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Geparkte Flugzeuge in der Wiiste von Arizona,
Unbeschaftigte Schiffe vor dem Hafen von Singapur,
Nicht genutzte Lokomotiven auf dem Abstellgleis,

das sind Bilder, die am besten die Folgen der Finanz- und Wirtschaftskrise im
Jahr 2009 fir die Verkehrsbranche weltweit illustrieren und das Umfeld fur die
DVB Bank abgegeben haben und auch zu einem gewissen Teil gegenwartig
noch bestimmen.

Meine Damen und Herren,
Aktionare und Aktionarsvertreter,

ich begruf3e Sie — auch im Namen meiner Vorstandskollegen — zur ordentlichen
Hauptversammlung ihrer DVB Bank SE.

Meine Themen sind heute: Der Geschaftsverlauf der DVB, die Entwicklung unse-
res Transport Finance-Portfolios im vergangenen Jahr, sowie eine Darstellung
der Ergebnisse des ersten Quartals des Jahres 2010. Wie schon im vergange-
nen Jahr mochte ich einen weiteren Schwerpunkt auf die Risikolage der Bank
setzen. Zum Abschluss gebe ich Thnen dann noch einen kurzen, unbestimmten
Ausblick fur 2010 und 2011.

In der Krise, in der wir uns seit Mitte 2007 befinden, hat sich gezeigt — und es
kann nicht oft genug wiederholt werden — das A und O fur den Erfolg eines Un-
ternehmens ist ein tragfahiges Geschaftsmodell. Dementsprechend — und ich
werde am Ende meiner Ausfiihrungen darauf eingehen — ist die Finanzkrise nicht
etwa das Ergebnis eines Versagens des Bankensektors an sich, sondern in
erster Linie Ergebnis nicht nachhaltiger Geschéaftsmodelle.

Lassen Sie mich daher an dieser Stelle, insbesondere fir diejenigen unter lhnen,
die erst seit kurzem Aktionare der DVB sind, die wichtigsten Merkmale unseres
Geschaftsmodells zusammenfassen.

Es ist dadurch gekennzeichnet, dass wir nur besicherte Objektfinanzierungen,
und diese wiederum ausschlie3lich in den Segmenten Luftverkehr, Seeschifffahrt
und Landverkehr tatigen. Mit unserer globalen Préasenz an 13 Standorten welt-
weit ist gewahrleistet, dass wir nahe bei unseren Kunden sind und eng mit ihnen
kommunizieren. An allen Standorten arbeiten Spezialistenteams. Und entspre-
chend einer anerkannten Managementphilosophie, dass sich die Organisations-
struktur eines Unternehmens an die Strategie anpassen muss, ent-wickeln auch
wir unsere Organisationsstrukturen permanent weiter.

Im vergangenen Jahr habe ich lhnen ausfihrlich den Umbau unseres Bereiches
Shipping weg von einer regionalen Ausrichtung hin zu einer Gliederung nach



zehn Hauptsektoren mit speziellen Betreuungsteams berichtet. Diese Sektoren-
teams arbeiten wesentlich enger mit den betreuten Kunden zusammen. Dies hat
sich gerade im vergangenen Jahr als richtig und wichtig erwiesen. So konnten
die Sektorenteams bei einzelnen Engagements, bei denen sie friihzeitig Warn-
hinweise erhielten, schnell gemeinsam mit den Kunden nach Losungen suchen.
Dadurch konnten potentielle Verluste fiir die Bank vermieden bzw. Verluste mi-
nimiert werden.

Das, was uns aber vor allem von unseren Wettbewerbern unterscheidet, sind
,.eng am Metall orientierte Dienstleistungen®, die weit Uber herkémmliche Bank-
dienstleistungen hinausgehen. So haben wir Asset Management-Teams fir die
Bereiche Aviation und Shipping aufgebaut, die unseren Kunden, aber auch In-
vestoren und anderen Banken unter anderem Ldsungsansétze fur Schuldenum-
strukturierungen sowie fir die Ubernahme und Verwertung von Flugzeugen und
Schiffen entwickeln. Mit diesen Dienstleistungen, die unser klassisches Kreditge-
schaft erganzen, werden gute Provisionsergebnisse erzielt.

Meine sehr verehrten Damen und Herren,

kommen wir zum Ruckblick auf das Jahr 2009. Das Konzernergebnis vor
Steuern erreichte im abgelaufenen Geschaftsjahr 86,6 Mio € und das Konzern-
ergebnis nach Steuern belief sich auf 76,1 Mio €. Vor dem Hintergrund des
schwierigen Marktumfelds und der daraus resultierenden Belastungen ist es aus
unserer Sicht ein gutes Ergebnis.

Trotz eines gegenuber dem Vorjahr auf knapp drei Mrd € gesunkenen Neuge-
schaftsvolumens konnte der Zinstiberschuss vor Risikovorsorge mit 194,3 Mio €
gegeniuber dem Vorjahr leicht um 0,6 % gesteigert werden. Gestiegene Refinan-
zierungskosten und Kosten aus den Geldmarktverwerfungen flhrten zu einem
hoheren Zinsaufwand. Die gestiegenen Refinanzierungskosten konnten wir im
Neugeschaft in die Zinsmarge einpreisen. Auf der Zinsertragsseite profitierten wir
im Neugeschéaft aul3erdem weiterhin von der Situation, dass weniger Banken im
Transport Finance-Geschaft tatig waren. Insgesamt stieg die durchschnittliche
Neugeschaftszinsmarge auf 343 Basispunkte, sodass aus unserer Sicht eine
adaquate Risiko-/Ertragsrelation erzielt werden konnte. Durch die erhéhten Mar-
gen konnte somit der Riickgang des Neugeschaftsvolumens im Zinsergebnis
kompensiert werden.

Unter Bertcksichtigung des geringeren Neugeschaftsvolumens sind wir auch mit
dem erzielten Provisionsiuberschuss in Hohe von 97,8 Mio € sehr zufrieden, der
nur 7,3 % unter dem Vorjahresergebnis lag.

Aufgrund des Marktumfeldes haben wir die Netto-Risikovorsorge im Kreditge-
schaft gegenuber dem Vorjahr deutlich auf 72,2 Mio € erhéht. AuRerdem hatten
wir im Jahresergebnis erneut Sonderfaktoren zu verkraften, deren Ursache in der



Krise der Finanzmarkte begrundet ist. Bevor ich auf diese Themen detailliert ein-
gehe, moéchte ich kurz das Konzernergebnis auf Segmentebene ansprechen.

Alle Geschéftsbereiche des DVB Bank Konzerns waren profitabel. Das zeigt ein
Blick auch die Segmentergebnisse vor Steuern, die die direkt zurechenbaren
Sach- und Personalkosten, aber nicht die allgemeinen Verwaltungskosten bein-
halten. Danach erreichte der Bereich Shipping trotz aller Marktwidrigkeiten ein
positives Vorsteuerergebnis in Hohe von 48,9 Mio €. Der Geschaftsbereich Avia-
tion erzielte mit einem Vorsteuerergebnis von 71,4 Mio € sogar eine beachtliche
Steigerung gegenuber den beiden Vorjahren. Das Land Transport Finance-
Teilergebnis blieb auf Vorjahreshdhe, wahrend das Ergebnis des Investment
Managements deutlich darunterblieb, was im Wesentlichen auf notwendige
Wertberichtigungen zurtckzufiihren ist.

Unsere SteuerungsgrofRen haben sich in einem aul3erordentlich schwierigen Um-
feld erneut gut behauptet. Die Verzinsung der 2009 eingesetzten Eigenmittel vor
Steuern — kurz ROE — belief sich auf 9,4 %. Vor dem Hintergrund, dass die Flu-
tung der Markte mit Liquiditat seitens der Zentralbanken zu historisch niedrigen
Zinsen fur Finanzanlagen gefuhrt hat, sind wir mit dieser Eigenkapitalverzinsung
durchaus noch zufrieden. Mehr erreichen zu wollen, hieRe Geschafte mit grolRe-
rem Risiko zu tatigen. In der gegenwartigen Situation ist dies mehr denn je nicht
angebracht. Fur die nachsten zwei Jahre streben wir einen ROE zwischen 12
und 15 % an. Weiterhin steht aber qualitatives Wachstum deutlich vor quantitati-
vem Wachstum.

Die Kostendisziplin der Bank schlug sich in einer auf 49,6 % ermaRigten Cost-
Income-Ratio im abgelaufenen Geschaftsjahr nieder. Dazu gehort auch ein fort-
gesetzter Einstellungsstopp.

Meine sehr geehrten Damen und Herren,

ich mochte Ihnen nunmehr erlautern, welche Sonderfaktoren aus der Finanz-
marktkrise das Ergebnis des vergangenen Jahres beeinflusst haben und wie sich
die Risikolage der Bank entwickelt hat. Zunachst mochte ich auf die Geldmarkt-
verwerfungen eingehen, die uns in unserem Bestandsgeschaft getroffen haben.

Sie haben zusétzliche Zinsaufwendungen fir die DVB in H6he von 20,8 Mio €
verursacht. Mit dem Begriff ,Geldmarktverwerfungen“ meinen wir dabei zwei ver-
schiedene Entwicklungen: zum einen das Problem der LIBOR-Verzerrung, zum
anderen das Basisrisiko-Problem. Beides — LIBOR-Verzerrung und Basisrisiko-
Problem — zusammengenommen fiihrten ab September 2008 in unserem Be-
standsgeschéft sehr schnell zu erheblichen Mehraufwendungen fur uns.

Die LIBOR-Verzerrung war Ergebnis des seit dem Zusammenbruch von Lehman,
im September 2008 zunehmend blockierten Interbankenhandels. Die LIBOR-
Séatze, das sind die Zinssatze, zu denen international Banken untereinander



Geld- und Kapitalmarktgeschafte bepreisen, lagen zunehmend und zeitweise
ganz erheblich unter den realen Interbankséatzen. Die Folgen fur uns waren deut-
lich spirbar, da der grof3te Teil unserer bestehenden Kredite vertragsmallig auf
dem LIBOR-Referenzzinssatz beruhte. Das heil3t ein Kunde, der eine Kreditzu-
sage in Anspruch nahm, zahlte diesen Referenzzinssatz, wahrend sich die Ban-
ken am Interbankenmarkt zu einem wesentlich hdheren Satz refinanzieren muss-
ten.

Das Basisrisiko-Problem war dagegen eine Folge der verstarkten kundenseitigen
Nachfrage nach einmonatigen Zinsfestschreibungen. Auch dieses Problem trat
sehr schnell nach dem Lehman-Kollaps auf, als in Folge verschiedener Zentral-
bankmaflinahmen die Zinsen stark fielen. Normalerweise basiert der grofdte Teil
unserer Aktiv- und Passivseite auf vierteljahrlichen Zinsfestschreibungen, was
dem internationalen Standard entspricht. Wahrend wir also weiterhin unsere
Passiva auf dreimonatiger Basis refinanzierten, sahen wir uns plotzlich auf der
Aktivseite mit einem Uberhang an Krediten auf einmonatiger Basis konfrontiert.
Das vormals ausgewogene Verhaltnis von vierteljahrlichen Zinsperioden auf der
Aktiv- und Passivseite driftete zunehmend auseinander.

Der Hohepunkt aus den beiden beschriebenen Problemen war im ersten Quartal
des vergangenen Jahres mit einem Mehraufwand in Hohe von 17,3 Mio € er-
reicht. Hatten wir keine Gegenmalinahmen ergriffen, ware das ganze Jahreser-
gebnis gefahrdet gewesen.

Was haben wir getan? Um die Kostenbelastungen aus der LIBOR-Verzerrung zu
reduzieren, haben wir — von September 2008 an und so schnell es ging — in Ver-
handlungen mit unseren Kunden Adjustierungen der Zinsvereinbarungen
vorgenommen. Ebenfalls haben wir in Verhandlungen mit unseren Kunden Kredi-
te von einmonatiger Basis wieder zurtick zum ublichen vierteljahrlichen Turnus
gebracht. Sie kdnnen sich vorstellen, dass es nicht leicht war, diese Anpassun-
gen bei den Kunden durchzusetzen, da sie zum Teil auf Vertragsrechte verzich-
ten mussten. Wir sehen dies aber als Bestatigung unserer engen und ver-
trauensvollen Geschaftsbeziehungen und mochten uns hierfir bei unseren Kun-
den sehr bedanken.

Durch die geschilderten MaRnahmen und durch weitere Malihahmen unseres
Treasury ist es uns schlie3lich gelungen, die Kostenbelastungen aus den Geld-
marktverwerfungen bei bestehenden Kreditvertragen bereits im Verlauf des zwei-
ten Quartals 2009 deutlich zu begrenzen und bis Jahresende fast vollstandig zu
neutralisieren.

Im Neugeschaft wurden diese Mal3nhahmen natirlich sofort umgesetzt. Wir bieten
eine einmonatige Zinsfestschreibung bis auf weiteres nicht mehr an und verwen-
den in neuen Kreditvertragen weitgehend am Bankenmarkt quotierte Refinanzie-
rungsséatze anstelle des LIBOR.



Abschlie3end moéchte ich noch darauf hinweisen, dass wir auf eine Anleihe einer
islandischen Bank eine weitere Wertberichtigung in Hohe von 7,4 Mio € gebildet
haben. Sie erinnern sich, dass wir im vergangenen Jahr bereits insgesamt

35,8 Mio € auf diese Anleihe wertberichtigt hatten, die wir als Teil unserer Liquidi-
tatsreserve fur den Zahlungsverkehr bei der Europaischen Zentralbank vorgehal-
ten hatten, die noch im August 2008 — also vor Beginn der Finanzmarktkrise —
mit einem sehr guten Rating versehen war. Diese Anleihe steht jetzt nach den
vorgenommenen Abschreibungen mit einem Restwert von 15 % in unseren Bi-
chern. Der Marktpreis steht im Sekundarmarkt allerdings bei etwa 30 % des
Ursprungswertes, sodass wir weitere Abschreibungen derzeit ausschliel3en
kénnen.

Nachdem wir 2008 unser Kreditportfolio von Ausfallen weitestgehend frei halten
konnten, haben die Wertberichtigungen 2009 erwartungsgemal zugenommen.
Wie Sie sich vielleicht erinnern, hatte ich im vergangenen Jahr an dieser Stelle
gesagt, dass wir mit einer Zunahme fiir 2009 und vermutlich auch fur 2010 rech-
nen. Ich mochte aber auch noch etwas anderes wiederholen: ,Wie in friheren
Zyklen werden wir alles daransetzen, die wirklichen Verluste gering zu halten.
Wertberichtigungen sind zuerst einmal Vorsorgen.” Um lhnen zu erlautern, was
ich damit gemeint habe, mdchte ich an dieser Stelle etwas tiefer in dieses Thema
einsteigen.

Insgesamt haben wir in unserem Kreditgeschaft eine Risikovorsorge in Hohe von
netto 72,2 Mio € flr das Geschaftsjahr 2009 gebildet nach 16,5 Mio € im Jahr
davor. Diese Risikovorsorge beinhaltet sowohl Einzelwertberichtigungen als auch
Portfoliowertberichtigungen.

Insgesamt wurden der Risikovorsorge 116,5 Mio € zugefuhrt. Im Gegenzug
konnten aber auch 58,2 Mio € aufgelost werden. Derartige Auflosungen fallen
einem nicht in den Schol3; sie sind vielmehr sichtbares Ergebnis erfolgreicher
Restrukturierungsbemihungen. Gerade an den Aufldsungen zeigt sich, dass
Wertberichtigungen zuallererst Vorsorgen sind und keineswegs der Schlussstrich
unter einem Kreditengagement sind.

Von der gesamten Netto-Risikovorsorge entfielen 45,0 Mio € und damit der
grof3te Teil auf Shipping. Auf Aviation entfielen 8,5 Mio € und auf das Investment
Management 16,7 Mio €. Im Land Transport musste so gut wie keine Risikovor-
sorge gebildet werden.

Noch ein Wort zu den Landerrisiken, da uns von der Finanzpresse die Frage ge-
stellt wurde, ob wir aufgrund der traditionell grol3en Bedeutung Griechenlands in
der internationalen Schifffahrt jetzt mit einem erhdhten Landerrisiko konfrontiert
seien. Auch im Falle Griechenlands gilt, dass wir erh6hten Landerrisiken durch
eine risikomitigierende Strukturierung unserer Transaktionen begegnen. Grund-
satzlich ist es in unserem Finanzierungsgeschatft tblich, dass Offshore-
Strukturen gewéhlt werden, Cashflows aul3erhalb des Landes des Eigentiimers



auflaufen und schliel3lich unsere Transport Finance Kredite mit den finanzierten
Vermdgensgegenstanden unterlegt sind, so dass deshalb spezielle Landerrisiko-
vorsorgen nicht notwendig sind.

Ich komme jetzt zum Thema Friherkennung von Risiken.

Um die Verluste gering zu halten, wenden wir verschiedene Instrumente an, mit
denen wir vorausschauend potentiell erhdhte Risiken zu erkennen versuchen.

Dazu zahlt an erster Stelle unser Research, das die Entwicklung in den Ver-
kehrsmarkten verfolgt; und dies herunter gebrochen auf eine Vielzahl einzelner
Verkehrssegmente. Das Research wandelt die hier gewonnenen Erkenntnisse in
Prognosen uber die Verkehrsmittel um, d. h. zeigt unter anderem die wahr-
scheinliche Entwicklung von Nachfrage und Angebot von Schiffen, Flugzeugen
und Fahrzeugen des Landverkehrs auf.

Zur Fruherkennung von Risiken dient aul3erdem ein sehr intensiver Kontakt zu
unseren Kunden, wobei die Frequenz der Kundenbesuche von der Risikolage
abhangig gemacht wird. Durch unsere weltweite Prasenz an Orten, an denen
sich unsere Kunden konzentrieren, kdnnen diese auch schnell erreicht werden.

Weiterhin ist wichtig, die Einhaltung von Kreditvereinbarungen — sogenannte
Covenants — eng zu Uberwachen bzw. rechtzeitig den Bruch von Wertsiche-
rungsklauseln — sogenannte Value Maintenance-Klauseln — zu erkennen. Nur
wenn man zeitnah feststellt, dass ein Schiffswert im Verhaltnis zur Kreditsumme
unter einen bestimmten Wert gesunken ist, kann man auch zugig mit dem Kun-
den sprechen und von ihm vorzeitige Tilgungen oder die Bestellung neuer Si-
cherheiten verlangen.

Wir fihren regelmaRig Stresstests unseres Portfolios auf vierteljahriger Basis
durch. Neben den Stresstests auf Gesamtportfolioebene sind dies seit vergan-
genem Jahr auch Stresstests in den einzelnen Teilportfolien Shipping, Aviation
und Land Transport. Konkret wird in diesen Tests ermittelt, bei welchen Einzel-
engagements bestimmte unterstellte negative Entwicklungen, wie zum Beispiel
eine Verschlechterung der Asset-Werte und/oder Bonitaten, voraussichtlich zu
Leistungsstorungen fihren kénnten. Die betreffenden Einzelengagements wer-
den dann auf eine Early Warning List gesetzt und zeitnah tberwacht.

Auf eine Closely Monitored Liste setzen wir Engagements, bei denen sich aus
unserer Sicht ein erster Handlungsbedarf ergeben kénnte.

Schliel3lich begleiten wir mittels einer Watch List solche Transaktionen beson-
ders eng, die einen potentiellen bzw. bestehenden Wertberichtigungsbedarf ha-
ben und/oder solche Transaktionen, die restrukturiert werden missen.



Vor dem Hintergrund der Weltwirtschaftskrise waren wir im Neugeschéft aus un-
serer Sicht verhalten aktiv. Im weltweiten Bankenmarkt waren wir jedoch eine der
wenigen Adressen, die global Uberhaupt fur Neugeschaft offen war.

Insgesamt schlossen wir 2009 131 neue Transaktionen mit einem Volumen von
rund 3 Mrd € ab. Bei 90 % dieser Transaktionen tbernahmen wir eine fiihrende
Rolle. Alle Geschéftsbereiche verzeichneten deutliche Margensteigerungen. Im
Durchschnitt aller getatigten Transaktionen erzielten wir im Neugeschaft 2009
eine Marge von 343 Basispunkten. Dies reflektiert sowohl das Einpreisen der er-
hohten Refinanzierungskosten als auch die angesichts des gesamtwirtschatftli-
chen Umfeldes gestiegenen Risikopramien.

Meine sehr geehrten Damen und Herren,

das gute Jahresergebnis verdanken wir erneut einem engen Zusammenspiel der
unterschiedlichen Teams der Bank. Die Marktteams haben sich auf margen- und
provisionsstarkes Neugeschéaft konzentriert. Gleichzeitig haben Sie gemeinsam
mit den Mitarbeitern aus Treasury hart daran gearbeitet, die Belastungen aus
den Geldmarktverwerfungen fir die Bank schnell zu mindern. Die Kreditbereiche
und das Risikomanagement haben dazu beigetragen, Kreditrisiken rechtzeitig —
und das heifl3t in den meisten Féllen vorzeitig — zu identifizieren und die geeigne-
ten MalBnahmen mit den Marktteams einzuleiten. Schlief3lich haben die Service-
bereiche wieder alle Mal3hahmen reibungslos unterstitzt. Alle Mitarbeiter ge-
meinsam haben eine starke Kostendisziplin gezeigt. Ihnen allen méchte ich —
und ich hoffe auch in ihrem Namen — einen grof3en Dank aussprechen.

Im vergangenen Jahr hat das Kundenkreditvolumen, nicht zuletzt aufgrund des
selektiven Neugeschafts gegeniber dem Vorjahr um 6,5 % von 18,5 Mrd € auf
17,3 Mrd € abgenommen. Der Anteil des Bereiches Shipping am Gesamtportfolio
ging um 4,2 Prozentpunkte auf 52,6 % zuriick. Dagegen erhdhte sich das Kun-
denkreditvolumen in Aviation von 4,9 Mrd € auf 5,2 Mrd €. Infolgedessen erhthte
sich der entsprechende Portfolioanteil um 3,6 Prozentpunkte auf 30,1 %.

Von kleineren Anderungen abgesehen blieben die Portfoliowerte und -anteile der
Ubrigen Geschaftsbereiche weitgehend unveréandert.

Meine sehr geehrten Damen und Herren,

lassen Sie mich nun einen kurzen Blick auf die Verkehrsmarkte werfen und dies
mit einigen Aussagen zur weiteren Entwicklung verbinden.

Die Weltwirtschaftskrise hat im Schifffahrtsbereich vor allem die besonders kon-
junktursensiblen Bereiche Container- und Massengutschifffahrt getroffen. Im ver-
gangenen Jahr habe ich Ihnen die Entwicklung anhand ausgewahlter Indizes und
Statistiken geschildert. Heute méchte ich Ihnen zeigen, was sich in den vergan-
genen zwolf Monaten verdndert hat.



Grundsatzlich bedarf es fur einen nachhaltigen Aufschwungs der Schifffahrts-
markte einer umfassenden Erholung der Weltwirtschaft. Massengut- und Tanker-
schifffahrt hangen dabei nachfrageseitig eher von der Wirtschaftsentwicklung
Asiens ab, wahrend die Containerschifffahrt umgekehrt eher von der Wirt-
schaftsentwicklung in Europa und Nordamerika abhéangt. Wenn es nur um die
Nachfrageentwicklung ginge, kdnnten wir durchaus verhalten optimistisch sein.

Das zeigt ein Blick auf die Containerumschlagszahlen von Singapur, dem grof3-
ten Umschlagsplatz der Containerschifffahrt weltweit. Das tGber Jahre hinweg
gewohnte Wachstum kam im vierten Quartal des Jahres 2008 abrupt zum Ende.
Und bis in den Oktober 2009 hinein lagen die Umschlagszahlen in jedem Monat
deutlich unter denen des Jahres 2008. Erst im Dezember 2009 wurde wieder ein
gegenuber dem Vorjahresmonat héherer Umschlag erzielt, wobei aber nicht ver-
gessen werden darf, dass der Dezember 2008 bereits ein Krisenmonat war. Seit
Anfang des Jahres sehen wir zumindest wieder Umschlagswerte, die tiber denen
von 2009 liegen, aber noch nicht ganz an die Entwicklung friiherer Jahre anknup-
fen kdnnen. Immerhin — die Nachfrage kommt langsam wieder zurtick. Aber sie
reicht eben auch noch lange nicht aus, um die mittlerweile schon wieder durch
Neuablieferungen gestiegene Angebotskapazitat in der Containerschifffahrt voll
auszulasten.

Mit anderen Worten: Hauptproblem wird fur die Schifffahrtsméarkte auf absehbare
Zeit nicht so sehr die Nachfrageseite, sondern vielmehr die Angebotsseite sein.
So stehen in zahlreichen Segmenten noch umfangreiche Auslieferungen neuer
Schiffe an, die in den zu Ende gegangenen Boomjahren bestellt worden sind.

Die Situation ist dabei in den einzelnen Segmenten der Seeschifffahrt durchaus
verschieden. Wahrend auf Basis der Schiffskapazitat in der Bulkschifffahrt

54,3 % der aktuell betriebenen Flotte bestellt sind, sind es in der Containerschiff-
fahrt 35,8 %. Und gerade in diesem Segment ist im Ubrigen die aktuell betriebe-
ne Flotte von Containerschiffen noch zusatzlich durch ein sehr niedriges Durch-
schnittsalter gekennzeichnet, sodass es kaum zu Verschrottungen &lterer Ton-
nage kommen wird. Und in dem dritten grof3en Segment der Rohéltanker betragt
der Prozentsatz der Bestellungen neuer Kapazitat am vorhandenen Kapazitats-
bestand auch noch 29,8 %.

Trotz der Bemuhungen zur Verschiebung von Auslieferungen und zur Stornie-
rung von Neubauauftragen, missen wir davon ausgehen, dass viele der Schiffs-
bestellungen letztlich doch ausgeliefert werden. Mit anderen Worten, mit Uber-
kapazitaten ist in einer Reihe von Segmenten noch bis in die Jahre 2011 und
2012 zu rechnen. Verschrottungen und Slow Steaming, also das bewusste
Langsamfahren von Schiffen, konnen diese Uberkapazitaten etwas dampfen,
aber letztlich nicht vollig vermeiden. Zeitcharterraten und Schiffswerte bleiben
daher noch fir einige Zeit unter Druck und die wirtschaftliche Lage vieler Unter-
nehmen schwierig. Das zeigt auch ein Blick auf die Entwicklung von Charter- und
Frachtenindizes.
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Die nach wie vor vorhandenen Uberkapazitaten bedeuten fir die Containerschiff-
fahrt, dass die Zeitcharterraten nach einer steilen Talfahrt noch immer auf einem
sehr niedrigen Niveau verharren. Der Container-Zeitcharter- Raten-Index von
Clarkson erreichte im November vergangenen Jahres mit 32 USD je TEU den
tiefsten Stand seit der Index-Einfihrung 1993. Derzeit steht dieser Index bei
41,46 USD je TEU.

Finanzmarkt- und Wirtschaftskrise setzten auch dem Superzyklus im Massen-
gutsektor ein jahes Ende. Der Baltic Dry Index, ein Frachtraten-Index fur die Be-
forderung trockener Massengiiter wie Eisenerz oder Kohle, sah am 20. Mai 2008
seinen absoluten Hochststand von 11.793 Punkten. Danach ging er auf Talfahrt.
Seither hat es zwar einige Male zarte Aufwartsbewegungen gegeben, die aber
nicht nachhaltig waren. Aktuell zeichnet sich eine neue Aufwartsbewegung ab,
doch steht der Baltic Dry Index immer noch auf einem relativ niedrigen Niveau.

Meine sehr geehrten Aktionéare,
wir wissen alle: es gibt nur eine DVB.

Es gibt nur eine Bank weltweit, die sich ausschlief3lich auf die Finanzierung von
Transport Assets konzentriert hat — mit Expertise, Erfahrung und Leidenschatft.

Aber Sie mégen fragen, was die harten Faktoren sind — vor allem im Hinblick auf
das Risikoprofil. Ist die DVB wirklich besser aufgestellt als andere Banken?

Um diese Frage zu beantworten, haben wir uns unlangst einmal in der Schiffs-
finanzierung aktive Wettbewerber danach angesehen, wie hoch ihre prozentuale
Risikovorsorge 2009 ausgefallen ist. Wir haben festgestellt, dass die Risikovor-
sorge von unter einem Prozent des Kreditportfolios bis zu 10 % des Kreditportfo-
lios reicht. Wenn man sich dann die dahinterstehenden Portfolien genauer an-
sieht, stellt man fest, dass die Banken, die die niedrigsten Risikovorsorgen auf-
weisen, ahnlich breit diversifiziert sind wie die DVB.

Mit anderen Worten: Der Schlussel fur die Vermeidung gro3erer Risikovorsorgen
liegt in der Diversifikation des Kreditportfolios. Je starker die Diversifikation nach
Schiffstypen und nach Einsatzgebieten ist, desto besser verteilen sich die Risi-
ken.

Bei uns stellt sich die Zusammensetzung des Shipping Finance-Portfolios wie
folgt dar: Der Portfolioanteil bei Containerschiffen liegt bei lediglich 10,9 %, wah-
rend Bulkschiffe auf einen Anteil von 15,2 % und Rohdltanker auf einen Antell
von 10,5 % kommen. Die Hauptsegmente der weltweiten Seeschifffahrt sind so-
mit, gemessen an dem beférderten Aufkommen und ihrer Verkehrsleistung, in
unserem Portfolio unterreprasentiert, wahrend unser Schwerpunkt eher auf
Segmenten liegt, die auch in Krisenzeiten recht stabil bleiben, aber unter ande-
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rem eine tiefere Marktexpertise erfordern. Diese Marktexpertise ist in unserem
Shipping Research gebundelt, das mit seinen Spezialisten unterjahrig immer
wichtige Ansto3e zu Portfolio-Veranderungen gibt, und sich auf der Markt- und
Kreditseite fortsetzt.

Wenn Sie sich einen Eindruck von der Sachkompetenz machen méchten, moch-
te ich Sie einladen, gelegentlich die Homepage der DVB im Internet zu besuchen,
wo wir gerade in den vergangenen Wochen eine Reihe von Interviews mit den
Leitern unserer drei Researchteams Aviation, Shipping und Land Transport ein-
gestellt haben, die Sie sich ansehen und anhéren sollten.

Die Finanz- und Weltwirtschaftskrise schlug sich unter anderem in einer deutli-
chen Reduzierung der Charterraten in bestimmten Schifffahrtsmarkten wie der
Massengut- und Containerschifffahrt und im erwarteten Riickgang der Schiffs-
werte nieder. Die Wertminderung der Schiffe fiihrte zu Verschlechterungen bei
den Beleihungsauslaufen. Dennoch haben 92 % unserer Schiffsfinanzierungen in
der Krise immer noch einen Beleihungsauslauf von kleiner gleich 80 %. Ein Puf-
fer ist also noch immer vorhanden.

Ahnlich wie die Seeschifffahrt war der Luftverkehr mit einem starken Nachfrage-
rickgang in den Hauptverkehrsmarkten konfrontiert. Nach Angaben der IATA —
das ist der internationale Verband der Linienfluggesellschaften — schloss das
Jahr 2009 bei der gesamten Verkehrsleistung im Passagierluftverkehr mit einem
Minus von 3,5 % gegeniuber dem Vorjahr ab. Die der IATA angeschlossenen Li-
nienfluggesellschaften verzeichneten in den beiden Verkehrsgebieten Nordame-
rika und Asien sogar ein Minus von je 5,6 % und im Verkehrsgebiet Europa einen
Nachfrageriickgang um 5 %. Stark gewachsen ist dagegen der Linienluftverkehr
von und nach der Golfregion — Ergebnis eines unverminderten Wachstums eini-
ger Golfcarrier. Der besonders konjunkturabhangige Luftfrachtverkehr gab 2009
gegenuber dem Vorjahr weltweit sogar um 10 % nach. Seit Friihherbst vergan-
genen Jahres scheint die Talsohle im Luftverkehr nachfrageseitig jedoch durch-
schritten zu sein. Sowohl der Passagier- als auch der Luftfrachtverkehr verzeich-
nen wieder steigende Beforderungszahlen. Allerdings ist die Ertragsentwicklung
weiter problematisch. Zum einen bleibt im gegenwartigen Wirtschaftsumfeld der
Spielraum fur grof3ere Preiserh6hungen gering; zum anderen ist bei fortgesetzter
Kostendisziplin der Unternehmenskunden mit einer Riickkehr der Buchungszah-
len in den margenstarkeren Premiumklassen auf ihr Vorkrisenniveau nicht so
schnell zu rechnen.

Ein weiteres Problem ist, dass einer mengenmalfiig wieder anziehenden Nach-
frage in den néchsten beiden Jahren noch zahlreiche Flugzeugauslieferungen
aus den noch umfangreichen Orderbiichern gegentberstehen. Sicherlich dient
ein Teil davon dem planmafigen Ersatz alteren Equipments, aber der grof3ere
Teil der Flugzeugbestellungen — und hier ist die Situation in einem gewissen
Mafl3e mit der in der Seeschifffahrt vergleichbar — basiert auf friheren Wach-
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stumsszenarien, die von der tatsachlichen wirtschaftlichen Entwicklung tberholt
wurden.

Auf Basis der gegenwartig im Einsatz befindlichen Flugzeuge aus westlicher
Produktion — das sind knapp 23.000 Flugzeuge, stehen — Stand heute — noch
Uber 7.000 Flugzeuge zur Auslieferung an. Das ist rund ein Drittel des heutigen
Bestands. Somit ist mindestens noch in diesem und im néachsten Jahr mit Uber-
kapazitaten und einem Druck auf Flugzeugwerte und Leasingraten zu rechnen.
Aber auch in diesem Geschatft gilt: Fluggesellschaft ist nicht gleich Fluggesell-
schaft und Flugzeug ist nicht gleich Flugzeug. Mit der richtigen Auswabhl der
Kunden und Flugzeuge lassen sich in Zeiten des Abschwungs durchaus nach-
haltige Ertrage erzielen.

Wir achten aul3erdem in unserem Aviation Portfolio genauso wie in den anderen
Teilportfolien auf eine breite Diversifizierung. Diese Diversifizierung betrifft so-
wohl Flugzeugklassen als auch Flugzeughersteller und Flugzeugtypen, Flug-
zeugeinsatzbereiche, Flugzeugbaujahre, Kundenregionen und schlie3lich Flug-
gesellschaften.

Ebenso spiegelt sich im Aviation Finance-Portfolio die strikte Kreditvergabepolitik
mit konservativen Besicherungsstrukturen wider. Zwar fiihrten auch hier die
Wertminderungen bei Flugzeugen zu Anderungen bei den Beleihungsauslaufen.
Dennoch weisen 95,6 % unseres Flugzeugkreditportfolios einen immer noch re-
lativ komfortablen Beleihungsauslauf von kleiner gleich 80 % auf.

Auch der Landverkehr wurde wie Schifffahrt und Luftverkehr von der Finanz-
markt- und Weltwirtschaftskrise erfasst. Starke Ruckgange verzeichnete der
Schienenguterverkehr sowohl in Europa als auch in Nordamerika, unseren bei-
den Kundenmarkten. Seit dem dritten Quartal sehen wir zwar eine Erholung des
Schienenguterverkehrs, doch geht die Erholung noch recht langsam vonstatten.
Allerdings spielen Neubestellungen im Unterschied zu den beiden anderen Seg-
menten kein zusétzliches Problem dar.

Die deutlich geringere Investitionsneigung unserer Kunden bewirkte, dass wir nur
acht neue Transaktionen mit einem Volumen von 113 Mio € abschliel3en konnten.
In Verbindung mit der vorzeitigen unterjahrigen Riuckzahlung einiger Transaktio-
nen im Jahr 2009 nahm das Portfolio des Geschaftsbereichs Land Transport
leicht auf 1,4 Mrd € ab. Auch in diesem Geschéftsbereich wurde das geringere
Neugeschaftsvolumen allerdings durch h6here Margen kompensiert.

Das Land Transport Finance-Portfolio ist weiterhin breit diversifiziert mit einem
Schwerpunkt im Schienenverkehr und hier vor allem bei Guterwagen. Der Portfo-
lioanteil des Schienenverkehrs lag unverandert bei 84,2 %. Der Anteil der Guter-
wagen lag ebenfalls unverandert bei 57 % mit einer breiten Streuung der Enga-
gements in verschiedenen Gliterwagensegmenten.
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Im Land Transport Finance-Portfolio kam es lediglich zu geringfligigen Verande-
rungen in den Beleihungsauslaufen. Bezogen auf das Gesamtvolumen blieb der
prozentuale Anteil der einzelnen LtV-Klassen nahezu unverandert. 92,6 % des
Teilportfolios Land Transport weisen einen Beleihungsauslauf von kleiner gleich
80 % auf.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass wir in allen Teilportfolien
auch nach der starken Abschwungphase weiterhin Puffer bei den Beleihungs-
auslaufen haben. Ein Vergleich der letzten drei Jahre zeigt Ihnen die Verande-
rungen auf einen Blick. Zwar erhdhte sich der durchschnittliche Beleihungsaus-
lauf im vergangenen Jahr bei Schiffsfinanzierungen besonders stark auf 78,7 %,
doch wurde der Anstieg dadurch begrenzt, dass wir bei Neugeschéaften in der
letzten Hochphase der Schiffsfinanzierung darauf geachtet hatten, die Belei-
hungswerte méglichst niedrig zu halten. Das kommt uns jetzt zugute. Bei Flug-
zeugen lag der durchschnittliche Beleihungsauslauf mit 74,6 % nur geringfigig
Uber dem Vorjahr, andererseits immer noch niedriger als 2007, dem letzten
Boomjahr des Luftverkehrs. Im Teilportfolio Land Transport hat sich der durch-
schnittliche Beleihungsauslauf gegeniiber dem Vorjahr sogar leicht verbessert.

Sofern die Entwicklung der Weltkonjunktur keinen neuen massiven Riickschlag
erleidet, gehen wir davon aus, dass die Assetwerte in den meisten Verkehrs-
segmenten ihren Tiefpunkt gesehen haben.

Meine sehr geehrten Aktionéare,
an dieser Stelle kann ich das Geschéftsjahr 2009 wie folgt zusammenfassen:

In einem schwierigen Geschaftsumfeld konnten wir bei selektivem Neugeschaft
unsere Ertragsseite weitgehend stabil halten. Auf der anderen Seite brachten ei-
nige Entwicklungen an den Finanzméarkten noch nie da gewesene Herausforde-
rungen mit sich, die wir zwar meistern konnten, die aber dennoch kraftige Spuren
in unserer Gewinn- und Verlustrechnung hinterlassen haben. AuRerdem haben
wir hohere Risikovorsorgen in unserem Kreditportfolio vorgenommen.

Trotz aller Widrigkeiten und negativer Sonderfaktoren kdnnen wir Ihnen erneut
einen positiven Abschluss vorlegen, den vielleicht der eine oder andere von Ih-
nen beim Verfolgen der wirtschaftlichen Entwicklungen nicht fir méglich gehalten
hat.

Wir kbnnen mit diesem Ergebnis, fur das alle Mitarbeiter der DVB hart gearbeitet
haben, somit erneut zeigen, dass das Investment in die DVB-Aktie attraktiv bleibt.
Dies mochten wir auch mit der gleichbleibenden Dividende von 0,60 € pro Aktie
zum Ausdruck bringen.
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Meine sehr geehrten Damen und Herren,

lassen Sie mich nun noch kurz auf den Geschéftsverlauf des ersten Quartals
2010 eingehen, bevor ich zum letzten Teil meiner Rede komme, in dem ich auf
das aktuelle Wettbewerbsumfeld und unsere Kapitalausstattung eingehen und
einen Ausblick auf das Jahr 2010 geben méchte.

Die DVB hat im ersten Quartal 2010 ein Konzernergebnis vor Steuern von
16,7 Mio € erreicht.

Im gegenwartigen Marktumfeld sind wir mit diesem Ergebnis durchaus noch zu-
frieden. Im Vergleich zum Vorjahresquartal sind die hohen Zusatzkosten aus den
Geldmarktverwerfungen weitestgehend zuriickgefahren worden. Das hat sich in
einem niedrigeren Zinsaufwand und damit in einem wesentlich besseren Zinser-
gebnis niedergeschlagen.

Der auf 15,6 Mio € zuriickgegangene Provisionsuberschuss reflektiert das redu-
zierte Neugeschaft des Transport Finance im ersten Quartal. Wir agieren weiter-
hin vorsichtig, stehen unseren Kunden aber grundsatzlich mit neuen Finanzie-
rungen zur Verfigung. Wir erwarten einen Anstieg der Aktivitaten in den folgen-
den Quartalen.

Was unser Wettbewerbsumfeld betrifft, sind wir trotz einer Reihe positiver Signa-
le noch weit von einem Zustand der Normalitat entfernt. Wahrend wir derzeit
speziell in China und der Golfregion eine zunehmende Geschéftsaktivitat regio-
nal aktiver Banken sehen, bleibt die Anzahl global tatiger Banken weiterhin ein-
geschrankt. Daher wird es auch noch dauern, bis der Syndizierungsmarkt in un-
serem Geschaftsfeld wieder das Niveau vor der Krise erreicht hat. Teilweise ha-
ben die Kapitalmarkte und Exportkreditversicherer die ausgefallenen Bankkredite
bei der Finanzierung von Neuauslieferungen substituiert. Dadurch konnten
Finanzierungsengpéasse weitgehend vermieden werden. Solche sind bislang am
ehesten auf den Sekundarmarkten beobachtet worden, wo gebrauchte Flugzeu-
ge, Schiffe und andere Fahrzeuge gehandelt werden. Bei der Vergabe von
Bankkrediten ist schliel3lich eine sogenannte ,Flucht zur Qualitat* zu beobachten,
will heil3en: Erste Unternehmensadressen haben weniger Probleme Bankkredite
zu erhalten und hier ist bereits ein Nachgeben bei den Kreditkonditionen zu er-
kennen. Bankkredite flr schwachere Adressen sind dagegen weiter problema-
tisch; hier bleiben konservative Strukturen und risikoadaquate Konditionen erhal-
ten.

Neugeschaft ist fur uns in den nachsten Jahren ausreichend vorhanden. In wel-
chem Umfang wir diese Geschaftsmoglichkeiten wahrnehmen kénnen, bestimmt
sich aber im Wesentlichen aus unserer Kapitalausstattung.

Auf Basis des Basel Il Grundsatzes belief sich die Kernkapitalguote Ende 2009
auf 14,2 % und die Gesamtkapitalquote auf 18,0 %. Diese Kapitalquoten beriick-
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sichtigen fur die Berechnung der erforderlichen Eigenkapitalunterlegung auch
Sicherheitenwerte der finanzierten Objekte. Damit ist diese Berechnungsform fur
die DVB grundsatzlich gunstiger als die Kapitalquotenermittiung nach dem alte-
ren Basel | Grundsatz, der die Sicherheitenwerte nicht bertcksichtigt.

Nach dem urspringlichen Zeitplan hatten wir ab Beginn dieses Jahres unsere
Kapitalquoten nur noch nach dem Basel Il Grundsatz und nicht mehr nach dem
Basel | Grundsatz berichten mussen. Vor dem Hintergrund der Finanzmarktkrise
ist jedoch unerwartet eine Verlangerung des fur uns unginstigeren Basel |
Grundsatzes beschlossen worden.

Und wir missen uns darauf einstellen, dass die Eigenkapitalvorschriften schon
relativ bald weiter verschéarft werden. Dies ist ebenfalls eine unmittelbare Folge
der Finanzmarktkrise. Die Initiative zu neuen Kapitalregeln — wir sprechen daher
jetzt bereits von Basel Il Grundséatzen — war vom G 20 Treffen der grof3ten In-
dustrie- und Schwellenlander im September 2009 in Pittsburgh ausgegangen.

Die Regierungen meinen, dass mit verscharften Kapitalvorschriften kiinftigen
Krisen vorgebeugt werden kann.

Schon die Verlangerung von Basel | stellt erh6hte Anforderungen an unsere Ka-
pitalausstattung, ganz zu schweigen von den aufgrund vieler offener Detailfragen
noch vollig unklaren Basel Il Grundsatzen. Darauf missen wir vorbereitet sein.

Die Kapitalquoten der DVB werden neben dem Portfoliowachstum wesentlich
von der Kursentwicklung des US-Dollars beeinflusst.

Im Verlauf des vergangenen Jahres wertete der Euro gegentber dem US-Dollar
zunachst bis in den Sommer hinein ab, dann wieder bis Jahresende auf. Der Eu-
ro bewegte sich somit in einem Korridor von 1,25 bis etwas tUber 1,50 US-Dollar
und damit in einem Bereich, der bis Ende vergangenen Jahres keine kurzfristi-
gen Kapitalmal3Bnahmen erforderlich machte.

Die Verlangerung des Basel | Grundsatzes in Verbindung mit der seit der Grie-
chenlandkrise eingetretenen Abschwachung des Euros gegentber dem US-
Dollar, von der wir derzeit nicht wissen, ob wir das Ende bereits gesehen haben,
bedeutet flr uns, dass wir vorbereitet sein mussen, mit Kapitalmafinahmen ge-
genzusteuern.

Daher behandeln wir heute in zwei Tagesordnungspunkten das Thema Kapital-
maf3nahmen. In Tagesordnungspunkt 6 geht es um die Schaffung eines neuen
Genehmigten Kapitals 2010. In Tagesordnungspunkt 7 méchten wir Sie heute
um Ihre Ermachtigung zur Ausgabe von Wandelanleihen bitten. Hiermit méchten
wir bei Bedarf zuséatzlich zu den klassischen Méglichkeiten der Fremd- und
Eigenkapitalaufnahme attraktive Finanzierungsalternativen am Kapitalmarkt nut-
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zen. Wir méchten mit diesem Produkt ein weiteres Instrument fir eine mogliche
weitere Kapitalstarkung haben.

In diesem Zusammenhang noch ein Hinweis auf unsere Refinanzierung. Die Zu-
gehorigkeit der DVB zum FinanzVerbund der DZ BANK ermdglicht den Zugang
zur Retail-Liquiditat der genossenschaftlichen Banken. Dabei haben wir 2009 die
durchschnittliche Laufzeit der Passivseite verlangert und noch starker auf lang-
fristige Refinanzierungsinstrumente gesetzt. Der Anteil langfristiger Refinanzie-
rungen stieg von 74,8 % auf 87,1 % mit einem Schwerpunkt auf Schuldschein-
darlehen und Medium Term Notes. Dieser konservative Ansatz hat jedoch auch
zusatzliche Kosten verursacht.

Ich mochte nunmehr abschlie3end zu einem Ausblick auf das Jahr 2010 und
dariiber hinaus kommen. Wenn wir uns umsehen, werden wir zu dem Schluss
kommen, dass auch 2010 ein Jahr voll von Unsicherheiten bleiben wird. Auf der
einen Seite gibt es einige positive Signale. Die Mal3hahmen der Notenbanken
und der Regierungen, mit Zinssenkungen und Konjunkturpaketen die Ausweitung
der Krise zu einer anhaltenden Rezession zu vermeiden, haben vorerst Wirkung
gezeigt. Es wird wieder etwas mehr konsumiert und auch wieder mehr produziert.
Speziell die starke Entfaltung der chinesischen Binnennachfrage in der Krise, die
vom Staat massiv gefordert wurde, hat das Weltwirtschaftswachstum nicht so
stark schrumpfen lassen wie erwartet. Das ist die Aktivseite der Betrachtung.

Auf der Passivseite steht dagegen die gestiegene Staatsverschuldung, die nur
wenig Spielraume fur neuerliche Konjunkturmafinahmen — falls erforderlich — ge-
schweige denn flur Steuersenkungen lasst. Das Pulver ist weitgehend verschos-
sen. Ob Griechenland ein Einzelfall bleibt oder der Anfang einer Kette ahnlicher
Staatskrisen ist, lasst sich noch schwer abschétzen.

Speziell fur die Verkehrsmarkte bleiben folgende Entwicklungen pragend:

Die Verkehrsnachfrage nimmt kontinuierlich wieder zu. Der Bestand der noch
auszuliefernden Schiffe und Flugzeuge ist aber noch sehr grof3 und wird noch
mindestens fur zwei Jahre die Assetwerte und den Verlauf der Fracht- und Char-
terraten beeinflussen.

In unserem Wettbewerbsumfeld ist zwar ausreichend attraktives Neugeschaft
vorhanden, dass wir allerdings weiterhin sehr selektiv angehen werden. Wir er-
warten eine vergleichbare Zinsmarge und gleichbleibend hohe Provisionssatze.
Unsere Kostendisziplin werden wir beibehalten. Ein Schwerpunkt unseres Han-
dels bleibt das Risikomanagement. Wir werden die sehr enge Begleitung beste-
hender Kreditengagements fortsetzen, um das Uberraschungspotential klein zu
halten. Trotzdem gehen wir fir dieses und nachstes Jahr von Risikovorsorgen in
einem mit dem Jahr 2009 vergleichbaren Umfang aus. In Verbindung mit dem
Wegfall von Sondereinfliissen wie den Geldmarktverwerfungen sollte 2010 den-
noch wieder ein gutes Gesamtergebnis erreichbar sein.
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Was uns Sorgen bereitet, ist das starke Bestreben der Politik — und dies Uber alle
Parteien hinweg — den Bankensektor in einem Rundumschlag neuen, sprich zu-
satzlichen regulatorischen Anforderungen zu unterwerfen. Das Spektrum der
diskutierten MalBnahmen ist grof3. Gesellschaftliche Zustimmung hierzu ist weit-
gehend vorhanden, nachdem man nunmehr den Bankensektor als Hauptschuldi-
gen der Finanz- und Wirtschaftskrise ausgemacht hat. Das ist aber nicht richtig.
Genauso wie Politik eine Mischung verschiedener Ansatze und Stromungen ist,
umfasst auch der Bankensektor Dienstleister mit sehr unterschiedlichen Ge-
schaftsmodellen. Dass einige von ihnen mit schwachen Geschaftsmodellen un-
terwegs waren oder zweifelhafte Produkte entwickelt und abgesetzt haben, ist
unstrittig. Der kurze Zwischenruf sei mir erlaubt: Die meisten dieser Institute in
Deutschland standen schon seit Jahrzehnten unter der Kontrolle von Landesre-
gierungen.

Die Konsequenz hieraus kann aber nur sein: Neuausrichtung der Geschaftsstra-
tegie betroffener Institute durch ihre Anteilseigner und Uberarbeitung der Regu-
lierungsinstrumente an denjenigen Schwachstellen, an denen sie eindeutig ver-
sagt haben. Wenn schon betriigerische Machenschaften auf Basis von Luftge-
schaften, die fur Anleger in den USA zu erheblichen Vermdgensverlusten gefiihrt
haben, von einer aus bereits 3.500 Mitarbeiter umfassenden Bdrsenaufsichtsbe-
horde nicht aufgedeckt werden konnten, was will man dann von einem generel-
len ,Mehr* an Regulierung erwarten? Wir hoffen daher, dass die Erkenntnis zu-
nimmt, dass es nicht sinnvoll ist, alle Finanzdienstleister ohne Differenzierung mit
neuen, Ressourcen bindenden Regularien zu belasten.

In einem Umfeld, in dem von Politik und anderen Teilen der Gesellschaft zuneh-
mend Wert und Sinnhaftigkeit des Bankensektors in Frage gestellt werden, ist es
fur eine erfolgreiche Bank heute ziemlich schwer, noch mit Zuversicht und
Freude Geschafte fur inre Kunden abzuschlie3en. Wer allerdings den Wert guter
Banken verstanden hat, sind unsere Kunden. Sie wissen, dass sie sich auch in
Krisenzeiten auf uns verlassen kdnnen und dass wir berechenbar bleiben.

Und Sie, unsere Aktionare, kbnnen dies ebenfalls von uns erwarten. Wir freuen
uns, wenn Sie Ihre DVB auf dem Weg einer nachhaltigen Geschaftsentwicklung
auch in schwierigen Zeiten weiter begleiten.

Ich danke fir Ihre Aufmerksamkeit.
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