Betreff: Versorgung mit Produkten aus Stidostasien / Frachtmarkt
z.K. An alle Gesellschaften !

Bitte entnehmen Sie der Email in der Anlage die aktuell katastrophale
Situation mit der Versorgung von Produkten aus Fernost. Kihne & Nagel
als einer der weltgroRten Spediteure prognostiziert eine Entspannung der
Seefrachten und allgemeinen Versorgungslage nicht vor Friihjahr ndchsten
Jahres.

Mit freundlichem GrufB

i. V. Dennis Orth
Einkaufer



wir hatten schon des 6fteren (ber die katastrophale Situation auf dem Frachtmarkt und ber deren Auswirkungen auf
unser Geschaft gesprochen.

Es fehlt in Fernost nicht nur an Leercontainern sondern auch ganz erheblich an Frachtraumkapazitaten. Es werden
aktuell Frachtraten von $ 7.200,- pro 20' Container aufgerufen.

Im Oktober des letzten Jahres hatten wir eine Kalkulationsbasis von $ 800,- pro Container. Solche Differenzen lassen
sich bei unseren Produkten beim Besten Willen nicht auffangen.

Selbst wenn wir diese Frachtraten akzeptieren, (was wir in der Vergangenheit bereits gemacht haben, sonst hatten
wir aktuell Gberhaupt keine Ware mehr am Lager) kdnnen wir nicht sicher sein, dass der Container liberhaupt gestellt
wird. Sollte das aber der Fall sein, woriliber wir dann sehr gliicklich sind, ist es nicht sicher, dass dieser dann auch
auf dem direkten Weg nach Hamburg geht.

Die Transitzeit hat sich zwischen Fernost und Europa um ca. 2-3 Wochen auf 6 - 7 Wochen verlangern. Es kommt
hinzu, dass der Hamburger Hafen durch Uberlastung und Streik teilweise gar nicht mehr angefahren wird.

Viele Schiffe beenden Ihre Reise bereits in Wilhelmshaven. Die Container miissen dann entweder mit dem nachsten
Feeder, mit der Bahn oder per LKW nach Hamburg gebracht werden. Dadurch treten weitere Verzégerungen auf.

Vor diesem Hintergrund bitten wir um Ihr Verstandnis wenn es bei dem einen oder anderen Artikel zu Verspatungen
und/oder Fehimengen kommen sollte.

Nachfolgend noch eine Verdffentlichung von Kiihne & Nagel zu dieser Ausnahmesituation.

1. Allgemeines

Nach dem weltweiten Ausbruch von Covid 19 in 2020 haben die Reedereien weltweit auf die damals
prognostizierten Rlckgange bei den zu transportierenden Volumen reagiert und ihre Kapazitaten
entsprechend reduziert, d.h. Schiffe und Dienste voriibergehend aulRer Dienst gestellt. Die flr alle Beteiligten
doch sehr plétzliche Erholung der Wirtschaft und die daraus resultierende groRe Nachfrage nach Containern
und Schiffsraum war in dieser Form nicht so schnell erwartet worden und die Reedereien konnten nicht so
schnell reagieren, wie sich die Nachfrage nach Schiffsraum und Equipment — zunachst insbesondere von
Asien in die USA — entwickelt hat.

Inzwischen setzen die Reeder alle verfugbaren Schiffe ein und haben teilweise zusatzliche Einheiten
gechartert, um Uberhange abzufedern, das aktuelle Angebot an Schiffskapazitat reicht aber nicht aus, um die
weiter steigende Nachfrage zu befriedigen.

2. Frachtraum

Der angebotene Frachtraum auf den Hauptrouten China — USA, Asien — Europa sowie Europa-USA (und vice
versa) ist deutlich geringer als die Nachfrage, dies wird unter anderem dadurch verscharft, das die Schiffe
aufgrund zahlreicher Uberlasteter Hafen in allen o.g. Fahrtgebieten haufig mit Wartezeiten konfrontiert
werden, was die Umlaufzeit einer Rundreise deutlich verlangert, d.h. im gleichen Zeitraum wie vor der Krise
kénnen aktuell weniger Container verschifft werden, da die Schiffe pro Rundreise langer unterwegs und keine
zusatzlichen Kapazitaten verfiigbar sind.

Als Folge der zeitweisen Sperrung des Suez-Kanals fehlten sowohl in Asien als auch In Europa in einigen
Wochen die sonst zur Verfligung stehenden Abfahrten, dafir trafen spater zeitweilig mehrere Schiffe auf
einer Route gleichzeitig ein, was zu erheblichen Problemen in den Hafen fihrte, da deren Kapazitdten zum
Handling und der Lagerung von Containern vor bzw. nach einer Verschiffung auf eine einigermalfien
gleichmafige Auslastung basieren (siehe dazu auch Punkt 5).

Je nach Route muss inzwischen mit Vorbuchungsfristen zwischen 6 und 8 Wochen gerechnet werden, um
auf FAK-Basis verladen zu kdnnen, dort, wo sogenannte PRIO-Dienste angeboten werden (z.B. von MSC
und Hapag Lloyd ab Asien nach Europa), betragt die Wartezeit meist zwischen 2 und 4 Wochen, allerdings zu
nochmals deutlich teureren Konditionen.

3. Leercontainer



Aktuell herrscht in fast allen Teilen der Erde ein erheblicher Mangel an Leercontainern, dies liegt u.a.

- an den insgesamt langeren Umlaufzeiten der Schiffe, d.h. die Container werden fir einen Transport langer
bendtigt als friiher und stehen fur weitere Transporte spater als Ublich zur Verfligung

- an massiven Staus u.a. vor den US-Hafen Los Angeles/Long Beach, hier betragt die durchschnittliche
Wartezeit eines Schiffes bis zur Einfahrt 14 Tage, was eine hohe Zahl an Containern bindet.

- am extremen Importvolumen der USA aus Asien, hier stehen sehr viele Container in den Hafen und an
Inlandsdepots, wo sie teilweise wegen fehlender LKW- und Bahnkapazitaten nicht zeitnah weiterverladen
oder entladen werden kénnen

- an den deutlich hdheren Frachtraten von Asien in die USA, was die Reeder zum Teil dazu verleitet,
Container bevorzugt in diesen Routen einzusetzen, als sie flr Transporte von Asien nach Europa zur
Verfligung zu stellen.

4. Fahrplane

Fahrplane werden derzeit kaum noch eingehalten, durch die grundsatzlich langeren Umlaufzeiten sowie als
Folge der Sperrung des Suez-Kanals auf der Route Europa-Asien kommt es zu massiven Verzégerungen.
Laut einer Studie sind weltweit derzeit nur noch ca. 30% der Linienschiffe plnktlich, die durchschnittliche
Verspatung betrégt 7 Tage, wobei Schiffe aus Asien haufig auch mehr als 2 Wochen verspétet in Europa
eintreffen.

Eine kurzfristige Verbesserung der Fahrplantreue ist nicht zu erwarten, selbst bei optimalen Bedingungen
muss davon ausgegangen werden, dass es einige Monate dauert, bis die Schiffe eines Dienstes wieder so
,sortiert* wurden, dass ein Fahrplan eingehalten werden kann und aktuell sind die Bedingungen der
Seeschifffahrt leider alles andere als optimal.

5. Situation in den Hafen

Viele Hafen auf der Welt sind derzeit aufgrund der aktuellen Herausforderungen Uberlastet, die einkommenden und

ausgehenden Mengen kénnen in der zur Verfiigung stehenden Zeit nicht abgewickelt werden, was unterschiedliche
Griinde hat:

- Grundsatzlich wird als Folge von Covid 19 fast tiberall mit geringerem Personaleinsatz gearbeitet, um die
Hygienevorschriften zur Einddmmung der Pandemie einhalten zu kénnen, d.h. die Produktivitat sinkt.

- die Infrastruktur der US-Hafen ist teilweise veraltet und arbeitete schon vor der jetzigen Situation teilweise
am Limit. Da dort auch extremer Mangel an LKW- und Bahnkapazitaten sowie Fahrern herrscht, flieRen
die einkommenden Mengen nicht schnell genug ab, was die Situation weiter verscharft.

- Die europaischen Hafen wie z.B. Hamburg und Rotterdam leiden darunter, dass die Fahrplantreue der
Reeder generell nachgelassen hat, zudem schlagen die Folgen der Suez-Kanal-Sperrung durch, da



etliche GroRRcontainerschiffe zeitgleich ankommen und an den Terminals nicht abgefertigt werden
kénnen.

- Reedereien haben daraufhin zum Teil ihre Fahrpldne umgestellt und laufen mit ihren Schiffen nur noch
einen Hafen auf dem Kontinent an, wo dann auch die Container fir andere Destinationen geléscht und
von dort in der Regel zum Endbestimmungshafen gefeedert werden.

- Aufgrund der deutlich gestiegenen Volumen in den Hafen haben die Terminalbetreiber in Hamburg
entschieden, dass Container flr den Export an allen Terminals nur noch max. 48 Stunden vor
Schiffsabfahrt angeliefert werden durfen, ahnliche Vorgaben gibt es auch in anderen Hafen auf der Wel.

- Der Hafen Yantian ist derzeit extrem von Covid 19 betroffen, Teile des Hafens wurden durch die
Behdrden gesperrt, zwischen dem 25. und 31.05. erfolgte eine komplette Sperrung des Hafens.

In Yantian werden normalerweise durchschnittlich 30.000 TEU pro Tag umgeschlagen, alleine durch die
Schlieflung an 5 Tagen hat sich somit ein Rickstau von rund 150.000 TEU aufgebaut.

Durch die Vorgaben der Behorden zur Pandemiebekampfung arbeitet derzeit nur ca, 30% des ublichen
Personals in Yantian, was die Produktivitat deutlich reduziert.

Eine Verladung von in Yantian stehenden Containern in andere Verschiffungshafen in China ist aufgrund
der dortigen Zollvorschriften nicht méglich.

Verladungen ab Shekou, Nansha oder Hong Kong sind fir das eigentlich ab Yantian verladene Volumen
nur teilweise eine Alternative, da diese Héafen nicht (iber die Kapazitaten verfiigen, die Uberhénge aus Yantian
komplett abfedern zu kénnen, auch dort kommt es bereits zu Engpassen.

Aufgrund der in China geltenden MaRnahmen zur Pandemiebekampfung wurde zudem entschieden,
dass Fahrer aus anderen Regionen den Hafenbereich nicht mehr befahren dirfen, so ist dies u.a. fur Fahrer
verboten, die vorher in Nansha waren.

6. Auslassen von Hifen

Die Reeder reagieren auf die Probleme in den verschiedenen Hafen, um keine extremen Wartezeiten zu
haben, wie 0.g. werden teilweise Hafen bei einer Reise ausgelassen und die Fracht fur eine Region in nur
einem Hafen, wie z.B. Rotterdam, geléscht und von dort weiterverladen, allerdings kommt es auch zu
besonderen Mallnahmen:

MSC und Maersk haben angekiindigt, den Hafen Hamburg aufgrund der extremen Wartezeiten mit einigen
ihrer Dienste aus Asien im Juni komplett nicht anzulaufen und statt dessen Wilhelmshaven oder
Bremerhaven anzulaufen die Reisen der Schiffe dort mit Hinweis auf die den Transporten zugrunden
liegenden Konnossementsbedingungen fur beendet zu erklaren, d.h. die Kunden muissen sich auf eigene
Rechnung um die Weiterverladung ab diesen Hafen kimmern. Es ist nicht auszuschlieRen, dass sich andere
Reeder kurzfristig diesem Schritt anschlieen werden.

Der Hafen Yantian ist wie 0.g. beschrieben besonders von Covid 19 betroffen, hier haben mehrere Reeder

angekundigt, Yantian auf den nachsten Reisen Richtung Europa nicht mehr anzulaufen, was zu weiteren
Engpassen fihren dirfte.

7. Frachtraten

Die Frachtraten steigen derzeit nahezu wéchentlich, auf FAK-Basis ist seit Monaten kein Reeder mehr bereit,
Raten herauszulegen, die langer als 14 Tage Gultigkeit besitzen.



Der Index SFCI, auf den viele Reeder ihre FAK-Raten basieren, ist seit Mai 2020 um iber 700 % gestiegen
und ein Ende dieser Entwicklung ist nicht abzusehen. Es wird vielmehr davon ausgegangen, dass die
Frachten in den kommenden drei Monaten nochmals dramatisch ansteigen werden und friihestens in Q4
mdglicherweise wieder etwas nachgeben, wobei das Niveau vor Corona zumindest in absehbarer Zeit nicht
mehr annahernd erreicht werden wird.

Fir Named Accounts (NAC), in denen sich der Kunde zu bestimmten Volumen verpflichtet und im Gegenzug
fur z.B. 3, 6 oder 12 Monate eine deutlich unter dem FAK-Niveau liegende Rate erhalt, werden derzeit
besonders intensiv gepriift, neue NAC’s wird es vermutlich gar nicht geben, da die Reeder darauf bauen
mehr Volumen zu den hdheren FAK-Raten abfahren zu kénnen. Bestehende Accounts werden
voraussichtlich von allen Reeder beim Volumen vermutlich deutlich gekiirzt (vermutlich zwischen 30 und
50%) und das Ratenniveau wird gegeniiber Q1 und Q2 erheblich ansteigen, wobei auch dann noch ein
deutlicher Vorteil zu den FAK-Raten bestehen sollte. Mehrvolumen wird dann nur noch auf FAK-Ratenniveau
abgefahren werden kénnen.

Basierend auf den o.g. Fakten muss derzeit davon ausgegangen werden, dass eine Normalisierung in der Seefracht
erst Mitte 2022 eintreten wird, dies aber nur unter der Voraussetzung, dass die Pandemie weiter eingeddmmt und
nicht zu neuen Verzdgerungen fuhren wird und dass weitere negative Ereignisse, wie die Sperrung des Suez-Kanals,
in Zukunft ausbleiben.

Mit freundlichem GruB / Best regards

L.Schroeder mm
Hamburg KG

ppa. Jirgen Stelle





