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Trotz beachtlicher Gewinne in der Containerschifffahrt wahrend

der COVID-19-Pandemie: Kein Auftragsschub in Sicht.
Februar 2021 - Ralph Johann

Das Auftragsbuch befindet Im Vergleich zu den Vorjahren befinden sich die Auftragseingange aus der
sich in einem Rekordtief, Containerschifffahrt auf einem Tiefstand, wie es ihn lange nicht mehr gab. Die folgenden
Zahlen veranschaulichen die derzeitige Lage: Wahrend der Finanzkrise belief sich das

(Tsd. TEU) MFlotte —Auftragsbuch % von Flotte Orderbuch auf iiber 60 Prozent der existierenden Flotte. Derzeit liegt es bei rund zehn
. cack 3% __ov . Prozent. Und dies in einer Zeit, in der sich ein wachsender Anteil der aktiven Flotte dem
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Verschrottungsalter nahert. Aufgrund der riicklaufigen Auftragseingange wird die Anzahl
der geplanten Schiffsauslieferungen in den kommenden Jahren noch weiter zuriickgehen.
Dariiber hinaus weisen rund 70 Prozent der von 2020 bis 2022 auszuliefernden Schiffe

= CAGR: 9%
I | | | I ‘ ‘ - eine Kapazitat von iber 10.000 TEU auf.

‘ Von 2018 bis 2020 wurden beachtliche Auftrage fiir groRe Containerschiffe erteilt.
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2005 2010 2015 2020
Reederei Vercharterer, Tonnage-Anbie Erteilter Auftrag Bestellzeit Treibstoffart
wobei kleinere Schiffe Evergreen - 8x12.000 TEU, 10x24.000 TEU 2018/2019 herkémmlich / mit Scrubber
im Trend Iiegen MSsC - /IISDCc:mm 5x24.000 TEU, 4x24.000 TEU ~ 2019/2020 herk?mmlfch / mft Scrubber
MsC Zodiac / Seaspan 14x15.000 TEU, 5x12.000 TEU 2018/2020 herkémmlich / mit Scrubber
Erwartete Auftrige 00CL/COSCO - 12x23.000 TEU Mirz/Okt 2020 herkédmmlich / mit Scrubber
fiir unterschiedliche GréBenkategorien HMM - 8x15.000 TEU, 12x24.000 TEU 2018 herkémmlich / mit Scrubber
T ONE Zodiac / Shoei Kisen 4x15.000 TEU, 6x24.000 TEU  Ende 2020 herkémmlich / mit Scrubber
l Hapag-lloyd - 6x23.500 TEU Dez 2020 LNG
90% CMA CGM Eastern Pac. / CMB Leasing  12x15.000 TEU, 5x15.000 TEU 2019/2020 LNG
g Yang Ming Costamare / Shoei Kisen 5x13.000 TEU, 21x11.000 TEU 2018/2019 herkémmlich / mit Scrubber
0% Auffallig an diesen GroRauftrigen ist, dass die finf groften Container-Reedereien
60% (Maersk, MSC, COSCO, CMA CGM, Hapag Lloyd) iiberwiegend Abstand davon nehmen,
50% Groflauftrage zu erteilen, um ihre Flotten angesichts boomender Frachtmarkte und einer
[ wachsenden Tonnage-Knappheit im Chartermarkt auszubauen. So zieht es MSC
o beispielsweise vor, Schiffe im grofen Stil auf dem Secondhand-Markt zu chartern und zu
kaufen. In den letzten Monaten erwarb die Reederei 27 Schiffe im Wert von fast 400 Mio.
At US-Dollar.  Einerseits  konterkariert dies den Bestrebungen nach héheren
10% Umweltstandards. Andererseits wirkt es sich jedoch auch positiv auf das Gleichgewicht
0% zwischen Angebot und Nachfrage aus.
2021 2022 2023 2024
=1300-2899 TEU Flotte  m 100-1299 TEU Flotte Nach verlustreichen Jahrzehnten aufgrund von Uberkapazitdten und Preiskriegen haben

die Linienreedereien in der Pandemie zum ersten Mal mit einem wirksamen und

2900-5199 TEU Flotte W 5200-7599 TEU Flotte ) L ) ) . )
konzertierten Kapazitatsmanagement auf die extrem volatile Nachfrage reagiert. Diese

JHESSMEERTAVFRED (TP TR TEL) neue Strategie erwies sich zudem als hoch effektiv, da auf der Angebotsseite eine starke
.. und die Flotte zunehmend Konzentration stattfand (schon bald werden die zehn gréfiten Linienreedereien fast
altert. 90 Prozent der Kapazitdt kontrollieren).

Alterstruktur der Containerflotte
Diese Konzentration und das damit einhergehende kohdsive Verhalten sind der

10U
T Hauptgrund dafiir, dass umfangreichere Auftrage seitens der Linienreedereien bei den
8006 Schiffswerften ausbleiben - trotz eines Frachtratenbooms aufgrund der verstdrkten

Beférderung von Containerboxen und des Konsumtrends ,Gliter statt Dienstleistungen®

70%

609 im Lockdown. Denn Kunden investieren weniger Geld in Freizeitaktivitaten und Reisen und
509% lenken ihre Ausgaben in Kiichenausstattung oder Mébel fiir das Home-Office um.

40%0
30% Aber selbst im starker fragmentierten Segment der Tonnage-Anbieter zeigt man sich
20% immer noch zuriickhaltend, wenn es darum geht, spekulative Auftrdge zu erteilen (siehe
10% I I iR jlingst erteilte Auftrége, die hauptsachlich durch lange Liner-Chartern unterlegt waren).
% Neben der Tatsache, dass in den zuriickliegenden Jahrzehnten zahlreiche Investoren Geld
2020 2021 202a 20as 2024 in den Schiffszyklen verloren und deswegen den Markt verlassen haben (KGs, Private
=20+ Years Old % Equity, zahlreiche traditionelle Schiffsbanken), gibt es noch andere wesentliche Griinde
=15 - 19 Years Old% m 10~ 14 Years Oid % fiir diese ausgepragte Zuriickhaltung bei der Bestellung neuer Schiffe. Zum einen stehen

eine Vielzahl alternativer Technologien zu Schwerdl und Schiffsdiesel zur Verfiigung.
Jedoch ist noch nicht absehbar, welche Technologie in der Zukunft zum Einsatz kommt.

5 - 9 Years Old % m 0 - 4 Years Old %



Das geringe Auftragsaufkommen
ist auf technologische
Unsicherheit ...

... und regulatorische
Unsicherheit zuriickzufiihren.

In die Jahre gekommene
mittelgrofie , Arbeitspferde”
miissen ausgetauscht werden.

Veranderte Handelsstrome und
ein komplexeres Handelsnetz
rufen Feederschiffe und grofie
Containerschiffe (VLCV) auf den
Plan

Ausblick: Die Anzahl der
Auftrage wird steigen -

vor allem im Bereich kleine

und mittelgrof3e Schiffe -,

um die neuen Anforderungen

im Welthandel erfiillen zu kénnen
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Ob sich eine Technologie durchsetzen kann oder nicht, hangt in hohem Mafie auch von
der Infrastruktur ab. Selbst die modernste Technologie wird nicht von Erfolg gekront sein,
wenn sie von den Schiffen nicht zu annehmbaren Kosten genutzt werden kann. Somit sind
Technologien im Vorteil, deren Einsatz in der vorhandenen Infrastruktur méglich ist. Als
alternative Treibstoffe stehen Fliissigerdgas (LNG) sowie Fliissiggas (LPG) zur Verfligung.
Weitere vielversprechende Alternativen sind Methanol, Ammoniak, Wasserstoff sowie
Biokraftstoffe.

Zum anderen spielen auch regulatorische Vorgaben eine wichtige Rolle. Die EU wird
der Schifffahrt entweder eine CO.-Steuer auferlegen oder die Branche in das
EU-Emissionshandelssystem aufnehmen. Diese Entscheidung wird sich auch auf die
Rentabilitdt einiger alternativer Treibstoffe auswirken. Die chinesische Regierung ist
ebenfalls aktiv und hat vor Kurzem das Ziel der CO>-Neutralitdt des Landes bis zum Jahr
2060 verkiindet. Vorgaben wie diese haben auch Auswirkungen auf die
Investitionsanreize. Die Internationale Seeschifffahrts-Organisation (IMO) strebt
ebenso eine Reduzierung der COz-Emissionen an. Im Rahmen der Dekarbonisierung
der Schifffahrt plant sie eine Verringerung der THG-Emissionen um 50 Prozent bis
2050 (verglichen mit 2008) sowie eine Reduzierung der durchschnittlichen
Kohlenstoffintensitadt (COz pro Tonnenmeile) um 40 Prozent bis 2030 und um 70 Prozent
bis 2050 (gegeniiber dem Wert von 2008). SchlieRlich wird ein Viertel der aktuell im Bau
befindlichen Tonnage mit alternativen Treibstoffen betrieben werden. Es zeichnet sich
also eine Trendwende hin zu umweltfreundlicheren Technologien ab.

Ein Blick auf die geplante Flotte und das Auftragsbuch lasst weitere entscheidende
Faktoren erkennen. Erstens: Je kleiner die Schiffe sind, desto dlter sind sie und umgekehrt.
Alles in allem sind rund 20 Prozent der gesamten Flotte (iber 15 Jahre alt. In der Kategorie
bis zu 7.600 TEU sind fast 50 Prozent der Flotte {iber 15 Jahre alt. In der Kategorie von
5.200 bis 7.600 TEU steigt dieser Wert bis 2024 sogar auf 60 Prozent. Obwohl sich
derzeit keine grofen Auftrdge abzeichnen, muss diese Kapazitat durch bestehende
Schiffe ausgetauscht werden, die nach unten kaskadiert werden, wodurch der Druck auf
Hafen und Infrastruktur wachst. Jedoch gehen wir davon aus, dass im Zeitraum
2021/2022 in der Kategorie von 4.000 bis 7.000 TEU mit mehr Auftrdgen zu rechnen ist,
um einige der alternden und weniger modernen Schiffe zu ersetzen.

Zweitens lassen die Auftragsbiicher einen ausgepragten Schwerpunkt bei kleinen
Spezialschiffen (1.000-3.000 TEU), bei grofReren Schiffen (10.000-15.000 TEU, ,VLCVY)
und bei den ultragrofien Schiffen (18.000-23.000 TEU) erkennen, die zusammen (iber
90 Prozent des Auftragsbestands ausmachen. Dies spiegelt die zukiinftige Struktur des
globalen Containerhandels wider. Die grofRte Nachfrage herrscht nach Schiffen, die GréRRe
und Flexibilitat vereinen (10.000-15.000 TEU). Zusatzliche Flexibilitat wird starker ins
Gewicht fallen als geringfiigig hthere Slotkosten. Die Pandemie hat gezeigt, dass die
Lieferketten noch komplexer und diversifizierter werden, sodass auch Umschlaghubs und
grofRere Feederschiffe an Bedeutung gewinnen. Das Auftragsbuch ist daher das Abbild
einer durch COVID-19 veranderten Welt, in der sich die asiatischen Lander von Herstellern
und Exporteuren zu Verbrauchermdrkten wandeln. Der intrakontinentale Transport
zwischen asiatischen Volkswirtschaften sowie hoher entwickelte globale Lieferketten
nehmen an Bedeutung zu.

Letztendlich ist die aktuelle Situation paradox: In einer Phase des dramatischen
Wirtschaftsriickgangs erzielen die Transporteure beachtliche Gewinne.
Uberraschenderweise investieren sie die Gewinne jedoch nicht in neue Kapazititen.
Erstens, weil noch nicht feststeht, welche Technologie sich durchsetzen wird. Auf das
falsche Pferd zu setzen wére also ein teurer Fehler. Zweitens haben die Aufsichtsbehérden
noch nicht entschieden, ob sie der Schifffahrt eine CO:-Steuer auferlegen oder die
Branche in das Emissionshandelssystem aufgenommen wird. Solange die Reedereien
Klarheit darliber haben, was ihre Wettbewerber im Liner-Oligopol bestellen, werden auch
sie ihr Geld vorsichtig investieren. Schliefilich herrscht auch grofe Unsicherheit
dahingehend, wie schnell sich die Wirtschaft nach der Pandemie erholen wird. In der
Summe flhren diese Unwdgbarkeiten zu dem derzeit zu beobachtenden zdégerlichen
Investitionsverhalten, das den Investitionsdruck in der Zukunft letztendlich erhéhen wird.
Und angesichts noch komplexerer Lieferketten und einem veranderten Handelsgefiige
wird dieser Druck einen neuen Investitionszyklus auslésen.



