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aber vor allem Hightech bei Forschungs- und 
Fördertechnik. Wer im Meer nach Öl forscht 
und es fördern will, ist permanent dem Wind 
und den Wellen ausgesetzt. In vergleichs-
weise flachen Gewässern bis 500 Metern 
Tiefe können noch fest stehende Hubinseln, 
so genannte Jackups, aufgebaut werden.

Für größere Tiefen bedient man sich heute 
Explorations- und Fördereinrichtungen, die 
schwimmen. Bohrschiffe eigenen sich be-
sonders für Erkundungsbohrungen in stür-
mischen Gefilden. Die Männer an Bord müs-
sen echte Seebären sein, denn die Schiffe 
sind dem permanenten Rollen und Stamp-
fen in der rauen See ausgesetzt. In ruhigeren 
Gewässern werden Halbtaucher oder Semi-
subs verwendet. Das sind Bohrinseln, die 
über Ballasttanks verfügen, die geflutet wer-
den, wenn sie ihre Position erreicht haben. 
So bietet die Fördereinheit den Naturkräften 
weniger Angriffsfläche und liegt ruhiger im 
Wasser. Bohrschiffe wie Semisubs können 
Bohrungen in Wassertiefen bis zu 3.000 Me-

tern vornehmen. Um dann weitere 7.000 Me-
ter tief in den Meeresboden einzudringen.

Das Bohrgestänge wird automatisiert zu-
sammengesteckt, bis die notwendige Tiefe 
erreicht ist. Unbemannte Mini-U-Boote kön-
nen eingesetzt werden, um die Arbeit vor Ort 
zu überwachen. Dabei werden die Bohrein-
heiten entweder klassisch über Anker und 
Ketten oder per Satellit und frei drehbare 
Strahlruder in Position gehalten. Wurde ein 
Ölfeld gefunden, das zur Förderung geeig-
net ist, wird eine Art Korken auf das Bohrloch 
gesetzt, durch den dann die eigentlichen 
Fördereinheiten das Öl hochpumpen und 
abtransportieren. Auch hierfür kommen bei 
Funden in der Tiefsee schwimmende Einhei-
ten zum Einsatz.

Dass die Ölgesellschaften die Zukunft  in 
der Tiefsee sehen, zeigt sich auch am Or-
derbuch, das die Bauaufträge für Bohrplatt-
formen und -schiffe verzeichnet. Derzeit gibt 
es weltweit 624 Bohreinheiten, von denen 93 

Bohrschiffe und Semisubs in Tiefen von über 
2.500 Metern arbeiten können. 
Mit rund 40 Prozent machen diese Typen ei-
nen beachtlichen Teil der Neubestellungen 
bis 2011 aus.

Mehr Plattformen und mehr Bohrungen in 
den weit von der Küste entfernten Tiefsee-
feldern bedeuten aber auch mehr Arbeit für 
Plattform-Versorgerschiffe. Die so genannten 
Platform Supply Vessels (PSV) fahren mehr-
mals in der Woche die Bohrinseln an und 
beliefern sie mit Nahrung, Baumaterial und 
Gerät. Die Anchor-Handling-Tugs
(Ankerziehschlepper) transportieren die 
Schwimminseln zum jeweiligen Zielort. Ver-
mögen die Vessels beide Aufgaben zu erle-
digen, handelt es sich um Anchor-Handling-
Tugs-Supply (AHTS). Anleger können sich 
über geschlossene Fonds an solchen Schif-
fen beteiligen. (Text: Das Investment)
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MS „BELUGA PERSUASION“ : 
Je schwerer, desto besser
Schwergutreeder haben derzeit kaum Sorgen - weil die Welt in die-
sem Schiffahrtssegment im Lot ist, anders als im schwer gebeutelten 
Containerschiffahrts-Segment. Reeder Niels Stolberg geht nicht um-
sonst mit 3.300.000 Euro nachrangig und nur halb verzinst ins Obligo 
- seine 5-Jahres-Charter läßt auf gute Auslastung schließen.
Sicherheit steht bei diesem Beteiligungsangebot an erster Stelle. 
Die Konzeption des MS „Beluga Persuasion“ bietet einige heraus-
ragende Alleinstellungsmerkmale für sicherheitsorientierte Anleger, 
beispielsweise eine Initiatoren-/Reederbeteiligung über beachtliche 
3,5 Mio. EUR. Die Anleger treten automatisch als Vorzugskommandi-
tisten bei und erhalten Vorzugsausschüttungen. Bei der Liquidation 
(Verkauf) des Schiffes werden sie außerdem vorrangig bedient.

Das Schiff „Beluga Persuasion“
In diesem Jahr erfolgt die Indienststellung des ersten „Super Heavy 
Lift Mehrzweck-Schwergutfrachters“ mit 800 Tonnen Hebekapazität.
Das Schiff bietet eine überdurchschnittliche Hebekraft des bordeige-
nen Ladegeschirrs durch zwei Krane a 400t und einen Kran mit 120t. 
Mit einer Tragfähigkeit von 19.100 tdw und seiner kombinierten Kran-
leistung von 800 Tonnen ist das MS „Beluga Persuasion“ ein Schiff für 
die ganz „schweren Brocken“ mit sehr hohen Einzelgewichten. Typi-
sche Brocken sind: Kraftwerksanlagen, chemische Anlagen, Raffine-
rien, Windkraftanlagen, Kräne und Krananlagen, Pipilines und Rohre, 
Schienenfahrzeuge, Fabrikanlagen und vieles mehr. Insofern passt 
das Schiff sehr gut in die Strategie von Beluga. Denn künftig wird 
sich Beluga nach einem Bericht in der aktuellen „Trade Winds“ vom 
24. April 2009 auf den „Super-Heavylift-Bereich“ konzentrieren. Nach 
Einschätzung von Niels Stolberg können speziell in diesem Segment 
deutlich höhere Frachtraten als im Heavylift-Schwergutmarkt erzielt 
werden. Dies wird in einer Studie des Instituts für Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik (ISL) belegt.

Der Schwergutmarkt
Der eher träge Nischenmarkt für Projektladungen und Schwergut ist 
unabhängiger von der derzeitigen Wirtschaftskrise. Im Super Heavy 
Lift Segment werden sogar Wachstumsraten erwartet. Da das Pro-
jekt- und Schwergutsegment zum Kerngeschäft der Beluga Shipping 
GmbH zählt, geht das Unternehmen weiterhin von einem stabilen 
Marktumfeld aus. Diese Einschätzung wird nicht zuletzt durch das 
Geschäftsergebnis 2008 bestätigt.

Die seltene Spezies moderner Schwergutschiffe
Hinter den transportierten Komponenten für den Bau von Fabriken und 
Energieförderanlagen oder für die Expansion von Hafeninfrastruktur 
beispielsweise stehen Baumaßnahmen, die grundsätzlich über einen 
langen Zeitraum projektiert sind. Entsprechend hoch ist die Planungs-
sicherheit in diesem Marktsegment mit langfristig geschlossenen Ver-
trägen. Die Flexibilität der „Alleskönner“, erklärt das Institut für See-
verkehrswirtschaft und Logistik (ISL), macht sich bei den Charterraten 
bezahlt. Je nach Marktlage können Mehrzweck-Schwergutfrachter in 
besser zahlende Märkte ausweichen. Daher werden die Charterraten 
weniger von Nachfrageschwankungen beeinflusst und sind damit 
weniger volatil. Durch eine Bündelung der Komponenten und den Zu-
sammenbau der Anlagenmodule direkt an der Kaimauer profitieren 
auch die Kunden infolge verringerter Abfahrtzahlen.
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Einsatz im stabilen Schwergutmarkt (Super Heavy Lift)

Multi-Purpose Carrier vorgesehen für Schwergut mit sehr hohen 
Einzelgewichten

Tragfähigkeit 19.100 tdw, Eisklasse E3, Geschwindigkeit ca. 17,5 
kn

überdurchschnittliche Hebekraft des bordeigenen Ladege-
schirrs: 2 Krane a 400t und 1 Kran a 120 t

Ablieferung voraussichtlich Juli 2009, Stapellauf bereits erfolgt

keine Wettbewerbsschiffe in diesem Marktsegment von 19.100 
bis 21.000 tdw mit 400t Kranen

Charterer Beluga Shipping GmbH mit exzellenter Bonität 111 
nach Creditreform vom 12.3.2009 (100 „Ausgezeichnete Bonität“ 
- 600 „Harte Negativmerkmale“)

Beluga Group verzeichnete in 2008 ihr erfolgreichstes Geschäfts-
jahr

5 Jahre Chartergarantie durch Beluga Group

Finanzierung ausschließlich in EUR und CHF

Laufzeit ca. 16 Jahre, frühzeitiger Verkauf möglich

vorrangige Ausschüttungen: nur 8% p.a., in 2009 bereits anteilig

Gesamtausschüttungen: 259%, nahezu steuerfrei  
(Tonnagesteuer-Regelung)

Rendite nach internem Zinsfuß: 8,5% pro Jahr

Beteiligung ab EUR 20.000 zzgl. 3% Agio

Die Investitionsdaten des Angebotes

Portrait: Schiffsbeteiligung I
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Plattformversorger  
1400 ALPHA & BETA – 
Giganten der Offshore-Logistik
Mit 1400 m² Deckfläche, einem 150-Tonnen-Schwerlastkran mit Wel-
lenausgleich, über 14.000 PS und diversen Sonderausrüstungen 
werden diese beiden Plattformversorgungsschiffe ab Ende 2010 
eine hohe Alleinstellung haben. Bereits jetzt wurden mit den führen-
den Brokern J. G. Olsen und RS Platou entsprechende Brokerage-
Vereinbarungen getroffen. Das ist insofern wichtig, als beide Unter-
nehmen weitaus höhere Chartern als die prospektierten für möglich 
halten. Das hat auch damit zu tun, daß die IPIC (International Petro-
leum Investment Council) aus Abu Dhabi 70%iger Eigner der Ferro-
staal AG ist. IPIC managt ein zweistelliges Milliardenvermögen aus 
Öl-Erträgen, die jetzt investiert werden, um auch zukünftig im hohen 
Maß am Öl aus der Tiefsee zu profitieren.

Der Markt
Der ungebremste Energiehunger der Emerging Markets, die Zunah-
me der Weltbevölkerung, verbunden mit der auf lange Sicht noch 
untergeordneten Rolle alternativer Energiequellen, führt voraussicht-
lich zu einer deutlich höheren Nachfrage nach Öl. In diesem Kontext 
erscheint die Investition in Offshore-Schiffe, die erst Ende 2010 ab-
geliefert und eingesetzt werden, als Langfrist-Investition mit hohem 
Up-side-Potential. Die Fördermengen auf dem Festland nehmen 
weiter ab - oder die Förderkosten sind so hoch, dass eine Ausbeu-
tung neuer Vorkommen wie beispielsweise der Ölsände in Alaska 
vorerst keine Priorität haben. Die großen Ölgesellschaften wie Exxon, 
Shell, Chevron, Petrobras oder Statoil haben Milliardeninvestitionen 
geplant, um die Tiefseeförderung auszubauen. Die fünf größten 
Gesellschaften der Welt investieren derzeit 100 Milliarden US-$ pro 
Jahr. Vor Neufundland, der brasilianischen Küste, Westafrika und vor 
Indien sind gigantische Funde lokalisiert worden und werden jetzt 
erschlossen. Dafür braucht es moderne und leistungsfähige Schiffe, 
die den ebenfalls dringend benötigten Bohrinseln („Rigs“) assistieren 
und die Förderung ermöglichen. Petrobras (die staatliche Ölgesell-
schaft Brasiliens) kündigte unlängst an, für das neue „Tupi“-Feld ca. 
24 Ankerziehschlepper, 140 Plattformversorger und diverse Spezial-
schiffe einchartern zu wollen.

Die Schiffe
Bei den Anlageobjekten, den Beteiligungen an der PSV 1400 Alpha 
GmbH & Co. KG und PSV 1400 Beta GmbH & Co. KG handelt es 
sich um Beteiligungen an modernen und leistungsfähigen Plattform-
versorgern mit 1400 m² Decksfäche mit sehr guter Ausstattung. Die 
beiden Plattformversorger werden in Zusammenarbeit mit der MAN 
Ferrostaal AG und der Bharati Shipyard in Indien gebaut und voraus-
sichtlich im September und im Dezember 2010 fertig gestellt und an 
die Zielgesellschaften übergeben.

Wie in der Offshore-Schifffahrt üblich, erfolgt die Beschäftigung 
der Plattformversorger im Spotmarkt. Nichtsdestotrotz verfolgt das 
Fondsmanagement im Rahmen einer Risikostreuung die Strategie, 
eines der beiden Schiffe längerfristig zu verchartern. In der Progno-
serechnung wird mit einer Netto-Charterrate von EUR 35.900,00 pro 
Tag bei einer erwarteten Auslastung an 320 Einsatztagen kalkuliert.

Ausschüttungen
Die Gesamtausschüttungen sind als Minimumszenario mit ca. 202% 
kalkuliert. Es ist geplant, bei ausreichender Liquidität Ausschüttun-
gen zu entnehmen. Ab einer möglichen Ausschüttung von 9% des 
Kommanditkapitals p.a. greift ein Proftsharing mit dem Anbieter die-
ser Beteiligung im Verhältnis: 10% Emissionshaus, 90% Anleger.

Die Rahmendaten des PSV 1400 ALPHA & BETA

Plattformversorgungsschiffe / Construction Vessel (MAN Ferro-
staal AG) für Ölplattformen

Ausschüttung p.a.: Basis-Szenario: 7% – 15%, Alternativ-Sze-
nario: 11.5% - 21,5%

auch als Private Placement ab € 200.000 verfügbar

hohe Reserven in der Kalkulation (Fremdkapitalzinsen/Be-
triebskosten der Schiffe) von ca. 3% p.a. bezogen auf das 
Kommanditkapital

Platzierungsgarantie durch FMMH Offshore Fondshaus

Mindestbeteiligung: 50.000 € zzgl. 5% Agio (Auf Anfrage auch 
darunter)

Einzahlung 15% + 5% Agio nach Annahme, 42,5% erst zum 
15.6.2010, 42,5 % erst zum 15.9.2010

hoher Substanzwert

100% Einzahlung nach Zeichnung

Restvolumen vermutlich zügig platziert

Portrait: Schiffsbeteiligung II
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AHT „Pegasus & Centaurus“ - 
Kraftpakete aus Deutschland
Mit der bisherigen Performance der Ankerziehschlepper (AHT) kön-
nen sowohl Reederei Harms als auch die Anleger zufrieden sein: 
teilweise über 10% Ausschüttung p.a. und erhebliche Sondertilgun-
gen aus den letzten Jahren lassen auch für die Zukunft gute Zahlen 
erwarten. Die besondere technische Ausstattung der Schlepper aus 
Cuxhaven – die Mützelfeldt-Werft gehört zur Ferrostaal AG – sorgt für 
gute Auslastung und einen exzellenten Ruf bei den großen Ölgesell-
schaften. Die Zuglast eines Schleppers wird als „Pfahlzug“ bezeich-
net, „Pegasus & Centaurus“ können 100 Tonnen ziehen.

Ihr Aufgabengebiet reicht von der Verschleppung ganzer Bohrinseln 
bis zur Assistenz bei der Pipelineverlegung, von Bergungsaufgaben 
bis zur Neupositionierung schwimmender Bohrinseln. Dass die Nach-
frage hoch ist, zeigt die Erstcharter für „Pegasus“: fast 4.500 Euro 
mehr pro Tag als in der Kalkulation veranschlagt zahlt der Charterer. 
Das ist allerdings nicht durchgängig zu erwarten, diese Schiffsgat-
tung agiert im „Spotmarkt“ und liegt auch mal eine Woche im Hafen. 
Letztlich ist es der Jahresdruchschnitt, der für den Anleger zählt.

Daten & Fakten

Neubauten mit 100 Tonnen Pfahlzug

Ablieferung „Pegasus“ schon erfolgt, „Centaurus“ in der End-
ausrüstung

Charter auf niedrigem Niveau kalkuliert, hohes Einnahmepo-
tential

Schiffe mit sehr guter technischer Ausstattung

Reederei Harms Bergung & Offshore mit sehr guter Leistungs-
bilanz

Private Placement ab 200.000 Euro (kleinere Summen auf An-
frage)

8% Ausschüttung kalkuliert, Erfolgsprämie für Reederei bei hö-
heren Ausschüttungen

Zahlung ohne Agio, hoher Substanzwert

100% Einzahlung nach Zeichnung

Restvolumen vermutlich zügig platziert

Portrait: Schiffsbeteiligung III

Service für Anleger: 
Bewertung laufender Schiffsbeteiligungen
Eine Schiffsbeteiligung kann sich im Wert im Laufe der Zeit ändern 
- sei es durch Veränderungen der Charter, Tilgungsvorsprünge oder 
-rückstände, Marktveränderungen oder Veränderungen der Aus-
schüttungen. Um Anlegern zu ermöglichen, während der Laufzeit 
Ihrer Beteiligung einen „Status“ zu ermitteln, bietet wir Ihnen an, nach 
Übersendung der relevanten Unterlagen ein „Kurz-Prognose“ für Ihre 
Beteiligung. zu erstellen. Dazu greifen wir auf Marktdaten, Charterpro-
gnosen und natürlich die Vergleichsdaten ähnlicher Schiffe zurück. 
Ganz individuell müssen wir natürlich Ihre Beteiligung nachvollziehen 
können, insbesondere in Bezug auf eventuelle Steuern (bei einigen 
Modellen muss der Unterschiedsbetrag ermittelt bzw. berücksichtigt 
werden) und den bisherigen wirtschaftlichen Verlauf. Auf Wunsch 
vermitteln wir Ihnen gerne einen Käufer zu guten Konditionen. Denn 
oft verändern sich die finanziellen Zeitpläne der bisherigen „Inhaber“, 
auf der anderen Seite gibt es Interessenten, die eine Beteiligung 
nach einigen Jahren übernehmen möchten.
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