Unterrubrik

Neue Hubs flir Megacarrier —
neue Chancen fiir Feeder

Michael Rathmann beschreibt einen Entwicklungstrend in der Containerschifffahrt
und zieht Riickschliisse fiir das zukiinftige Neubau- und Schiffsbeteiligungsgeschift

Die Containerschifffahrt ist sehr facet-
tenreich und im Laufe der Zeit haben
sich viele Veranderungen ergeben; dies wird
auch in der weiteren Zukunft so sein. Allein
schon die Veranderungen in der Flotten-
struktur haben gewaltige Umwiélzungen mit
sich gebracht, und die niachsten Ande-
rungen in diesem Zweig der Schifffahrt
kiindigen sich bereits an.

Bevor wir uns mit den sich abzeichnenden
Verdnderungen befassen, ist es zum besse-
ren Verstdndnis notwendig, einen Blick auf
die Prognose des weltweiten Containerum-
schlags und die Entwicklung der Container-
flotte zu werfen. Der weltweite Container-
umschlag hat sich fiir die Jahre 2000 bis
2010 so entwickelt, wie es in der Grafik in
der dunkleren Farbe dargestellt ist. Die Zah-
len in Millionen TEU (Twenty Foot Equi-
valent Unit = ein Standardcontainer von 20
Fuf3 Lange und 14 Tonnen Beladung) zeigt
die Tabelle 1. Fiir die Jahre 2011 bis 2016
wurden folgende Eskalationswerte zu Grun-
de gelegt: Die Steigerung von 2010 auf 2011
ist mit 8,5 % angesetzt und die von 2011 auf
2012 ist mit 8,4 %. Fir die Folgejahre ist
eine Steigerung von 6,5 % pro Jahr berech-
net — dies sind sicherlich konservative An-
nahmen.

Diese Zahlen und die Grafik zeigen be-
eindruckend, mit welchen Steigerungen im
weltweiten Containerumschlag die Exper-
ten rechnen. Natiirlich ergibt sich aus diesen

Tabelle 1: Weltweiter Containerumschlag in
Mio.TEU

2000 226 2009 448
2001 238 2010 503
2002 275 2011 550
2003 305 2012 601
2004 343 2013 643
2005 383 2014 688
2006 426 2015 736
2007 479 2016 788
2008 496

Wachstumsraten ein deutlich hoherer Be-
darfan Transportraum, damit diese Contai-
nerumschldge auch tatsichlich weltweit
ausgefiihrt werden koénnen. Die Tabelle 2
zeigt die Neuzuginge zur fahrenden Flotte
mit den Stiickzahlen und den jeweiligen
Schiffsgroflen, die sich aus den weltweiten
Orderbiichern ergeben. Sie enthalt auch die
erwarteten Abbruchzahlen. Aus diesen
Stiickzahlen errechnet sich die jeweilige
Veranderung der Containerkapazititen in
TEU. Die Zahlenangaben stammen von
Howe Robinson & Co. Ltd.,London, aus
dem »First Quarter Containership Review
2011«.

Die Tabelle 2 ist bewusst in zwei Bereiche
unterteilt: Zum einen stellt sie den Bereich
der Containerschiffe zwischen 2.000 und
7.999 TEU dar, zum anderen ist nur der Be-
reich der Jumbo-Schiffe mit 8.000 TEU und
grofler erfasst. Den Bereich der Schiffsgro-
flen zwischen 2.000 und etwa 6.500 TEU
bezeichne ich gern als »Workhorses«, die
auf mittleren Fahrtstrecken das Container-
aufkommen der Megacarrier verteilen. Da
die Zahlen von Howe Robinson nur das
Segment bis 7.999 TEU erfassen, wurde die
Trennung erst hier vollzogen.

Die Zahlen sind nicht nur beeindruckend,
sondern sie zeigen auch deutlich eine sehr
interessante Entwicklung des Marktes. Der
TEU-Zuwachs in den Bereichen bis
7.999 TEU hinkt deutlich hinter dem
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Wachstum der Grofitonnage her. So ver-
zeichnet die Grofitonnage im Zeitraum von
2011 bis 2013 ein Wachstum um rund
2.797.000 TEU Containerkapazitdt, wah-
rend das Transportvolumen der kleineren
Schiffe auf rd. 922.000 TEU Container an-
steigt. Die Differenz zwischen diesen beiden
Bereichen betragt 1.875.000 TEU. Der rech-
nerische Durchschnittswert der zusam-
mengefassten kleineren Schiffstypen ent-
spricht einem Schiff mit einer Ladekapazitdt
von 5.000 TEU. Um die Differenz der Con-
tainermengen zwischen den beiden Schiffs-
groflenklassen mit solchen Durchschnitts-
schiffen bewegen zu kénnen, brauchte man
davon 375, also — von der Stiickzahl her be-
trachtet — mehr als doppelt so viele wie nach
Abzug der erwarteten Abbruchzahlen zur
Flotte hinzukommen werden (176
Schiffe).

Die Zahlen belegen deutlich, welche
Nachfrage nach Containerschiffen der
kleineren Bauart entstehen wird, um das
Transportvolumen der Megacarrier von
den Hub-Ports zu den Bestimmungshifen
zu bringen und umgekehrt. Als Hub-Ports
bezeichnet man reine Umschlaghifen, die
sternférmig von Feederschiffen angelaufen
und mit Ladung versorgt oder entlastet
werden (Hub-and-spoke-System). Die
groflen Ladungsmengen werden mit den
Megacarriern zwischen den Hub-Ports be-
wegt.
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2011 2012 2013
TEU-Klasse Zu- Ab- | Zunahme Zu- Ab- | Zunahme Zu- Ab- | Zunahme
gang | gang inTEU gang | gang inTEU gang | gang inTEU
2000-2999 17 10 19.900 7 13 ./.10.250 10 12 ./.5.050
3000-3999 30 80.900 0 9 /. 31.250 23 9 53.550
4000-5150 43 182.950 32 3 128.550 16 3 64.300
5150-7999 40 265.200 21 0 140.800 5 0 32.900
Tabelle 2: Summe | 130 | 19 | 548950| | 60 | 25 | 227850 | 54 | 24 | 145700
Prognose des Flottenwachstums
fiir die Jahre 2011 bis 2013 > 8000 + x 68 0 750.100 83 0 978.250 100 0 | 1.069.326
unterteilt nach SchiffsgréRen Differenz 201.150 750.400 923.626

Aus den von Howe Robinson zur Verfii-
gung gestellten Zahlen lassen sich noch
viele weitere Modellrechnungen ableiten.
So kann man beispielsweise errechnen, ob
die Steigerung des weilweiten Container-
umschlags von 503 Mio. TEU im vergan-
genen Jahrauf die prognostizierten 643 Mio.
TEU im Jahr 2013 von der dann vorhande-
nen Tonnage bewegt werden kann etc. Da-
von nehme ich allerdings bewusst Abstand,
weil hierfir sémtliche Prognosen in der
dargelegten Form eintreffen miissten, doch
das kann niemand garantieren. Unsicher-
heiten liegen in Stornierungen, abwei-
chenden Abbruchzahlen oder moéglichen
Neubaubestellungen, die noch nicht be-
kannt sind.

Die oben dargelegten Fakten machen er-
sichtlich, welche entscheidende Rolle Fee-
derschiffe unter 8.000 TEU zukiinftig spie-
len werden. Nicht nur das reine Zahlenwerk
spricht fiir eine positive Aussicht der
kleineren Containerschiffe, auch der strate-
gische Aufbau neuer Hub-Ports riickt die-
sen Schiffstyp in den Vordergrund. Dies soll
am Beispiel des Hafens von Tanger in Ma-
rokko verdeutlicht werden.

Marokko hat eine Kiistenlinge von
3.000 km. Der Auflenhandel lduft zu 95 %
tiber die 30 Héfen des Konigreiches. Anfang
der 1980er Jahre begann Marokko mit der
Entwicklung eines Infrastrukturprogramms
Hifen. Durch die Verdnderungen in der
Containerschifffahrt wurde dieses Infra-
strukturprogramm modifiziert und fokus-
sierte sich auf das Tanger Mediterranian
Projekt. Dieses bestand im Ausbau eines
strategisch gelegen Hafens im Norden Ma-
rokkos an einer der wichtigsten Schifffahrts-
routen der Welt und nur 15 km vom Gebiet
der Europdischen Union entfernt. Tanger-
Med wurde als Transshipment-Hub-Port
konzipiert, ausgerichtet auf einen Markt mit
rund 600 Mio. erreichbaren Menschen.

Seit Beendigung der ersten Bauabschnitts
steht in Tanger eine 1,6 km lange Kaianlage

mitacht grofSen Containerbriicken zur Ver-
fiigung. Die Wassertiefe bis zu 18 m ermog-
licht auch den grofiten Containerschiffen,
diesen Hafen anzulaufen. Die derzeitige
Umschlagkapazitit liegt bei 3 Mio. TEU.
Die Anlage ist ganz neu, riesengrofs und
bietet noch sehr viel Erweiterungsfliche.
Zudem liegt Tanger-Med geostrategisch
glinstig fiir alle Nord-Stid- und Ost-West-
Verbindungen an der Meerenge von Gibral-
tar. Grofle Containerschiffe mit Containern
aus Asien entladen ihre Fracht in Tanger.
Von dort wird sie mit Feederschiffen aller
Grof3en zu ihren Bestimmungshéfen in Eu-
ropa, Afrika, Ostkiiste USA und im Mittel-
meerraum gebracht. Schon jetzt verlagern
immer mehr Umschlagfirmen und Reede-
reien ihr Verladegeschaft von Europa nach
Tanger. Der Konkurrenzdruck fiir die nérd-
licheren Hifen Europas wéchst. Bremerha-
ven, Hamburg und Rotterdam bekommen
dies bereits zu spiiren.

Auch innerhalb des Mittelmeerraumes
gibt es bereits erhebliche Verdnderungen.
So hat die Reederei Maersk rd. 500.000 TEU
Umschlag aus Valencia abgezogen und nach

Tanger verlagert. Vor kurzem wurde das
Containerschiff »Ebba Maersk« in Tanger
mit Containern aus Asien entladen und
fuhr anschlieflend, neu beladen, mit rd.
15.000 Containern nach Amerika weiter.
Momentan konnen vier Schiffe dieser Gro-
e gleichzeitig an den Kaianlagen von Tan-
ger liegen und abgefertigt werden.

Die Erweiterung des Hafens ist in vollem
Gang. Der nichste Bauabschnitt wird vom
staatlichen Terminalbetreiber, Marsa Ma-
rog, bereits errichtet und soll ungeféhr eine
Verdreifachung des derzeitigen Container-
umschlagvolumens bringen. Bis 2014 ist fiir
Tanger ein Containerumschlag von 8 Mio.
TEU geplant. Damit wiirde Tanger zu den
20 grofiten Containerhifen weltweit geho-
ren — ein ambitioniertes Ziel, aber nicht un-
realistisch. Die bisherige Kaianlage teilen
sich Maersk und Eurogate. Dies hat nicht
nur bei Maersk zur Verlagerung von Con-
tainerumschldgen gefiihrt. Eurogate Tanger
S.A. wird von einem Konsortium betrieben,
zudem u.a. auch die Reedereien CMA CGM
und MSC gehoren. Ergo schlagen auch de-
ren Schiffe mittlerweile in Tanger um.

Die »Edith Maersk«,

ein Schiff der gleichen
GroRBenklasse wie die

»Ebba Maersk« (14.770 TEU),
hier in‘Bremerhaven
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Eurogate Tanger versteht sich als Com-
mon-user-Terminal und fertigt Schiffe aller
Reedereien ab. Auch die deutsche Reederei
Hamburg-Siid hat in diesem Jahr den Hafen
von Tanger als Umschlagplatz in den Fahr-
plan aufgenommen. Hamburg-Siid plant
dort fiir 2011 einen Containerumschlag von
70.000 TEU auf der Route von den USA und
Stidamerika ins Mittelmeer und weiter nach
Fernost.

Tanger als Wendepunkt fiir die Megacar-
rier im Verkehr zwischen Asien und Europa
zu nutzen, ist bei der Betrachtung der geo-
grafischen Verhiltnisse schon unter wirt-
schaftlichen Gesichtpunkten sinnvoll. Der
Seeweg von der Meerenge von Gibraltar
nach Hamburg betrégt rd. 1.600 Seemeilen.
Bei einer durchschnittlichen Geschwindig-
keit von nur 17 Knoten, mit der diese Schiffe
aus Griinden der Treibstoffersparnis fahren,
benétigt man fiir diesen Seeweg vier Tage.
In einem bestehenden Liniendienst sind
dies fir den Hin- und Riickweg acht Tage.

Bei dieser Geschwindigkeit betragt der
durchschnittliche Verbrauch ca. 100 t pro
Tag, das bedeutet bei einem Bunkerpreis
von derzeit US$ 600 pro Tonne eine Be-
triebskostenersparnis von rd. USD$ 480.000
pro Megacarrier, der diese Strecke nicht zu
fahren braucht.

Diese Ersparnis relativiert sich jedoch
durch den Einsatz der Feederschiffe, die
nunmehr gebraucht werden, um die Con-
tainer vom und zum Hafen von Tanger zu
fahren. Die Kostendegressionseffekte, die
mit den groflen Schiffen erzielt werden, wir-
ken sich mit der verkiirzten Fahrstrecke
deutlich giinstiger aus als vorher. Einige der
wichtigsten Hifen in Nordeuropa kénnen
von voll beladenen Schiffen gar nicht ange-
fahren werden, da es hierfiir an der notwen-
digen Wassertiefe fehlt. Bestes Beispiel da-
fiir ist der Hafen von Hamburg.

Die Entwicklung der Containerschiff-
fahrt in die Richtung der Hub-and-spoke-
Systeme steht noch am Anfang, scheint sich
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aber fortzusetzen. Die Verlierer dieses
Trends sitzen, soweit es um die Megacarrier
geht, in Nordeuropa. Gewinner sind die
Feederschiffe in allen Groflen, die dann fiir
vollig neue Liniendienste innerhalb Euro-
pas, im Mittelmeer, nach Afrika und Ame-
rika benotigt werden.

Die Zukunft der Schiffe, die man heute
als Feederschiffe sinnvoll einsetzen kann, ist
auf Grund der beiden hier beschriebenen
Aspekte fiir mehrere Jahre sehr positiv! Es
diirfte also nur eine Frage der Zeit sein,
wann kleinere Containerschiffe wieder als
Emissionen auf den Markt kommen wer-
den. Der Bedarf ist da, aber die Baukapazi-
titen der weltweiten Werften sind durch
den Bau von Groficontainerschiffen und
Bulkern noch lingere Zeit gebunden. Mit
Neubauten im Feederbereich ist daher erst
in zwei bis drei Jahren zu rechnen. Das wie-
derum macht den Chartermarkt, der durch
die Krise unglaublich gelitten hat, aktuell
sehr interessant. Michael Rathmann



