Jahr 2010 erwartet das ISL wieder eine
Steigerung der Nachfrage nach Produktentankern um 2,1%
verglichen mit dem Vorjahr. Entscheidend fiir ein ausgewo-
genes Verhéltnis von Angebot und Nachfrage und somit
letztlich auch fiir ein stabiles Charterratenniveau werden
der Umfang des "Phasing Outs" und die tatsdchliche An-
zahl der in diesem Jahr noch zu erwartenden Neubauab-
lieferungen sein. Fiir das Jahr 2010 zeichnet sich ab, dass
die Charterraten zwar gegeniiber dem Vorjahr gestiegen
sind, verglichen mit dem langjéhrigen Durchschnitt aber
immer noch mit tendenziell schwicheren Chartermérkten
zu rechnen ist. Allerdings ist der Ol- und Produktentan-
kermarkt insgesamt von einer hohen Prognoseunsicherheit
geprigt. Aufgrund von Sondereffekten wie der Verlagerung
von Raffineriekapazititen (Auseinanderfallen von Forder-,
Verarbeitungs- und Verbrauchsldandern) sowie der Verén-
derung von Lagerbestinden (z.B. Aufbau von Lagerkapa-
zititen bei niedrigen Preisen) kann sich der Transport von
Olprodukten unabhingig von der globalen Olnachfrage
entwickeln. AuBere Einfliisse wie Zerstérungen durch

Entwicklung des seewirtigen Handels
mit Ol und Olprodukten 1990-2010%* in Mio. Tonnen
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Hurrikane kdnnen ebenfalls einen unvorhersehbaren Effekt
auf die Auslastung von Raffineriekapazititen haben. Bei-
spielsweise kam es durch den Hurrikan Katrina im Jahr
2005 zeitweise zu einem Ausfall von rd. 80% der Olpro-
duktion im Golf von Mexiko und zu einer deutlich redu-
zierten Raffinerieauslastung.

Langfristig gehen Marktbeobachter von einer Steigerung
der durchschnittlichen Transportentfernung fiir Olprodukte
aus, da die Olverarbeitung verstirkt in den Férderlindern
statt erst in den Verbraucherldndern erfolgt. Aufgrund der
wieder wachsenden Weltwirtschaft und einer stiandig stei-
genden Zahl der Abnehmer- und Erzeugerlinder von Ol
und Olprodukten koénnen eine mittelfristige Stabilisierung
von Angebot und Nachfrage und damit positive Impulse
fiir die Chartermérkte erwartet werden.

Markt fiir Massengutschiffe und Ausblick

Massengutschiffe, sog. Bulker, reprasentieren mit gut
einem Drittel der liber See zu transportierenden Ladungen
das grofite Segment des Weltseehandels. Bulker transpor-
tieren die fiir die Energiegewinnung und Industrieproduk-
tion notwendigen Rohstoffe, von Kohle und Eisenerz iiber



Entwicklung des seewdrtigen Handels
mit trockenen Massengiitern 1990-2015% in Mio. Tonnen
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Il Getreide Quelle: Drewry,

Eisenerz ISL 2010
I'1 Kohle

Getreide bis hin zu Diingemitteln und Fertigprodukten. Sie
gelten als die "Arbeitspferde der Weltmeere".

Trockene Massengiiter werden in die beiden Kategorien
"Major Bulks" und "Minor Bulks" eingeteilt. Kohle, Eisen-
erz und Getreide bilden die Gruppe der Major Bulks, die in
entsprechend grofleren Mengen und somit auch groBeren
Schiffen ab einer Kapazitit von 50.000 tdw transportiert
werden. Sonstige trockene Massengiiter wie landwirt-
schaftliche Produkte (Reis, Zucker), Forstprodukte, Diin-
gemittel, Zement, Eisen, Stahl etc. werden als Minor Bulks
zusammengefasst und in kleineren und mittelgrof3en Schif-
fen gefahren.

Der seewértige Handel mit trockenen Massengiitern hat
sich in der Vergangenheit {iber einen Zeitraum von 18 Jah-
ren mit einem Wachstum von durchschnittlich 3,4% p.a.
dynamisch entwickelt. Wie in den meisten Transportmark-
ten ist die Nachfrage abhédngig von der Weltwirtschafts-
lage, der industriellen Produktion und damit einhergehend
der Nachfrage nach Rohstoffen und Giitern. Nach einem
Wachstum im Jahr 2008 in Hohe von 2,7% blieb die trans-
portierte Menge im Jahr 2009 mit rd. 3,0 Mio. Tonnen na-
hezu unverindert, obwohl die globale Industrieproduktion
rickldufig war. Hauptwachstumstreiber und damit auch

hauptverantwortlich fiir die Entwicklungen am Bulker-
markt ist der Transport von Kohle und Eisenerz fiir die
Stahlproduktion sowie Kohle als Energielieferant.

Um die Entwicklung der Bulker-Flotte einzuschétzen,
muss den zu erwartenden Neuablieferungen das Alter der
aktuellen Flotte und somit das mogliche Verschrottungs-
potenzial gegeniiber gestellt werden. Aktuell sind rd. 24%
der Bulker (gemessen an ihrer Tragfahigkeit) élter als 20
Jahre, rd. 15% haben mit 25 Jahren oder mehr bereits heute

das Verschrottungsalter erreicht.

Entgegen den Entwicklungen am Container- und Tanker-
markt haben sich die Bulkerméarkte im Jahr 2009 nach
einem massiven Riickgang im Jahr 2008 positiv entwi-
ckelt. Trotz der Krise und einem nahezu unveranderten
seewdrtigen Transport trockener Massengiiter bei gleich-
zeitigem Flottenwachstum in Héhe von rd. 9% haben sich
die Chartermirkte zu Beginn des Jahres von ihrem Tief
erholt und blieben trotz Schwankungen iiber den gesamten
Jahresverlauf auf einem zum Teil mehr als auskdmmlichen
Niveau. Ein Grund hierfiir liegt in der verstirkten Nachfra-
ge Chinas nach Kohle und Eisenerz. Dies fiihrte zu erheb-
lichen Wartezeiten in den Ladehéfen, insbesondere in den
relativ nahegelegenen Lieferlaindern wie Australien, mit
der Folge, dass der notwendige Bedarf in weiter entfernt
liegenden Lieferldandern wie Brasilien gedeckt werden
musste. Somit stiegen die sog. Tonnenmeilen, also die
Strecke, die die Ware iiber See zuriicklegen muss, tiberpro-
portional zu den transportierten tatsdchlichen Mengen an.

Fiir das Jahr 2010 erwartet das ISL ein Wachstum des see-
wartigen Handels mit trockenen Massengiitern von 6,9%
und mittelfristig bis zum Jahr 2015 ein Wachstum von
6,7% p.a. Fiir eine Einschitzung der kiinftigen Entwick-
lung der Bulker-Markte muss die Kapazitdtsentwicklung
betrachtet werden. Aufgrund des guten Marktumfeldes und
des hohen durchschnittlichen Alters der Flotte umfasst das
Orderbuch im Wettbewerbssegment der CONTI-Bulker
(40.000-85.000 tdw) derzeit 1.350 Schiffe, bei einer fah-
renden Flotte von 3.374 Schiffen (Stand Juli 2010). Dem
gegeniiber weist aktuell ein Anteil von rd. 15% der Flotte
bereits ein Alter von 25 Jahren oder mehr auf. Unterstellt
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man, dass nur die Hilfte aller 25-jdhrigen und élteren
Schiffe in diesem Segment in den kommenden drei Jahren
verschrottet werden, wird gemél ISL die Kapazitét in die-
ser GroBenklasse in dieser Zeit um 9,3% p.a. wachsen.
Hierbei sind zu erwartende Ablieferungsverschiebungen
und Stornierungen von Auftragen, wie sie bereits im Jahr
2009 zu beobachten waren, noch nicht beriicksichtigt. Zu-
sammenfassend sprechen das hohe Verschrottungspoten-
zial der aktuellen Flotte, zu erwartende Orderstornierungen
und eine Erholung der Wirtschaft mit einer Zunahme des
Welthandels mittelfristig fiir ein positives Marktumfeld fiir
die Bulker-Flotte.

Die fortschreitende Industrialisierung der sich entwickeln-
den Volkswirtschaften mit Nachfrage nach Eisenerz und
Kohle, ein exponentielles Wachstum der Weltbevolkerung,
die Nachfrage nach Rohstoffen fiir die Produktion und der
Ausbau der Infrastruktur vieler Lénder schaffen die Grund-
lage fiir eine positive Entwicklung des seewirtigen Mas-

senguttransports.

Sonstige Miirkte der CONTI-Flotte

Die Entwicklung im Gastankermarkt zeigte sich im Jahr
2009 schwicher als in den Vorjahren. Die allgemeine wirt-
schaftliche Situation bedingte in der ersten Jahreshilfte
eine riicklaufige Nachfrage nach petrochemischen Produk-
ten und ein vergleichsweise schwaches Ladungsaufkom-
men. Einhergehend mit der Erholung der Konsumgiiter-
nachfrage entwickelte sich auch die Nachfrage nach petro-
chemischen Produkten in der zweiten Jahreshélfte positiv.
Entsprechend konnten in der ersten Jahreshélfte Spot-
marktraten auf niedrigem Niveau geschlossen und Zeit-
charter- und Kontraktabschliisse unter dem Vorjahresni-
veau vereinbart werden. Zum Jahresende 2009 war eine
Erholung der Charterabschliisse zu beobachten. Die erziel-
ten Zeitcharterdquivalente lagen weiterhin iiber dem lang-
jéhrigen Durchschnitt.

Der Einsatz der beiden CONTI-Gastanker erfolgt in einer
der weltweit grofiten Ethylene-Tanker-Flotten, dem Gas-
Chem-Gasmare Pool. Der allgemeinen Marktsituation ent-
sprechend sank das Timecharterdquivalent des Pools fiir
das Gesamtjahr 2009 unter das Niveau des Vorjahres. Die
Pool-Chartereinnahmen der beiden Schiffe lagen im Jahr
2009 rd. 14% unter den Werten des Jahres 2008.

Die Hochseekreuzfahrt hat auch im Jahr 2009 weiter an
Attraktivitit gewonnen. Nach aktuellen Prognosen des ISL
stieg bei der deutschen Hochseekreuzfahrt im Jahr 2009
das Passagieraufkommen im Vergleich zum Vorjahr um rd.
13% auf 1.026.000 Passagiere (Vorjahr: rd. 907.000). Das
beliebteste Kreuzfahrtziel der Deutschen war mit Abstand
das Mittelmeer, gefolgt von der Karibik/USA, Nordeuropa,
Westeuropa und den Atlantischen Inseln sowie der Ostsee.
Bei einer durchschnittlichen Reisedauer von 9,7 Tagen
(Vorjahr: 9,4 Tage) lag der durchschnittliche Reisepreis bei
€ 1.881 (Vorjahr: € 1.868). Die durchschnittliche Tagesrate
lag mit € 193 im Jahr 2009 leicht unter dem Niveau des
Vorjahres mit € 199. Der Gesamtumsatz im deutschspra-
chigen Raum stieg erneut deutlich an, von € 1,69 Mrd. im
Jahr 2008 auf € 1,93 Mrd. im Jahr 2009.



Das Reiseverhalten der Deutschen bleibt nach wie vor
erfreulich, Tourismusanbieter sprechen von einer unver-
mindert anhaltenden Nachfrage nach Kreuzfahrtreisen. Fiir
die nichsten Jahre wird im deutschsprachigen Raum mit
einem im Vergleich zum Weltmarkt iberdurchschnittlichen
Wachstum gerechnet.

MS »COLUMBUS« wird seit 1997 von Hapag-Lloyd auf
allen Weltmeeren eingesetzt. Der Chartervertrag wurde im
Herbst 2009 bis Mai 2013 verlédngert. Der Charterer setzte
das Schiff im Jahr 2009 unter anderem auf Reisen nach
Asien, Australien, Neuseeland, Brasilien, Stidamerika,
Mexiko, Kuba, England, Spitzbergen, in die Stidsee und
Ostsee ein. Insgesamt absolvierte das Schiff 27 Reisen mit

9.020 Passagieren bei einer durchschnittlichen Reisedauer
von rd. 13 Tagen. Die durchschnittliche Auslastung blieb
mit rd. 76% leicht unter dem Niveau des Vorjahres von rd.
81%.

Der deutschen Flusskreuzfahrt werden neben Deutschland,
den Benelux-Staaten, Russland, Frankreich und Italien
auch die gesamte Donau und der Nil als Fahrtgebiete zuge-
rechnet. Die Nachfrage nach Flusskreuzfahrten stieg in den
letzten Jahren stetig. Sie konnte verglichen mit dem Vor-
jahr mit mehr Kapazititen bedient werden, sodass im Jahr
2009 eine Steigerung der Passagierzahlen der Flusskreuz-
fahrten im deutschsprachigen Raum um 3% gegentiber
2008 auf 396.000 Passagiere verzeichnet werden konnte.

MS »JOHANNES BRAHMS« ist bis Dezember 2011 an
Swiss River Cruises International GmbH, Schweiz, ver-

chartert. In der Hauptsaison fuhr das Schiff fiir 8§ Wochen
auf der Strecke Berlin — Prag, fiir 23 Wochen auf der
Strecke Berlin — Stralsund und fiir 12 Tage auf der Strecke
Berlin — Basel. Insgesamt 12 Tage diente das Schiff als

Hotelschiff fiir die Computermesse CeBit in Hannover und
die Touristikmesse ITB in Berlin. Dank Spezialititenfahr-
ten in der Nebensaison, wie zu den Weihnachtsmérkten
zwischen Basel und Speyer, und eines internationalen Mar-
ketings konnte wie im Vorjahr mit rd. 2.700 Passagieren
eine durchgehend gute Auslastung erreicht werden.

Das Donauschiff MS »PRIMADONNA« ist seit Februar
2003 an Viking Croisiéres S.A., Luxemburg, verchartert.
Die Charter wurde im Jahr 2009 bis Januar 2013 verldn-
gert. Das Fahrtgebiet reicht von Passau iiber Budapest bis
zum Schwarzen Meer. Im Jahr 2009 erfolgten zum einen
8-tdgige Reisen auf der Strecke Passau — Budapest — Pas-
sau sowie 15-tdgige Fahrten von Passau {iber Wien, Buda-
pest, Belgrad und Bukarest zum Schwarzen Meer bzw.
zuriick. Insgesamt wurden an 224 Einsatztagen rd. 3.700
Passagiere befordert. Erfreulich ist, dass wie im Vorjahr
weder technisch- noch hochwasserbedingte Ausfalle zu

verzeichnen waren.
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Investitionstitigkeit

CONTI blickt angesichts ungiinstiger globaler Rahmenbe-
dingungen auf ein gutes Platzierungsjahr 2009 zuriick.
Obwohl die weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise das
Jahr 2009 geprégt hat, konnte CONTI insgesamt ein Eigen-
kapital in H6he von rd. € 59 Mio. einwerben. Daraus resul-
tiert ein Gesamtinvestitionsvolumen von rd. € 272 Mio.
Seit 1970 haben sich Anleger bei CONTI mit einem Eigen-
kapital von rd. € 2,6 Mrd. beteiligt; zum Jahresende 2009
wurde damit ein Gesamtinvestitionsvolumen von rd. € 6,3
Mrd. Euro realisiert. Die durchschnittliche Zeichnungs-
summe betrug rd. € 48.000.

Zu Beginn des Jahres wurden das Restvolumen des Ol-
/Produktentankers der Aframax-Klasse MT »CONTI

Kapitalentwicklung in Mrd. €
CONTI REEDEREI

oo

B Investitionsvolumen
B Platzierungsvolumen

MADAGASKAR« (105.250 tdw) mit einem Eigenkapital
in Hohe von insgesamt rd. € 24,2 Mio. vollstindig plat-
ziert. MT »CONTI MADAGASKAR« wurde im Mérz
2009 von der koreanischen Hyundai Heavy Industries
Werft abgeliefert. Das Schiff ist an ST Shipping and
Transport Pte. Ltd., Singapore, ein Unternehmen der
Glencore Unternehmensgruppe, Schweiz, bis zum Jahr
2014 verchartert. Weiterhin wurden drei Containerschiffe
als sog. "private placements" platziert.

Ende des Jahres zeichneten CONTI-Gesellschafter weitere
rd. € 11,6 Mio. fiir den ersten Bulker der sog. Panamax-
Klasse (75.200 tdw) MS »CONTI SAPHIR«, die Ausplat-
zierung erfolgte im Mérz 2010. Das Schiff wird auf der
chinesischen Werft Penglai Zhongbai Jinglu gebaut, im




zweiten Halbjahr 2010 abgeliefert und ist bis 2017 an Ko-
rea Line Corporation, Siidkorea, verchartert.

Wie in den Vorjahren betrug auch im Jahr 2009
die Wiederanlegerquote rd. 70%, ein Beweis fiir
die Treue und Zufriedenheit der CONTI-Gesell-
schafter.

CONTI-Zweitmarkt

Investitionen in geschlossene Fonds stellen grundsétzlich
ein langerfristiges Engagement dar. Verdnderungen der
personlichen oder wirtschaftlichen Verhéltnisse konnen
aber dazu fiihren, die Finanzplanung entsprechend anpas-
sen zu wollen. Dies wiederum setzt voraus, dass Vermo-
genswerte iiber die notige Fungibilitét verfiigen.

Fiir den Handel solcher Anteile hat sich in den letzten Jah-
ren ein sog. Zweitmarkt etabliert. Neben den Aktivitdten
vieler Emissionshduser hat vor allem die Einfiihrung der
sog. Tonnagesteuer im Jahr 1999 zu der dynamischen
Entwicklung des Zweitmarktes beigetragen. Marktbeo-
bachter gehen davon aus, dass die Aktivitdten auf dem

Zweitmarkt fiir Schiffsbeteiligungen in den néchsten Jah-

=

ren weiter zunehmen werden. Es wird geschitzt, dass lang-
fristig jéhrlich rd. 3-5% des in geschlossene Fonds inve-
stierten Kapitals auf dem Zweitmarkt gehandelt werden.

Entgegen dem allgemeinen Trend hat sich gezeigt, dass
sich CONTI-Gesellschafter im Jahr 2009 nur von rd. 1%
ihres bei CONTI investierten Kapitals trennen wollten.
Diese im Vergleich zum Markt geringe Quote ist ein deutli-
ches Zeichen fiir die hohe Zufriedenheit der Gesellschafter
mit ihren CONTI-Beteiligungen.

Griinde fiir einen Anteilsverkauf

- Anderung der personlichen Anlageziele

- Verméogensumschichtung

- Kapitalbedarf wegen Verinderungen der person-

lichen bzw. unternehmerischen Lebensumstinde

Die Unterstiitzung bei einem eventuellen Verkauf einer
Beteiligung war von jeher Bestandteil des ganzheitlichen
Konzepts der CONTI Unternehmensgruppe. In 2003 wur-
de der CONTI-Zweitmarkt ins Leben gerufen, um die Han-
delbarkeit von CONTI-Beteiligungen weiter zu verbessern.
Mit dem CONTI-Zweitmarkt konnen Gesellschafter samt-
liche Zweitmarkt-Aktivitidten rund um ihre CONTI-Betei-
ligungen abwickeln.

Fiir Verkdufer ist es nicht nur wichtig, potentielle Kéufer
zu finden, mindestens ebenso wichtig ist es, eine klare Vor-
stellung davon zu erlangen, ob der Verkauf einer Beteili-
gung sinnvoll ist, und falls ja, welcher Kaufpreis am
Zweitmarkt erzielt werden kann. Nicht jedes Angebot, das
ein Verkdufer von dritter Seite erhélt, wird dem tatsdch-
lichen Wert einer Beteiligung gerecht. Genau hier bietet
der CONTI-Zweitmarkt mit seiner personlichen Betreuung
in allen Phasen des Handels einen besonderen Service.

CONTI-Zweitmarkt steht fiir

- hohe Markttransparenz,

- umfassende Informationen

- kaufmdinnisch begriindete Kurse

- professionelle und schnelle Abwicklung
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Der mit Ausbruch der Finanzkrise beginnende Riickgang
der Nachfrage aus dem Jahr 2008 setzte sich auch im Jahr
2009 fort. Die Zahl der Kédufer selbst als auch das Handels-
volumen sanken deutlich unter das Niveau der Vorjahre.
Dem stand ein temporirer Anstieg von Verkaufswiinschen
gegeniiber, die jedoch in Summe ebenfalls unter den
Zahlen der Vorjahre lagen. Einhergehend mit der sich ver-
schlechternden Situation der Containerschifffahrt gerieten
auch die Handelskurse unter Druck, sodass Verkéufer teil-
weise Kursabschlage akzeptieren mussten, um einen Ver-
kaufswunsch zu realisieren. Weitgehend stabil zeigte sich
das Segment der Postpanamax-Klasse, in dem auch die
grofiten Handelsumsiétze getdtigt wurden. Zum Jahresende
konnte ein spiirbarer Anstieg der Nachfrage registriert wer-
den, der in den ersten Monaten des Jahres 2010 deutlich an

Fahrt zulegte.

Im Jahr 2009 wurden insgesamt 126 Anteilsverkédufe reali-
siert. Verkaufswiinsche konnten i.d.R. innerhalb von sechs
bis acht Wochen erfiillt werden, wobeli es in Einzelfillen
auch zu lingeren Wartezeiten kam. Der Nominalwert der
gehandelten Beteiligungen betrug rd. € 4,2 Mio. Durch-
schnittlich lagen die Kurse bei rd. 70%, in der Spitze wur-
den bis zu 115% des Nominalwerts erzielt.

Auch im Jahr 2010 werden die Servicedienstleistungen des
CONTI-Zweitmarktes im Sinne der Zufriedenheit der
CONTI-Gesellschafter weiter ausgebaut.




Entwicklung der CONTI-Flotte

Die CONTI-Flotte ist im Jahr 2009 um fiinf Neubauten
gewachsen.

Zum 1.1.2009 befanden sich 84 Schiffe mit einer Trag-
fahigkeit von rd. 4,6 Mio. tdw und einer Containerkapa-
zitét von rd. 344.000 TEU in Fahrt: 73 Containerschiffe,
sechs Produktentanker, zwei Gastanker, ein Hochseekreuz-
fahrtschiff und zwei Flusskreuzfahrtschiffe.

Im Februar 2009 wurde MS »CONTI SAN FRANCISCO«
(private placement) mit einer Containerkapazitit von 4.892
TEU abgeliefert und trat seine 7-jéhrige Beschiftigung bei
ZIM Integrated Shipping Services, Israel, an. Der Einsatz
erfolgt auf der Strecke von Fernost durch den Panama-
Kanal nach Israel. Ebenfalls im Februar erfolgte auch die
Ablieferung von MT »CONTI ALASKA«, dem ersten
CONTI-Ol-/Produktentanker der Aframax-Klasse mit einer
Tragfahigkeit von 105.000 tdw. Die Ablieferung des
Schwesterschiffs MT »CONTI MADAGASKAR« fand im
Mairz 2009 statt. Beide Schiffe sind fiir jeweils fiinf Jahre

==

an ST Shipping, Singapore, verchartert und werden nicht
auf festen Routen, sondern entsprechend dem Ladungs-

aufkommen weltweit eingesetzt.

Im April bzw. Juni 2009 erfolgten die Ablieferungen der
beiden 4.892 TEU bzw. 6.572 TEU Schiffe MS »CONTI
ONTARIO« und MS »CONTI MERCURE« (beides priva-
te placements), die fiir sieben Jahre an ZIM Integrated
Shipping Services, Israel, bzw. fiir 12 Jahre an CMA CGM,
Frankreich, verchartert sind.

Die in Fahrt befindliche Flotte zahlt per Ende 2009 somit
89 Schiffe, davon 76 Containerschiffe, acht Ol-/Produkten-
tanker, zwei Gastanker, ein Kreuzfahrtschiff und zwei
Flusskreuzfahrtschiffe mit einer Tragfahigkeit von insge-
samt rd. 5 Mio. tdw und einer Containerkapazitdt von rd.
360.000 TEU.

CONTI-Schiffe sind weltweit im Einsatz.
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Charter-/Pooleinnahmen

Die in Fahrt befindliche CONTI-Flotte erzielte im Jahr
2009 Charter-/Pooleinnahmen von umgerechnet € 496
Mio., rd. 6% weniger als im Vorjahr (€ 529 Mio.).

Der Hauptgrund fiir den Riickgang der Einnahmen liegt in
dem niedrigen Charterratenniveau fiir Containerschiffe, die
im Verlauf des Jahres 2009 zur Neuvercharterung anstan-
den. Dennoch verfiigt die CONTI-Flotte {iber eine stabile
Einnahmensituation. Die Basis hierfiir liegt bei vielen
Schiffen in den laufenden langfristigen Anfangsbeschafti-
gungen bzw. der Teilnahme an Einnahmepools. Die durch-
schnittliche Restvercharterungsdauer der Flotte betragt
aktuell rd. 3,3 Jahre.

Charter-/Pooleinnahmen in Mio. €

600

Im Jahr 2010 ist eine Erholung der Charterraten fiir Con-
tainerschiffe zu beobachten. Allerdings ist zu beriicksichti-
gen, dass diese Steigerung des Ratenniveaus von einem
sehr niedrigen Stand, teilweise unterhalb des Betriebskos-
tenniveaus, kommt.

Da die Charterraten i.d.R. in US$ abgeschlossen bzw. ver-
einnahmt werden, hat die weitere Entwicklung des US$-
Kurses einen Einfluss auf die Gesamteinnahmen sowie die
zur Verfligung stehenden Liquiditétsiiberschiisse des Jahres
2010.
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Schiffsbetrieb

Die wesentlichen Kostenpositionen des Schiffsbetriebs lie-
gen im Bereich Personal, Ausriistung, Instandhaltung/Re-
paratur, Versicherung sowie Schmierstoffe. Gegebenenfalls
fallen zusétzliche Kosten im Rahmen der turnusméBigen
Klasseerneuerung an.

Das Gesamtergebnis der CONTI-Flotte profitierte auch im
Jahr 2009 von bewihrt guten Bereederungsleistungen und
konservativen Kalkulationen. Die Schiffsbetriebskosten
lagen groBtenteils im Rahmen oder unter den Prospektkal-
kulationen. Wurden sie iiberschritten, lag dies neben allge-
meinen Kostensteigerungen (hier iiberwiegend im Perso-
nalbereich) vor allem an Werftaufenthalten im Rahmen
von Klasseerneuerungen und Instandhaltungsarbeiten.

Der GroBteil der CONTI-Flotte verzeichnete nur wenige
bis gar keine Off-Hire-Tage. Bei neun Schiffen wurde
2009 die Klasseerneuerung durchgefiihrt sowie bei einem

Schiff die dafiir erforderlichen Vorarbeiten geleistet. Die

planmiaBige Zwischenbesichtigung erfolgte bei vier Schif-
fen. Die Werftaufenthalte wurden bei einigen Schiffen fiir
umfangreichere Instandhaltungs- und Reparaturarbeiten
genutzt. Die angefallenen Off-Hire-Zeiten hierfiir lagen
zwischen knapp unter einer und rd. vier Wochen. Bei vier
weiteren Schiffen fithrten Reparaturen an der Hauptma-
schine bzw. dem Hilfsdiesel zu einmal zwei, zweimal fiinf
und einmal acht Off-Hire-Tagen. Arbeiten am Leitungs-
system filihrten zu rd. zehn Off-Hire-Tagen bei einem wei-
teren Schiff. Ein Schiff weist aufgrund einer Grundbe-
riihrung 57 Off-Hire-Tage auf. Die Abwicklung erfolgt
iiber die Versicherung.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass sich die CONTI-
Flotte liberwiegend in einem sehr guten technischen Zu-
stand befindet. Das Durchschnittsalter der Flotte betrdgt
aktuell rd. 8,6 Jahre.

Gesamtentwicklung und Ausblick

Die weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise wirkte sich
spiirbar auf den Welthandel aus und fiihrte zu massiven
Riickgédngen in der Handelsschifffahrt im Jahr 2009, vor
allem im Bereich der Containerschifffahrt. Der Container-
umschlag entwickelte sich erstmals in der Geschichte der
Containerschifffahrt riicklaufig mit einer Rate von rd. 11%.
Die globale Olnachfrage reduzierte sich um 1,5%, der
Weltseehandel mit Rohdl und Olprodukten ging um rd.
2,5% zuriick. Der Transport von trockenen Massengiitern
entwickelte sich erstmals seit 20 Jahren riicklaufig mit
einem Wert von 1,8%.

Die CONTI-Flotte konnte angesichts schwieriger globaler
Rahmenbedingungen auch im Jahr 2009 gute Ergebnisse
fiir ihre Gesellschafter erzielen. Die Ausschiittungen betru-
gen rd. € 71 Mio., die Tilgungen von Schiffshypotheken-
darlehen beliefen sich auf rd. € 120 Mio., wovon rd. € 19
Mio. Sondertilgungen geleistet wurden. Damit betrdgt der
kumulierte Tilgungsvorsprung der CONTI-Flotte im Ver-
gleich zum Prospekt rd. € 190 Mio. Dartiber hinaus belduft




Geschaftsverlauf 2009

sich die vorzeitige Riickfiihrung stiller Beteiligungen ku-
muliert auf rd. € 68 Mio. Der Gesamtvorteil gegeniiber
Prospekt per 31.12.2009 betrégt rd. € 392 Mio.

Das Platzierungsjahr 2010 begann bereits erfolgreich mit
der restlichen Platzierung des Eigenkapitals des 75.200
tdw tragenden Panamax-Bulkers MS »CONTI SAPHIR«
und des im Anschluss folgenden Schwesterschiffes MS
»CONTI SELENIT«. Es folgten vier Bulker der sog. Supra-
max-Klasse mit einer Tragfahigkeit von 57.000 tdw, deren
Eigenkapital insgesamt sehr ziigig eingeworben werden
konnte: MS »CONTI OPAL« (private placement) sowie die
Schwesterschiffe MS »CONTI ACHAT«, MS » CONTI
ALEXANDRIT« und MS »CONTI ALMANDIN«.

Die Weltwirtschaftslage hat die Handelsschifffahrt im ver-
gangenen Jahr vor ihre vielleicht grofite Herausforderung
gestellt. Die Auswirkungen der Finanz- und Wirtschafts-
krise haben dabei nicht nur die Schifffahrt betroffen, son-
dern auch das Vertrauen der Anleger in die Finanzmarkte.
Dieses Vertrauen scheint im Jahr 2010 nicht zuletzt durch
positive Nachrichten iiber eine Wiederbelebung der globa-

Firmensitz der. CONTI-Unternehmernsgruppe

len Wirtschaft zuriickzukehren. Die Rahmendaten fiir die
Zukunft der Handelsschifffahrt sind positiv: Weltwirtschaft
und Welthandel haben bereits begonnen, sich zu erholen,
der Prozess der Globalisierung mit den daraus resultieren-
den weltweiten Warenstromen ist unumkehrbar und die
Schifffahrt liefert dafiir das notwendige Fundament. Die
vornehmliche Aufgabe bleibt daher, die fahrende Flotte
weiterhin wirtschaftlich und vorausschauend zu unterhal-
ten, bereits heute die Weichen fiir eine solide Zukunft zu
stellen und die Chancen einer wieder wachsenden Welt-
wirtschaft zu nutzen.

Bei Neuinvestitionen setzte CONTI frithzeitig auf die
Bulkschifffahrt und bietet Anlegern die Moglichkeit, ihr
bestehendes Containerschiffs- und Ol-/Produktentanker-
portfolio attraktiv zu ergénzen. Alle Neubaubestellungen
sind langfristig verchartert und finanziert. In Zeiten unruhi-
ger Mirkte ist die konsequente Orientierung an einer lang-
fristig soliden wirtschaftlichen Basis der Investitionen
wichtiger denn je und fiir CONTI selbstverstandlich auch
weiterhin oberste Maxime.
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Abweichung zum Prospekt in T€ bez. auf Beteil. € 100.000
MS »CONTI CANBERRA« 3.774 2.871 357 513 6.489 22.796 -24.299
MS »PRIMADONNA« -1.471  -10.821 947 -4.631 -6.714 -56.213 31.812
MS »JOHANNES BRAHMS« -751 -2.166 191 -1.142 -1.584 -40.234 19.394
MS »CONTI VALENCIA« 903 -841 -454 -2.798 2.406 11.109 -23.560
MS »CONTI MALAGA« 865 -3.314 -348 -3.095 298 1.356 -13.695
MS »CONTI CARTAGENA« 624 -3.965 -280 -3.254 -367 -1.668 -12.066
MS »CONTI BILBAO« 1.315 963 -552 -3.271 4.997 22710  -33.397
MS »COLUMBUS« " 2.077 -1.285 1.180 234 1.738 5.088 8.433
MS »CONTI SEATTLE« " 1.609 4.680 1.320 -1.898 9.507 57.971 -64.244
MS »CONTI HARMONY« " 5.689 3.714 -616 -5.322 14.109 64.822 -31.790
MS »CONTI ALBANY« " 2.802 4.318 927 -2.606 10.653 59.513 -61.319
MS »CONTI BRISBANE« " 2.487 4.799 961 -2.495 10.742 60.148 -63.405
MS »CONTI WELLINGTON« " 2.452 5.210 973 -2.701 11.336 63.265 -65.635
MS »CONTI SHARJAH« " 3.005 6.776 26 -6.326 16.133 75.550  -59.033
MS »CONTI CHIWAN« " 1.000 5.960 22 -6.282 13.264 64.166 -56.680
MS »WHITE SEA« " 1.131 21.014 -867 -3.472 24.750 110.417 -120.316
MS »CONTI ESPERANCE« " 3.807 8.160 74 -2.229 14.270 74.665 -70.810
MS »YELLOW SEA« " 2.819 19.290 -1.416 -2.979 23.672 104.795 -105.862
MS »CONTI SINGA« " 4.269 5.583 -1.731 -3.730 11.851 38.737 -37.008
MS »CONTI SHANGHAI« " 4.239 4.415 -1.514 -3.627 10.767 35480  -32.359
MS »SARGASSO SEA« " 2.833 17.912 551 -3.468 24.764 107.084 -106.473
MS »CARIBBEAN SEA« " 663 10.399 987 -3.838 15.887 68.562 -77.438
MS »HONG KONG SENATOR« " 12.781 11.656 592 -3.180 28.209 122.048 -74.695
MS »LONDON SENATOR« " 12.108 14.706 374 -2.881 30.069 131.701 -93.831
MS »CALIFORNIA SENATOR« " 8.983 16.056 320 -2.982 28.341 124.160  -98.248
MS »WASHINGTON SENATOR« " 9.687 18.900 -253 -2.762 31.096 138.621 -105.968 . -
MS »TOKYO SENATOR« " 2.077 14.364 -463 -4.183 20.161 59.060  -62.655 v
MS »CONTI ASTA« " -594 559 -243 -2.633 2.355 11.947 -7.870 ‘
MS »CONTI GERMANY« " 1.156 -3.991 -502 -3.399 62 306 -14.268
MT »ISARGAS« " 621 -3.383 774 -5.616 3.628 25.515 -14.804
MS »CONTI BARCELONA« " 5.274 -3.256 -434 -3.360 4.944 24.838 -17.278
MS »CONTI JORK« " -2.326 -3.043 33 -3.539 -1.797 -8.829 -16.559
MS »CONTI LA SPEZIA« " -1.660 -6.901 836 -3.691 -4.034 -20.233 -5.656
MS »CONTI SYDNEY« " -1.316 -6.070 -84 -3.775 -3.695 -18.528 -9.857
MS »CONTIHONG KONG«? 1047 2069 751 4731 2958 11653  -59.838
MS »CONTI NEW YORK«? ‘

D Die Prospektrechnung endete vor dem 31.12.2009 (vgl. Einzeldarstellungen).
2) Verkauf in 1997

T€ +392.259




Verkaufte Schiffe
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Schiffstyp TEU Einsatzjahre Ergebnis nach Steuern
MS »CONTI ARABIAN« Container 1.743 1990 — 2008 7% p.a.
PACIFIC CARRIERS Deckslast-/Container 306/310 1998 — 2007 10% p.a.
MS »CONTI FRANCE« Container 1.599 1993 — 2006 8% p.a.
MS »VILLE D’ORION« Container 3.961 1997 — 2005 19% p.a.
MS »VILLE D’AQUARIUS« Container 3.961 1996 — 2005 22% p.a.
MS »GREIFSWALD« Kombifahre — 1994 — 2005 7% p.a.
MS »TEQUILA SUNRISE« Container/Mehrzweck 319 1987 — 1997 7% p.a.
MS »WESTERN GREETING« Multigrade OBO = 1988 — 1996 26% p.a.
MS »VILLE DE MERCURE« Container 1.597 1986 — 1996 16% p.a.
MS »VILLE DE JUPITER« Container 1.597 1986 — 1994 19% p.a.
MS »NORASIA PRINCESS« Container 1.879 1986 — 1994 25% p.a.
MS »NORASIA PEARL« Container 1.879 1986 — 1994 16% p.a.
MS »CONTI HAMMONIA« Ro-Ro/Container 1.028 1985 — 1994 7% p.a.
MS »CONTI BAVARIA« Ro-Ro/Container 1.028 1985 — 1994 7% p.a.
MS »CARTHAGO« Container/Mehrzweck 1.328 1984 — 1994 8% p.a.
MS »CASTOR« Container/Mehrzweck 1.298 1982 — 1994 7% p.a.
MV »LANETTE« Container 860 1988 — 1992 17% p.a.
MS »CARMEN« Container/Mehrzweck 1.140 1981 — 1991 10% p.a.

Das Ergebnis nach Steuern wurde nach der Methode des

internen ZinsfuBes berechnet und kaufménnisch gerundet.

Es ist nicht direkt vergleichbar mit Renditeangaben fest-

verzinslicher Kapitalanlagen. Das Ergebnis wurde auf

Basis eines zu versteuernden Jahreseinkommens inkl. des

Beteiligungsergebnisses von € 200.000 gemal Splitting-
tabelle ohne Kirchensteuer kalkuliert. Ab dem Jahr 2008
wird ein Spitzensteuersatz in Hohe von 45% ohne

=
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MS »CONTI BAVARIA«

Kirchensteuer unterstellt. Eventuelle Solidaritétszuschliage

der einzelnen Jahre werden beriicksichtigt. Bei MS
»CASTOR« und MS »CARTHAGO« wurde eine entspre-
chende Zeichnung von Sonderkommanditkapital bzw.
Werftdarlehen beriicksichtigt. Bei PACIFIC CARRIERS
und MS »GREIFSWALD« wurde die Anwendung der

§§ 16 Abs. 4 und 34 Abs. 3 EStG unterstellt.




