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VERLAGSBEILAGE: SCHIFFSFINANZIERUNG

Von Schiff zu Schiff zum Zielhafen

2007207411

Von Markus Briickner *)

Borsen-Zeitung, 27.10.2007
Die ,Emma Maersk" ist nicht mehr al-
lein: Schon jetzt beschéftigt der déni-
sche Konzern Maersk drei Schwester-
schiffe, die wie die himmelblaue
Riesin 11 000 Standardcontainer
laden konnen. Und einige Wettbe-
werber wie MSC oder CMA haben
ebenfalls Schiffe in dieser GréRen-
ordnung in Auftrag gegeben. Sie sol-
len die Warenstréme aus China in
Shenzhen und anderen asiatischen
Héfen aufnehmen und in die europa-
ischen und US-amerikanischen Ziel-
hédfen bringen. Doch immer mehr
Container erreichen ihren Zielhafen
nicht an Bord eines Megacarriers,
sondern auf vergleichsweise kleinen
Schiffen. Im Rahmen von Transship-
ment-Verkehren werden die Contai-
ner in Héfen ,zwischengeparkt', um
von dort an ihre Bestimmungsorte
gebracht zu werden.

Kind der Globalisierung

Der Trend zu Transshipment-Ver-
kehren ist ein Kind der Globalisie-
rung. Diese hat dazu gefiihrt, dass
immer mehr Branchen die Produkti-
on von Fertigwaren ins Ausland ver-
lagern. Und in vielen Schwellenlén-
dern bildet sich eine Mittelschicht,
die einen gewaltigen Nachholbedarf
an Konsumgiitern hat. Allein in In-
dien, fanden Analysten der Deut-
schen Bank heraus, soll die Nachfra-
ge nach Fernsehern von ca. 2
Millionen Stiick im Jahr 1995/1996
auf 10 Millionen Stiick im Jahr 2009/
2010 steigen. Mit dem Lebensstan-
dard erhoht sich auch der Konsum
hochwertiger Nahrungsmittel: Im
Zuge ihres Wirtschaftswachstums
importieren zum Beispiel Russland
und Osteuropa zunehmend mehr
Siidfriichte. Solche empfindlichen
Gliter erfordern einen sicheren
Transport in Containern. Doch die
zwanzig groften Containerhifen der
Welt konzentrieren sich auf wenige
Regionen: Vier befinden sich in Euro-
pa, drei in den USA, einer in Dubai
und ganze elf Hafen in Ostasien.

Diesen Umschlagsgiganten stehen
— insbesondere in den Schwellenlén-
dern - viele Héfen mit wesentlich ge-
ringeren Dimensionen gegeniiber.

Vorteil

Investitionsprojekte zur Verbesse-
rung der Kapazitdten stehen oft erst
am Anfang. Die Hafen der aufstre-
benden Volkswirtschaft Vietnam
werden zum Beispiel, so die Analy-
sten des Schiffsmaklers Barry Roglia-
no Salles, auch in der nahen Zukunft
von Schiffen bis zu 1 500 TEU
(Twenty Foot Equivalent Unit = 1
Standardcontainer) bedient werden
miissen. Sie bringen Container mit
vietnamesischen Produkten zum Bei-
spiel nach Singapur, Hongkong oder
Kaohsiung, wo sie nach Europa wei-
terverschifft werden. Ein weiteres
gutes Beispiel fiir eine Region, die
durch Transshipment-Verkehr mit
Containern versorgt wird, sind auch
die Ostseeanrainer. Héfen wie Riga,
St. Petersburg oder Gdynia haben
weniger als 15 Meter Tiefgang. Ge-
laufig sind hier Schiffe zwischen 300
und 1 000 TEU.

In der Schifffahrt werden Zuliefer-
schiffe in diesen Ausmafden auch als
Feeder" bezeichnet (von englisch
Jflittern"). Der Trend geht jedoch zu
Schiffen um 1 500 TEU und dariiber.
Sie nehmen die Container, die fiir
Abnehmer im Ostseeraum bestimmt
sind, zum Beispiel in Hamburg auf.
Grolere Schiffe zwischen 1 500 und
2 000 TEU sind auch fiir Verkehre
zwischen Lateinamerika und der
Karibik oder zwischen Spanien und
Westafrika beliebt: Grof3container-
schiffe von 8 000 TEU und mehr kon-
nen in Algeciras abgefertigt werden,
von dort werden Teile ihrer Contai-
nerladung zum Beispiel nach Casab-
lanca oder ins algerische Oran wei-
terverschifft.

Besonderheiten der Regionen

Die Bedienung der jeweiligen
Fahrtgebiete stellt die Schiffe vor un-
terschiedliche Anforderungen. Des-
halb sind manche Schiffe, die in
Transshipment-Verkehren eingesetzt
werden, mit technischen Extras aus-
gestattet, die die Abfertigung in be-
stimmten Regionen erleichtern. Die
boomenden Ostseeverkehre erfor-
dern zum Beispiel Schiffe mit gerin-
gem Tiefgang und hoher Eisklasse:
Wenn ein Schiff nach den Finnisch-
Schwedischen Eisklasse-Regeln zer-
tifiziert wird, so bedeutet dies, dass
es fiir den Einsatz in subarktischen

Immer mehr Container werden in Transshipment-Verkehren transportiert — Technische Extras von

Gewdssern geeignet ist. Sein Rumpf
ist dickwandiger, Ruder und Propel-
ler technisch stéarker ausgelegt als bei
Schiffen, die nur in eisfreien Gewés-
sern operieren. Andere Schiffe verfii-
gen iiber eigenes Ladegeschirr, also
Kréne an Bord. Damit haben sie in
Hafen, die noch nicht ausreichend
mit Containerbriicken ausgestattet
sind, eindeutige Wettbewerbsvortei-
le gegeniiber Schiffen ohne Kréne.

Transshipment nimmt zu

Der Zulieferverkehr ist kein neues
Phianomen innerhalb der Container-
schifffahrt. Auffillig ist jedoch sein
rasantes, Kkontinuierliches Wachs-
tum. Die Deutsche Bank hat, gestiitzt
auf Daten des Analystenbiiros Dre-
wry und des Instituts fiir Seever-
kehrswirtschaft und Logistik (ISL),
den Anstieg der Transshipment-Ver-
kehre dargestellt. 1980 nahm
Transshipment innerhalb des gesam-
ten Containerumschlags nur 11%
ein. Doch seit 1990 wéchst dieses
Segment jedes Jahr um durchschnitt-
lich 14%. 2005 hatten Transship-
ment-Verkehre schon einen Anteil
von 24% innerhalb des Containe-
rumschlags inne. Die Analysten von
Ocean Shipping Consultants (OSC)
haben fiir verschiedene Regionen
den zukiinftigen Bedarf an Transs-
hipment-Leistungen berechnet. Sie
erwarten, dass bis 2015 rund 82 bis
91 Millionen TEU in Héfen wie
Hongkong oder in Taiwan weiterver-
teilt werden miissen. Das sind 80 bis
98% mehr als 2004.

Auch im Westen soll nach OSC die
Zahl der Container, die durch Transs-
hipment-Verkehre transportiert wer-
den, wachsen. In Nordeuropa und im
Baltikum soll sich der Bedarf an
Transshipment-Leistungen von 2004
bis 2010 um 56 bis 68 % erhohen. Bis
2010 wiirden dann 14 bis 16 Millio-
nen TEU durch Transshipment-Ver-
kehre in dieser Region umgeschla-
gen. In Silideuropa und im Mittel-
meerraum soll sich laut OSC die
Nachfrage nach Transshipment-Lei-
stungen im gleichen Zeitraum um 80
bis 97% steigern, was einer Menge
von rund 23 bis 26 Millionen TEU am
Ende des Prognosezeitraums ent-
spricht. Und auch im vierten unter-
suchten Zeitraum befindet sich der



Transshipment-Markt in der Expan-
sion. Die Analysten entwickelten drei
Szenarien fiir den Raum Karibik und
Zentralamerika. Das Resultat: Selbst
im konservativsten Szenario soll sich
von 2005 bis 2015 der Containerum-
schlag um 64 % bis auf 22 Millionen
TEU erh6hen. Rund 50% davon wilr-
den nach dieser Prognose auf Contai-
ner entfallen, die in Transshipment-
Verkehren transportiert werden.

Geringe Flottenexpansion

Diese Zahlen lassen erwarten, dass
der Bedarf an kleinen bis mittleren
Schiffen steigt. Doch wie entwickelt
sich das Wachstum der Container-
schiffsflotte? Der ddnische GrofSkon-
zern Maersk veroffentlicht in seinem
Broker Report" jedes Quartal eine
Ubersicht iiber die zahlenméRige
und prozentuale Entwicklung des
weltweiten  Containerschiffbestan-
des. Er unterscheidet dabei zehn
Groflenklassen — angefangen von
Schiffen zwischen 200 bis 399 TEU,
bis hin zu den Riesen von 7 000 TEU
und mehr.

Insgesamt soll sich die Flotte im
Jahr 2007 um 15,7 % vergrof3ern.
Doch dieses Wachstum verteilt sich
sehr unterschiedlich auf die einzel-
nen Grollensegmente. Am Ende des

Jahres 2007 soll sich das Segment
der Schiffe ab 7 000 TEU zum Bei-
spiel um 32,7 % vergroert haben. In
den GrofRenklassen, aus denen sich
Schiffe fiir den Transshipment-Ver-
kehr rekrutieren, ist das Flotten-
wachstum dagegen nicht einmal
halb so hoch: Es betrdgt zum Bei-
spiel nur 11,0% fiir das Segment 1
300 bis 1 999 TEU oder 10,0% fiir
das Segment 2 000 bis 2 999 TEU. Im
kommenden Jahr soll die Entwick-
lung nach den Maersk-Analysten
nicht viel anders aussehen: Das Seg-
ment der grofiten Containerschiffe
wird demnach um 25,7% zulegen,
die Gruppe der 1 300- bis 1 999-TEU-
Schiffe dagegen nur um 8,2% und
das Segment der 2 000- bis 2 999-
TEU-Schiffe um 6,8%.

Erschwerend fiir die Bestandslage
kommt hinzu, dass viele Schiffe, die
sich fiir den Transshipment-Verkehr
eignen, zurzeit veraltet sind. Allein
im Segment der Schiffe zwischen 1
000 und 1 999 TEU sind von 1 098
Schiffen 209 mindestens 20 Jahre alt
und miissen mittelfristig durch neue
Schiffe ersetzt werden.

Niedrige Wachstumsraten bei zu-
nehmendem Verkehrsvolumen im
Transshipment — dieses Phidnomen
sorgt dafiir, dass besonders die klei-
nen und mittleren Segmente der

Containerflotte ansehnliche Charte-
reinnahmen erwirtschaften. Zwar
war im Jahr 2006 ein vorldufiges
Ende des tlibertriebenen Hohenfluges
der Raten zu beobachten, der so cha-
rakteristisch fiir das Jahr zuvor war.
Doch inzwischen haben sich die
Chartermérkte wieder erholt. So er-
mittelten die Analysten des Schiffs-
maklers Fearnleys fiir den September
2007, dass 1 700-TEU-Schiffe mit
Krdnen in einer Einjahrescharter
durchschnittlich 18 000 US-Dollar
pro Tag erhielten. Das sind immerhin
4 000 US-Dollar mehr als noch im er-
sten Quartal 2007.

Aufgrund der relativen Knappheit
dieser SchiffsgroRen ist zu erwarten,
dass sich das fiir Investoren wichtige
Verhaltnis zwischen Schiffsbaupreis
und nachhaltig erzielbarer Charter-
rate im Transshipment-Sektor beson-
ders giinstig entwickeln wird, so dass
historisch hoch erscheinende Kauf-
preise von derzeit knapp iiber 40
Mill. US-Dollar fiir ein 1 700-TEU-
Containerschiff attraktive Anlage-
moglichkeiten bieten — Transship-
ment zahlt sich also aus.
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