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Die Containerschifffahrt hat 2010 einen beeindruckenden Turnaround
geschafft. Der globale Containerumschlag legte im letzten Jahr um mindestens
11% zu, nachdem er 2009 erstmals in der Geschichte gesunken war (-9%). Damit
hat die Branche das Vorkrisenniveau wieder tbertroffen. Griinde fir die Erholung
waren der Lageraufbau von Industrieglitern sowie der rasche Aufschwung vor

allem in Asien. 2011 ist beim Containerumschlag ein Plus von 7% wahrscheinlich.

Wahrend der Krise brachen die Fracht- und Charterraten in der Con-
tainerschifffahrt um 50% bis 80% ein. Zwischenzeitlich waren rd. 12% der
Flotte ohne Beschéftigung (zuletzt noch 2%). Inzwischen haben sich die Preise
(Raten) wieder erholt, liegen aber noch weit unter den Rekordniveaus von vor der
Krise. Zwar kommen in den nachsten Jahren weitere Kapazitdten auf den Markt;
gerade im Segment der sehr gro3en Containerschiffe. Gleichwohl diirfte die Nach-
frage bis 2015 im Durchschnitt schneller wachsen als das Angebot. Daher ist das
Problem der Uberkapazitaten abgemildert. 2011 und 2012 kénnten die Charter-
raten jeweils mit deutlich zweistelliger Wachstumsrate zulegen.

Die mittelfristigen Perspektiven der Branche sind intakt. Bis 2015 durfte
der globale Containerumschlag um jahresdurchschnittlich 7% bis 8% zulegen. Die
Containerschifffahrt ist damit der am schnellsten wachsende Verkehrstrager. Trei-
ber bleiben die zunehmende internationale Arbeitsteilung sowie Produktivitatsfort-
schritte in der Branche. Gleichwohl sieht sich die Containerschifffahrt zunehmend
mit politischen und wirtschaftlichen Herausforderungen und Risiken konfrontiert.
Dazu zahlen eine starkere umweltpolitische Regulierung, Kapazitdtsengpésse an
den Héafen, steigende Kraftstoffpreise oder protektionistische Tendenzen.

Containerschifffahrt schon wieder liber Vorkrisenniveau
Weltweiter Containerumschlag und Containerhandel, Mio. TEU*
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* Twenty Foot Equivalent Unit (MaReinheit fir einen Standardcontainer).
** Containerumschlag umfasst alle Umschlagsaktivitdten (z.B. inklusive Leercontainer).
*** Containerhandel umfasst nur die Zahl der beladenen Container, die endgltig am Bestimmungshafen angelandet werden.

2010: Schatzung; 2011 bis 2015: Prognose
Quelle: Drewry Shipping Consultants
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Containerschifffahrt von
Rezession erholt
Globaler Containerumschlag, % gg. Vj.
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Welthandel und Container-

schifffahrt eng korreliert

X-Achse: Welthandel, % gg. Vj.

Y-Achse: Containerumschlag, % gg. Vj.
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Die groRten Containerhafen
der Welt: Asien dominiert
Containerumschlag, Mio. TEU

Singapur
Shanghai
Hongkong
Shenzhen
Busan
Guangzhou
Dubai Ports
Ningbo
Qingdao
Rotterdam
Tianjin
Kaohsiung
Port Kelang
Antwerpen
Hamburg

Los Angeles
Tanjung Pelepas
Long Beach
Xiamen

Laem Chabang

o

10 20 30

Quelle: Hafen Hamburg n

m2000

Globaler Containerumschlag sinkt 2009 erstmals

Die globale Rezession von 2008/09 hat die globale Containerschiff-
fahrt hart getroffen. Der weltweite Containerumschlag sank 2009
zum ersten Mal in der Geschichte der Branche. Das Minus lag nach
Angaben von Drewry Shipping Consultants (Drewry) bei gut 9%.
Die Preise (Fracht- und Charterraten) schrumpften in einer Gréf3en-
ordnung von 50% bis 80%. In der Spitze konnten rd. 12% der Flotte
(gemessen an den Stellplatzkapazitaten in TEU1) nicht beschéftigt
werden, sodass zwischenzeitlich rd. 600 Schiffe aufgelegt wurden.
Nach Angaben des Verbandes Deutscher Reeder (VDR) erlitten

die weltweit tatigen Linienreedereien 2009 einen Verlust von

USD 20 Mrd. Die Griinde fur diese Entwicklung sind offenkundig:
Die Weltwirtschaftskrise war durch einen Einbruch der Handels-
aktivitdten und der Investitionstatigkeit gepragt. Dadurch wurde die
Containerschifffahrt in Mitleidenschaft gezogen, denn die Entwick-
lung der Branche korreliert sehr eng mit dem Welthandel.?

In regionaler Hinsicht waren européische und nordamerikanische
Hafen besonders stark von der Rezession betroffen. So ging der
Containerumschlag an den nordeuropadischen Hafen 2009 um utber
16% zurick, in Nordamerika um Gber 13%. Den starksten Riickgang
verzeichneten die im internationalen Vergleich kleinen osteuropai-
schen Hafen (Ostseeraum, Schwarzes Meer, Ostliches Mittelmeer)
mit einem Minus von rd. 36%. Einige Verbindungen wurden an die-
sen Hafen wahrend der Krise komplett eingestellt. Der Rickgang
von 2009 wird aber dadurch relativiert, dass die osteuropaischen
Hafen vor der Rezession Uber Jahre hinweg die héchsten Wachs-
tumsraten verzeichneten. Unter den 30 gréfiten Hafen der Welt
musste der Hamburger Hafen mit -28% den starksten Riickgang
hinnehmen. Der starke Einbruch im deutschen Aufienhandel war
hierfiir ein wichtiger Grund. Hinzu kam, dass einige Feederverkehre®
von Hamburg in den Ostseeraum temporar eingestellt oder auf kon-
kurrierende Hafen (z.B. Rotterdam) verlagert wurden.

Weniger stark von der Krise betroffen waren die Hafen in Asien, da
dort das wirtschaftliche Umfeld deutlich glinstiger war als in Europa
und den USA. In Fernost und Siidasien lag das Minus beim Contai-
nerumschlag 2009 bei jeweils rd. 8%; im Mittleren Osten betrug es
sogar nur 2%. Einige asiatische Hafen konnten sogar im Krisenjahr
2009 ihren Containerumschlag steigern (z.B. Khor Fakkan in den
Vereinigten Arabischen Emiraten: +30% auf 2,8 Mio. TEU).

Containerschifffahrt mit vielféltigen Vorteilen

Vor dem Einbruch des globalen Containerumschlags 2009 war der
Wirtschaftszweig durch sehr hohe Wachstumsraten geprégt. So
stieg der globale Containerumschlag im Durchschnitt der Jahre
1990 bis 2008 mit einer jahresdurchschnittlichen Rate von gut 10%.
Die Diskrepanz zwischen dem Wert fiir 2009 und der zuvor erzielten
langfristigen Performance verdeutlicht die Dimension der Krise.

Griinde fur das historisch gesehen sehr hohe Wachstum der Con-
tainerschifffahrt liegen u.a. in der zunehmenden internationalen Ar-
beitsteilung und der voranschreitenden Liberalisierung des Welt-
handels (z.B. Chinas WTO-Beitritt 2001). Ferner ist der Anteil der

' TEU steht fur Twenty Foot Equivalent Unit und ist die tibliche MaReinheit fiir einen

Standardcontainer.

Grundsatzlich wachst der Containerumschlag starker als der Welthandel: Zwi-
schen 1991 und 2008 expandierte er um den Faktor 1,5 schneller als der globale
Giterhandel.

Feederverkehre sind regionale Zubringer- und Verteilerverkehre zwischen gréRRe-
ren und kleineren Hafen.
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Guter, die fir einen Transport in Containern pradestiniert sind (Halb-

Asien am wenigsten von und Fertigerzeugnisse), in den letzten Jahren stetig gestiegen, und
Krise betroffen , durch Fortschritte in der Containertechnologie kénnen immer mehr
Containerumschlag nach Regionen, W in Contai t rtiert d B. Contai fi kiihl
basierend auf gréRten Hafen, 2005=100 aren in Containern transportiert werden (z.B. Container fur gekuhl-

140 te Waren oder Flissigkeiten). Hinzu kommen die spezifischen Vor-
teile von Containerschiffen gegenuber traditionellen Stlickgutfrach-
tern: Kirzere Be- und Entladezeiten reduzieren die Liegezeiten in

120 den Hafen, was Kosten spart. Zudem sind die Méglichkeiten des

Weitertransports mit anderen Verkehrstragern bei Containern besser

als bei losem Stuickgut. Immer gréfRere und schnellere Schiffe haben

10 stetige Produktivitatsfortschritte ermdglicht, wenngleich die Kapazi-
tatsausweitung der letzten Jahre den Preisdruck in der Branche
80 erhoht hat (siehe Seite 5). Umfangreiche Investitionen in die Hafen-
05 06 07 08 09 infrastruktur waren und sind Voraussetzung fuir die hohe Dynamik.
e Europa Gerade in Asien wurden in den letzten Jahren sehr viele Container-
=== Nordamerika terminals erweitert oder neu gebaut.* In der Folge ist der

Quellen: Hafen Hamburg, DB Research n Containerisierungsgrad, also der Anteil des Stiickguts, der in Con-
tainern umgeschlagen wird, weltweit gestiegen und liegt an den
groRen Hafen in der Regel Gber 90% (Hamburg: 97%; 1990: 69%).

o Containerschifffahrt feiert beeindruckendes Comeback
Exporte wichtiger Handels-

nationen steigen wieder Die globale Containerschifffahrt hat die Trendwende nach der Krise

% 9g. Vj. geschafft. Der globale Containerumschlag dirfte 2010 um mindes-
4l tens 11% gestiegen sein (endgultige Zahlen liegen noch nicht vor).
30 Damit wurde das Rekordniveau des Jahres 2008 wieder Ubertroffen.
20 MaRgeblich fiir diese Erholung waren das Auffillen der Lagerbe-

I 10 stédnde der Industrie sowie die schnelle konjunkturelle Erholung in
- u u 0 vielen Landern, die haufig vom Auflenhandel getrieben wurde. Ge-
I I N 10 rade der Aufschwung in Asien (BIP ohne Japan 2010: real +9%) hat
dazu beigetragen, dass die Containerschifffahrt auf Wachstumskurs
zuriickgekehrt ist. Der Exportweltmeister China hat 2010 seine Aus-
CN P DE us fuhren um gut 30% gesteigert (2009: -16%). Auch andere asiatische
Volkswirtschaften haben fir Impulse gesorgt. Insgesamt durfte der
Containerumschlag in Asien 2010 um mindestens 13% gestiegen
e H sein, wahrend Nordamerika (+9%) und Westeuropa (+7%) wohl nur
unterdurchschnittlich zulegten (Hamburg: +12,7%).

m2009 w2011

Asien gibt das Tempo vor

Asien mit hohem Anteil am Ohnehin haben sich die Gewichte in der globalen Containerschiff-
Containerhandel fahrt in den letzten Jahren stetig nach Asien verschoben. Etwa 70%
Anteile einzelner Routen am Container- des globalen Containerumschlags entfallen auf Hafen in Asien. 2009

0,
handel, 2009, % lagen neun der zehn gréRten Containerhafen der Welt in Asien

(2000 waren es erst funf). China ist dabei die dominierende Kraft mit
aktuell sechs Hafen unter den Top 10. Betrachtet man den Contai-
nerhandel nach Schifffahrtsrouten, zeigt sich, dass bei etwa 80%
aller Relationen mindestens ein Hafen in Asien beteiligt ist. Inner-
asiatische Verbindungen sind mit einem Anteil von etwa einem Drit-
tel die mit Abstand wichtigsten Routen (2007: erst 23%). Daran er-
kennt man, dass die globale Containerschifffahrt nicht nur davon
profitiert, dass in Asien (China) die Konsumgditer fiir Westeuropa
oder die USA produziert werden, sondern dass zuséatzlich auch die

B Transpazifik B Europa-Fernost Handelsbeziehungen und die internationale Arbeitsteilung zwischen
.  |ntra-Europa asiatischen Staaten stark zugenommen haben. Dabei sind einzelne
W Transatlantik Hafen stark auf den reinen Umschlag von Containern (Tranship-

ment) spezialisiert, fungieren also primar als Drehscheibe fir die
Quelle: Drewry n globale und regionale Containerschifffahrt und haben relativ wenig

* Vgl. Heymann, Eric (2006). Containerschifffahrt: Uberkapazitten trotz steigender

Nachfrage programmiert. Deutsche Bank Research. Aktuelle Themen 347. Frank-
furt am Main.
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Viele Hafen fungieren vor
allem als Umschlagsplatze
Bedeutung von Transhipment an ausge-
wahlten Hafen*, Mio. TEU

Singapur I 85 %
Tanjung Pelepas Il 95%
Guangzhou M 49%
Busan I 45%
Shanghai 1l 21%
Hongkong Il 25%
Dubai Ports [l 45%
Kaohsiung 1l 53%
Port Kelang Il 59%
Salalah M 98%
Rotterdam 1 30%
Algeciras M 95%
Gioia Tauro M 95%
Colombo M 74%
Port Said M 90%
Marsaxlokk M 96%
Lianyungang M71%
Khor Fakkan M 90%
Hamburg W 29%
Shenzhen W 11%
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*Werte in Klammern geben Transhipment-Anteil an.

Quelle: Drewry n

Dt. Reedereien fiihrend
in Containerschifffahrt
Containerflotte nach Nationalitét des
Eigners, Anteile in %

mDE mJP mCN mGR

Quelle: VDR n

lokales Aufkommen. Insgesamt investieren neben China auch klei-
nere Entwicklungs- und Schwellenlénder fortlaufend in ihre Hafen-
kapazitaten (z.B. Malaysia, Indonesien, Vietnam).

Eine Clusteranalyse unterstreicht, dass sowohl die gréften als auch
die dynamischsten Containerhafen in Asien liegen. In Grafik 8 sind
auf den Achsen die Abweichungen der weltweit 35 gréRten Contai-
nerhafen vom durchschnittlichen Containerumschlag sowie vom
durchschnittlichen Wachstum zwischen 1999 und 2009 abgetragen.
Im rechten, oberen Quadranten befinden sich demnach sdmtliche
Héafen, die sowohl bei der Gréfe als auch beim Wachstum tber dem
Durchschnitt der Top 35 liegen. Sechs der sieben Héfen in diesem
Quadranten entfallen auf China.

Clusteranalyse basierend auf 35 grofRten Hafen*:
Chinas Hafen sind gro und wachsen schnell
X-Achse: Abweichung vom durchschnittlichen Containerumschlag, Mio. TEU
Y-Achse: Abweichung von der durchschnittlichen Wachstumsrate, %-Punkte

25 A Ningb
20 ingbo
Guangzhou
15Tianjin Shanghai
i

-4 T e Ee) A Shenzhen 4

5 B Dubai Ports
B

5 B Busan S|ng%pur
r“ 4o W Rotterdam A

15 Kaohsiung Hongkong

-10 -5 0 5 10 15 20
B Asien (ohne China) A China

* Aus MaRstabsgriinden wurde der Hafen von Tanjung Pelepas in Malaysia aus der Betrachtung ausge-
schlossen; sein Containerumschlag wuchs von 1999 bis 2009 um jahresdurchschnittlich 64%.

Quellen: ISL, Hafen Hamburg, Drewry, DB Research n

Deutsche Reedereien fiihrend im Containermarkt

Trotz der asiatischen Dominanz bezlglich der absoluten Bedeutung
von Containerhafen und Schifffahrtsrouten nehmen deutsche Ree-
dereien nach wie vor die filhrende Position in der Containerschiffs-
flotte ein. 2009 entfielen rd. 35% der verfigbaren Stellplatzkapazitat
auf deutsche Schiffseigner. Gerade im operativen Chartergeschéaft
sind deutsche Schifffahrtsunternehmen von enormer Bedeutung. Auf
sie entfallt laut VDR ein Anteil am Chartermarkt von zwei Dritteln.

Wachstum setzt sich 2011 verlangsamt fort

Die von dynamischen Au3enhandelszahlen und reger Investitionsta-
tigkeit befeuerte Weltkonjunktur wird 2011 an Schwung verlieren.
Die Exporte wichtiger Handelsnationen (z.B. China, Deutschland,
USA) dirften im laufenden Jahr nur noch etwa halb so schnell ex-
pandieren wie noch 2010; in Japan kénnte die Wachstumsrate der
Ausfuhren sogar um mehr als zwei Drittel niedriger ausfallen. Die
globale Containerschifffahrt wird die Folgen dieser konjunkturellen
Abklhlung zu spiiren bekommen. Fiir 2011 rechnen wir mit einem
Zuwachs des Containerumschlags um etwa 7%. Dabei dirften in-
nerasiatische Verkehre sowie Transporte von und nach Asien
schneller zulegen als etwa transatlantische Verkehre. Griinde hierfir
liegen in der gréReren wirtschaftlichen Dynamik in Asien sowie in
den hdheren Investitionen in die notwendige Hafeninfrastruktur.
Auch bis 2015 durfte die durchschnittliche Wachstumsrate des Con-
tainerumschlags nach aktuellen Markteinschatzungen von Drewry
um jahresdurchschnittlich etwa 7% bis 8% zulegen (siehe Seite 7).

15. Februar 2011
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Containerschiffsflotte
wachst stetig

Mio. TEU
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Quelle: Drewry m

Charterraten erholt, aber
unter langjahr. Durchschnitt
Entwicklung des HARPEX*
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* Aggregierter Charterraten-Index

Quellen: Harper Petersen, DB Research m

Neubauauftrage noch auf
niedrigem Niveau
Neubauauftrage in der globalen

Containerschifffahrt
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Quellen: Clarkson Research Services, VDR m

Flottenkapazitat entscheidend fiir Preisentwicklung

Die Entwicklung der Flottenkapazitat ist von entscheidender Bedeu-
tung fur die Preisbildung in der Branche. Dabei gilt wie in grundséatz-
lich jeder Branche, dass die Preise um so mehr unter Druck gera-
ten, je starker das Angebot steigt. Die globale Containerschifffahrt
war in den vergangenen Jahren durch ein stetiges Wachstum der
Containerschiffsflotte gepréagt. Dies war in erster Linie eine Folge
der boomenden Nachfrage. Da zwischen der Auftragsvergabe fiir
neue Schiffe und der Auslieferung aufgrund der hohen Durchlaufzei-
ten ein relativ langer Zeitraum liegt, ist es typisch fur die Branche,
dass auch dann neue Schiffe ausgeliefert werden, wenn die aktuelle
Nachfrage weniger stark wachst oder gar schrumpft; dieses Struk-
turmerkmal (,Schweinezyklus®) teilt sich die Schifffahrt mit anderen
Branchen, in denen langlebige Guter mit langer Fertigungsdauer
erstellt werden (z.B. Immobilienmarkt, Flugzeugbau, Teile des Ma-
schinenbaus). Durch die erhebliche Zeitverzégerung zwischen Be-
stelleingang und Auslieferung der Schiffe (1 bis 3 Jahre) kdnnen
zyklische Preisschwankungen verstérkt werden.

Die jungste Rezession ist ein gutes Beispiel dafur, wie hohe Auf-
tragsbestande aus Boomjahren noch in Krisenzeiten hineinwirken
und die Ertragslage belasten. So wuchs selbst im Krisenjahr 2009
die Stellplatzkapazitat in der globalen Containerschifffahrt um 5%.
Besonders chinesische Werften setzten ihren Expansionskurs bei
den Ablieferungen im Segment der Containerschiffe kaum gebremst
fort. Das zeitliche Zusammenfallen von sinkender Nachfrage und
steigendem Angebot war der wesentliche Grund fiir den massiven
Ratenverfall in der Branche, der im Chartermarkt bei bis zu 80% lag;
hier zeigt sich die Marktmacht der Linienreeder gegeniiber den
Charterreedereien. Kleinere Containerschiffe waren u.a. als Folge
von Nachverhandlungen von dem Riickgang betroffen, sodass hier
in vielen Fallen der Kapitaldienst nicht mehr bedient werden konnte;
der Riickgang der Frachtraten der Linienreedereien fiel mit bis zu
50% z.B. aufgrund laufender Vertrage nicht so stark aus.

2009 stieg die Flottenkapazitat, obwohl mehr als viermal so viele
Kapazitdten verschrottet wurden wie 2008 und obwohl einige Ree-
dereien aufgrund der Krise ihre Auftrage teilweise stornierten und/
oder mit den Werften eine zeitliche Verschiebung der Auslieferung
von neuen Schiffen aushandelten. Da die Containerschiffsflotte ins-
gesamt noch sehr jung ist, sind die Méglichkeiten der Verschrottung
begrenzt; sie betreffen fast ausschliellich kleinere (weil altere)
Schiffe.

Slow Steaming und mehr Auflieger verknappen Angebot

Die Reedereien reagierten mit verschiedenen Mallhahmen auf das
Missverhaltnis von Angebot und Nachfrage und den daraus resultie-
renden Preisverfall. Global sanken die Bestellungen von neuen
Containerschiffen 2009 um Uber 90%. Hinzu kamen die genannten
Stornierungen von Auftrdgen und verzdgerten Auslieferungen von
neuen Schiffen. Alle Mallnahmen reichten kurzfristig nicht aus, um
die Lucke zwischen Angebot und Nachfrage zu schlieen. Im We-
sentlichen nutzten die Reeder zwei weitere Mallnahmen, um einen
weiteren Verfall von Fracht- und Charterraten zu verhindern:

— Die Reedereien setzten verstérkt auf Slow Steaming, also auf
verringerte Geschwindigkeiten und damit héhere Umlaufzeiten
der Schiffe. Das ,Instrument® ist nicht neu. Schon 2007/08 wurde
die Geschwindigkeit auf vielen Routen als Folge der steigenden
Olpreise reduziert. Damals stand der signifikant niedrigere Kraft-
stoffverbrauch bei reduzierter Geschwindigkeit im Vordergrund.

15. Februar 2011
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Kraftstoffverbrauch sinkt
durch Slow Steaming
Kraftstoffverbrauch in Abhéngigkeit von
Geschwindigkeit (Knoten), Tonnen pro Tag
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Quelle: Drewry m

Zahl der aufliegenden

Schiffe deutlich gesunken
Entwicklung der weltweiten Auflieger in
d. Containerschifffahrt wahrend d. Krise
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Quelle: AXS-Alphaliner, VDR m

Auftragsbiicher bei groRen
Schiffen gut gefiillt

Flotte u. Auftragsbestand nach Schiffs-
groRenklassen, Mio. TEU, Juli 2010

5.000 bis 7.999 TEU TN
8.000 bis 9.999 TEY N
Uber 10.000 TEU N

0 2 4 6

EBestehende Flotte
Quelle: Drewry m

Schon bei einer relativ moderaten Verringerung der Geschwin-
digkeit von 24 auf 20 Knoten kann der Kraftstoffverbrauch pro
Tag beispielsweise bei einem Containerschiff mit einer Kapazitat
von 8.000 TEU um 40% verringert werden. Langere Transport-
zeiten und héhere Personal- und Kapitalkosten kénnen bei sol-
chen Kostenersparnissen tberkompensiert werden. In der jings-
ten Krise war der verringerte Kraftstoffverbrauch weiterhin ein
wichtiges Argument. Die Méglichkeit, zusatzlich die Effizienz der
Flotte zu verringern (also mehr Schiffe in Fahrt zu haben), hatte
aber deutlich an Bedeutung gewonnen.

— Ferner sahen sich die Reedereien gezwungen, die Zahl der auf-
gelegten — also temporér auler Betrieb genommenen — Contai-
nerschiffe zu erhéhen, weil die Nachfrage wegbrach. Die Unter-
nehmen mussten die Aufliegekosten von mehreren tausend US-
Dollar pro Tag in Kauf nehmen. In der Spitze waren rd. 12% der
globalen Containerschiffsflotte beschéftigungslos.

Unter dem Strich hat die verknappte Stellplatzkapazitat dazu beige-
tragen, dass die Fracht- und Charterraten im Durchschnitt der letz-
ten Monate wieder anzogen — naturlich von sehr niedrigem Niveau.
Letztlich kam der entscheidende Impuls fur den jingsten Preisan-
stieg aber von der steigenden Nachfrage nach Transporten. Insge-
samt ist das Niveau der Charterraten ohnehin noch auf einem im
langfristigen Vergleich niedrigen Niveau.

Weiterer Zuwachs der Kapazitdten programmiert ...

Von besonderer Bedeutung fir die kiinftige Entwicklung der Ertrags-
lage der Reedereien ist neben dem Wachstum der globalen Nach-
frage nach Containerschiffsdiensten daher vor allem die weitere
Entwicklung der Kapazitaten. Hier ist kurz- und auch mittelfristig mit
einem weiteren Anstieg zu rechnen. Schon in den letzten Monaten
ist die Zahl der aufliegenden Schiffe drastisch gesunken und liegt
derzeit nur noch bei rd. 2% der weltweiten Flotte. Mit dem Anziehen
der Konjunktur hat sich auch der Markt fur Schiffsfinanzierungen aus
der Schockstarre der Krisenmonate befreit. Weltweit flie3t wieder
mehr Kapital in die Finanzierung von Containerschiffen. 2010 wur-
den wieder mehr Neubauauftrage fiir Containerschiffe vergeben,
nachdem 2009 fast keine Auftrdge platziert wurden; verglichen mit
2008 liegen die Bestellungen des letzten Jahres immer noch um rd.
40% niedriger.

Insgesamt befinden sich in den Auftragsblchern noch erhebliche
Bestellungen aus den Jahren vor der Krise. Gerade Containerschiffe
mit einer Stellplatzkapazitét von Gber 10.000 TEU kommen verstarkt
auf den Markt, wenngleich abzuwarten bleibt, ob diese auch kom-
plett finanziert werden. In diesem Segment entsprachen Mitte 2010
die bestellten Kapazitdten knapp 400% der verfuigbaren Flotte in
dieser GroRenklasse (Flotte gesamt: 30%). Diese Schiffe sind fur
den Einsatz auf den aufkommensstarken ,Rennstrecken® z.B. zwi-
schen Ostasien und Europa und Nordamerika pradestiniert und
laufen dort vor allem die groRen Containerhafen an.

... aber Chance auf auskémmliche Preise erhéht

Die Kapazitatsausweitung bei gro3en Containerschiffen erhéht —
ceteris paribus — den Preisdruck vor allem in jenem Segment, letzt-
lich aber in der gesamten Branche. Allerdings stehen die groRen
Containerschiffe meistens nicht in direkter Konkurrenz zu kleineren
Schiffen, die primé&r im Verteilerverkehr oder auf weniger aufkom-
mensstarken Routen eingesetzt werden und wo die Auftragsvolumi-
na bei weitem nicht so gro3 sind. Zudem zieht der Markteintritt von
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sehr grofRen Schiffen einen Bedarf an kleineren Verteilerschiffen
nach sich. Daher ist es sehr wahrscheinlich, dass auf einzelnen
Strecken und bei bestimmten SchiffsgréRen temporar Engpésse
auftreten werden, die hohere Preise zur Folge haben dirften.

Das freundliche konjunkturelle Umfeld diirfte es aber auch der
Branche insgesamt ermdglichen, im Durchschnitt der néchsten Jah-
re auskdmmliche Ertrédge zu erwirtschaften. Auch Marktbeobachter
wie Drewry erwarten, dass die Nachfrage in der Containerschifffahrt
in den nachsten Jahren schneller wachsen wird als das Angebot an
neuen Kapazitaten. Und Slow Steaming steht zur Verfligung, um die
Kapazitaten flexibel an eine eventuell geringere Nachfrage anzu-
passen. Slow Steaming kénnte fiir einzelnen Reedereien und auf
bestimmten Routen sogar zur Regel und nicht zur Ausnahme wer-
den, denn viele Schiffe wurden in den letzten Jahren entsprechend
aus- oder umgerustet. Mit der verringerten Geschwindigkeit steigt in
der Regel auch die Zuverlassigkeit (Termintreue). Natirlich ist auch
klar: Wenn die Nachfrage stark wéchst und die Raten hoch sind,
sind die Reedereien immer bestrebt, die Umldufe pro Schiff zu er-
héhen.

Unter dem Strich ist das Problem der Uberkapazititen derzeit also
abgemildert. Und auch auf der Nachfrageseite sind die Risiken ak-
tuell Gberschaubar: So rechnen wir damit, dass der Welthandel 2011
und 2012 jeweils um 7% bis 8% wachsen wird. Zudem nimmt die
Flottenkapazitat in den beiden Jahren weniger stark zu als im
Durchschnitt der Dekade zuvor. Wir haben das Wachstum des
Welthandels und der Flottenkapazitat als erkldrende Variablen her-
angezogen, um die Entwicklung des HARPEX in den Jahren 2011
und 2012 mit einem 6konometrischen Modell zu prognostizieren.
Danach ist jeweils ein deutlich zweistelliger Anstieg dieses Charter-
ratenindexes in beiden Jahren zu erwarten.®

Perspektiven intakt — limitierende Faktoren in Sicht

Wie erwahnt bleiben die mittelfristigen Perspektiven der Container-
schifffahrt mit einem erwarteten jahresdurchschnittlichen Wachstum
des Containerumschlags von 7% bis 8% bis 2015 aufgehellt.
Impulse kommen auch kiinftig von den bislang bewéhrten Kréften:
Die weiter zunehmende internationale Arbeitsteilung, steigende
Einkommen und Konsummadglichkeiten in vielen Schwellenlédndern
und dadurch angestolRene Handelsstrome sind die wichtigsten Trei-
ber auf der Nachfrageseite. Durch die steigenden Einkommen in
wichtigen Schwellenldndern — vor allem in China — kann es der
Branche zudem gelingen, das Problem der unpaarigen Verkehre
und damit den Anteil der Leercontainer (2009: 21%) zu reduzieren;
dies wirde erhebliche Kosteneinsparungen zur Folge haben. Bis-
lang ist auf den Strecken von China nach Europa und in die USA
der Anteil der beladenen Container héher als auf dem Rickweg.

Auf der Angebotsseite sprechen Produktivitatsfortschritte fur weiter-
hin hohe Wachstumsraten in der Containerschifffahrt. Dazu z&hlen
gréBere Schiffe (und steigende Transhipment-Anteile) sowie effizi-
entere Be- und Entladesysteme an den Terminals. Zudem wird der
Containerisierungsgrad weltweit steigen; allerdings ist der
Containerisierungsgrad an vielen Hafen bereits hoch, sodass kaum
noch eine Steigerung maoglich ist. Durch Slow Steaming wird ein Teil

® Die kurze Stiitzperiode schrankt die Aussagekraft des Modells freilich ein. Die
relevanten Teststatistiken sind zwar gut und mit dem jeweils ,richtigen“ Vorzeichen
versehen. Das Konfidenzintervall ist aber wegen der geringen Zahl an Variablen
vergleichsweise gro3.
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der Produktivitatsfortschritte aufgezehrt, wenn nicht hohe Frachtra-
ten schnellere Geschwindigkeiten wirtschaftlich lukrativer machen.

Trotz dieser insgesamt guten Aussichten sieht sich die Container-
schifffahrt mit vielfaltigen Herausforderungen konfrontiert, die das
Wachstumspotenzial schmalern kénnen:

— Die Seeschifffahrt riickt in den Fokus der nationalen und interna-
tionalen Klima- und Umweltpolitik. Aktuell wird tber verschiedene
MaRnahmen diskutiert, wie negative dkologische Wirkungen der
Schifffahrt (z.B. CO,- und Schadstoffemissionen) eingeddmmt
werden kénnen. Dazu zéhlen der Emissionshandel, Effizienz-
standards oder eine Reduktion des Schwefelgehalts der Brenn-
stoffe. Letztlich kommen auf die Reedereien héhere Kosten zu,
denn es werden Investitionen in die Flotte notwendig sein, um
den neuen Anforderungen gerecht zu werden. Zudem sinkt die
relative Wettbewerbsfahigkeit gegenliiber anderen Verkehrstra-
gern. Gemessen am Energieverbrauch pro transportierte Tonne
bleibt die Seeschifffahrt der effizienteste Verkehrstréger.

— Kapazitatsengpasse an den Héafen (z.B. Terminals, Seehafen-
hinterlandverkehr) kdnnen Wartezeiten bei Containerschiffen zur
Folge haben, wie sie etwa an der Ostkiste der USA vor der Krise
haufig zu beobachten waren. Auch unzureichende Fahrwasser-
tiefen schranken das Wachstum der Branche ein. Die steigende
Bedeutung von sehr groRen Containerschiffen macht an vielen
Hafen eine Vertiefung der Schifffahrtwege notwendig (z.B. in
Hamburg). Der aus verkehrswirtschaftlicher Sicht notwendige
Ausbau der Hafeninfrastruktur scheitert haufig an finanziellen
Engpéassen oder an politischen Widersténden.

— Die Kraft- und Schmierstoffpreise werden weiter steigen, weil die

SS!DWiI'd teurer Nachfrage nach Ol tendenziell schneller wachst als das Angebot.
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MR TESEmie aler SEiem e, D ) Wil Alles in allem stehen den Wachstumsperspektiven also politische

Quellen: HWWI, WEFA m und wirtschaftliche Herausforderungen gegeniber. Insgesamt wird
die globale Containerschifffahrt aber mittelfristig der am schnellsten
wachsende Verkehrstrager bleiben.
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