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Schifte

gehen

ohne Ladung
vor Anker

REINER REICHEL | DUSSELDORF

Die Situation am internationalen
Schifffahrtsmarkt hat sich seit Jah-
resbeginn drastisch  verschirft.
Weil die Weltwirtschaft lahmt und
damit weniger transportiert wird,
schickt das Uberangebot an Schiffs-
kapazititen die Charterraten - die
Mieten fiir Schiffe - in den Keller.
Das gilt ganz be-

auf spitere Termine verschoben
werden. In Einzelfillen wird auch
versucht, Bauauftrige fiir einen
Schiffstyp in einen anderen zu wan-
deln, so dass etwa aus einem Contai-
nerschiff ein Tanker - im Fachjar-
gon Produktentanker - wird. Diese
Schiffe fahren beispielsweise Fliis-
sig-Chemikalien. In diesem Seg-
ment ist die Auslastung wesentlich
besser.

sonders fiir Con-
tainerschiffe und
Massengutfrach-
ter (siehe Gra-
fik). Dabei droht
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lungen fiir stor-
nierte Auftrige ge-
leistet oder Werf-
ten insolvent wer-
den, sagt Reiner
Seelheim,  Chef
des Emissionshau-
ses  Nordcapital
Analyst.  Bernd
Runde von der
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dass bei den Mas-
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zent  erhdhen.
Diese Grofienordnung nannte Burk-
hard Lemper vom Institut fiir See-
verkehrswirtschaft und Logistik.
Die Schifffahrtskrise bringt nun
auch deutsche Fondshiuser in Be-
dringnis, die zu den grofiten Flot-
tenfinanzierern weltweit gehoren.
Hinter den Kulissen wird jetzt
hektisch verhandelt, um den Scha-
den zu begrenzen. Reeder, Schiffs-
fondsemissionshiuser und Banken
versuchen, Auftrige an die Werften
zu stornieren oder wenigstens Zeit
zu gewinnen, indem Ablieferungen

der Anteil der spe-
kulativen Auftrige am gesamten Or-
derbuch hoher als bei Containerschif-
fen. ,Deswegen ist das Potenzial an
Schiffen, die nicht oder sehr verspi-
tet abgeliefert werden, in diesem Seg-
ment auch wesentlich hoher®, sagt
Runde. Banken steigen aus, wenn
Schiffe keine Chartervertrige vorle-
gen konnen. Die Kreditvertrige si-
hen entsprechende Ausstiegsklau-
seln vor, sagt der Hamburger Schiff-
fahrtsexperte Jiirgen Dobert.
Eine Situation, in der das ge-
samte Orderbuch die laufenden

Fur Frachter gibt es seit Beginn der Krise immer weniger Transportauftrage.

REEDER UND
FONDSHAUSER
haben zu viele
Schiffe bestellt.
Nun wollen sie
Auftrage kappen.

Flotte um 50 Prozent vergréfiern
wiirde, ist fiir Dobert auch nicht
neu. Doch was frither eine Ausnah-
mesituation gewesen sei, ziehe sich
nun bei Containerschiffen schon
drei Jahre hin. Die Schifffahrtsana-
lysten von AXS-Alphaliner regis-
trierten Anfang Mirz 4 690 Contai-
nerschiffe mit einer Transportkapa-
zitit von 12,5 Mio. TEU (englische
Abkiirzung fiir 20-Fuf-Container).
Gegenwirtig werden bereits etwa
zwolf Prozent der Kapazitit nicht

genutzt.
Deutsche Fondshiuser spiiren
die Schifffahrtskrise besonders

stark. Gut die Hilfte aller vercharter-
ten Containerschiffe hat deutsche
Finanzierer, meist geschlossene
Schiffsfonds. Als Chinas Rohstoff-
hunger immer grofier wurde, legten
deutsche Emissionshiuser immer
neue Fonds auf. Uber alle Schiffsty-
pen hinweg warben die Fondsanbie-
ter im vergangenen Jahr knapp drei
Mrd. Euro, ein Jahr zuvor sogar 3,6
Mrd. Euro bei Anlegern ein.

Fiir Anleger gibt es keinen Grund zur Panik

DUSSELDORF. Die Erfahrenen
unter den Schiffsfondsanlegern ha-
ben in den vergangenen zehn Jah-
ren schon mehr als einmal abstiir-
zende Charterraten gesehen. 1998
und 2002 beispielsweise. Entschei-
dend ist heute wie damals: Wie
lange ist ein Fondsschiff verchar-
tert (vermietet) und kann der Char-
terer die Raten zahlen? Wer in ein
Schiff investiert hat, dessen Char-
tervertrag noch zwei bis drei Jah-
ren lduft, hat gute Chance, die aktu-
elle Krise zu meistern. Er muss al-

lerdings damit rechnen, dass der
Charterer die Raten aufserplanmé-
fig senken mdchte, um selbst
nicht in Schieflage zu kommen.
,Charterer bieten im Gegenzug fiir
niedrigere Tagesmieten lidngere
Vertragslaufzeiten“, sagt Reiner
Seelheim, Geschiftsfithrer des
Schiffsemissionshauses Nordcapi-
tal.

Im Vorteil sind gegenwirtig An-
leger élterer Schiffe. Die haben die
Phase hoher Charterraten mitge-
nommen und dabei sehr hiufig Ein-

nahmen iiber Plan erreicht. Ver-
niinftige Fondsmanager nutzten
diese Einnahmen, um die Schiffe
schneller als gedacht zu entschul-
den. Diese Schiffe konnen deshalb
in schwierigen Zeiten mit niedrige-
ren Mieteinnahmen auskommen.
Aufjeden Fall sollte ein Anleger
vor der Beteiligung an einem
Schiff einen Blick in die Leistungs-
bilanz des Anbieters werfen. Da-
raus kann er ablesen, inwieweit
der Anbieter seine im Prospekt ge-
machten Versprechen in der Ver-

gangenheit gehalten hat. Schif-
fahrtsanalyst Jiirgen Dobert stellte
bereits vor ein paar Jahren fest,
dass vor allem zu optimistische
Prognosen fiir die Differenz von
Soll und Ist bei den Schiffsfonds
verantwortlich sind.

Den idealen Zeitpunkt fiir eine
Beteiligung treffen Schiffsfondsan-
leger genauso wenig wie Aktienan-
leger. Doch mit dem Erwerb einer
Beteiligung an einem Container-
schiff oder einem Massengutfrach-
ter sollte sich der Anleger noch

Weil bei den Anlegern kein Ei-
genkapital mehr zu holen ist, will
Ralf Friedrichs, Vorstandschef des
Emissionshauses HCI, nun die Ree-
der mit ins Boot holen. Vor zwei Jah-
ren rannten Reeder und Fondsge-
sellschaften den Werften die Tiire
ein, um sich durch friihzeitige Be-
stellungen Werftplitze zu sichern.
Sie rechneten damit, rechtzeitig ge-
niigend Kapazititen fiir einen boo-
menden Markt zu haben. Dann kam
die Krise. In diesem Jahr wird der
Containerumschlag  stagnieren,
statt um frither geschitzte zwolf
Prozent zu wachsen. ,Unter der Vo-
raussetzung, dass die Weltwirt-
schaft sich ab nichstem Jahr von
der aktuellen Krise erholt, wird der
Containerumschlag bis 2012 im Jah-
resdurchschnitt um sechs bis sie-
ben Prozent jahrlich zunehmen®, er-
wartet Analyst Runde. Das reiche al-
lerdings nicht aus, um die Uberka-
pazititen auf dem Containerschiffs-
markt bis 2012 vollstindig abzu-
bauen.

Zeit lassen. Attraktiver sind gegen-
wirtig Nischenmirkte wie bei-
spielsweise die der Plattformversor-
gungsschiffe und Ankerziehschlep-
per. Der Bedarf an diesen Schiffen
wichst, weil die Energieversorger
wieder mehr in die Exploration
neuer Ol- und Gasfelder auf hoher
See investieren. Die neuen Plattfor-
men brauchen zusitzliche Versor-
gungsschiffe. Weil die Plattformen
schwerer werden, werden stirkere
Schlepper benétigt, als sie zurzeit
auf dem Markt sind. rrl
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