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Verkehrspolitik

Entwicklungstendenzen
im Weltschiffbau bis zum Jahre 1980

Klaus H. Beplat, Hamburg
—

chon heute besteht kein Zweifel dariliber, daf auch

das Jahr 1968 wieder ein Rekordergebnis im Welt-
schiffbau bringen wird. Denn der Schiffbausektor
wird nicht zuletzt in ,positiver” Weise von kriege-
rischen Auseinandersetzungen beeinfluit, Sowohl der
Krieg in Vietnam als auch die SchlieBung des Suez-
Kanals seit dem Nahost-Konflikt treiben diese In-
dustrie in eine neue Boom-Phase, Angesichts voller
Auftragsbiicher scheinen nun die Pldne zur Struktur-
verbesserung der Werften in den Schubliden ver-
schwunden zu sein — zu Strukturverbesserungen, die
vor einigen Jahren noch als unerldBlich angesehen
wurden.

Bereits ein fliichtiger Blick in die Vergangenheit zeigt
aber, daB sich das Bild sehr schnell d&ndern kann.
Deshalb sollte es das oberste Ziel der Werften sein,
schon jetzt vorausschauend die MafSnahmen zu ergrei-
fen, durch die Strukturdnderungen relativ reibungs-
los vollzogen werden kdnnen. Wichtige Anhaltspunkte
fiir eine so konzipierte langfristige Unternehmens-
politik in der Werftindustrie liefert die Schiffbau-
prognose. :

AUFGABEN DER SCHIFFBAUPROGNOSE

Eine Prognose fliber die Schiffbautdtigkeit ist eine
Wahrscheinlichkeitsaussage, die so formuliert sein
sollte, daB sie einen echten Informationsbeitrag fiir
betriebliche und politische Entscheidungsprozesse lie-
fern kann.

[ Die Werften kénnen mit Hilfe der Prognose ihre
Investitionsentscheidungen im Rahmen einer langfri-
stigen Planung treffen.

[] Die Reedereien erhalten Orientierungshilfen fiir
ihre Awusbau- bzw. Aufbaupléne, da die Schiffbau-
prognose — wenn sie mehr als eine reine Trendfort-
schreibung darstellen soll — zugleich Annahmen iber
die zukiinftige Entwicklung des Weltseeverkehrs ent-
halt.
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[] Die Wirtschaftspolitik, insbesondere die regionale
Wirtschaftspolitik, gewinnt aus der Schiffbauprognose
wichtige Entscheidungskriterien, zumal die Werften
in ihren Regionen oft eine iiberragende wirtschaftliche
und soziale Bedeutung haben.

Die Qualitdt und die praktische Bedeutung der Schifi-
bauprognose werden danach zu beurteilen sein, in
welchem MaBe sie diesen Aufgaben entspricht.

Die hier versuchte langfristige Prognose umfafit un-
differenziert die gesamte Welischiffbauentwicklung
und ist damit nur als Vorstufe fiir weitere Lénder-
und Spezialschiffbauprognosen anzusehen. Der Zeit-
raum bis 1980 wurde gewdhlt, um die Aussagen be-
stehender Prognosen?!) {ibernehmen oder gegebenen-
falls korrigieren zu koénnen.

MOGLICHE METHODEN

Eine Aussage iber die zukiinftige Aktivitit in der
Schiffbauindustrie bis zum Jahr 1980 ist nur dann
moglich, wenn es in diesem Bereich Faktoren gibt,
die in ihrer langfristigen Entwicklung eine bestimmte,
stetige ,Zwangsldufigkeit” aufweisen.

Eine Trendextrapolation der Schiffbautdtig-
keit bedeutet deswegen lediglich Fortschreibung be-
stimmter Strukturentwicklungen unter der Annahme
konstanter Strukturen. Die Determinanten der Schiff-
bautédtigkeit in der Vergangenheit werden auch fiir
die Zukunft als bestimmend angesehen.

1) Folgende Prognosen sind hier zu erwéhnen: A. S. Svend-
sen : Prognose von 1959 fiir 1970 (Shipping Cargoes and Routes
in 1970 and the Consequences for Shipbuilding, Oslo 1959). W. L.
MNewton: Prognose von 1964 fur 1970. Shipping & Shipbuilding
Rationalisation Council, Prognose. von 1967 fiir 1975 (Zusammen-
fassung zitiert in der DVZ, Starker Strukturwandel zeichnet sich
ab, DVZ, 1968, Nr. 31, S. 10). H. Heeck t : Prognose von 1964
fir 1980 (Entwicklungstendenzen des Kapazititsiberhangs der
Schiffbauindustrie. In: Jb. d. Schiffahriswesens 1964, 3. Folge,
S. 58 ff.). G. Norstr6m: Prognose von 1964 fiir 1980 (Varldens
handelstonnagebehov och svensk varvindustri 1964-80, Stockholm/
Gbteborg/Uppsala 1965). A.S. Svendsen : Prognose von 1967
fir 1968 (Trends and Forecasts in Seaborne Trade and Shipping.
In: Norwegian Shipping News, 1967, Nr. 22, S. 1107 ff.). Batelle
Institut: geplante Prognose fir 1980.
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Eine Trendkorrelation betrachtet dagegen die
Schiffbautatigkeit als eine von bestimmten MaBgré-
Ben abhéngige Variable. Die zukiinftige Entwicklung
dieser MaBgréBen ist entweder durch eine Trend-
extrapolation oder wiederum durch eine andere Trend-
korrelation zu bestimmen,

DETERMINANTEN DER SCHIFFBAUTATIGKEIT

Die Schiffbautatigkeit ist fast ausschlieBlich eine Auf-
tragsproduktion, Von den Werften wird in der Regel
nur die Bereitschaft zum Bau von Seeschiffen ange-
boten, nicht aber ein Seeschiff selbst. Das kann sich
nur dann dndern, wenn durch die Produktion genorm-
ter Standardschiffe eine Vorratsproduktion moglich
erscheint.

Die Nachfrage nach Schiffsbauten geht von den Ree-
dereien aus. Das Investitionsverhalten der Reeder
ergibt sich weitgehend aus der Nachfrage nach Schiffs-
raum und damit aus der Entwicklung des Welthandels
iiber See. Mitbestimmend sind dariiber hinaus die
Frachtiratenentwicklung, die Situation auf dem Kapi-
talmarkt und der technische Forischritt. Der Wettbe-
werb auf den Seeverkehrsmdrkten kann allerdings
bewirken, daB mehr Schiffseinheiten als langiristig
erforderlich erstellt werden.

Der vielfach behauptete strikte, langfristige Zusam-
menhang zwischen der Welthandelsentwicklung und
dem Bestand der Welthandelstonnage kann nur
dann als Grundlage einer Prognose der Schiffbau-
tatigkeit verwendet werden, wenn beide GroBen ndher
spezifiziert werden. Die Welthandelsentwicklung als
StromungsgroBe ist nach Giiterart und Versendungs-
richtung zu spezifizieren. Aus dem Bestand der Welt-
handelstonnage lassen sich erst dann verkehrsrele-
vante Schlisse ziehen, wenn die Entwicklung der
Schiffsgeschwindigkeiten, der Umschlagstechnik in den
Seehéfen sowie die Unpaarigkeit der Verkehrsstréme
berticksichtigt werden,

BISHERIGE ENTWICKLUNG DER SEETRANSPORTE

Im Jahre 1966 wurden auf den Weltseeverkehrsrouten
knapp 1,8 Mrd. t Giliter transportiert. 1949 lag dieses
Transportvolumen noch bei 0,5 Mrd. t. Durchschnitt-
lich wuchs der Weltseehandel mit einer jahrlichen
Rate von 7,5 %. Diese Entwicklung verlief aber aufier-
ordentlich unstetig. So war z.B. im Jahre 1957 ein
absoluter Riickgang gegeniiber dem Vorjahr zu ver-
zeichnen, wahrend seit 1962 Werte erreicht wurden,
die jeweils um 10 %o iiber denen des Vorjahres lagen.

Die Hauptgiiterkategorien im Weltseeverkehr waren
Erdsl, Kohle, Erze, Getreide und Diingemittel, Vor
allem bei den Erddltransporten konnten hohe Wachs-
tumsraten verzeichnet werden (jdhrliche durchschnitt-
liche Wachstumsrate 8,4 %), wihrend die Kohletrans-
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porte iber lingere Zeit stagnierten oder sogar zu-
rickgingen. Der Strukturwandel im Energiebereich
wirkte sich also auch auf den Seeverkehr aus.

Tabelle 1

Seetransporte und Bruttotonnage der Welt

von 1949-1966
(ausgewdhlte Jahre)

Jahr Weltseehandel Welthandelstonnage[ Weltschiffbau
(in Mill. metr. t) (in Mill. BRT}
1949 500 82,6 3,13
1951 640 87,2 3,56
1953 680 93,4 4,94
1955 820 100,6 4,97
1957 960 110,2 8,12
1959 990 1249 8,70
1961 1180 1359 8,05
1963 1380 1458 8,03
1965 1670 160,4 11,76
1966 1790 171,1 14,10
1967 182,1 15,13

Quelle: Lloyds Register of Shipping, Statistical Tables 1967. Unit-
ed Nations Monthly Bulletin of Statistics, January 1968.

Die durchschnittliche Versendungsweite im Seeverkehr
hat sich ebenfalls erhoht, obwohl von den Erdéltrans-
porten in Pipelines eine gegenldufige Tendenz aus-
ging. Verursacht wurde diese Erhéhung der durch-
schnittlichen Transportentfernung durch die Verlage-
rung der Welthandelsstréme. Vor allem die Expan-
sion der Seetransporte zwischen Europa und den USA
einerseits und den L&ndern des Nahen und Fernen
Osten andererseits ist hier zu nennen.

BISHERIGE ENTWICKLUNG DES WELTSCHIFFBAUS

Im Jahre 1967 umfaBte die Welthandelsflotte 182 Mill.
BRT. Gegeniiber 1948 hat sich der Bestand damit um
127 %o erhdht. Die Welthandelstonnage wuchs jahrlich
um 4,3%, wobei diese Entwicklung bemerkenswert
stetig verlief. Innerhalb des Tonnagebestandes voll-
zogen sich aber betrédchtliche Strukturwandlungen. Die
auffélligste Erscheinung ist in dem Wachstum der
Schiffsgré6Ben und in dem steigenden Anteil der
Tankertonnage an der gesamten Tonnage zu sehen.
Entsprechend lag die Zuwachsrate der Tankertonnage
(8,4 %/0) betrachtlich iiber der durchschnittlichen Wachs-
tumsrate.

Die von den Werften 1967 abgelieferte Neubautonnage
belief sich auf 15,1 Mill. BRT. Gegeniiber 1949 (3,1 Mill.
BRT) hat sie sich um ca. 3509, bzw. jahrlich um
durchschnittlich 996, erhéht. Die Entwicklung der
Schiffbautitigkeit verlief jedoch in unstetigen Wachs-
tumszyklen, Wahrend in den Jahren 1955, 1959, 1960
und 1961 absolute Riidkgdnge verzeichnet wurden,
lagen die Wachstumsraten seit 1964 teilweise tber
20 9%, Die Neubauquote (Anteil des Schiffbaus eines
Jahres am Tonnagebestand desselben Jahres) bewegte
sich zwischen 6 und 8 %o,
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Die Transporte auf den Seewegen in t und tm ent-
wickelten sich rascher als der Bestand der Handels-
tonnage. Dieses Auseinanderklaffen erklédrt sich weit-
gehend durch die Einfliisse des technischen Fort-
schritts und struktureller Wandlungen sowie durch
den Einsatz von Reservetonnage. Strukturelle Effekte
zeigen sich vor allem in dem wachsenden Anteil von
Tankern und Massengutfrachtern am Bestand der Welt-
handelstonnage. Diese spezialisierte Tonnage ist er-
heblich leistungsfahiger als der Durchschnitt der Welt-
tonnage, kann also pro Jahr mehr Giitertonnen be-
férdern bzw. Tonnenmeilen leisten als der Durch-
schnitt. Der technische Fortschritt wirkt in &hnlicher
Weise. Schnellere Schiffe und bessere Umschlagstech-
nik erhoéhen die Leistungsfdhigkeit der Welthandels-
tonnage mit dem Erfolg, daB pro Bruttoregistertonne
und Zeiteinheit mehr Verkehrsleistungen erbracht wer-
den konnen als bisher,

ZUKUNFTIGE WELTSEEHANDELSENTWICKLUNG

Die Prognose der Weltseehandelsentwicklung ist im
besonderen MaBe durch das Moment der Ungewi}-
heit kiinftiger wirtschaiftlicher Abldufe belastet, Selbst
sehr umfangreiche Untersuchungen, die sowohl nach
den Giiterarten als auch nach den Verkehrsrelationen
spezifiziert sind, kommen nicht zu eindeutigen Aus-
sagen.
Tabelle 2
Prognosen der durchschnittlichen jdhrlichen
Wachstumsraten im Weltseehandel bis 1980

Giiterart Prognose der Wachstumsraten (in %) von
NORSTROM | SHIPPING & SHIPBUILDING C.

Erdol 4 8,9-7,8 absinkend
Massengliter 43 8,0-6,0 absinkend

davon

Diingemittel 10

Erze 6,2

Kohle 2,7

Getreide 1,0

Holz 0.9 .
sonstige Giiter 3 5,0-4,0 absinkend

Quelle: G. Norstrdm, a. a O, und Shipping & Shipbuilding
Rationalisation Council (Japan), a. a. O. :

Obwohl durchaus angenommen werden kann, daB die
Prognose von Norstrém allzu pessimistisch ist, diirften
die Zuwachsraten des Weltseehandels in Zukunft ten-
denziell unter denen der Vergangenheit liegen. Der
im Zusammenhang mit der zukiinftigen Bevdlkerungs-
entwicklung und dem weiteren Industrialisierungs-
prozeB (vor allem in Japan und Siidamerika) stei-
gende Energie- und Rohstoffbedarf 148t aber anderer-
seits vermuten, dafl das Absinken der Zuwachsraten
keine bedeutenden AusmaBe annehmen wird. Da der
Anteil der Giiterarten mit hohen Wachstumsraten
(Erd6l und Massengiiter) am gesamten Weltseehan-
del im Jahre 1980 voraussichtlich 759%, liberschreiten
wird und damit auf die Durchschnittsgr6fe einen ent-
sprechenden EinfluB gewinnt, kann mit einer durch-
schnittlichen jdhrlichen Wachstumsrate des gesamten
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Weltseehandels von 6%, als Orientierungsgréfie ge-
rechnet werden. :

ZUKUNFTIGE WELTSCHIFFBAUENTWICKLUNG

Der im Jahre 1980 zu erwartende Weltseehandel wird
insofern eine Welthandelstonnage von ca. 280-300
Mill. BRT erfordern. Die Trendextrapolation der Welt-
handelstonnage kommt zu &hnlichen Ergebnissen.

Hiernach konnte sich folgende Bestandsentwicklung
ergeben; \

1970 200 Mill. BRT
1975 245 Mill. BRT
1980 300 Mill. BRT

Aus diesen Angaben lassen sich die durchschnittlich
jéhrlich zu erwartenden Schiffbauleistungen der Werf-
ten in der Welt ableiten.

Wenn angenommen werden kann, daB die durch-
schnittliche Lebensdauer eines Seeschiffes 20 Jahre
betrdgt, so muB der Tonnagebestand von 300 Mill.
BRT im Jahre 1980 das Ergebnis der Schiffbautatig-
keit zwischen 1960 und 1980 sein. Im Durchschnitt
wdren jdhrlich 15 Mill, BRT zu erstellen. Die fiir die
Jahre 1960 bis 1966 vorliegenden Erfahrungswerte
liegen aber erheblich unter diesem Durchschnittswert
(fir die Jahre 1960 bis 1962 ergibt sich z.B. eine
durchschnittliche Schiffbauleistung von 8,2 Mill. BRT
pro Jahr). Es kann deswegen mit Sicherheit angenom-
men werden, daf die zukiinftige Entwicklung der
Schiffbautdtigkeit zumindest in der Grundtendenz wei-
terhin expansiv sein wird.

Die vorliegenden Erfahrungswerte der Schiffbautitig-
keit (vgl. Tabelle 1, Spalte 4) verweisen auf die kiinf-
tig erforderliche Schiffbauleistung fiir ,Ersatztonnage”,
wenn die durchschnittliche Lebensdauer eines See-
schiffes bekannt ist. Gelten z.B, die im Jahre 1949
gebauten Seeschiffe nach 20 Jahren als veraltet, so
missen im Jahre 1969 3,13 Mill. BRT ,Ersatztonnage”
von den Werften erstellt werden, um den im Jahre
1968 erreichten Bestand an Gesamttonnage zu halten.
Entsprechend 148t sich fur die Jahre 1970 bis 1985
die zukinftig erforderliche ,Ersatztonnage” bestim-
men.

Da nun aber aus der Trendextrapolation und der
Trendkorrelation geschlossen werden kann, daB der
Bestand der Welthandelstonnage zwischen 1967 und
1980 von 182,1 Mill. BRT auf ca. 300 Mill. BRT steigen
wird, miissen der jéhrlichen ,Ersatztonnage” noch die
jéhrlichen Bestandssteigerungen hinzugefiigt werden,
um die gesamten jdhrlichen Schiffbauleistungen der
Werften zu bestimmen, Hiernach kénnte sich im
Schiffbausektor folgende tendenzielle Entwick-
lung ergeben:

1970 14 Mill. BRT
1975 17 Mill. BRT
! 1980 22 Mill. BRT

WIRTSCHAFTSDIENST 1968/X1
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Mit relativ groBer Sicherheit kann angenommen wer-
den, daB sich die Aktivitdt im Schiffbausektor kiinf-
tig weniger rasch ausdehnen wird als bisher und daB
eine durchschnittliche Wachstumsrate von 5% kaum
lUberschritten werden diirfte.

UBERKAPAZITATEN IM WELTSCHIFFBAU

Die tatséchliche Entwidcklung in der Schiffbauindustrie
wird aller Wahrscheinlichkeit nach auch weiterhin
durch zyklische Schwankungen gekennzeichnet sein.
So ist die gegenwdrtig giinstige Situation in der
Schiffbauindustrie als Teil einer léngeren Auf-
schwungsphase zu deuten. Schon im Jahre 1966 wur-
den von den Werften 14 Mill. BRT erstellt, ein Wert,
der sich nach der Trendberechnung erst fiir 1970 er-
geben wiirde.

Der derzeitig hohe Auftragsbestand der Werften 1a8t
unmittelbar den SchluB zu, daB diese Aufschwungs-
phase auch iiber das Jahr 1969 hinaus anhalten wird.
Vor allem die Strukturwandlungen in der Seeschiff-

fahrt werden hier einen entscheidenden EinfluB aus-
iben (Superschiffe fiir den Massentransport, .Con-
tainer- und andere Spezialschiffe).

Zeitpunkt und Umfang der darach zu erwarténden
Abschwungsphase lassen sich heute noch nicht mit
hinreichender Sicherheit bestimmen. Es ist aber zu
befiirchten, daB diese Phase so ‘ausgeprdgt sein wird,
daB nicht mehr nur von einer Konsolidierungsphase
gesprochen werden kann. Die Konkurrenz wird sich in
diesem Zeitpunkt zunehmend verscharfen, nicht nur
weil .bestehende Uberkapazitdten der wirtschaftlich
schwachen Unternehmen erfahrungsgemi8 nur sehr
schwer abgebaut werden koénnen, sondern auch weil
Verbesserungen in der Fertigungstechnik (z.B. Sek-
tionsbauweise) und Erweiterungsinvestitionen der
leistungsfdhigen Werften die Gesamtkapazitat im
Schiffbau noch erhéhen kénnen, :

Es erscheint deswegen gerade heute wichtig, die Weri-
ten und die Reedereien daran zu erinnern, da Struk-
turprobleme zu l6sen sind, die aber weitgehend un-
beachtet bleiben. : :

Der Airbus — |
ein Projekt ohne Zukunft

W. H. Kuhl, Hamburg
[

Frankreich, GroBbritannien und die Bundesrepublik verhandeln seit geraumer Zeit Gber den gemeinsamen Bau
eines GroBraumflugzeuges — den europdischen Airbus. Die Bundesregierung verspricht sich von diesem Pro-
jekt eine Stitzung der schwachen deutschen Luftfahrtindustrie und hofft, mit dieser Neuentwicklung auch An-
schluB an die internationale Konkurrenz gewinnen zu kdnnen. Wichtige Voraussetzung dafiir wire, daB die
Deutsche Lufthansa sich bereit erkliirt, den europdischen Airbus in einer bestimmten Stiickzahl zu Gbernehmen.
Diese Erkldrung fehlt aber immer noch. In dem folgenden Beitrag erléiutert ein Vertreter der Lufthansa die

Haltung der Gesellschait zu dem Projekt.

ergeblich wartete die Weltpresse bisher darauf,

daB die Regierungen Frankreichs, Englands und
der Bundesrepublik Deutschland offiziell bekanntge-
ben wiirden, gemeinsam den europdischen Airbus zu
bauen. Statt dieser Erkldrung verlautete aus Paris,
daB die sog. Definitionsphase des Projektes noch
weiter verldngert werden miisse.

Die ungewohnliche Aufmerksamkeit, die dem Airbus-
Projekt in der Offentlichkeit gewidmet wird, ist nicht
ganz verstdndlich. Zwar werden Jahr um Jahr neue
Flugzeugmodelle geplant, entworfen, angeboten und
verkauft, aber nur revolutiondre Neuentwicklungen
wie Uberschallflugzeuge oder Senkrechtstarter .finden
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mehr als kurzfristiges Interesse. Revolutiondr ist der
Airbus nicht. Von den heute gebriuchlichen Kurz-
und Mittelstreckenflugzeugen wird er sich lediglich
durch eine héhere Anzahl von Sitzplatzen unterschei-
den. Statt 100 bis 120 Passagiere soll dieser Luftbus
250 bis 300 Fluggdste aufnehmen koénnen. Da der
Weltluftverkehr seit langem schon eine jihrliche Zu-
wachsrate von iiber 15% hat und die Kapazititsre-
serven vieler GroBflughéfen fiir Starts und Landungen
in absehbarer Zeit erschopft sind, liegt die Planung
von Flugzeugen mit groflem Sitzplatzangebot nahe.

Der Bau eines Flugzeuges dieser GréBenordnung’ er-
fordert Investitionen von 2 bis 3-Mrd; DM und macht
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