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Schifffahrtsmarktbericht

DER CONTAINERMARKT

Nach der schweren Finanz- und
Schifffahrtskrise der Jahre 2008/2009
und einer nur kurzen Erholung im
Jahr 2010 erreichten die Fracht- und
Charterraten im vergangenen Jahr
selten auskdémmliches Niveau und
befinden sich seit Mitte 2011 wieder
im Abwartstrend. Ausloser daflir war
der ruinése Wettbewerb der beiden
groBen Linienreedereien Maersk
Line und MSC um Marktanteile. Der
Zufluss neuer Tonnage sowie hohe
Bunkerpreise belasteten die Branche
zusatzlich. Viele Schiffe konnten in-
folgedessen weder den Kapitaldienst
noch die Tilgungen erwirtschaften. In
der kurzen Phase der Erholung konn-
ten keine nennenswerten finanziellen
Polster aufgebaut werden, so dass
die Rlcklagen der meisten Schiffe
aufgebraucht sind.

Der Start in das Jahr war von verhal-
tenem Optimismus gepragt. Weltwirt-
schaft und Schifffahrtsmarkte hatten
sich in 2010 schneller erholt als erwar-
tet. Die Rahmenbedingungen, allen
voran der Konjunkturverlauf und die
damit verbundene Nachfrage, waren
zufriedenstellend und sorgten fur gut
gefillte Schiffe. Der Box Index kletter-
te von ca. 75 Punkten im Januar auf
gut 102 Punkte im April 2011 und das
Ratenniveau stieg Uber alle Klassen
im Durchschnitt um Uber 40 Prozent,
Schiffe der 2.500 TEU-Klasse steiger-
ten sich sogar um ca. 60 Prozent.

Nach einem recht stabilen 2. Quartal
gingen die Charterraten ab Mitte 2011
auf Abwartskurs und schlossen das
Jahr 2011 mit unterschiedlich starken
Rickgangen: Die Segmente der 1.700
und 2.500 TEU Schiffe verloren rund 13
Prozent gegenltiber dem Jahresbeginn
und verdienten Ende Dezember 7.000
bzw. 8.000 US-Dollar. Die gleiche Rate
erzielten 2.800 TEU Einheiten — ein
Minus von ca. 32 Prozent. Noch be-
drohlicher war die Situation der gr6-
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Beren Klassen: 3.500 TEU Schiffe, die
mit 7.900 US-Dollar 56 Prozent unter
dem Ausgangswert lagen. Mit 8.200
US-Dollar verdienten Panamax-Schif-
fe mit 4.250 TEU Tragfahigkeit zum
Jahreswechsel nur geringflgig mehr
und mussten damit eine Einbul3e von
ca. 55 Prozent hinnehmen. Der BOX
Index spiegelte die allgemeine Ent-
wicklung mit einem Stand von ca. 58
Punkten wider.

Laut Clarkson Research sind so-
wohl das Handelsvolumen als auch
die Containerflotte in 2011 um gut 8
Prozent gestiegen. Im Sektor >8.000
TEU ist die Kapazitatsausweitung mit
+23 Prozent Uberproportional. Diese
Schiffe werden vorwiegend auf den
Hauptrouten, insbesondere im Fern-
ost-Europa-Verkehr, eingesetzt. Hier
blieb das Handelswachstum mit 5,2
Prozent jedoch moderat. Da groRRe
Schiffe nur dann besonders wirtschaft-
lich fahren, wenn sie ausgelastet sind,
ist die Hohe des Marktanteils von
existenzieller Bedeutung. Durch den
Tonnageuberhang und den Marktan-
teilskampf von Maersk und MSC auf
der umkampften Asien-Europa-Route
hat sich die Rate im Jahresverlauf fast
halbiert. Der Kaskadeneffekt sorgt
zudem fur Verluste bei nahezu allen
Marktteilnehmern. Schiffe mit 4.000
bis 6.000 TEU Tragfahigkeit werden

von den Ost-West-Routen in andere
Fahrtgebiete verdrangt und belasten
das Ratenniveau der ubrigen Seg-
mente.

Laut  Branchendienst  Alphaliner
schrieben 14 der Top-15-Reedereien
im dritten Quartal 2011 rote Zahlen.
Lediglich Hapag Lloyd konnte Verlus-
te vermeiden. Branchenflihrer Maersk
Line meldete flr das dritte Quartal ei-
nen Verlust von 297 Millionen Dollar.
Im Vergleichszeitraum des Vorjahres
wurde noch ein Gewinn von rund ei-
ner Milliarde Dollar erwirtschaftet.
Zwar konnte Maersk die Zahl der
transportierten Container im Vergleich
der beiden Quartale um 16 Prozent
steigern, der Verfall der Frachtraten
konnte dadurch jedoch nicht kompen-
siert werden.

In den letzten Wochen zeigte sich,
dass die Ubrigen Reedereien nicht
langer gewillt sind, dem Preiskampf
und damit der Abwartsspirale der
Frachtraten tatenlos zuzusehen. Zu-
nachst schloss MSC mit der Nummer
3 der Linien, CMA CGM, zum 1. De-
zember 2011 eine Allianz, die laut Al-
phaliner Uber 22 Prozent Marktanteil
im Asien-Europa-Markt verfigt. Ende
des Jahres folgte dann der Zusam-
menschluss von Hapag Lloyd mit funf
weiteren Reedereien bzw. Reederei-

*Quelle: Braemer Seascope Containers. Alle Charterratenangaben im Container-, Tanker- und Bulkermarktbericht verstehen sich pro Tag.
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allianzen zur ,,G6 Alliance*, die auf der
Route einen Marktanteil von 24 Pro-
zent halt und dadurch mit Maersk Line
(26 Prozent) beinahe gleichzieht. Die
neue Konkurrenzsituation zeigt Wir-
kung: So hat Maersk Line angekin-
digt, die Frachten von Fernost nach
Europa zum 15. Januar um 200 Dol-
lar pro TEU anzuheben, was auf ein
Ende des Preiskampfes hoffen lasst.

DER TANKERMARKT

Auch wenn die Perspektiven der See-
schifffahrt weiterhin positiv sind, ge-
hen die Experten von einer nur lang-
samen Markterholung aus. Fur 2012
werden sowohl fir das Wachstum im
Transport als auch der Ladekapazitat
der weltweiten Containerflotte eine
Ausweitung von ca. 8 Prozent erwar-
tet, so dass von einer kurzfristigen
Verbesserung der Situation kaum
auszugehen ist.

Seite 2

Um die Fracht- und Charterraten zu
stabilisieren, misste eine groRere
Anzahl an Schiffen aufgelegt werden.
Die Tendenz dazu ist zu erkennen:
Die Zahl der Auflieger ist zum Ende
des vierten Quartals auf 219 Schiffe
bzw. 546.000 TEU gestiegen - der
hochste Stand seit Mai 2010. Ex-
perten erwarten in den kommenden
Wochen nach Beendigung einiger
ausgesetzter Dienste einen weiteren
Anstieg der Zahl.

Der hohe Olpreis, die Abschwéchung
der globalen Konjunktur und die poli-
tischen Unruhen in Nordafrika haben
die Lage am Tankermarkt im Jahr
2011 erheblich verscharft. Darlber
hinaus hat das stetig steigende Uber-
angebot an Schiffstonnage zu einem
erheblichen Verfall der Charterraten
gefuhrt. Dies gilt insbesondere fir
das Segment der grol3en Tanker, der
VLCC, deren Verdienste haufig nicht
einmal zur Deckung der operativen
Betriebskosten ausreichten.

Zwar haben sich die Spot-Raten Ende
des Jahres insbesondere im VLCC-
Segment erhoht, dies ist jedoch auf
die Heizperiode der Nordhalbkugel
und nicht auf eine Trendwende zu-
rickzufuhren.

Im Zeitchartermarkt starteten Tanker
der VLCC-Klasse mit 30.000 US-Dol-
lar in das Jahr 2011 und beendeten es
mit 17.000 US-Dollar. Suezmax-Tan-
ker verdienten im Januar 2011 noch
23.500 US-Dollar, im Dezember konn-
ten nur noch 15.000 US-Dollar erzie-
len. Aframax-Tanker notierten Ende
des Jahres bei 13.000 US-Dollar, An-
fang Januar wurde diese Schiffsklas-
se noch fir 18.000 USD verchartert.
Die Angaben fiir die Zeitchartern sind
in erster Linie theoretische GroRen,
da nur wenige Tanker flr langere Zeit-
raume kontrahiert werden.

Angesichts der anhaltend angespann-
ten Lage geraten auch in der Tank-
schifffahrt immer mehr Reedereien
unter Druck. So musste kirzlich die
US-amerikanische GrolR3reederei Ge-
neral Maritime Insolvenz anmelden.
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Wie in der Containerschifffahrt ver-
suchen auch die Tankerreedereien
ihre Krafte zu bindeln und durch
Kooperationen ihre Einnamesituati-
on zu verbessern. So haben die vier
Konkurrenten, Maersk Tankers, Mitsui
0.S.K., Samco Shipholding PTE und
Ocean Tankers PTE angekiindigt, An-
fang Februar 2012 einen gemeinsa-
men Pool aufzulegen, in den bis Jah-
resende 50 Tanker der VLCC-Klasse
eingebracht werden sollen.

Laut Angaben der OPEC lag die Ol-
nachfrage in 2011 bei +1 Prozent und
blieb damit hinter den Erwartungen
zuruck. Grund dafur war die weltwei-
te Abschwachung der Konjunktur, die
auch die Schwellenlander erfasst hat
und die im Jahr 2010 noch sehr starke
Nachfrage dieser Staaten senkte. Die
Olimporte Chinas, dem zweitgréRten
Olkonsumenten, lagen in 2011 mit ca.
4,8 Prozent Zuwachs unter der Vor-
jahressteigerung von 7 Prozent. Die
europaische Nachfrage war sogar
ricklaufig und sank um ca. 1 Prozent.

Far 2012 wird mit einem globalen
Anstieg des taglichen Verbrauchs in
Hohe von 1,07 Millionen Barrel, was
1,22 Prozent entspricht, gerechnet.

Ungeachtet der geringen Nachfrage
halt das Wachstum der Tankerflotte
weiter an. Nach 4,1 Prozent in 2010,
lag der Zufluss laut Clarkson im Jahr
2011 bei 5,8 Prozent. Fir das Jahr
2012 wird derzeit mit einer Flottenaus-
weitung von 10,5 Prozent gerechnet.
Stornierungen, Verschiebungen von
Neubauten sowie Verschrottungen al-
ter Tonnage kdnnen diese Prognosen
zwar noch korrigieren, werden aber
keine nennenswerte Reduktion der
Uberkapazitat erreichen.

Experten gehen fur 2012 zudem von
einem weiteren Anstieg der Treibstoff-
kosten aus, der Uber den Prognosen
fur eine Charterratenerhéhung liegt.
Sollten sich diese Annahmen bewahr-
heiten, dirfte sich die Situation des
Tankschifffahrtsmarktes in 2012 wei-
ter verscharfen.
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DER BULKERMARKT

Auch die Bulkschifffahrt erlebte ein
unbefriedigendes Jahr. Obwohl Bulk-
schiffe als  Rohstofftransporteure
weniger von konjunkturell bedingten
Konsumschwankungen  beeinflusst
werden und mit den wichtigsten Roh-
stoffim- und exporteuren die wachs-
tumstarksten Staaten auf ihrer Kun-
denliste haben, hat das Jahr 2011
keine spurbare Verbesserung der Ein-
nahmesituation gebracht.

Die erzielbaren Raten fur Zeitchartern
der Capesize-Bulker verbesserten
sich im Dezember auf knapp 21.900
US-Dollar und lagen damit wieder auf
dem Niveau des Jahresbeginns. Der
Jahresdurchschnittsverdienst von
lediglich 16.840 US-Dollar zeigt die
Ratentiefen, die das Segment in 2011
durchfahren musste. Wahrend sich
die Capesizer in den letzten Monaten
des Jahres steigern konnten, sanken
die Charterraten der Panamax- und
Supramax-Bulker Uber das Jahr ste-
tig. Zu Jahresbeginn konnten noch
17.500 bzw. 15.250 US-Dollar in der
kleineren Klasse erzielt werden, zum
Jahresende waren es nur noch 12.500
bzw. 12.250 US-Dollar. Aus dem je-
weiligen Jahresverlauf errechnen sich
Durchschnittswerte von 14.700 bzw.
14.150 US-Dollar. Verglichen mit den
Mittelwerten des Jahres 2010, die im
Capesize-Segment ca. 50 Prozent
und in den kleineren Klassen sogar
Uber 60 Prozent hdher lagen, er-
scheint dies kaum auskdmmlich.

Die Ratenentwicklung im Spotmarkt
stellte sich fiir die Capesize-Frachter
erfreulicher dar. Nachdem die grof3en
Frachtschiffe im zweiten Quartal hau-
fig unter die 10.000 US-Dollar-Marke —
und damit unter die Kostendeckungs-
grenze — gefallen waren, stiegen sie
im Jahresverlauf und Uberschritten im
vierten Quartal zuweilen die 30.000
US-Dollar-Marke.
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Im ersten Halbjahr 2011 haben die Na-
tur- und Umweltkatastrophen in Aust-
ralien und Japan die Nachfragesituati-
on in der Bulkschifffahrt stark belastet.
Das Wiederanlaufen der australischen
Minenproduktion sowie die verstarkte
Handelstatigkeit Japans fuhrte zu ei-
nem zwischenzeitlichen Ratenanstieg
- im Oktober 2011 stieg der Baltic Dry
Index auf Uber 2.000 Punkte -, der je-
doch in erster Linie auf Nachholeffekte
zurlckzuflihren war.

Die chinesische Stahlindustrie ist
nach wie vor der wichtigste Transport-
nachfrager. So ist beispielsweise die
Eisenerz-Nachfrage Chinas im Jahr
2011 um uber 10 Prozent gegenlber
dem Vorjahr gestiegen. Die Kohleim-
porte erreichten im November 2011
sogar ein Rekorniveau und erhdhten
sich im Vergleich zur Vorjahresperio-
de um ca. 60 Prozent.

Experten schatzen den Anstieg der
Dry Bulk Nachfrage in 2011 auf ca.
7 Prozent. Fur 2012 wird angesichts
des anhaltenden Rohstoffbedarfs der
asiatischen Lander mit einem Plus in
Hohe von ca. 8 Prozent gerechnet.

Einem ausgeglichenen Markt steht
wie in den anderen Schifffahrtsmark-
ten jedoch der Angebotsiberschuss,
der durch die vielen Ablieferungen der
letzten Jahres verursacht wurde, ent-
gegen.

Nach einem Flottenzuwachs von knapp
17 Prozent in 2010 lag der Zuwachs in
2011 nach aktuellen Berechnungen bei
14 Prozent, fur 2012 wird eine Steige-
rung von 22,7 Prozent erwartet, hier
sind mogliche Verschrottungen noch
nicht bertcksichtigt. Insgesamt enthalt
das Bulker-Orderbuch derzeit noch
Uber 30 Prozent der fahrende Flotte.

Die Zahl der verschrotteten Schiffe
befand sich 2011 auf Rekordniveau.
Bis Anfang Dezember wurden insge-
samt ca. 22 Millionen tdw an Schiffs-
tonnage aus dem Markt genommen,
dies sind 250 Prozent mehr als im
Vorjahr. Dennoch reduzierte diese
Menge die gesamte fahrende Flotte
nur um ca. 3,6 Prozent.

Selbst unter der Annahme einer wei-
terhin expansiven Entwicklung des
asiatischen Marktes kann daher fri-
hestens in 2013 mit einer grundlegen-
den Verbesserung des Charterraten-
niveaus gerechnet werden.
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