Sonnabend, 15.10.2011

Von Michael Hollmann

ie Stimmung in der Schwergut-
Dbefrachtung pendelt nach dem

Markteinbruch infolge der Fi-
nanz- und Wirtschaftskrise heute zwi-
schen Hoffen und Bangen. Wihrend
die Containerschifffahrt nach einem
Zwischenhoch bereits zum zweiten
Mal seit der Lehman-Pleite auf den Ab-
grund zurast, erweist sich der Markt
fiir Mehrzweck- und Schwergutschiffe
deutlich triger.

Zweifellos sind die Verluste nie so
ausgeufert wie in der Containerfahrt.
Auch in der schwierigen Zeit seit 2010,
als der Projektladungsmarkt mit Ver-
spatungvon der Flaute getroffen wurde,
haben die meisten Schiffe nach Makler-
angaben immer noch mindestens Be-
triebskosten und Zinsen eingefahren.
Bis sie wieder richtig im griinen Be-
reich sind und auch den Kapitaldienst
decken konnen, diirfte aber noch eine
Weile vergehen — zumindest fiir die
im Spotmarkt fahrenden oder nach
neuer Zeitcharter suchenden Frachter.
Je nach Finanzierung und Beschifti-
gungsart der Tonnage sind es eher die
Operateure/Carrier oder die Tramp-
Reeder/Schiffseigentumsgesellschaf-
ten, die die Verluste einfahren.

Schiffseigner in Not. Die ersten Aus-
wirkungen trafen zunichst die Car-
rier, denen durch den Frachtenverfall
die Erlose wegbrachen, die aber ihre
Charterkosten nicht kurzfristig an-
passen konnten. Aufgrund der zu bes-
seren Zeiten geschlossenen langfris-
tigen Chartervertrige waren Reeder
und Fonds-Eigentumsgesellschaften
zunichst noch fein raus. Inzwischen
wurden die meisten Chartervertrige
aber turnusgemi(3 erneuert —und zwar
auf deutlich niedrigerem Niveau. Die-
ses ermdglicht dem Operateur wieder
eine Gewinnmarge, deckt aber nicht
alle Kosten des Schiffseigners.

Laut dem britischen Schiffsmak-
ler Clarksons sinken die Charterra-
ten derzeit erneut. Einjahreschartern
fiir 17 000-Tonner werden aktuell mit
9300 USD pro Tag, fiir 9000-Tonner
mit 6000 USD pro Tag bewertet — nied-
riger noch als im Durchschnitt des Kri-
senjahrs 2010. In beiden Segmenten
soll die Tendenz weiter fallend sein. Je
nach Position des Schiffes konnen die
Raten stark schwanken.

Immer hdufiger miissen sich die teu-
ren, hochgertisteten Schwergutschiffe
mit derselben Tagesrate begniigen wie
dltere Stiickgutfrachter mitviel geringe-
rer Kranleistung. Moderne 9000-Ton-
ner mit kombinierten Hebekapazititen
von 400t wurden nach Makleranga-
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Die Projekt- und Schwergutschifffahrt hat die Krise langst nicht abgehakt.
Uberkapazitaten druicken unverandert auf die Raten.

ben kiirzlich im Atlantik zu etwas tiber
7000 USD fiir Trips oder kurze Perio-
den geschlossen. Ein fast 20 Jahre alter
Tween-Decker von derselben Grol3e er-
zielte aber auch schon 6500 USD.
»Schwergutgeschirr wird vielfach
gar nicht honoriert, weil das Ange-
bot an Schwergutkolli viel zu gering
ist. Stiicklasten tiber 500t konnen
die meisten Reeder pro Jahr an einer
Hand abzihlen“, erliutert ein Ham-
burger Makler. Dabei hatten fast alle
Reeder auf eine deutliche Zunahme
der Schwergutkolli im Ladungsauf-
kommen spekuliert und entsprechend
hoch spezifizierte Schiffe bestellt.
Treiber einer solchen Entwicklung
sei die verstirkte Modulbauweise im

GrofRanlagenbau ) )

fir iberseeische Der Kuchen ist nicht
Projekte, hatte es  gr5Rer geworden, aber
geheilen. Einige . . isch iel
Experten  hielten €S SItzen inzwischen vie
diese Erwartung mehr Leute drum herum

von vornherein fiir

ibertrieben. So warnte Fred Bedford,
Vorstandsmitglied der niederldndi-
schen Reederei Jumbo Shipping, wie-
derholt, dass es gar keinen einheitli-
chen Trend zur Modulbauweise gebe.
Fiir Empfangslinder, in denen ein aku-
ter Mangel an Arbeitskriften herrscht,
wie beispielsweise Australien, mache
die Vormontage und Verschiffung gro-
Rerer Fabrikmodule Sinn. In anderen
Regionen mit hoherem Arbeitskrifte-
angebot setze die Industrie wiederum
stirker auf lokale Endmontage, ergo
wiirden viel mehr kleinere Bauteile im-

portiert. Wieviele Heavylifts tatsich-
lich weltweit getitigt werden, ldsst
sich bislang nicht erfassen. Ebenso
wenig wie das Gesamtaufkommen der
nur vage umrissenen , Projektladung*.

Kaum superschwere Ladung. Ange-
stammte Schwergutreedereien wie
Jumbo, BigLift, SAL oder Combi Lift,
die frithzeitig entsprechende Enginee-
ring-Kapazititen aufgebaut haben,
mogen auch in schweren Zeiten noch
ein Grundaufkommen im Segment der
superschweren Ladung verzeichnen.
Sie stehen in direktem Kontakt zu den
grof3en Lieferanten im Kraftwerks-,
Infrastruktur- und Fabrikbau. Nach
tibereinstimmenden Angaben von Be-
frachtungsmaklern
und Projektspedi-
teuren ist jedoch
Fakt, dass die ganz
grollen Kolli nur
in den allerwenigs-
ten Fillen im freien
Markt landen. ,,Uber 500 tist ein abso-
lutes Nischensegment. Fiir mich ist es
nicht verstindlich, dass sich die Ree-
der bei den Krankapazititen einen sol-
chen Wettlauf liefern“, konstatiert der
Geschiftsfiihrer der Bremer Projekt-
spedition LS Cargo, Lothar Schuster.
Auch Manfred Sattler, Geschifts-
fithrer des Hamburger Befrachtungs-
maklers Coli Schiffahrt & Transport,
hilt den Superschwergewichtssektor
fiir ,einen ganz diinnen Markt“. Der
Grol3teil des Geschifts werde direkt
zwischen Verlader und Schwergutree-
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Sven Andersen
Geschiftsfiihrer BBC Chartering, Leer

Die Finanzkrise spitzt sich wieder zu.
Drohen dadurch neue Verzégerungen/
Storungen fiir Projekte und Schwer-
gutverladungen?

Uns liegen keine Informationen vor,
dass aus diesem Grund wichtige Investi-
tionsprojekte auf ,,Hold“ gelegt wurden
oder dass sich damit verbundene Pro-
Jektverschiffungsauftrdge fiir uns ver-
schieben.

Wie beurteilen Sie aktuell die Nach-
frage im Projekt/Breakbulk-Geschaft?
Viele neue Frachtausschreibungen?

Trend nach oben, seitwarts oder nach
unten?

Wir sehen eine steigende Tendenz bei
der Anzahl von Bieterverfahren fiir Pro-
jektladungen insbesondere im Bereich
iiber 500t. Aufgrund der langen Pro-
jektvorlaufzeiten sprechen wir hier der-
zeit Uber Projekte, die erst in 2012 bis
2014 abgefahren werden sollen. Wir ge-
hen davon aus, dass sich die politischen
Rahmenbedingungen als Grundlage
vieler dieser Anfragen nicht dramatisch
dndern und sehen insgesamt einen posi-
tiven Nachfragetrend fiir dieses Markt-
segment. Auch unser Flottenmoderni-
sierungsprogramm hebt unter anderem
auf den weiteren Ausbau dieses Seg-
mentes ab, was wir zudem organisato-
risch durch die Einfiihrung einer eigens
dafiir vorgesehen Project/Tender Divi-
sion unterstiitzen.

Einige Reedereien sind in die Insolvenz
geschlittert. Rechnen Sie mit einer wei-
teren Konsolidierung unter den Pro-
jekt-Carriern?

Es wird nicht ausbleiben, dass sich der
Markt weiter konsolidieren wird. Ein ho-
her Wettbewerbsdruck, sich dndernde

Marktbedingungen und die hohe Vola-
tilitdt des Olpreises befliigeln diese Ent-
wicklung. Zudem kann man sagen, dass
es insbesondere zu dieser Zeit neue An-
bieter sehr schwer haben, in diesen Markt
einzutreten, da es diesen insbesondere an
zuverldgssigen Erfahrungswerten hinsicht-
lich Performance und Sicherheit fehlt.

Welche Innovationen zeichnen sich in
der Projektschifffahrt ab?

Innovationen sind vielfiltig. Fiir BBC
Chartering ist es wichtig, dass wir uns
anpassen kénnen, um unsere Mission
heute wie auch morgen effektiv fiir un-
sere Kunden zu erfiillen. Heute beob-
achten wir, dass die Kunden unter ande-
rem auch ein gewisses ,Griines Image*
erwarten. Allerdings sehen wir derzeit
keine Zahlungsbereitschaft der Kun-
den, die eine griinere Entwicklung der
Industrie beschleunigen wiirde. Bahn-
brechende Neuerungen in dieser Rich-
tung sind daher unserer Meinung nach
kaum zu erwarten. Die Mdglichkeit zu
nutzen, um Erfahrungen mit der neu
akquirierten BBC SkySails in dieser Hin-
sicht zu sammeln, ist aus unserer Sicht
ein Schritt in die richtige Richtung.

der abgewickelt, ,,zumal, wenn die La-
dung fiir offshore bestimmt ist*.

Unter den Marken Consolidated
Pool Carriers (CPC) und Asia Break
Bulk (ABB) betreibt Coli mit Partnern
eigene Projektladungsdienste entlang
der Asien-Europa-Route. Acht Schiffe
befinden sich dafiir jederzeit im Ein-
satz. Zusitzlichen Bedarf kann Satt-
ler im aktuellen Marktumfeld nicht er-
kennen, weder fiir die eigenen Dienste
noch fiir den Gesamtmarkt. ,,Der Neu-
bauzuwachs geht einfach zu schnell®,
bringt er eine weit verbreitete Sorge
zum Ausdruck.

470 Neubauten im ZufluB. Nach ei-
ner Untersuchung der britischen Bera-
tungsfirma Drewry Shipping Consul-
tants standen zu Jahresanfang weltweit
470 Mehrzweckschiffe in den Auf-
tragsbiichern der Werften. Dies ent-
spreche laut Drewry rund einem Viertel
der in Fahrt befindlichen Kapazitit. In
Reedereikreisen wird gehoft, dass ein
erheblicher Anteil davon aufgrund von
Finanzierungs- oder Abarbeitungspro-
blemen auf den Werften gar nicht mehr
zur Ablieferung kommt.

So angespannt die Lage fiir die Ree-
der ist, so entspannt ist sie wiederum
aus Sicht der Kunden. In den Boom-
jahren 2007 und 2008 war Tonnage so
knapp, dass besonders anspruchsvolle
Projektladung mitunter schon ein bis
zwei Jahre im Voraus gebucht werden
musste. Heute ist Mehrzwecktonnage
in den meisten wichtigen Ladegebie-
ten prompt verfiigbar, und die Reeder
unterbieten sich gegenseitig. ,Der Ku-
chen ist nicht groRer geworden, aber
es sitzen viel mehr Leute drum he-
rum*, sagt ein Schiffsmakler.

Auch dieses Jahr hitten die Fracht-
raten auf etlichen Routen noch wei-
ter nachgegeben. Projektpartien ohne
grofRere Heavylifts ex Stidostasien,
die 2010 zu rund 100 USD/t geschlos-
sen wurden, seien kiirzlich zu 75 bis
80 USD/t aus dem Markt gegangen.
,Das sind dann keine auskommlichen
Raten mehr“, so der Marktkenner.

Die hohe und in Teilen noch stei-
gende Zahl der Wettbewerber bei nur
geringem Ladungswachstum spricht
gegen eine schnelle Erholung am
Frachtenmarkt. Mit Beluga ist zwar
ein wichtiger Akteur vom Markt ver-
schwunden, dafiir tritt mit der Nachfol-
gefirma Hansa Heavy Lift nun ein neuer
Player an. Bis zum Friihjahr soll die
Flotte der bald von Bremen nach Ham-
burg verpflanzten Firma auf 22 Schwer-
gutschiffe anwachsen. Einige Projekt-
und Breakbulk-Reeder, die sich bislang
eher in den unteren Schwergutsegmen-
ten tummelten — darunter die déni-
schen Carrier Thorco und Scan-Trans —
drdngen ebenso verstirkt in den Markt,
nachdem sie frithere Beluga-Schiffe
in die Befrachtung nehmen konnten.
Noch groRere Ambitionen hegt die
in Leer ansdssige BBC Chartering, die
heute schon eine Flotte von 140 Mehr-
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zweckschiffen disponiert. Bis 2013 sol-
len 22 Schwergutfrachter mit Hebe-
kapazititen bis 700 und 800 t in Fahrt
gesetzt werden, um auch das Premium-
Segment der Projektladung bedienen
zu konnen. Zumindest auf den Haupt-
routen zwischen den grof3en Hifen
liefern zudem die Ro/Ro-Reedereien
den Schwergutreedern immer hirtere
Konkurrenz, wie zum Beispiel Walle-
nius Wilhelmsen Logistics mit seinen
neuen, stark auf Projektladung ausge-
richteten Mark-V-Schiffen.

Einige der alteingesessenen Schwer-
gutreeder antworten darauf mit ver-
stirkter Spezialisierung und neuen Ni-
schenangeboten. Der niederlindische
Pionier Jumbo hat sich mit der Instal-
lation von Offshore-Windenergiean-
lagen ein zusitzliches Standbein auf-
gebaut; der deutsche Konkurrent SAL
dringt ebenfalls in diesen Bereich.
Zudem engagieren sich beide Reede-
reien verstirkt im Shortsea-Verkehr
mit Gro3komponenten fiir Offshore-
Windenergieanlagen.

Eine attraktive Nische ist offenbar
auch der Transport von US-Projektla-
dung auf Schiffen unter US-Flagge, wie
es nationale Sicherheitsbestimmungen
oder eine US-Exportfinanzierung fiir
bestimmte Ladungen vorschreiben. Der
US-Carrier Intermarine und BBC Char-
tering sind in dieser Sparte schon mit
eigenen Schiffen aktiv. Ab Jahresende
wollen auch die Rickmers-Linie und die
dédnische Maersk Line unter dem Na-
men Maersk-Rickmers US Flag Project
Carrier gemeinsam einen US-Flaggen-
Dienst einrichten. DVZ 15.10.2011
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