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Weltseeverkehr: Warten auf das Ende der Baisse

von Hans Béhme

AUS DEM INHALT

Erwartungsgeman kam es im Jahr 1998 noch nicht zu einer Trendwende auf den
Seeverkehrsmarkten. Sie standen vielmehr weiter unter starkem Druck. Neben der
Asien-Krise machte sich 1998 zunehmend die konjunkturelle Abschwéchung in der
Welt bemerkbar. Auch die ersten Monate 1999 haben wenig Aussicht erdffnet, daf3 es
noch vor Jahresende zu einer nachhaitigen Aufwartsbewegung kommt.

Die Schwachetendenzen verbreiteten und vertieften sich im Verlauf des Jahres 1998.
Nachdem die Bulkcarrier schon 1997 in ein tiefes Wellental geraten waren, kamen nun
auch die bis dahin wenigstens teilweise von der konjunkturelien Abschwachung ver-
schont gebliebenen Tanker, besonders die GroBtanker, hinzu. Die Raten auf den
Chartermarkten fir Containerschiffe fielen weiter stark. Die dafir ausschlaggebende
Ausweitung des Steliplatzangebots durch Neubauten hielt noch immer an.

_In der Linienschiffahrt war die Situation aufgrund der unterschiedlichen Konjunkturlage

in Europa, Nordamerika und in Ost- und Siidostasien starker differenziert. Wie auf den
anderen Markten machten sich dabei die Folgen der Asien-Krise bemerkbar. Das
zunehmende Ungleichgewicht zwischen den asiatischen Exporten und Importen veran-
derte die Richtungsbilanzen in den Hauptfahrtgebieten der Linienfahrt stark. Fir die
Reedereien hatte dies betrachtliche Auslastungsprobleme und Anpassungszwéange zur
Folge. Allerdings konnten sie die Raten fur Verschiffungen aus Asien zum Ausgleich
kraftig erhdhen.

Far das Jahr 1999 ist ebenfalls kaum mit einer Nachfragebelebung zu rechnen. Nach
wie vor drucken Tonnagelberhange auf die Markte. In der Tankfahrt flhrte die ver-
scharfte Politik der OPEC zum Abbau der groBen Ollager in den Verbrauchslandern
und damit zundchst zum Wegfall von Ladungsangebot besonders vom Arabischen
Golf. Im Fruhjahr 1999 léste dies einen sehr scharfen Einbruch bei den Grof3tankern
aus. Das kinftige Verhalten der OPEC und ihr Einwirken auf die Olnachfrage wird
daher bedeutsam bleiben. Fir die anderen Schiffsklassen wird es darauf ankommen,
daf3 die Folgen der Asien-Krise rasch Uberwunden werden.

Eine grundlegende Erholung der wichtigen Seeverkehrsmarkte ist erst nach der Jahres-
wende zu erwarten. Bevor auf eine splrbare und nachhaltige Verbesserung der Lage
im Seeverkehr gesetzt werden kann, missen zunachst die Angebotslberhange durch
eine starkere Nachfrageexpansion abgebaut werden. Zwar wird wieder mehr Tonnage
verschrottet, aber die Schiffbautatigkeit verlangsamt sich nur allmahlich. Die Ruckkehr
zu einer stabilen Entwicklung wird wohl! nur auf mittlere Frist moglich sein.
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Glossarium seeverkehrswirtschaftlicher Fachbegriffe

Einsatzbereiche und bereichsspezifische Vertrdge und Konditionen

Linienfahrt
,,double stack*
,feeder lines*

,-hub and spoke*-
System

,»hub port*
,independent
action*

.Service contract*

»single port“-Prinzip

LHtime-volume
contract®
,.transhipment*
Htrunk line®

Reisecharter
Spotmarkt

Tankfahrt
Konsekutivreisen
dirty
clean
Worldscale

Trampfahrt (auch
Charterfahrt)
»coarse grains‘

Zeitcharter
,period charter*

,.trip charter*

Mape

b
BRT
BRZ
cbf

Beférderung von Containern im Zweierstapel auf Eisenbahntragwagen
Zubringer-/Verteilerdienste, welche die Ladung den Hauptlinien zufiihren bzw. von
ihnen zu den kleineren Endhifen befordern

Liniensystem, das aus Haupthifen und Feederlinien besteht, die jeweils speichenartig
von diesen ausgehen

Zentraler Hafen, in dem ,.trunk lines** und ,,feeder lines* verbunden sind

Recht eines Konferenzmitgliedes, nach einer Ankiindigungsfrist unabhingig vom
Konferenztarif oder anderen Abmachungen Frachtraten und/oder Bedingungen festzu-
setzen (in den Vereinigte Staaten-Verkehren durch den US Shipping Act of 1984
zwingend vorgeschrieben)

Beforderungsvertrag zwischen einer Reederei/Konferenz und einem Verlader iiber
eine bestimmte (jahrliche) Ladungsmenge zu individueller Frachtrate (im Vereinigte
Staaten-Verkehr aufgrund des US Shipping Act of 1984 als Wahlmoglichkeit vorge-
schrieben)

Bestreben der Containerreedereien im Uberseeverkehr, ihre Dienste auf jeweils nur
einen Lade- und Loschhafen in einer Region zu beschrianken und die kleineren Hifen
im Umladeverkehr zu bedienen

Beforderungsvertrag iiber eine bestimmte Ladungsmenge pro Zeit

Umschlag von Schiff zu Schiff, z.B. in einem ,,hub port*

Hauptlinie, z.B. Europa—Nordamerika; in der Containerfahrt vielfach mit Feederrouten
verkniipft

Beforderungsvertrag, meistens fiir eine volle Schiffsladung, fiir eine Relse vom Lade-
zum Loschhafen

Markt, auf dem kurzfristige Chartervertrige (vorwiegend Reisecharters) abgeschlos-
sen werden

CharterabschluB iiber mehrere aufeinanderfolgende Reisen

auf Rohol bezogen (crude)

auf Olprodukte bezogen

Ratenskala mit Basisraten (WS 100) fiir eine Vielzahl von Tankerrouten, deren (Dol-
lar-) Geldwert jdhrlich in Abhidngigkeit von der Verdnderung bestimmter Schiffs-
kosten neu festgesetzt wird (z.B. Worldscale 100 (1992) fiir Ras Tanura—Rotterdam =
16,62 $/t); die aktuellen Marktraten werden in Prozent der Basisrate fixiert
Beschiftigung eines Schiffes ohne festen Fahrplan, je nach Ladungsangebot auf
wechselnden Routen eingesetzt

Sammelbezeichnung fiir alle Getreidearten auBer Weizen und Reis; fiir den Seever-
kehr haben vor allem Mais, Gerste, Roggen, Hafer und Sorghum Bedeutung

Vertrag iiber die Miete eines Schiffes

Unterform der Zeitcharter, gilt fiir eine bestimmte, jeweils von den Vertragsparteien
festgelegte, bisweilen sehr lange Laufzeit

Unterform der Zeitcharter, gilt fiir jeweils eine bestimmte Reise oder Rundreise

Barrel (159 1)

Bruttoregistertonne

Bruttoraumzahl (Vermessungsgroe)

KubikfuB (35,317 cbf = 1 cbm); RaummaB zur Bestimmung der rdumlichen Lade-
fahigkeit eines Schiffes



cbfsm
cGT

DWCT
GT
»slot*
sm
tdw

TEU (FEU)

tsm

Schiffstypen

Bulkcarrier
»cape size“-Schiff
»handymax‘
»handy size“-Schiff
,-mini bulker*
Panamax-Schiff
Feederschiff

,».general-cargo ship®

,»single decker*

Kombiniertes Schiff
(C/C; OBO-carrier)

Tankschiffe
Aframax-Tanker
»handy size“-Tanker
Suezmax-Tanker
»ultra-large crude
carrier” (ULCC)
,»very large crude
carrier” (VLCC)

KubikfuBseemeile

compensated gross ton; aufgrund des unterschiedlichen Wertes von Schiffsneubauten
verschiedener Typen modifizierte Bruttotonne

deadweight cargo tons

gross ton

Containerstellplatz auf einem Containerschiff

Seemeile

tons deadweight; Gesamttragfihigkeit eines Schiffes einschlieBlich Betriebslasten
(meistens auf Sommerfreibord-Tiefgang angegeben)

twenty (forty) foot equivalent unit; einheitlicher MaBstab fiir den Vergleich unter-
schiedlicher ContainergroBen; auch Kapazititsangabe fiir Containerschiff (Zahl der
Stellplitze fiir 20-FuB-Container)

Tonnenseemeile;. Einheit der Transportleistung eines Schiffes, Produkt aus Ladungs-
menge (t) x Reisedistanz (sm)

Massengutschiff fiir trockene Ladung

etwa 120 000-175 000 t dw

die groBten Schiffe der ,,handy sizes*

etwa 20 00045 000 t dw

bis zu etwa 12 000 t dw, teilweise in der europdischen Massengutfahrt eingesetzt

etwa 50 00080 000 t dw

in der Containerfahrt als Zubringer/Verteiler fiir die Hauptlinien eingesetztes Schiff,
meistens bis zu mittlerer GréBe (1 000 TEU), neuerdings auch erheblich groBSer
konventionelles Frachtschiff fiir die Beforderung von Stiickgut oder stiickgutihnlicher
Ladung, ,,bulk“- und dhnlicher Ladung in kleineren Partien, iiberlicherweise Mehr-
deckschiff mit eigenem Ladegeschirr, meistens als Trampschiff eingesetzt

Schiff mit nur einem Deck (dem Wetterdeck) ohne horizontale Unterteilung des Lade-
raums; im Sprachgebrauch vorwiegend Kiistenschiffe und kleine Massengutschiffe bis
zu etwa 10 000 t dw

Mehrzweckfrachtschiff fiir die Beforderung fliissiger und fester Massengutladung
(vorwiegend fiir die Rohol-, Eisenerz- und Kohlefahrt), auch ,.combined carrier
(C/C) oder ,,OBO-(Ore/Bulk/Oil-)carrier* genannt

Massengutschiffe fiir fliissige Ladung

80 000 t dw (entspricht etwa der ,,Panamax“-Obergrenze)

20 000-45 000 t dw

etwa 120 000-150 000 t dw

Roholtanker von mehr als 300 000 t dw

Rohéltanker von etwa 175 000-300 000 t dw



Abkiirzungsverzeichnis

AFRA average freight rate assessment

AG Arabischer Golf

BFI Baltic Freight Index

BIP Bruttoinlandsprodukt

BIFFEX Baltic International Freight Futures Exchange
c/C combined carrier

cif cost, insurance, freight

CKD ~ completely knocked down

COA contracts of affreightment

CRISTAL contract regarding an interim supplement to tanker liability for oil pollution
CSAV Cia Sudamericana de Vapores

EATA Europe Asia Trades Agreement

EECSAC Europe East Coast South America Conference
EU European Union

EUROS European Register of Shipping

FAK freight all kind

FEFC Far Eastern Freight Conference

FMC Federal Maritime Commission

GATS General Agreement on Trade and Services
GATT General Agreement on Tariffs and Trade

GL . Generaldirektion

GUS ' Gemeinschaft Unabhingiger Staaten

GWJ Getreidewirtschaftsjahr

IACS International Association of Classification Societies
IEA International Energy Agency

MO International Maritime Organisation

ISM Code International Ship Management Code

ISMA International Ship Managers Association

LNG Liquid Natural Gas

LPG Liquid Petroleum Gas

LOOP Louisiana Off-Shore Oil Port

NT Nettotonnage

NVOCC non-vessel operating common carriers

OBO ore/bulk/oil

OECD Organisation of Economic Co-operation and Development
OPA Oil Pollution Act

OPEC Organisation of Petroleum-Exporting Countries
SAECS Southern Africa Europe Container Service Ltd.
SAECS South Africa Europe Container Service

SAOK Siidamerika Ostkiiste

SAWK Siidamerika Westkiiste

SOLAS Safety of Life at Sea

TAA Trans-Atlantic Agreement

TACA Trans-Atlantic Conference Agreement

TEN Transeuropdische Netze

TOVALOP Tanker Owners’ Voluntary Agreement concerning Liability for Oil Pollution
TSA Transpacific Stabilisation Agreement

ULCC ultra-large crude carrier

UNCTAD United Nations Commission on Trade and Development
USEC USA Ostkiiste

USWC USA Westkiiste

VLCC very large crude carrier

WS Worldscale

WTO . World Trade Organisation



I. Noch immer kein Tendenzumschwung

Das Jahr 1998 war fiir den Weltseeverkehr
ein schlechtes Jahr. Die meisten Teilmirkte
schwichten sich noch erheblich gegeniiber dem
bereits ungiinstigen Vorjahr ab. Schon 1997
war die Flotte der Massengutschiffe (Bulk-
carrier) in ein tiefes Wellental geraten. Nun
wurde auch die bis dahin wenigstens teilweise
von der konjunkturellen Abschwichung ver-
schont gebliebene Tankschiffahrt in den Strudel
gezogen. Davon waren besonders die Groftan-
ker betroffen. In der Trockenladungsfahrt wie
in der Tankfahrt waren nur wenige Teilmirkte
von den ausgeprigten Baissetendenzen ausge-
nommen. In der Linienschiffahrt war die Situa-
tion regional stirker differenziert, bedingt durch
die unterschiedliche Konjunkturlage in Europa
und Nordamerika und in Ost- und Siidostasien.
Wie auf den anderen Mirkten machten sich da-
bei mit zunehmender Stirke die Folgen der
Asien-Krise bemerkbar. Das zunehmende Un-
gleichgewicht zwischen den asiatischen Expor-
ten und Importen verdnderte die Richtungsbi-
lanzen in den Hauptfahrtgebieten der Linien-
fahrt. Fiir die beteiligten Reedereien hatte das
betrichtliche Auslastungsprobleme und Anpas-
sungszwinge zur Folge, die noch nicht gelost

Tabelle 1: Weltseeverkehr 1980-1998

sind. Diese strukturellen Verdnderungen, ein
neuer Schub in Richtung auf den Einsatz von
GroBtschiffen sowie die weitere rasche Auswei-
tung der Trampcontainerflotte verscharften
auch die Baisse auf dem Containerschiffcharter-
markt. Sie lieB noch keine Anzeichen der Erho-
lung erkennen, die 1997 noch vielfach fiir das
folgende, inzwischen abgelaufene Jahr erwartet
worden war. 1

Die zyklische konjunkturelle Abschwichung,
die diesen Entwicklungen zugrundelag, hatte
teilweise bereits im Jahre 1996 eingesetzt. Al-
lerdings waren vor allem die beiden industriel-
len Kernregionen Europa und Vereinigte Staa-
ten noch in relativ fester Verfassung geblieben;
ebenso bedeutende Teile Lateinamerikas. Dage-
gen hatte Japan seine langjahrige Rolle als viel-
leicht wichtigster ,Motor der Weltwirtschaft*
schon seit mehreren Jahren verloren. Inzwi-
schen haben sich aber Anzeichen dafiir gezeigt,
daB die asiatische Krise, die Mitte 1997 aus-
brach, zunehmend auf andere Regionen aus-
strahlt und besonders die siidamerikanischen
Linder erfaf3t. (Einen Uberblick iiber den Welt-
seeverkehr im Zeitraum 1980-1998 bietet Ta-
belle 1).

Gesamtverkehr Rohél Olprodukte Eisenerz Kohle Getreide Anderes
Mengen in Mill. ¢
1980 3 606 1320 276 314 188 198 1310
1985 3293 871 288 321 272 181 1360
1990 3077 1190 336 347 342 192 1570
1995 4 687 1415 381 402 423 196 1870
1996 4 859 1 466 404 391 435 193 1970
1997 5107 1534 410 430 460 203 2070
1998 5070 1550 395 420 465 190 2050
Leistungen in Mrd. tsm

1980 16 654 8219 1020 1651 957 : 1 087 3720
1986 13 086 4007 1150 1702 1473 1004 3750
1990 17 121 6261 1560 1078 1 849 1073 4 400
1995 20187 7224 1945 2287 2176 1160 5395
1996 20678 7363 2 040 2227 2217 1126 5 605
1997 21672 7677 2 050 2444 2332 1169 6 000
1998 21425 7 820 1970 2430 2215 1050 5940

Quelle: Fearnleys (a, 1996, 1998).
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Die Asien-Krise hat sich auf die Rohstoff-

importe der betroffenen, weitgehend von iiber-

seeischen Zufuhren abhingigen Volkswirt-
schaften und besonders auf deren Rohol- und
Olproduktenverbrauch ausgewirkt. Die aus-
schlaggebende Bedeutung der GroBregion Ost/
Siidostasien fiir die Beschiftigung eines groBen
Teils der Welthandelsflotte ist deutlich zutage
getreten. Zudem gingen von der Getreidefahrt,
einer wichtigen Stiitze der Mairkte fiir Bulk-
carrier der ,handy“- und Panamax-GroBen,
keine nennenswerten Impulse aus. Vielfach
schrumpften nicht nur die zu transportierenden
Ladungsmengen, sondern zugleich auch die
Transportdistanzen. Denn die Rohstoffimporte
Ostasiens gehen oftmals iiber sehr lange Entfer-
nungen, und angesichts der Wechselkursinde-
rungen und der Devisenknappheit der Einfuhr-
lander kam es auch zu Verlagerungen auf giin-
stiger gelegene Liefergebiete. Die 1997 entstan-
denen, 1998 anhaltenden Unsicherheiten der
weltwirtschaftlichen Entwicklung beherrschen
auch gegenwirtig die Szene.

Die Beschiftigungs- und Ertragsprobleme, .

die durch Verinderungen der Nachfrage nach
Seetransportleistungen entstanden, wurden zu-
satzlich dadurch verstérkt, daf} die Welthandels-
flotte 1998 weiter vergréBert wurde. Obwohl
mehr Tonnage als in den Vorjahren abgewrackt
worden 1ist, hielt der angebotsbedingte Druck
auf die Mirkte an. So blieb der Tonnageiiber-
hang der Hauptgrund fiir die Verschlechterung
der Lage in der Containertrampfahrt. Dort setz-
te sich der Zustrom neuer Schiffe fort und
tiberstieg erneut die Zuwachsrate der Nachfra-
ge, zumal die Linienreedereien ihre eigene Ton-
nage ebenfalls kriftig ausweiteten.

Die Abschwichung der Nachfrage und der
teilweise sehr starke Fall der Frachtraten fiihr-
ten zu Auslastungsproblemen. Sie verringerten
die Produktivitidt der Schiffe und steigerten die
Stiickkosten. Die Ertragslage der Reedereien
verschlechterte sich oft erheblich, zumal wenn
Zeitchartervertrige iiber langere Perioden (und
zu wesentlich besseren Entgelten) ausliefen,
AnschluB3beschiftigung jedoch nur fiir Einzel-
reisen oder kurzlaufende Zeitcharters und nicht
selten nur unter Inkaufnahme von Wartezeiten
oder Ballastreisen zu finden war. Daher diirfte

es oft schwierig gewesen sein, Beitrige zur
Deckung der Kapitalkosten der Schiffe zu er-
wirtschaften.

Einen gewissen Ausgleich mochte die Ent-
wicklung des Dollar-Kurses bieten, allerdings
nur wo eine Abwertung der heimischen Wih-
rung der Reederei den konvertierten Dollar-Er-
16s (bzw. den UberschuB3 iiber die Dollar-Ko-
sten) ansteigen lieB. Die durchweg schwache
Verfassung der Mineralolmiarkte wirkte sich
vorteilhaft auf die Seeschiffahrt aus, soweit die
Kosten des Schiffsbetriebs in Betracht kamen,
kaum dagegen auf die Beschiftigung der Tan-
kerflotte. Die Bunkerkosten bewegten sich mei-
stens auf einem niedrigen Niveau, zumal auch
die Preise fiir Diesel- bzw. Gasdl stark fielen.
Dieser Kostenfaktor hat angesichts der bereits
seit mehreren Jahren anhaltenden Steigerung
der Schiffsgeschwindigkeiten und der erforder-
lichen Maschinenleistungen trotz der erzielten
Verminderung des spezifischen Brennstoffver-
brauchs Bedeutung.

Die weltwirtschaftlichen Rahmenbedingun-
gen des Seeverkehrs verdnderten sich mit der
Einfiihrung des Euro, der einheitlichen Wiah-
rung fiir die meisten EU-Mitgliedsldnder, zum
1. Januar 1999. Vorerst spricht allerdings wenig
dafiir, daf} sie groflere Auswirkungen auf die
Seeschiffahrt haben wird. Der Dollar ist in der
Linienfahrt nur in relativ wenigen Fahrtgebieten
nicht Tarifwéihrung. Ob es auf den Trampmirk-
ten zu Geschiften in Euro kommt, wird sich
erweisen miissen. In der europidischen ,short
sea“-Fahrt wird anscheinend erwogen, den Euro
als Grundlage zu benutzen (Brewer 1999a).

Auch im abgelaufenen Jahr wurden die Rah-
menbedingungen der Weltschiffahrt von techni-
schen Entwicklungen mitbestimmt. Nach wie
vor steht die Linienschiffahrt im Vordergrund.
Die Containerschiffe haben wiederum an Grofe
zugenommen; der Anteil der derzeit grofiten
Klasse an der Gesamtkapazitit hat sich deutlich
erhoht. Eine rapide weitere Steigerung wird vor
allem von seiten der Technik vorausgesehen.
Das 15 000-TEU-Schiff soll im Jahre 2010
Realitit sein. Die Schiffsgeschwindigkeiten sol-
len ebenfalls weiter gesteigert werden. Auf dem
Nordatlantik sollen superschnelle Container-
schiffe eingesetzt werden. Mit solchen Konzep-



ten geht eine weitere Unternehmenskonzentra-
tion einher. Der Anteil der zehn groften Linien-
reedereien an der verfiigbaren Stellplatzkapazi-
tdt hat sich erneut erh6ht, aber auch in der Mas-
sengutfahrt kommt es zu Zusammenschliissen.
In den Vereinigten Staaten und in der Euro-
pdischen Union wurde wihrend des Jahres 1998
weiter an Veridnderungen des politischen Rah-
mens der Weltschiffahrt gearbeitet. Im Vor-
dergrund dieser Aktivititen stand weiter die
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Linienschiffahrt. In den Vereinigten Staaten
brachte der in Kraft gesetzte ,,Ocean Shipping
Reform Act of 1998 erhebliche Veridnderun-
gen mit sich, und in Europa hat sich die EU-
Kommission offenbar die Schaffung einer weit-
gehend gednderten neuen Grundlage fiir die Li-
nienfahrt zum Ziel gesetzt. Die Linienkonferen-
zen werden in ihrer traditionellen Form wahr-
scheinlich keine Zukunft haben.

II. Weltwirtschaftlicher Rahmen des Schiffahrtsjahres 1998

1. Konjunkturelle Schwiiche-
tendenzen werden spiirbarer

Nachdem die konjunkturelle Lage der Weltwirt-
schaft 1997 noch relativ fest gewesen war, wur-
den im abgelaufenen Jahr die Schwichetenden-
zen deutlich erkennbar. Schon in den vorausge-
gangenen zwolf Monaten hatte sich in Asien
eine unterschiedliche Entwicklung in den ein-

zelnen Regionen angebahnt.2 Die dort von der-

Wihrungskrise ausgeltste Depression hat sich
1998 vertieft. Dementsprechend ist das Brutto-
inlandsprodukt (BIP) iiberall geschrumpft. In
Japan hielt die Schwiche an, die schon seit eini-
gen Jahren das Ende der langanhaltenden Wachs-
tumsperiode signalisiert hatte. In Stidkorea und
den siidostasiatischen ,,Krisenlindern® Thai-
land, Malaysia, Indonesien, gemiBigter auch
den Philippinen gab es teils tiefe Einbriiche. In
Indonesien erschwerten auflerdem innenpoliti-
sche und binnenwirtschaftliche Erschiitterungen
die Anpassung an die neuen Bedingungen. Un-
sicher erscheint die Situation in der VR China;
sie hat bisher versucht, ihre Wihrung stabil zu
halten, doch wird vielfach vermutet, dal das
entstandene grofle Gefille zu den Angebots-
preisen der asiatischen Wettbewerber auf den
Welthandelsmérkten eine Abwertung erzwin-
gen konnte.

Die von Asien ausgehenden kontraktiven
Tendenzen haben sich 1998 auf weitere Re-
gionen ausgebreitet.> Besonders gefihrdet wur-
den die Volkswirtschaften Lateinamerikas. Bra-

silien ist davon am meisten betroffen; die
mehrjahrige Expansionsphase scheint durch die
Wihrungskrise beendet worden zu sein. Die im
Vorjahr noch vergleichsweise giinstige Kon-
junkturlage in Westeuropa und in Nordamerika
hat sich ebenfalls spiirbar verschlechtert. Auch
dort strahlte der sich abschwichende Auflen-
handel auf die Binnenwirtschaften aus (zur ak-
tuellen Lage vgl. Arbeitsgemeinschaft deut-
scher wirtschaftswissenschaftlicher Forschungs-
institute e.V. 1999: Abschnitt 1).

Der Welthandel war zwar auch 1998 durch
die Wirkungen der Globalisierung gekennzeich-
net, die mit einer bereits lange anhaltenden In-
tensivierung der weltwirtschaftlichen Arbeits-
teilung verbunden ist. Er ist aber doch in beson-
derem MaB von den asiatischen Krisenerschei-
nungen betroffen worden. Die starken Abwer-
tungen der asiatischen Wihrungen haben zu
aullerordentlichen Verlagerungen der Handels-
und damit auch der Verkehrsstrome gefiihrt. Sie
sind durch eine steile Zunahme der Exporte
der asiatischen Linder nach Nordamerika und
Europa geprigt, aber auch durch eine Wett-
bewerbsverschiarfung gegeniiber den anderen
Schwellen- und Entwicklungslindern sowohl
auf deren Exportmirkten als auch im Binnen-
land. Zum anderen wurden die Importe Asiens
scharf gedrosselt und damit unmittelbar Brems-
effekte in den Industrielindern — den Ur-
sprungsldndern dieser Importe — ausgelost, die
das Wachstum dort inzwischen merklich ver-
langsamt haben.



12

Fiir die Seeschiffahrt weniger bedeutsam sind
die wirtschaftlichen Tendenzen in den GUS-
Léndern und in Osteuropa, die wie im Vorjahr
uneinheitlich blieben. Zumindest auf einigen
Teilmérkten machen sich aber die Schwierig-
keiten in Ruflland nachteilig bemerkbar, so in
der Kiihischiffahrt, die von der Entwicklung
nach der politischen Wende begiinstigt worden
war. Ebenso ist der Giiteraustausch mit Ruf3land
im nordeuropiischen Raum und damit vor al-
lem der Verkehr in der Ostseeregion spiirbar
beeintrachtigt worden.

Erhebliche Bedeutung vornehmlich fiir die
Massengutschiffahrt hatte dagegen, daf3 die
Rohstoffpreise auf den Weltmirkten — beson-
ders, aber nicht ausschliellich ausgeldst durch
die Asien-Krise — im Verlauf des Jahres 1998
zum Teil drastisch fielen. Betroffen waren ver-
schiedene Mineralien, vor allem Kohle, aber
auch Rohol. Kennzeichnend fiir die Nachfrage-
schwiche auf vielen dieser Mérkte war, daf} die
Preisriickgidnge nur in geringem MaB als Stimu-
lans fiir die Kdufer wirkten. Ein Grund dafiir
war, dal die vielfach recht hohen Lagervorrite
angesichts der sich verschlechternden Konjunk-
turlage nicht weiter aufgestockt, teilweise auch
vermindert wurden.

2. Die Entwicklung in Zahlen

Fiir das Sozialprodukt im OECD-Raum wurde
1998 insgesamt ein Wachstum von 2,2 vH er-
wartet, fiir das zweite Halbjahr aber eine deut-
liche Verlangsamung vorausgesehen.* Die Eu-
ropdische Union folgte mit 2,8 vH ebenfalls
einem Abwirtstrend, ebenso die Vereinigten
Staaten, die von hohen 4,0 vH im ersten Halb-
jahr auf 2,2 vH zuriickgingen. In Japan sollte
das BIP in der ersten Jahreshilfte um 3,8 vH
zurtickgehen, in der zweiten Halfte um 1,3 (ins-
gesamt minus 2,8) vH.,

In den Krisenlindern lagen die Verdnde-
rungsraten des BIP 1998 zwischen +4,5 (Tai-
wan) und -15,5 vH (Indonesien); auch fiir
Hongkong wurde ein Riickgang um 4,5 vH ge-
schitzt (OECD 1998: Tab. HI-1). Ein klares,
wenngleich ebenfalls verlangsamtes Wachstum

lieB nur das BIP in der VR China erkennen
(7,6 vH nach 8,8 vH im Vorjahr).

Demgegeniiber zeigte Lateinamerika 1998
noch ein — bis auf Venezuela — positives
Bild. Auch dort vergroBerte sich das Sozialpro-
dukt aber merklich langsamer als im Vorjahr.
Am raschesten wuchsen Chile und Argentinien
mit 5 bzw. 4 vH (1997: 7,1 bzw. 8,6 vH). In
Brasilien zeichnete sich die Verschlechterung
der Wirtschaftslage deutlich ab: der noch be-
achtliche Sozialproduktzuwachs des Vorjahres
von 3,7 verringerte sich auf 0,8 vH, und in
Venezuela schlug das sogar noch schnellere
Wachstum des Vorjahres (5,1 vH) in eine
Schrumpfung um 1 vH um (OECD 1998: Tab.
111-4).

Der Welthandel hat 1998 (auf Volumen-
Basis gerechnet) um 4,6 vH zugenommen; das
war eine reichliche Halbierung gegeniiber der
allerdings noch hohen Zunahme im Vorjahr
(9,8 vH). Ahnlich sah es im OECD-Raum aus:
Der Handel vergroBerte sich nur noch um
7,4 vH gegeniiber 11,6 vH im Vorjahr. Im Han-
del auBerhalb der OECD, dessen Zuwachsraten
hinter denen der OECD zuriickblieben, gingen
die Einfuhren sogar deutlich zuriick, vermutlich
als Auswirkung der Krise in Asien.

Diese Beobachtungen belegen eine teilweise
erhebliche Verlangsamung des wirtschaftlichen
Wachstums in allen Regionen der Welt. Sie
hat im Welthandel und im Weltverkehr eben-
falls zu einer tendenziellen Abschwichung ge-
filhrt und muf} gerade mit Blick auf den hohen
Anteil der Léander des Fernen Ostens — ange-
fiihrt von Japan — am Ladungsaufkommen da-
mit als eine wesentliche Ursache der ungiinsti-
gen Lage auf den Seeverkehrsmirkten angese-
hen werden. Ein weiterer Faktor war die Ent-
wicklung der Transportkapazititen der Welt-
handelsflotte.
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III. Die Welthandelsflotte: Angebotsentwicklung und -nutzung

1. Verlangsamtes Tonnagewachstum

Die Welthandelsflotte nahm im ganzen gesehen
im Jahre 1998 weiter zu. Die Zuwachsrate diirf-
te um 2 vH gelegen haben (1. Hj.: 1,0 vH). Sie
hat sich damit etwas abgeschwicht. Es kann al-
lerdings kaum angenommen werden, daf} dieser
Trend anhilt und schon von der Angebotsseite
her nennenswerte stabilisierende Wirkungen auf
die Frachtenmirkte ausgehen. Uberdies waren
deutliche Unterschiede zwischen den verschie-
denen Schiffstypen zu erkennen (Tabelle 2):

— Die Tankerflotte nahm um etwa 2,2 vH auf
273 Mill. t dw zu.

— Der Bestand an Bulkcarriern ging geringfii-
gig um weniger als 0,5 vH auf knapp
267 Mill. t dw zuriick.

— Die Flotte der Kombinierten Schiffe
schrumpfte weiter schnell und macht mit
16,4 Mill. t (-10,5 vH) nur noch ein Drittel
ihres einstigen Hochststandes aus.

— Die Flotte aller anderen Schiffstypen, ein-
schlieBlich der Container- und konventionel-
len Stiickgutschiffe (,,general-cargo ships®),
Kiihl-, Roll-on/Roll-off- und Fahrgastschiffe,
wuchs weiter miaBig rasch und mit groBen
typbezogenen Unterschieden, jedoch weitge-
hend stetig, und erreichte Ende 1998 einen
Umfang von etwa 177 Mill. t dw.

Tabelle 2: Welthandelsflotte 1997 und 1998 (t dw)

Nettozugang Ablieferungen | Abwrackungen

Mmit. | ve® | Ml | vH? | Min | vH?
1997
Gesamtflotte 19,7 28 368 52 17,1 -24
Tanker 2,2 0,8 75 2,8 -5,3 -2,0
Bulkcarrier 11,3 44 18,9 74 -7,6 =30
Kombinierte
Schiffe 02 -1 03 18 05 -28

Andere Typen 6,5 4,0 10,2 6,2 -3,7 -2.3
1998

Gesamtflotte 102 . 14 35,0 49 -248 -3.4
Tanker 57 2,1 12,6 4,7 -6,9 -2,6
Bulkcarrier -0,2 -0,1 114 43 -116 4.4
Kombinierte

Schiffe -1,5 84 — — -1,5 -84
Andere Typen 6,2 3,6 11,0 6,5 4,7 -2,8

aVer‘«indcrung bezogen auf den Bestand am Jahresbeginn.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (a).

Die stirkste Dynamik weist nach wie vor
die Flotte der Containerschiffe auf. Die in Con-
tainerstellplatzen (,,;slots*) gemessene Trans-
portkapazitit dieser Schiffe belief sich Ende
1998 auf gut 4 Mill. TEU. Sie war damit um
etwa 13,5 vH groBer als ein Jahr zuvor.> Der
forcierte Neubau in diesem Sektor fithrte zu
einer Steigerung der (statischen) Kapazitit um
rund 51 vH innerhalb des Dreijahreszeitraums
seit Anfang 1996. Er war die ausschlaggebende
Ursache fiir zunehmende Probleme auf dem
Chartermarkt fiir solche Schiffe, aber auch in
der Container-Linienfahrt. Diesem fortgesetzten
Wachstum stand eine starke Abnahme der Roll-
on/Roll-off-Tonnage gegeniiber, die in der
eigentlichen Langstrecken-Linienfahrt auf nur
noch wenige Relationen beschriinkt ist. Zu die-
ser Kategorie werden meistens auch die Auto-
transportschiffe (,car carrier*) gerechnet, deren
Bestand sich anders entwickelt. Nach wie vor
nehmen auch die Zahl der Passagierschiffe
— iiberwiegend fiir den Kreuzfahrtbereich —
und die verfiigbaren Passagierplitze kriftig zu.
Die Tendenz zur Steigerung der durchschnittli-
chen Schiffsgréfle ist hier ungebrochen, auch
wenn der schon im Vorjahr erreichte Spitzen-
wert von mehr als 130 000 BRZ nicht iiber-
schritten wurde.

Die Struktur der Welthandelsflotte wird wei-
ter von Tankern und Bulkcarriern beherrscht,
auf die jeweils etwa 35 vH der Gesamttonnage
entfallen. Dabei haben Tanker wieder leicht an
Boden gewonnen. Der Riickgang der Kombi-
nierten Tonnage (,,combined carriers*) hilt be-
reits seit 1980 an. Dieser Teil der Flotte, dessen
Ausbau in den Jahren 1965-1975 zunichst
rasch beschleunigt worden war, hat inzwischen
aber bereits stark an Bedeutung verloren.® Auf
beschrinkten Einsatzfeldern konnen zwar
Grundlagen fiir einen lohnenden Einsatz solcher
Mehrzweckschiffe vorhanden sein (z.B. Brasi-
lien [Eisenerz]-Fernost [Ballast]-Arabischer
Golf [Rohol]-Brasilien). Es hat sich aber ge-
zeigt, daB die hoheren Anschaffungskosten ge-
geniiber reinen Tankern oder Bulkcarriern
durch die am Markt erzielbaren Erlose im
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ganzen nicht gerechtfertigt sind. Bei den Spe-
zialflotten fiel die Stagnation der Kiihltonnage
auf.

Dem Wachstum der Welthandelsflotte ent-
sprechend war die Schiffbauindustrie fast iiber-
all gut beschiftigt. Das Neubauvolumen er-
reichte 1998 insgesamt etwa 32,6 Mill. t dw
(diese und die folgenden Angaben ermittelt aus
Lioyd’s Register of Shipping (Ifd. Jgg., 1997,
1998)); es blieb damit allerdings um etwa
6,5 vH hinter der Neubauleistung im Vorjahr
zuriick (Tabelle 3). An der Spitze standen Oel-
und Chemikalientanker mit 13,1 Mill. sowie
Bulkcarrier mit 9,7 Mill. t dw. Wihrend sich
der zuvor eher schwache Tankerbau kriftig be-
lebte (65 vH), fiel die Bulktonnage um 43 vH
zuriick. Dementsprechend stieg der Tankeran-
teil an der Neubautonnage wieder auf zwei
Fiinftel (Vorjahr knapp 23 vH). Bulkcarrier
erreichten dagegen nur noch 30 vH, nach
48,8 vH. Die in den letzten Jahren unterschied-
liche Entwicklung der beiden Teilmérkte hat
somit deutliche Spuren im Schiffbau hinter-
lassen. Unter den sonstigen Schiffstypen ragten
— trotz einer Abnahme um 3,4 vH — Con-
tainerschiffe mit 6,3 Mill. t dw und einem noch
etwas erhohten Anteil von fast 20 vH hervor.
Der Neubau von ,,general cargo“-Trockenfrach-
tern stieg zwar kriftig um ein Drittel, lag mit
1,7 Mill. t dw aber weiter auf einem niedrigen

Tabelle 3: Weltschiffbau 1996-1998 (Mill. t dw)

Niveau. Der starke Wettbewerb der kleineren
»handy size“-Bulkcarrier und der Container-
schiffe diirfte vorerst wenig Spielraum fiir einen
verstarkten Neubau solcher konventioneller
Schiffe lassen, wenngleich sie bereits ein hohes
Durchschnittsalter erreicht haben.

Die anhaltend ungiinstige Marktlage hat die
Reeder inzwischen aber veranlaBt, erheblich
mehr Schiffe als in den Vorjahren zum Ab-
wracken zu verkaufen. Allerdings reichte das
noch nicht aus, um die Mirkte deutlich zu sta-
bilisieren. Zum Abwracken gingen 1998 ins-
gesamt 675 Schiffe mit 27,3 Mill. t dw; davon
entfielen 8§ Mill. t dw (29,3 vH) auf 69 Tanker
und 17,8 Mill. t dw (60,3 vH) auf reine Trok-
kenfrachter. Somit wurden mehr Bulkcarrier
verschrottet als neu gebaut; dagegen uberstieg
in der Tankfahrt die Neubautonnage die Ver-
schrottungen deutlich. Einen geringen Anteil
hatten Containerschiffe, wenngleich eine Reihe
von Turbinenschiffen aus den ersten Jahren der
Entwicklung des damals neuen Zweiges (Bau-
jahre bis etwa 1972) angesichts ihres Alters, der
noch relativ geringeren Ladefahigkeit (Stell-
platze) sowie des hohen Brennstoffverbrauchs
endgiiltig aus der Fahrt gezogen wurden. Die
Preise fiir Abbruchtonnage fielen im Verlauf
des Jahres 1998 erheblich — von 160-170 $/t
Leichtverdrangung auf nur 110-115 $/t gegen
Jahresende (Harris und Redding 1998).

ende. — “Ohne Chemikalien- und Fliissiggastanker.

Ablieferungen? Neubauauftrige? Auftragsbestand®-P
insgesamt Idarunter: Tanker® insgesamt darunter: Tanker® insgesamt darunter: Tanker®

1996

1. Quartal 10,199 3,549 7,442 1,454 66,365 16,953

2. Quartal 9,230 2,788 7,207 1,272 62,865 14,979

3. Quartal 7,802 2,013 7,527 2,008 62,910 14,782

4. Quartal 8,883 2,427 10,999 4,073 61,970 15,420
1997 .

1. Quartal 10,416 2,183 12,816 5,709 64,419 19,180

2. Quartal 9,571 1,601 13,222 6,759 67,546 24,108

3. Quartal 8,027 1,937 11,861 6,636 70,151 28,291

4. Quartal 6,864 1,155 16,916 9,851 79,818 36,648
1998

1. Quartal 9,740 2,559 7,712 2,655 76,833 36,757

2. Quartal 7,784 2,612 8,682 4,227 77,020 38,589

3. Quartal 8,218 3,654 11,654 5,048 79,809 39,641

4. Quartal 6,852 2,647 9,047 4,816 80,378 41,231

20hne nicht Handelszwecken dienende Fahrzeuge (z.B. Fischerei-, Bohrinselversorgungs- u.i. Schiffe). — bJeweils am Quartals-

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping (1fd. Jgg.).



Der Zugang von Schiffsneubauten wurde im
ganzen nicht kompensiert, obwohl dies vielfach
erwartet worden war. Dall zwischen Abwrak-
kung und Neubau nur eine im ganzen lose
Beziehung besteht, zeigte sich auch 1998. So
kann aus der Altersstruktur einer Flotte keines-
wegs auf eine zwingende Notwendigkeit zum
Abwracken geschlossen werden. Der vielfach
ungleichmiBige Altersaufbau mit sehr unter-
schiedlichen Anteilen der einzelnen Altersklas-
sen stellt ein zusitzliches Problem dar. Dazu
kommt, daB die entsprechenden Entscheidun-
gen durchweg nicht von den gleichen Personen
bzw. Reedereien getroffen werden.

2. Verschlechterte Kapazititsaus-
nutzung

Als Folge der Marktschwiche hat sich die
Beschiftigung der Tonnage 1998 weiter ver-
schlechtert. Das hat zu einem Anstieg der als
aufgelegt gemeldeten Tonnage gefiihrt. Sowohl
bei Tankern als auch bei Trockenfrachtern ha-
ben die Auflieger im Jahresverlauf rasch, wenn
auch nicht ohne Schwankungen zugenommen.
Mitte November 1998 wurde ein Stand von
etwa 5,6 Mill. t dw erreicht, gegeniiber 4,7 Mill.
t dw. Ende 1997 (ISL 1fd. Jgg., 1999, 43 (1):
40, Tab. 1.2.1). Davon entfielen 52 vH auf Tan-
ker. Schon im Vorjahrsbericht (Bohme 1998:
16—17) wurde aber erwihnt, da3 die veroffent-
lichten Aufliegerzahlen weitaus weniger aus-
sagefihig sind als in fritheren Jahren. Die Auf-
liegerquote, also der Anteil der aufgelegten an
der insgesamt vorhandenen Tonnage, ist gegen-
wirtig noch immer sehr niedrig (Ende 1998:
0,7 vH) (ISL Ifd. Jgg., 1999, 43 (1): Tab. 1.2.2).
Das gilt besonders fiir die Trockenladungston-
nage, die nach der gleichen Quelle weniger als
0,5 vH des Flottenbestandes ausmachte. Das
wirkliche Ausmal} der Unterbeschiftigung diirf-
te auch 1998 erheblich groler gewesen sein. Es
zeigt sich wiederum, wenn die als ,,idle* be-
zeichnete Tonnage zum Maflstab genommen
wird. Im Herbst 1998 wurde dafiir in der Tank-
fahrt ein Anteil von fast 6 vH ermittelt, in der
Bulkfahrt immerhin von 2,6 vH, in jedem Fall
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also bedeutend mehr als die ,,offiziell“ aufge-
legte Tonnage. Die Wartezeiten auf Anschluf3-
beschiftigung haben ebenfalls zugenommen,
besonders auch in der Containercharterfahrt.

Aus der Fahrt gezogen waren ferner Schiffe,
die lediglich Lagerzwecken dienten. Mitte des
Jahres 1998 waren das etwa 3,9 Mill. t dw, iiber-
wiegend Tanker (3,5 Mill. t dw).” Die Angaben
dartiber gehen allerdings weit auseinander. So
bezifferten Jacobs & Partners (Juni 1998: 67)
Mitte 1998 allein die Tanktonnage auf 12,4 Mill.
t dw; davon wurden 9,4 Mill. tdw als ,,semi-
permanent® bezeichnet, der Rest als ,short-
term*“. Gegeniiber dem Juni 1997 war das ein
geringfiligiges Wachstum (+1,9 vH); seit Ende
1996 — dem Tiefpunkt einer linger anhalten-
den Abnahme — ist diese Tonnage jedoch ste-
tig um insgesamt reichlich zwei Fiinftel ange-
stiegen.

Die Beschiftigungsschwankungen der Welt-
handelsflotte schlugen sich in Verinderungen
der Tonnageproduktivitdt nieder, die sich als
Verhiltnis zwischen der in einem Jahr erbrach-
ten Tonnenmeilenleistung und dem mittleren
Tonnagebestand des gleichen Jahres definieren
14Bt. Dabei zeigen sich im Langzeitvergleich
sehr erhebliche Fluktuationen in der Tank-
schiffahrt. Sie zeigten bis 1996 sprunghafte
Produktivititssteigerungen, danach jedoch wie-
der einen Riickfall, in dem der entstandene Ton-
nageiiberhang zum Ausdruck kam. Dagegen
verdnderte sich die Produktivitdt der Bulk- und
sonstigen Trockenfrachterflotte deutlich weni-
ger, ging seit 1995 aber ebenfalls zuriick.3

Einen Aufschwung liefien schon in den vor-
angegangenen Jahren — auch dies eine Folge
der Ertrags- und Liquidititslage — die ,, sales &
purchases“-Mdrkte fiir Zweithandtonnage er-
kennen (Tabelle 4). Das vor allem im Vorjahr
rapide gestiegene Volumen wurde 1998 aller-
dings nicht wieder erreicht, obwohl zunehmen-
de Liquidititsprobleme nicht selten zum Ver-
kauf von Schiffen und zu Preiszugestdndnissen
zwangen. Fir die Tank- und Massengutfahrt
wurde ein Verkaufsvolumen von insgesamt
rund 27,5 Mill. t dw angegeben, davon gut die
Hilfte Tanker.” Zu den geringeren Verkiufen
mag beigetragen haben, dall potentielle Kdufer
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Tabelle 4: Zweithandverkidufe von Seeschiffen (Tanker und Massengutschiffe) 1997 und 1998 (Mill. t dw)

1997 1998
1. Quartal | 2. Quartal | 3. Quartal | 4. Quartal | 1. Quartal | 2. Quartal | 3. Quartal | 4. Quartal
Tanker 2,411 4,643 8,749 3,990 4216 4,997 2,445 3,845
Bulkcarrier 5,871 5,187 5,121 4,524 3,022 3,383 3,483 2,677
Kombinierte Schiffe 0,431 0,122 0,216 0,571 0,523 0,404 0,116 0,130
Insgesamt 8,713 9,952 14,086 9,085 7,761 8,784 6,044 6,652

Quelle: The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: jeweils Tab, 33).

nicht mehr mit einer baldigen Verbesserung der
Einsatz- und Ertragschancen angekaufter Schif-
fe rechneten.

Da sich die Ertragsmoglichkeiten weiterer
Neubauten scharf verminderten, hat sich das in
den Vorjahren dominierende Interesse institu-
tioneller Kdufer — eine der Ursachen fiir die
besonders in der Containerschiffahrt ibermifig
rasche Ausweitung des Tonnagebestandes —
nunmehr dem Second-hand-Markt zugewandt.10
Dieser Weg kann einen Beitrag zur Stabilisie-
rung der Mirkte bieten, weil das Angebot von
Tonnage nicht weiter vergroBert wird. Zugleich
wird eine bessere Abstimmung zwischen den

Transportmirkten und dem Investitionsverhal-

ten institutioneller Anleger erreicht. In einer ge-
samtwirtschaftlichen Perspektive wird aufer-
dem die sonst offensichtliche Verschwendung
von Kapital vermieden.

3. Fallende Neubaupreise, steigende
Auftriige

Fir die weiteren Tendenzen auf den See-
verkehrsmdarkten wird die Entwicklung des
Schiffsneubaus wiederum erhebliche Bedeu-
tung haben. Hier zeichnet sich ebenfalls ein
deutlicher Widerspruch zwischen den Erforder-
nissen der Transportmirkte und den Interessen
der Schiffbauindustrie ab, deren Kapazititen in
den vergangenen Jahren nicht zuletzt in der Er-
wartung einer neuen Auftragswelle in der Tank-
fahrt wieder vergroBert worden sind. Dagegen
waren sie nach 1980 vor allem in Japan, aber
auch in anderen Lindern, als Folge der beiden
,Olkrisen* stark vermindert worden. Nunmehr
tragen vor allem die Wihrungsabwertungen in
ostasiatischen Schiffbaulindern — allen voran

Stidkorea — dazu bei, die Auftrige wieder zu
beleben, weil die in Dollar quotierten Ange-
botspreise der dortigen Werften deutlich sinken.
Deshalb wird befiirchtet, da3 wieder Auftrige
erteilt werden, die zur Erfiillung echter Trans-
portaufgaben nicht bendtigt werden, die viel-
mehr dazu beitragen werden, die Erholung aus
der Depression erneut zu verlangsamen.

Im Jahr 1998 erhielten die Werften weltweit
Auftrige zum Bau neuer Schiffe mit insgesamt
37 Mill. tdw. Darunter waren Tanker mit
18,114 Mill. t dw (einschlieBlich Chemikalien-
tanker) und Bulkcarrier mit 10,035 Mill. ¢t dw.
Containerschiffe waren mit 4,868 Mill. t dw
bzw. 367 445 TEU beteiligt. Am Jahresende
hatte der Auftragsbestand aller Werften einen
Umfang von 80,378 Mill. t dw erreicht, gegen-
iiber 79,880 Mill. tdw zwdolf Monate zuvor
(Angaben von Lloyd’s Register of Shipping
Ifd. Jgg., 1998). Wihrend die Auftrige fiir Tan-
ker stark zunahmen, wurden u.a. wieder weni-
ger Bulkcarrier und vor allem weniger Con-
tainerschiffe bestellt. Der Containerschiffsboom
war zwar schon im Vorjahr abgeklungen. Es
zeigte sich aber, dal die Reedereien Neubau-
auftrige aus unterschiedlichen Griinden ertei-
len, je nachdem, ob es sich um Schiffe fiir den
Einsatz auf den Chartermirkten handelt oder
um solche, die in eigenen Liniendiensten be-
schiftigt werden sollen. Aufgrund dieser unter-
schiedlichen Motive stiegen die Auftriage fiir
Containerschiffe im Verlauf des Jahres 1998
zeitweilig erneut stark an. Die Konzentration
auf die obersten GroBenklassen deutete auf
die Strategien der Linienreedereien hin. Das
schwindende Interesse am Typ der Kombinier-
ten Schiffe war daran zu erkennen, daB nur
noch vier Fahrzeuge mit 0,439 Mill. t dw be-
stellt waren und neue Auftrige nicht erteilt wur-



den. Bezieht man den Auftragsbestand auf die
— ebenfalls Ende 1998 — vorhandene Flotte
im ganzen und in den einzelnen Schiffsklassen,
so lagen die Auftrige bei 13 vH der gesamten
Welthandelsflotte; sie machten bei Tankern ein
Sechstel der Flotte aus, bei Containerschiffen
fast 15 vH, bei Bulkcarriern etwa 10 vH und bei
Kombinierten Schiffen 2,5 vH. Dies sind nach
wie vor hohe Werte, die erheblich iiber die
durchschnittlichen Zuwachsrate des Transport-
volumens hinausgehen, wenn auch der Netto-
Zuwachs infolge von Abwrackverkiufen gerin-
ger ausfillt.

Was die regionalen Aspekte des Weltschiff-
baus anlangt, so hat sich die Reihenfolge der
wichtigen Linder kaum verdndert. Nach wie
vor stehen Japan und Siidkorea mit weitem Ab-
stand weltweit an der Spitze. Dabei ist aller-
dings die Konzentration auf Tanker und Bulk-
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carrier ausschlaggebend. Die hohen Anteile der
beiden Linder vermindern sich erheblich, wenn
die Anteile in ,,compensated tons* berechnet
werden, die stirker auf den Produktionswert
ausgerichtet sind. In die folgenden drei Plitze
teilten sich in unterschiedlicher Reihenfolge
je nach Bezugsbasis Deutschland, Italien und
die VR China.!! Siidkorea fithrte Ende 1998 die
Rangliste erstmals an. Es konnte seinen Anteil
in den letzten Monaten des Jahres 1998 noch
steigern, da es sich bemiihte, durch kriftige
Preissenkungen Auftrige zu gewinnen (Tabel-
le 5). Diese Strategie hat zu Auseinandersetzun-
gen mit von ihr betroffenen Lindern gefiihrt.
Die Neubaupreise fiir VLCC, die seit 1985 von
einem Minimum von 39 Mill. $ mit der wieder
zunehmenden Nachfrage auf etwa 95 Mill. §
gestiegen waren, liegen inzwischen wieder un-
ter 70 Mill. $ (Lloyd’s Shipping Economist a).

Tabelle 5: Preise fiir Seeschiffsneubauten 1992-1998 (Mill. $)2

1996 1997 1998
Janvar | April | Juli |[Oktober] Januar | April | Juli Oktober| Januar| April | Juli [Oktober|

Tankerb .

32000 tdw 320 320 320 320 319 325 315 315 31,0 295 290 270

80 000 t dw 430 430 430 430 450 450 405 405 41,0 40,0 380 330

250 000 t dw 850 850 850 830 830 80,5 8,0 81,5 8,0 800 730 685
Bulkcarrier

30000 tdw 200 200 180 180 17,5 185 205 200 21,0 230 210 145

70 000 t dw 299 299 290 280 288 270 280 27,5 270 265 245 190

120 000 t dw 40,5 40,5 405 420 420 390 390 390 395 400 36,5 340
Frachter®

7 500 t dw 142 142 142 142 142 142 142 142 145 140 124 11,0

15000 t dw 214 214 214 214 214 214 214 214 21,0 21,0 200 200
3Baupreise ferndstlicher Werften.— b30 000 und 120 000 t dw: Doppelhiillenschiffe. — €,,General cargo*-Schiffe.

Quelle: Lloyd’s Shipping Economist (a: jeweils Tab. ,Rates and Prices®).

IV. Mirkte der Trockenladungsfahrt

1. Uberblick

Auf den Mirkten der Trockenladungsfahrt hielt
die Depression auch im Jahre 1998 an. Davon
war in erster Linie die Massengutfahrt als die
eigentliche Trampfahrt betroffen (sie ist der bei
weitem grofite Teilbereich dieses Sektors, zu
dem in weiterem Sinne unter anderem auch die

Teilmirkte Kiihlschiffahrt und Autotransport
sowie die Trampfahrt mit Containerschiffen zu
rechnen sind). Bei den fiinf wichtigsten Mas-
sengiitern gingen die beforderten Mengen um
1,5 vH, die Transportleistungen (tsm) jedoch
um 4 vH zuriick.!? Im Verlauf des Jahres brei-
teten sich die Schwichetendenzen, die im Vor-
jahr im Fernen Osten ausgeldst worden waren,
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auch auf andere Regionen aus. Die weiter stark
abwirts gerichtete Tendenz der Fracht- und
Charterraten fithrte in Verbindung mit anderen
Faktoren (Ladung, Tonnageangebot u.a.) zur
Verschlechterung der Ertragslage und daraus
herriihrenden Folgen.

2, Schrumpfendes Volumen der
Charterabschliisse :

Gemessen an den verdffentlichten Charterab-
schliissen in der Trockenladungsfahrt wurde um
3,5 vH weniger Tonnage aufgenommen als im
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Das Gesamt-
volumen erreichte 383 Mill. t dw (Tabelle 6);
dabei sind die Zeitcharterabschliisse lediglich
einfach, d.h. ohne Beriicksichtigung ihrer Lauf-
dauer, erfat. Im einzelnen gab es erhebliche
strukturelle Verschiebungen. Der Riickgang lag
ausschlielich bei den Zeitbefrachtungen. Sie
schrumpften um annihernd 37,5 vH und hatten
mit 26,730 Mill. t dw einen Anteil von nur
noch 7,0 vH am Gesamtchartervolumen (Vor-

jahr: 10,8 vH). Dieser Einflu wird noch deut-

licher, wenn die jeweils ldngere Beschifti-
gungsdauer der zeitgecharterten Tonnage einbe-
zogen wird: Nimmt man schematisch an, daB je
Abschluf} drei Ladereisen ausgefiihrt werden, so
nahm der Zeitcharteranteil stiarker (auf 9,5 vH)
zu; werden fiinf Einzelreisen unterstellt, so
steigt er sogar auf fast 14 vH. Nach wie vor
iiberwogen allerdings die relativ kurzfristigen
Abschliisse mit einer Laufzeit von maximal
zwolf Monaten. Sie machten 1998 wieder iiber
90 vH aller Zeitcharters aus und lagen nur ge-

Tabelle 6: Charterabschliisse in der Trockenladungsfahrt
1997 und 1998

Volumen Verinde- Anteile (vH)
(Mill. tdw) rung (vH)

1997 1998 1997/98 1997 1998
Reisecharter? 198,3 209,0 +5,9 50,0 54,6
Tripcharter 155,7 147,0 -5,6 39,2 384
Short term 354,0 3559 +0,6 89,2 93,0
Period Charter 42,7 26,7 -374 10,8 7,0
Insgesamt 396,7 396,8 =35 100,0 100,0
3Geschitzt (Originalwerte Ladungstonnen (DWCT).

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (1fd. Jgg.:
Jjeweils Tab. 23).

ringfiigig unter dem Vorjahrswert (90,8 gegen-
tiber 92,3 vH). Der weit iiberwiegende Teil des
Restes entfiel auf Laufzeiten zwischen 12 und
24 Monaten. Fiir die dariiber hinausgehenden
Perioden wurde zwar ein auf 1,7 vH gestiegener
Anteil (Vorjahr: 1,0 vH), jedoch weiterhin eine
nur geringe absolute Zahl ausgewiesen. Die
Tendenz dieser Abschliisse war im Jahresver-
lauf deutlich abwirts gerichtet. Es zeigte sich,
daf} die Marktentwicklung auch in dieser schon
etwas weiter voraus liegenden Spanne immer
weniger zuversichtlich beurteilt wurde (hierzu
Tabelle 7).

Tabelle 7: Laufdauer der Zeitcharterabschliisse in der
Trockenladungsfahrt 1997 und 1998

Laufdauer in 1997 1998 Anteils-
Monaten 1000 | Anteil | 1000 | Anteil | anderung
tdw (vH) tdw (VH) (VH)
0-6 27,404 64,2 19,040 712 +109
6-12 11,999 28,1 5242 196 =320
12-24 2,869 67 1989 74 +104
24— 0,445 10 0458 17 +700
Insgesamt 42,717 100,06 26,730 100,0 —

aVerZinderungen der Anteile in vH (z.B. 64,5:52,5 = + 22,9 vH).

Quelle: The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: jeweils 33,
Tab. 30).

Die Tendenzen im kurzfristigen Charterge-
schift waren bei einem sehr geringen Zuwachs
von 0,6 vH im ganzen eher als ,,positive Stag-
nation zu bezeichnen. Dabei gewannen die
Reisecharterabschliisse jedoch 5,4 vH auf Ko-
sten der ,trip charter-Zeitbefrachtung. Dem-
entsprechend verdnderten sich auch die Anteile
am Gesamtvolumen; die Einzelreisen waren
nun mit 55 vH beteiligt (Vorjahr 50 vH). Uber
die Griinde, die den Beteiligten Anlaf zu diesen
Umdispositionen gaben, sind verldBliche Infor-
mationen nicht verfiigbar.

Wie schon im Vorjahr zeigten die vorliegen-
den AbschluBdaten ein starkes Ubergewicht der
groflen Bulkcarrier, vornehmlich der Panamax-
Schiffe. Kleine Bulkcarrier sowie Zwischen-
decker sind nur noch vereinzelt vertreten, eben-
so werden durchweg nur wenige Abschliisse
von kleineren ,handy sizes* berichtet. Damit
wird der Reprisentationsgrad der Daten zwar
eingeschriankt; andererseits werden sie von
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Tabelle 8: Trockenladungsfahrt, Reisecharterabschliisse nach Giitern 1998 (1 000 DWCT)

Januar I Februar I Miirz ] April ] Mai I Juni l Juli I August I Septemberl Oktober Novemberl Dezember

Getreide 3774 4285 4329 2680 3388 3691 2 817 2688 2931 4080 2 609 2 141
Andere Ldw.2 69 43 34 179 63 231 37 196 56 160 148 75
Eisenerz 7534 6767 5601 5055 7350 5751 6585 4543 5750 6034 4 690 3163
Andere Erze 478 390 396 378 227 376 678 634 302 509 206 565
Kohle 7144 5033 4 141 6756 7957 6 899 6 586 5407 6767 7121 5817 5084
Diingemittel 379 323 283 205 183 224 469 248 120 112 140 162
Schrott 19 100 143 — 122 27 27 83 52 138 73 —
Anderes 134 70 — — 24 240 60 227 88 85 39 72
Insgesamt 19 530 17 010 14 926 15253 19 314 17 439 17593 14 025 16 065 18 328 13722 11262
3L andwirtschaftliche Erzeugnisse auBer Getreide.

Quelle: The Drewry Monthly (1fd. Jgg. (bis Januar 1999 einschlieBlich): jeweils Tab. 24).

dem noch anhaltenden Zug zum groferen Schiff
mitbestimmt, der in der steigenden Zahl von
»~cape size“-Bulkfrachtern zutagetritt. Einen
Eindruck von dieser Struktur vermitteln die Ab-
schliisse fiir ,.trip charters“. Fur 1998 wurden
insgesamt 2 141 Abschliisse erfaflt, darunter
allein 1 355 Panamax-Schiffe und weitere 233
mit mehr als 100 000 t dw, die in einzelnen
Fillen auch iiber 200 000 t dw hinausgingen.
Hingegen wurden lediglich 55 Abschliisse von
Tonnage von 12 000 bis unter 20 000 t dw ver-
zeichnet. Eine vergleichbare Struktur weisen
die ,,period“-Charterabschliisse auf.13

Eine &dhnliche Gewichtsverteilung zeigt die
Struktur der unter Reisecharter beforderten La-
dung (Tabelle 8). Im Jahre 1998 bestand wieder
eine enge Affinitit zwischen den Grof3schiffen
und den drei Ladungskategorien Getreide, Ei-
senerz und Kohle. Dabei waren ebenfalls Ver-
schiebungen zu beobachten: Mit fast 75 Mill. t
wurde wesentlich mehr Tonnage als im Vorjahr
fiir den Transport von Kohle aufgenommen
(15,6 vH); eine kriftige Steigerung gab es auch
bei Eisenerz (4,6), wihrend fiir die Getrei-
defahrt um 5,5 vH weniger Tonnage auf Ein-
zelreise-Basis gebucht wurde. Auf diese drei
»major bulks* entfielen zusammen 94 vH der
bekanntgewordenen Reisecharterabschliisse. Der
Anteil war damit erneut um fast einen Prozent-
punkt hoher.

Nicht aufzuhellen war, wieweit die in diesem
Sektor beobachteten Steigerungen auf die Ver-
schiebungen vom ,trip charter- zum Reise-
chartermarkt zuriickgingen. Doch stiitzt unter
anderem der nur geringe Umfang der Buchun-
gen fiir die Beforderung anderer Ladungsarten
diese Vermutung. Ebenso diirfte die erwihnte

»positive Stagnation® auf den beiden kurzfristig
ausgerichteten Mirkten (,trip“ und ,voyage“
Charter) zumindest teilweise auf den Riickgang
des Zeitcharterinteresses zuriickzufiihren sein.
Das entspricht dem bereits wiederholt in ver-
gleichbaren Phasen fritherer Konjunkturzyklen
beobachteten Muster.

3. Frachtraten noch immer im
Abwiirtstrend

Schon in den beiden vorangegangenen Jahren
wurden besonders die Chartermirkte der Trok-
kenladungsfahrt von den um sich greifenden
Abschwichungstendenzen im Weltseeverkehr
erfalt. Der Abwirtstrend setzte sich 1998 eher
noch verstirkt fort, so dal die verschiedentlich
geduBerte Hoffnung auf eine im Laufe des
Jahres beginnende Erholung enttduscht wurde,
wenn auch durchaus vorhersehbar. Der britische
Index fiir ,trip charter“-Raten ging im Ver-
gleich der Jahre 1998 und 1997 im ganzen um
rund 29 vH zuriick (Schaubild 1).14 Die Emp-
findlichkeit des Angebots schon fiir nur geringe
Einbriiche der Tonnagenachfrage oder andere
negative Signale hat somit bedeutend zugenom-
men. Dem entsprach es, da die Raten im Jah-
resverlauf in einer betrdchtlichen Bandbreite
schwankten. Sie war die Folge kurzfristig wirk-
samer Faktoren wie Dringlichkeit der Nachfra-
ge, Verfiigbarkeit von Schiffsraum und erfor-
derlicher Anreisen zum Ladehafen.

Die auf den Mirkten herrschende Raten-
schwiche verdeutlichen auch andere vorliegen-
de Daten. Dabei erlaubt es insbesondere der
Baltic Freight Index (BFI), der tdglich verdf-
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Schaubild I: Indikatoren zur Entwicklung der Trockenladungsfahrt 1989-1998
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fentlicht wird, auch den kurzfristigen Gang im
Jahresverlauf zu analysieren (Schaubild 2).15
Dieser Index lag im Durchschnitt des Jahres
1998 mit 945 Punkten (Basis 4.1.1985 = 1 000)
um etwa 28,5 vH unter seinem Vorjahrsstand.
Das Jahresmaximum von 1 228 Punkten iiber-
schritt er schon am 5. Januar. Den Héchststand
vom Frithjahr 1995, als 2 358 Punkte erreicht
worden waren, unterschritt es somit um fast
50 vH. Noch wesentlich tiefer — bei 780 Punk-
ten — lag das (allerdings saisoniibliche) Raten-
minimum des abgelaufenen Jahres um die Mitte
des Monats August. Damit zeigte der BFI im
Jahresverlauf zwar die typische Saisonschwan-
kung mit einer ,,Sommerflaute” nach der Jah-
resmitte. Die saisonalen Auftriebskrifte blieben
jedoch schwach; Phasen miBiger Erholung und
erneute Abschwichungen folgten mehrfach
rasch aufeinander. Bereits Mitte Oktober wurde
die zogernde Herbsterholung von einem Riick-
gang abgeltst. In fast ununterbrochenem Fall
erreichte der Index zum Jahresende mit nur
794 Punkten nahezu wieder den sommerlichen
Tiefststand, den er im Januar 1999 sogar noch
unterschritt. Der Ratendurchschnitt des zweiten
Halbjahres blieb entsprechend hinter dem der
ersten Jahreshilfte zuriick (-13,7 vH).

Schaubild 2: Der Baltic Freight Index® 1996-1998
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Quelle: Lloyd’s List (fd. Jgg.: jeweils ,Markets, Com-
modities*).

Die Marktlage hat sich vor allem bei den
GroBschiffen erheblich stirker verschlechtert
als die gecharterte Tonnage hitte erwarten las-
sen.16 So kam es bei den ,,cape size“-Schiffen,
die im Vorjahr noch relativ feste Sitze erzielen
konnten, zu einem weit iberdurchschnittlichen
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Ratensturz. Zugleich verschirfte sich der Wett-
bewerb zwischen ihnen und den Panamax-
Bulkcarriers. Dadurch gerieten diese ebenfalls
unter Druck. Die Raten in den fiinf Groflen-
klassen des ,trip charter“-Index blieben mit
steigender Grof8e zunehmend unter dem Stand
vom Vorjahr (ca. 18,5 vH fiir die GroBenklasse
12 000-19 999 t dw, 33,5 vH fiir Bulkfrachter
iiber 85 000 t dw). Der durchschnittliche Raten-
fall von 1996 auf 1997 wurde deutlich {ibertrof-
fen. Selbst fiir sehr grofie Schiffe wurden mehr-
fach Tagesraten von nur 5 000-6 000 $ gezahilt.
Das war kaum mehr als fiir die kleinste In-
dexklasse. Die Sitze fiir Panamax-Schiffe lagen
meistens weit unter 10 000 $/Tag, wenn auch
mit einer erheblichen Spannweite. Trotz des
ebenfalls erheblichen Riickgangs gab das Ra-
tenniveau fiir die kleineren Schiffe — unter et-
wa 25000 t dw — vergleichsweise weniger
nach.17 Zur Entwicklung der Raten fiir ,handy
size“-Bulkcarrier vgl. Schaubild 3.

Schaubild 3: Ratenindex fiir ,handy size'/, handymax*-
Bulkcarrier 19961998
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Quelle: J.E. Hyde nach Fairplay (Ifd. Jgg.: jeweils ,.Dry
Indices®).

Die Charterraten waren zwar auf allen Mirk-
ten von Schwichetendenzen bestimmt. Doch
gab es auch 1998 wieder regionale Besonder-
heiten. Uberraschend waren die Raten fiir
Rundreisen im westlichen Pazifik, aber auch im
siidasiatischen Raum verschiedentlich deutlich
hoher als zur gleichen Zeit in atlantischen Lade-
hifen vereinbarte Entgelte. Anfangs wurde ein
Tagessatz von 10 000 $ wiederholt betrichtlich
iiberschritten. Im Spétherbst wurde dieser Satz
jedoch nicht mehr erreicht; vielmehr wurde
»~Panamax‘-Tonnage auch im pazifischen Raum
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meistens mit deutlich unter 8 000 $/Tag ver-
giitet. Im atlantischen Bereich bildete sich ein
Durchschnitt von nur etwa 5 000-6 000 $ her-
aus, und bei Abschliissen fiir Transporte von
z.B. Siidostasien nach Europa oder anderen at-
lantischen Loschgebieten muflite meistens mehr
gezahlt werden als in der Gegenrichtung, weil
die Beschiftigungs- und Ertragsaussichten im
Atlantik trotz der Probleme in Asien durchweg
schlechter waren als dort. Ublich ist dagegen
ein Zuschlag fiir den Wechsel vom Atlantik
zum Pazifik, bedingt durch den dortigen Ange-
botsiiberhang aus zurtickgelieferter Tonnage
und die Schwierigkeit, lohnende Riickcharters
zu erhalten. Es kam 1998 also zeitweilig zu
einer ,strukturellen Umkehr. Erst gegen Ende
des Jahres 1998 deutete sich eine erneute Ver-
anderung an.

Besonders niedrige (,.trip-*) Zeitcharterraten
wurden wiederholt fiir Abschliisse mit Anliefe-
rung des Schiffes im Ostsee-Bereich sowie im
Schwarzen Meer beobachtet. Sie unterschritten
das schon relativ niedrige durchschnittliche Ra-
tenniveau im Atlantik zum Teil noch erheblich.

Das entsprach zwar der geringen Verfiigbarkeit

von Bulkladungen, die nach iiberseeischen Ziel-
hidfen bestimmt sind. Weil in den westeuropii-
schen Hifen wesentlich mehr Schiffe charterfrei
als fiir ausgehende Reisen nachgefragt werden,
ist Tonnage dort stets giinstig zu chartern. 1998
war dieser Ratendruck jedoch ungewdohnlich
stark. Als niedrigster Tagessatz fiir einen Pana-
max-Bulker (ca. 68 000 t dw) wurden 2 750 $
fiir eine Rundreise vom Mittelmeer nach der
Ostkiiste Siidamerikas mit Riicklieferung in
Spanien ermittelt, ebenso mehrfach 3 000 $/Tag
bei Anlieferung im Schwarzen Meer, z.B. fiir
eine Reise zum US-Golf. 18

Ahnliche, aber zeitlich begrenzte Einfliisse
auf die Ratenbildung in entgegengesetzten Ver-
kehrsrichtungen zeigten sich 1998 in Nordame-
rika. Die Zunahme der Stahleinfuhren in die
Vereinigten Staaten, die zum groBlen Teil nach
Loschhédfen an den Grofien Seen bestimmt wa-
ren, hatte einen aulergewohnlichen Anstieg der
dort verfligbaren Handy-size-Tonnage zur Fol-
ge. Die Raten fiir Getreideausfuhren von den
Seen, fiir die Schiffe der gleichen Grofle einge-

setzt werden, gingen daher zeitweilig deutlich
zuriick.

Reisechartersdtze lassen sich, wie tiblich, we-
gen der unterschiedlichen, relationsspezifischen
Bestimmungsfaktoren nur fiir einzelne ausge-
wihlte Kombinationen von Routen und Ladungs-
arten analysieren. Diese Unterschiede schlagen
sich bei Reisechartervertrigen auch in den Ko-
sten nieder, weil der Reeder eine groflere Zahl
wichtiger Kostenarten als bei der Zeitcharter zu
tragen hat (so etwa die Bunkerkosten und die
Kosten der Hafenliegezeiten). Diese konnen von
Route zu Route erheblich voneinander abwei-
chen und daher beispielsweise auch den Spiel-
raum fiir Ratenzugestindnisse nach unten be-
grenzen.

Auf zwolf ausgewihlten Routen (Tabelle 9)
war die Abwirtstendenz trotz dieser Unter-
schiede klar zu erkennen. Der iiberall kriftige
Ratenfall hatte mit knapp 13 und iiber 40 vH
aber eine grof3e Bandbreite. Auch hier fielen die
Raten fiir kleinere Schiffe weniger stark, weil
die Auflegeschwelle infolge der relativ hoheren
Stiickkosten solcher Schiffe schon eher erreicht
wird. In der reprisentativen Getreidefahrt vom
US-Golf nach Japan mit Ladungen von etwa
52 000-54 000 t war das durchschnittliche Ra-
tenniveau 1998 mit etwa 15 $/t um ein Drittel
niedriger als im Vorjahr. Es ist bereits ldnger
gesunken und liegt zur Zeit bei nur 40 vH des
Standes, den es in fritheren Jahren zeitweilig
erreicht hatte.

Im GroéBenintervall der ,.cape size“-Bulk-
carrier sind die Reisecharterraten fir den Erz-
und Kohletransport ebenfalls sehr stark gefal-
len. Besonders betroffen waren die Routen von
Brasilien und Siidafrika nach dem Fernen
Osten. Unter dem Druck der ungiinstigen Ent-
wicklung der Relation zwischen Angebot und
Nachfrage diirften die Reeder dort Zugesténd-
nisse gemacht haben, die auf dem Spielraum
fufiten, den die normalerweise in den Raten ent-
haltene Vergiitung fiir die Kosten der oft erfor-
derlichen langen Ballastreise vom Loschhafen
in den atlantischen Bereich bot. Andererseits
schwichten sich die Entgelte fiir Kohletranspor-
te von Australien nach Nordwesteuropa mit
etwa 27 vH weniger ab und spiegelten damit die
Lage auf den ,,trip“-Zeitchartermérkten.
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Tabelle 9: Vergleich der Reisecharterraten fiir ausgewihlte Routen der Trockenladungsfahrt 1997 und 1998

Route Ladung PartiengroBe Frachtraten? Vertinderung
1998 1997 1998/97

1000t $n vH
US-Golf-Niederlande Getreide 50-60 7,84 10,95 +28,4
US-Golf-Japan Getreide 52-54 15,11 22,69 -334
US-Nordpazifik—Japan Getreide 52-54 10,42 12,96 -19,6
US-Golf-Siidam. Westkiiste Getreide 25 13,06 16,88 -22,6
Argentinien—Europab Getreide 30 14,39 16,50 -12,8
Brasilien-Japan Eisenerz 120-160 6,28 10,48 —40,0
Brasilien—Europa® Eisenerz 100~150 4,33 5,13 -15,6
Kolumbien—-Nordwesteuropa Kohie 80-140 4,14 6,06 -31,7
Siidafrika-Nordwesteuropa Kohle 120150 5,28 6,61 -20,1
Siidafrika-Siidkorea Kohle 100~150 5,07 8,25 -38.5
Australien—Europab Kohle 100-150 7,28 9,77 -25,6
US-Westkiiste-Japan/Korea Schrott 25-35 17,87 20,77 -14,0
Mauritius-UK4 Zucker 14-16 — 15,08 —
aJahresdurchschnittswerte. — PNordwesteuropa (einschlieBlich Vereinigtes Konigreich). — ©Antwerpen-Hamburg-Range.
— dpfund Sterling.

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (1fd. Jgg.: jeweils Yellow Pages, ,.Dry Cargo Voyages*™).

Die Ratenanalyse fiir den Reisechartermarkt
bestﬁtigte‘ erneut, dafl in vielen Einsatzgebieten
die Grofe der Schiffe weiter steigt. Langfristi-
ge Ratenvergleiche werden dadurch teilweise
erheblich erschwert, besonders dort, wo die
Schiffsgroflen bislang noch relativ gering wa-
ren. So nimmt z.B. die Getreidefahrt vom La
Plata zunehmend Panamax-Schiffe auf.!® Ahn-
liches gilt fiir den Transport von Zucker von
Mauritius nach dem Vereinigten Konigreich,
der lange Zeit noch von Zwischendeckern wie
dem SD-14-Typ mit Partiengrofen um 15 000 t
dw beherrscht wurde. Wihrend des ganzen Jah-
res 1998 wurde kein Abschluf} in dieser Gro-
Be bekannt, dagegen verschiedentlich (Bulk-)
Schiffe von 25 000 t und mehr gechartert. Gro-
Bere Ladungspartien als zuvor erlauben es dort
wie auch in anderen Bereichen, die Vorteile der
Kostendegression groferer Schiffe zu nutzen.
Wo das der Fall ist, signalisieren langfristig
sinkende durchschnittliche Raten dementspre-
chend gewohnlich auch eine Anpassung an die
gleichfalls sinkenden Stiickkosten. (Dieser dy-
namische Effekt wird in der obigen Analyse da-
durch ausgeschaltet, da3 nur Schiffe bestimmter
GroBenintervalle miteinander verglichen wer-
den.)

Die Ertragssituation in der Trockenladungs-
fahrt hat sich infolge der erlduterten Entwick-
lung der Frachtraten, aber auch der verfiigbaren
Ladung und der dadurch bedingten charterlo-
sen Zeiten im abgelaufenen Jahr deutlich ver-
schlechtert. Die Beitrage zur Deckung der Ka-
pitalkosten der Schiffe sind teilweise betrécht-
lich gesunken (Tabelle 10). Erreichte zum Bei-
spiel ein ,,cape size“-Bulkcarrier in den ersten

Tabelle 10: Beitrige aus Chartererldsen fiir Bulkcarrier zu
deren Kapitalkosten 1998 ($/Tag)

SchiffsgroBenklasse
Cape? Panamax? I Handy®
Januar 4250 3750 1 000
Februar 3500 2750 250
Miirz 3000 2500 250
April 2 000 2250 —
Mai 2 500 2 500 —
Juni 2500 2500 —
Juli . . .
August -1750 1250 -250
September -750 1000 -250
Oktober 1750 1750 0
November 2 000 1250 500
Dezember 1500 500 500

2150 000 t dw. — P60 000 t dw. — €30 000 t dw.

Quelle: SST (1998a: jeweils Tab. ,Sjofartsmarknaden —
Indikat6rer*).
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Wochen des Jahres noch einen UberschuB von
3500 $/Tag, so erzielte ein solches Schiff um
die Jahresmitte nur noch 2 500 $/Tag. Wihrend
des Tiefststandes der Sommerflaute wurde ein
rechnerisches Defizit von 1750 $ verzeichnet,
und seither schwankten die Uberschiisse erheb-
lich (Dezember 1998: 1 500 $). Ahnlich verlief
die Entwicklung fiir Schiffe der Panamax-Gro-
Be; sie konnten allerdings auch im Sommer
noch positive Beitrdge erzielen, die jedoch bis
zum Jahresende auf nur noch 500 $ gefallen
waren. Schiffe der ,,handy size“-Klasse erreich-
ten um diese Zeit etwa den gleichen Betrag,
jedoch nach einem ebenfalls unbefriedigenden
Ergebnis in den Vormonaten.

4. (Noch) Mehr Bulkcarrier, weni-
ger Ladung, kiirzere Reisen

Auf die Mirkte der Trockenladungsfahrt haben
sich nicht allein die konjunkturellen Tendenzen
in der Weltwirtschaft ausgewirkt, wenn sie auch
den Hintergrund fiir die erneute Verschlech-
terung bildeten. Neben den Faktoren auf der
Nachfrageseite kann aber nicht iibersehen wer-
den, daf} die fortgesetzte Ausweitung des Ton-
nageangebots schon in den letzten Jahren eine
bedeutende Rolle spielte. Sie war vor allem die
Hauptursache der iiberdurchschnittlich ungiin-
stigen Entwicklung im GroBschiffsektor und
beeinflufite mit Sicherheit auch das Jahr 1998.
Die bereits ldnger andauernden Abwirtstenden-
zen auf den Mirkten hatten noch nicht ausge-
reicht, um die Abwrackungen so zu steigern,
daB der Ratenfall zumindest abgefangen und
gemildert werden konnte. Das Gleiche gilt fiir
die Vergabe neuer Bauauftrige. So machte der
Auftragsbestand fiir Bulkcarrier insgesamt am
Beginn des Jahres 1998 rund 8,6 vH der Flotte
aus; in dem Groflensegment 60 000-175 000
tdw lag er jedoch bei mehr als 12 vH. In der
Kategorie 10 000-25 000 t waren es lediglich
5 vH. Von diesen Auftrigen wurden im Verlauf
von 1998 bei den Grof3schiffen 4,2 Mill. t dw
(3,6 vH des Bestandes), hingegen bei der klei-
neren Klasse 0,5 Mill. t dw (2,4 vH) in Fahrt
gebracht (berechnet aus Lloyd’s Register of
Shipping 1997: 41, Tab. 10; Lloyd’s Register of

Shipping Ifd. Jgg., 1997, 21: Tab. 6). Es wird
zwar angegeben, dafl die Bulkflotte im ganzen
stagnierte oder sogar leicht schrumpfte. Gleich-
wohl war die verstirkte Verschrottung im we-
sentlichen erst das Ergebnis des starken Raten-
drucks und der damit verbundenen Verschlech-
terung der Ertragsaussichten. Sie muf} insoweit
als Indikator der Schwiche in diesem Sektor
angesehen werden. Als autonomer stabilisieren-
der Faktor kann die Angebotsentwicklung daher
um so weniger gelten, als in den Vorjahren be-
reits ein Uberhang an Tonnage entstanden war.

Auf der Nachfrageseite stand 1998 die asiati-
sche Krise im Mittelpunkt des Interesses, weil
sie sich umfassend auswirken konnte und die
Rahmenbedingungen der Schiffahrt zunehmend
beeinflufite. Thr weitreichender Einflufl auf die
Mirkte der Trockenladungsfahrt beruht zu-
nichst darauf, da3 die Lander dieser Region in
iiberdurchschnittlichem Ausmafl auf den See-
verkehr angewiesen sind. Das gilt sowohl fiir
die Rohstoffabhingigkeit von auslidndischen Lie-
feranten als auch fiir den Absatz der erzeugten
Produkte. Dementsprechend waren die Importe
von Kohle und Erzen ungiinstig betroffen; das
galt nicht nur fiir die insgesamt bezogenen
Mengen, sondern auch fiir die Bezugsquellen
und die iiber See zuriickzulegenden Distanzen.
Da atlantische Liefergebiete — namentlich Bra-
silien sowie Siidafrika (mit eher abnehmender
Tendenz auch die US-Ostkiiste) — einen be-
deutenden Anteil an den gesamten Rohstoffein-
fuhren Ostasiens haben, bemiihte man sich, ver-
stirkt auf ndhergelegene Bezugsquellen zuriick-
zugreifen, um Transportkosten einzusparen.

Die asiatische Krise hatte jedoch auch Effek-
te, die den Tonnagebedarf (iiberwiegend in der
entgegengesetzten Verkehrsrichtung) erheblich
steigerten und es den Reedern der gesuchten
Schiffsgrofien ermoglichten, fiir Reisen aus dem
pazifischen Bereich hohere Raten durchzuset-
zen. Zu diesen Effekten gehorte ein auBeror-
dentlich starker Anstieg der Exporte von Stahl
und Stahlerzeugnissen nach Europa, in die Ver-
einigten Staaten, nach Kanada sowie anderen
Lindern. Die zusitzlichen Verschiffungen na-
mentlich aus Japan und Siidkorea erreichten
einen sehr groen Umfang. Sie kamen vor al-
lem der Beschiftigung von ,handy size*-Ton-



nage zugute.20 Im weiteren Verlauf rief die Ent-
wicklung den Widerstand der betroffenen Stahl-
industrie hervor, der auch zu politischen Schrit-
ten fithrte.

Vor diesem Hintergrund standen den Ten-
denzen auf der Angebotsseite differenzierte Ent-
wicklungen bei den Hauptladungsarten gegen-
iiber. Der fiir die Beschiftigung der Bulkcarrier
bis zur Panamax-Grofle wichtige seewirtige Welt-
getreidehandel tendierte infolge der wirtschaft-
lichen Schwierigkeiten in den Lindern der ehe-
maligen Sowjetunion schwach. Deren Einfuh-
ren, die zeitweilig um 35 Mill. t im Jahr be-
trugen,?! sind auf einen geringen Bruchteil die-
ser — wenn auch infolge schwankender Emte-
ergebnisse im Inland unstetigen — Menge ge-
fallen; sie diirften im Getreidewirtschaftsjahr
1997/98 bei nur 3,3 Mill. t (nur RuBland) gele-
gen haben.

Im gleichen Wirtschaftsjahr?? erreichte der
gesamte Getreidehandel (einschlief3lich der Ex-
porte iiber trockene Grenzen) gut 187 Mill. t
(-3,5 vH; vgl. Tabelle 11); die Vereinigten
Staaten fiihrten nahezu 10 vH weniger aus, weit
iibertroffen allerdings vom Riickgang der Aus-
fuhr Kanadas. Unter EinschluB auch von Ol-
saaten und Reis betrug der Welthandel etwa
318 Mill. t (1,5 vH). Fiir das Wirtschaftsjahr
1998/99, das am 1. Juli 1998 begann, wurde ein
Wiederanstieg in diesem Bereich nicht ausge-
schlossen. Fearnleys (a, 1998) schitzt fiir das
ganze Jahr 1998 jedoch einen Riickgang um
iiber 6 vH, dessen Auswirkung auf die Bulk-

Tabelle 11: Welthandel mit Getreide und Olsaaten 1997—
1999

Wirtschaftsjahr Verin-

1996/97 [ 1997/98 11998/993 derungd

Mill. t vH
Welthandel insgesamt | 312,8 317,7 3134 -1,4
Weizen 100,8 100,5 97,9 -2,6
,.Coarse grains* 93,3 86,9 87,7 +0,9
Reis® 19,0 25,5 21,0 -17,6
Olsaatend 99,7 1048 1068 +1,9

3Schitzung vom Oktober 1998. — b1998/99 gegeniiber 1997/
98. — CJeweils Kalenderjahre (z.B. statt 1996/97: 1996). —
dSojabohnen und -schrot, Baumwollsaat, Erdniisse, Sonnenblu-

mensaat, Rapssaat, Kopra, Palmkerne.

Quelle: USDA (1998a, 1998b).
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fahrt danach durch geringere Reiseentfernungen
noch verschirft wurde.23

Auch auflerhalb Nordamerikas waren Verin-
derungen zwischen den Exportldndern zu beob-
achten. So fielen die australischen Ausfuhren
von Weizen und ,,coarse grains* im Wirtschafts-
jahr 1997/98 um 18 vH (fast 4 Mill. t). In etwa
gleichem AusmaB gingen die Exporte der Euro-
pdischen Union zuriick, wihrend Argentinien
seine Lieferungen um 14 vH steigern konnte.
Eine, wie sich inzwischen zeigte, wohl eher
voriibergehende Zunahme um 55 vH (2,2 Mill.
t) wurde fiir die VR China gemeldet (Tabel-
le 12). Auf seiten der Importlinder schrumpften
die Getreideeinfuhren vor allem im Mittleren
Osten, in Ost- und Siidostasien, ferner in der
VR China und in Osteuropa (in diesen Regio-
nen relativ kraftig). Ein aulergewohnlicher An-
stieg um ein Drittel war beim Reis zu verzeich-
nen, der damit seinen ldngerfristigen Durch-
schnitt weitaus tiberstieg. Die weltweit gehan-
delte Gesamtmenge lag bei 25 Mill. t.

Tabelle 12: Welthandel mit Getreide 1997-1999

Wirtschaftsjahr Verin-
1996/97 | 1997/98 | 1998993 derung®
Mill. t vH
Welthandel insgesamt | 194,1 1874 1854 -1,1
Weizen 100,8 100,5 97,9 -2,6
»Coarse grains* 93,1 88,9 88,9 +0,0
Ausfuhren
Verein. Staaten 80,1 72,3 79,2 +9,5
Kanada 23,8 24,8 18,6 -25,0
Australien 22,3 18,7 18,6 -0,5
Argentinien 21,1 24,0 18,9 -21,2
Europ. Union 25,5 20,8 26,5 +27,4
Einfuhren
RuBland 34 33 50 | +51,5
VR China 4,8 3,7 4,5 +21,6
Japan 26,9 27,2 26,3 -2,4
Mexiko 7.3 10,2 9,5 6,9
Ost-/Stidostasien® 314 28,4 28,5 +0,3
25chitzung vom November 1998. — 51998/99 gegeniiber
1997/98. — “Ohne Japan, VR China.

Quelle: USDA (1998a: 29; 1998b: 21).

Bei einem Anstieg um 5 vH hatte der Welt-
handel mit Olsaaten im Wirtschaftsjahr 1997/
98 einen deutlich expansiven, beschiftigungs-
wirksamen Effekt. Dabei entfiel auf Schrote ein
Anteil von 48 vH; mit drei Vierteln stand Soja
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wieder an erster Stelle (37 Mill. t). Erst in
weitem Abstand folgten Rapssaat und Sonnen-
blumensaat. Der Export von vegetabilischen
Olen expandierte nur leicht (2,3 vH); er hatte
einen Umfang von fast 29 Mill. t. Die weiter
dominierenden Palmole (Anteil 38 vH) werden
allerdings vorwiegend mit Spezialtankern be-
fordert. Siidostasien stand zwar unverindert an
erster Stelle, doch fiel Indonesien weitgehend
aus.24

MaiBig dynamisch zeigte sich auch der
Zuckermarkt, auf dem 1998 mengenmifBig etwa
3 vH mehr gehandelt wurden als im Vorjahr.25
In fritheren Jahren wurden um 30 Mill. t/Jahr
iiber See befordert. Dieses Volumen diirfte 1998
nur knapp erreicht worden sein. Die Nachfrage
stagnierte vor allem in Japan, Siidkorea und
Malaysia; die Einfuhren Indonesiens erreichten
mit etwa 1 Mill. t nur wenig mehr als die Hilfte
der Vorjahrsimporte. Bei zunehmendem Ange-
bot durch Rekordernten in Siidafrika und Au-
stralien, aber auch in der VR China und schwa-
cher Nachfrage fielen die Preise stark; die
Lagerbestinde nahmen erheblich zu. Ahnliche
Tendenzen bestimmten den mit der Zuckerpro-
duktion eng verbundenen Melasse-Handel mit
einem Umfang von 8 Mill. t/Jahr; er wurde
ebenfalls vom Riickgang der Nachfrage in
Asien erfal3t. Spiirbar stirker fielen jedoch die
wichtigen europiischen Einfuhren.26 Betroffen
waren auf diesen Mirkten ebenfalls vorwiegend
»handy size“-Bulkcarrier und noch kleinere
Schiffe (Brewer 1998b).

Im Bereich der industriellen Rohstoffe spielt
die eisenschaffende Industrie eine herausgeho-
bene Rolle fiir die Seefrachtenmirkte. Die
Weltrohstahlproduktion belief sich 1998 in den
wichtigsten Lindern auf insgesamt 762 Mill. t,
eine Abnahme um 2,3 vH gegeniiber dem Vor-
jahr (Tabelle 13). Die Produktion schrumpfte in
Japan um 10,5 vH, in Siidkorea um 6 vH, zu-
sammen um rund 13,5 Mill. t, die durch den
Anstieg in China und Taiwan nicht ausgegli-
chen wurden. Im atlantischen Bereich war die
Situation etwas giinstiger, mit einer Produk-
tionszunahme in der EG und Nordamerika um
jeweils rund 2 vH (zusammen von Jan.—Nov.
4,5 Mill. t). Im Dezember 1998 schlug die Ten-
denz um; alle bedeutenden Erzeugerlinder in

der EU, aber auch die Vereinigten Staaten ver-
zeichneten heftige Einbriiche gegeniiber 1997.
In nahezu allen anderen Regionen wurde eben-
falls weniger Rohstahl erzeugt.  Der besonders
starke Riickgang in den GUS-Lédndern um fast
ein Zehntel hat fiir die Seeschiffahrt allerdings
kaum Bedeutung. Ohne diese Linder belief sich
die Weltproduktion auf 691 Mill. t — eine
geringere Abnahme um 1,5 vH. (Die Angaben.
wurden zusammengestellt aus IISI (Ifd. Jgg.,
Dezember 1998)). Die Eisenerzexporte wurden
fiir 1998 auf etwa 468 Mill. t geschitzt (-0,5
vH), mit einem Riickgang der fiir Japan und
Stidkorea bestimmten Ausfuhren um knapp
5 vH, derjenigen fiir die VR China sogar um
9 vH.27 Auf der Exportseite wurde fiir Austra-
lien eine Abnahme um rund 6 vH erwartet. Fiir
den Erzhandel (,,iron ore trade*) wurde insge-
samt eine Abnahme um 2-3 vH auf noch
420 Mill. t gemeldet.

Tabelle 13: Stahlerzeugung der Welt und ausgewaihlter
Liander 1997 und 1998

1997 1998 | Verinderung
Mill. t vH
Welt insgesamt 799,0 7744 -3,1
darunter:
Europ. Union 159.9 160,2 +0,2
Sonst. Europa 50,6 47,5 -6,2
Vereinigte Staaten 98,5 97,7 -0,8
Kanada 15,6 15,9 +2,3
Asien 308,9 299,0 32
davon:
Japan 104,5 93,5 ~-10,5
Siidkorea 42,6 39,9 -6,2
VR China 108,9 1143 +5,0
Taiwan 16,0 16,9 +5,7
Indien 24,6 239 -2.9
GUS-Staatend 80,3 71,6 ~10,9
darunter:
RuBland 48,4 42.5 ~12,2

aGeringe Bedeutung fiir den Seeverkehr.

Quelle: TISI (1fd. Jgg.: 18. Februar 1999).

Fiir die Bulkschiffahrt war besonders bedeut-
sam, daB3 die ostasiatischen Linder iiberdurch-
schnittlich betroffen waren. Ihre Eisenerzimpor-
te gehen hiufig tiber sehr lange Seestrecken und
beanspruchen dazu einen {iberproportionalen
Teil der Tonnenmeilenleistung in diesem Sektor



des Seetransports. Auf Japan allein entfiel im
Jahr 1996 ein Drittel, auf die {ibrigen ferndstli-
chen Linder weitere 29 vH dieser Leistung. Die
durchschnittliche Entfernung im Erzimport Ja-
pans (1996: 6065 sm) diirfte bei gedrosselten
Importen z.B. aus Brasilien gesunken sein und
den Tonnagebedarf verringert haben.28 Zudem
wurde der laufende Erzbedarf durch hohe La-
gerbestinde zu Beginn des Jahres zusitzlich
eingeschrinkt. Aus diesen Sachverhalten erklirt
sich vor allem der scharfe Ratensturz bei den
,cape size“-Schiffen.

In der Kohlefahrt verlangsamte sich der ziigi-
ge Anstieg, der die Vorjahre geprdgt und die
Kohle an die Spitze der trockenen Bulkgiiter im
Seeverkehr gefiihrt hatte, im Jahr 1998 auf nur
noch gut 2 vH (Vorjahr: 5,5 vH).2% Mit weni-
gen Ausnahmen gingen die Verschiffungen zu-
riick, am stirksten in den Vereinigten Staaten.
Dort wurden mit 52 Mill. t um fast 15 vH we-
niger Steinkohlen verladen als 1997, so daf3 das
Land auf den dritten Platz unter den Ex-
portlindern zuriickfiel. Diese wurden nun von
Australien (168 Mill. t, 6,3 vH) mit weitem Ab-
stand vor Siidafrika (67 Mill. t, 4,7 vH) ange-

fiilhrt. Kolumbien, Venezuela und Indonesien

setzten ihren Aufstieg mit iiberdurchschnittli-
chen Zuwichsen fort. Von der Gesamtmenge
entfielen 1998 gut drei Fiinftel auf Kesselkohle
(6 vH). Die um 4 vH verringerten Kokskoh-
lebeziige der eisenschaffenden Industrie spie-
gelten die Tendenz der Stahlproduktion. Die
Schwiche Asiens beeinflufite sowohl den Um-
fang der Kohlenimporte als auch die beim See-
transport zuriickzulegenden Entfernungen.30
Eine Verminderung der Kohlebeziige aus Nord-
amerika und Siidafrika — sei es infolge einer
Einschrankung der Importe iiberhaupt oder
einer Verlagerung zugunsten australischer und
indonesischer Lieferungen — hat hier einen
ghnlichen dampfenden Effekt wie beim Erz-
transport. Mit einer um rund 5 vH geringeren
Transportleistung war er jedoch spiirbar stiirker.

Im zweiten wichtigen Bereich des Ladungs-

aufkommens in der Massengutfahrt, bei den
,minor bulks“3! standen sich expansive und
kontraktive Einfliisse gegeniiber, die verschie-
dentlich auch die gleiche Gutsart erfa8ten. Zum
Massenstiickgut gehoren zum Beispiel Stahl
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und Stahlprodukte mit einem sehr erheblichen
seewirtigen Transportaufkommen von (1996)
etwa 105 Mill. ¢Jahr. Auf den durch die Wih-
rungsabwertungen in Asien ermoglichten schar-
fen Anstieg der Stahlausfuhren und den markt-
stiitzenden Effekt vor allem bei den Bulkcar-
riern der ,handy sizes* wurde schon hingewie-
sen.32 Allerdings diirften dem EinbuBen der
gleichen Schiffsgrofen beim Transport vom
Schrott — in erster Linie von Nordamerika —
nach Japan und Siidkorea gegeniibergestanden
haben, spiter auch bei den iiblichen Stahlaus-
fuhren, z.B. aus Europa. Zu den vorwiegend
ebenfalls fiir Schiffe bis zur groflen ,handy
size* wichtigen Ladungsarten aus dem Bereich
der ,minor bulks* sind ferner Forstprodukte zu
rechnen.33 In diesem Bereich werden gegen-
wirtig etwa 170-175 Mill. t Roh- und Schnitt-
holz sowie und andere Holzerzeugnisse befor-
dert. Dabei zeichnet sich eine Tendenz zur Ver-
schiffung hoherwertiger Produkte auch aufler-
halb des Papiersektors ab (Seatrade Web News-
front 1998b). Dieser Sektor litt 1998 ebenfalls
unter Einbriichen, unter anderem weil sich die
Nachfrage Ostasiens verringerte. Betroffen wa-
ren z.B. die finnische ‘Papierausfuhr sowie die
Holzausfuhr aus Chile (vgl. dazu Berichte in
Fairplay 1998c, 1998m sowie Stares 1998).

Der Transport von Diingemitteln, dem eine
glinstige lingerfristige Prognose gestellt wird,
bietet ebenfalls vor allem fiir ,,Panamax“- und
yhandy size“-Bulkcarrier Beschiftigung. Er
setzt sich aus Diingemittelrohstoffen einerseits
und chemischen Diingern andererseits zusam-
men. Sein Gesamtumfang diirfte gegenwirtig
bei etwa 170 Mill. t liegen, wobei Produkte
weitaus rascher zunehmen als Rohstoffe. Der
Handel mit chemischen Diingemitteln diirfte
1998 allerdings merklich geschrumpft sein. Als
Verursacher dieser Entwicklung kommt vor
allem die VR China in Betracht, die in den ver-
gangenen Jahren steigende Mengen importiert
hat, gleichzeitig aber auch die Eigenproduktion
bestimmter Diingemittel so ziigig ausgebaut hat,
daB tiber See im Jahr 1998 kaum noch eine nen-
nenswerte Menge bezogen wurde. Das bedeute-
te einen Riickgang um mehrere Millionen Ton-
nen.34
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Der Preisdruck auf den Rohstoffmérkten er-
falte die meisten wichtigen Produkte. Preis-
riickgdnge gab es z.B. bei Steinkohle aus
Australien; sie reizten ihrerseits die Nachfrage
an und milderten das mengenmifige Schrump-
fen der Transporte. So kam es etwa in Japan
zum Aufbau neuer Lagervorrite. Die Nachfrage
nach Schiffsraum fiir Transporte nach asiati-
schen Loschhifen wurde ferner durch die noch
anhaltende expansive Entwicklung in der VR
China gestirkt.

Zum Wettbewerb zwischen den Reedereien
hat offensichtlich beigetragen, dafl die Charte-
rer wieder deutlich weniger Tonnage auf lin-
gere Frist aufnahmen. Dieser Riickgang der
,period“-Zeitcharter zwang die Eigner, kurz-
fristig immer wieder Einsatzmoglichkeiten fiir
ihre Tonnage zu finden. Statistisch treibt das
zwar das Chartervolumen in die Hohe; die je-
weils nur kurze Tonnagebindung je Abschlufl
kann de facto aber einen geringeren Beschiifti-
gungsumfang bedeuten. Dies wirkte sich ver-
mutlich in zusitzlichem Druck auf die Ratenbil-
dung aus. Sieht man von der Moglichkeit ab,

daBl der Reprisentationsgrad der bekanntgewor-

denen Zahlen nicht konstant war und daher Ur-
sache scheinbarer Verinderungen sein kann,
diirfte die neuerliche Verkiirzung der Charter-
dauern in erster Linie ein Reflex der allgemei-
nen Schwiche sein, die sowohl konjunkturell
als durch die Ereignisse in Asien und deren
weltweiten Effekte bedingt ist.35

5. Spezialmirkte: Kiihlschiffahrt
unter anhaltendem Druck

Ein Teilmarkt, auf dem umfangreiches Ab-
wracken der reichlich vorhandenen alten Ton-
nage eine Abwidrtsentwicklung nicht stoppen
konnte, war 1998 die Kiihlschiffahrt. 1998 wur-
de vielmehr als schlechtestes Jahr seit langem
bezeichnet. Wahrend zuvor eine jahrliche Stei-
gerung um vier Prozent die Regel gewesen war,
diirfte um etwa 9 vH weniger Kiihlladung be-
fordert worden sein als im Vorjahr (Lyons
1998c). Noch etwas stirker diirfte die erbrachte
Transportleistung (Kubikfu3-Seemeilen (cbfsm))
zuriickgegangen sein. Ausschlaggebend dafiir

waren ungewohnlich ungiinstige Bedingungen
auf der Nachfrageseite, unter denen wie schon
im Vorjahr klimatische Ursachen eine herausra-
gende Rolle spielten. Sie betrafen zahlreiche
Ladegebiete der Kiihlschiffahrt, konzentrierten
sich aber auf Zentralamerika und die siidameri-
kanische Westkiiste. Dort verursachten die Fol-
gen des ,El Nifio“-Phinomens und tropische
Wirbelstiirme wie der Hurrican ,Mitch® grof3e
Schidden in den Plantagen. Damit fiel vor allem
ein grofler Teil der Bananenernte und -verla-
dungen aus, von denen die Beschiftigung der
Kiihlschiffsflotte ganz besonders auBerhalb der
relativ kurzen Frithjahrssaison weitgehend ab-
hangt, weil viele andere Fruchtladungen ausge-
sprochene Saisonerzeugnisse aus Lindern der
stidlichen Halbkugel (Chile, Argentinien, Siid-
afrika, Australien, Neuseeland) sind. Zudem
konnte ein groBer Teil der verfiigbaren Ernte
aufgrund spiirbarer Qualitatsméngel nicht ver-
schifft werden.3® Aufgrund dieser Einfliisse
konnte selbst der geringe Zugang neuer Kiihl-
schiffe vom Markt nicht aufgenommen werden.
Es hat iiberdies den Anschein, dal die Verin-
derungen auf der Angebotsseite weiterhin wirk-
sam bleiben und Anpassungsmaflnahmen er-
zwingen werden.

Die Zerstbrungen in den lateinamerikani-
schen Bananenpflanzungen hatten tiefgreifende
Auswirkungen. In Ecuador fielen in den ersten
vier Monaten 1998 gegeniiber dem Normalzu-
stand etwa 100 Schiffsladungen ganz aus. Viele
Schiffe konnten keine volle Ladung erhalten
und muften ihre Reise mit einer Minderaus-
lastung von 25-30 vH antreten. Im zweiten
Halbjahr entfielen iiberdies die in den Vorjah-
ren aufgekommenen Bananeneinfuhren der VR
China aus Ecuador weitgehend. Diese Relation
hat einen hohen Beschiftigungseffekt; sie ist
durch eine iiberdurchschnittliche Reisedistanz
(ca. 9 000 sm) gepragt und verlangt daher eine
entsprechend hohe Transportleistung. Die nach
der politischen Wende rasch expandierenden
Bananenmirkte in Osteuropa gerieten 1998 un-
ter den dampfenden Einflul der wirtschaftli-
chen Schwierigkeiten in Ruflland. Es wurde ge-
schitzt, dal um ein Drittel weniger Kiihlladung
dorthin zu beférdern war als 1997. Ahnliches
diirfte auch fiir Ostasien gelten.



In anderen Fahrtgebieten der Fruchtfahrt
wirkte sich die veridnderte Konkurrenzsituation
der ,reefer operators® zu den seit wenigen Jah-
ren stark vordringenden Linienreedereien aus,
die in immer groferem Umfang Kiihlcontainer
anbieten. Das traf vor allem fiir Stidafrika und
Neuseeland zu. Dieser Wettbewerb wird da-
durch verschirft, dal in mehreren Exportlin-
dern die fritheren ,,marketing boards® mit ihren
AusschlieSlichkeitsvertrigen mit Konferenz-
reedereien aufgelost worden sind, so daf diese
Reedereien auf die Akquisition auch anderer
Kiihlladung fiir ihre wachsenden Kapazititen
angewiesen sind. Dabei wirkt sich zu ihren
Gunsten offenbar aus, daB die eingetretene Dif-
ferenzierung der Verlader zur Fragmentierung
der zuvor vollstindig gebiindelten Ladung
fiihrt, somit auch zu containergerechten Partien.

Mehrere Kiihlschiffbetreiber reagierten auf
die Verschlechterung der Marktlage mit neuen
Kooperationen, die einen gemeinsamen Einsatz
der eingebrachten Tonnage erlauben und Ko-
stensenkungen ermdglichen sollen. Ein Beispiel
ist der Pool ,Arctic Reefers”, der von sieben
Reedereien aus verschiedenen Lindern gegriin-
det wurde.

Auf der Angebotsseite ist die auf den Mirk-
ten verfiigbare Kiihlraume seit einigen Jahren
unter ihren fritheren Stand geschrumpft. Ursa-
che sind die nach 1992 zeitweilig stark gestei-
gerte Abwrackung von Schiffen und der gerin-
ge Neubau. Schon seit Ende 1995 stagnierte die
Kapazitit etwa auf dem Niveau, das sie zu
Beginn des Jahres 1998 mit insgesamt etwa
340,515 Mill. cbf bzw. 7,557 Mill. t dw hatte.
In den ersten neun Monaten 1998 wurden 17
neue Kiihlschiffe mit insgesamt 126 008 t dw
bzw. 2,5 Mill. cbf in Fahrt gesetzt (1,7 vH der
vorhandenen Flotte).37 In der gleichen Zeit gin-
gen 18 Auftrige bei den Werften ein (124 600
tdw). Noch im Auftrag befanden sich Ende
September 1998: 40 Schiffe mit 340 268 t dw ,
von denen noch 17 (145 268 t dw) in 1998 ab-
geliefert werden sollten. Die durchschnittliche
SchiffsgroBe steigt auch hier fort laufend an
(Neubauten 7 353 t dw, Flottendurchschnitt
Januar 1998: 5 237 t dw).38

Der Altersaufbau der Kiihischiffsflotte war
Anfang 1998 durch einen relativ hohen Anteil
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der 20 und mehr Jahre alten Schiffe gekenn-
zeichnet; auf diese entfiel knapp ein Viertel
(24,3 vH) der Gesamtkapazitit. Das waren 463
Schiffe bzw. 32 vH der Gesamtzahl. Sie stellen
fiir die kommenden Jahre auch deshalb ein be-
trachtliches Abwrackpotential dar, weil sie la-
dungstechnisch veralten.

Die schnell ausgeweitete Kiihlkapazitdt der
Containerschiffe ist bereits deutlich groBer als
diejenige der Kiihlschiffe. Sie weist zudem eine
betrichtliche Flexibilitdt auf, die u.a. in der
Moglichkeit zu sehen ist, im Container auch
kleine Ladungspartien zu befordern.3® Der
Wettbewerb zwischen beiden Formen des Kiihl-
transports diirfte sich weiter verschirfen, auch
wenn wahrscheinlich ein betrichtlicher Teil
der vorhandenen Container-Kiihlriume infolge
ihrer Bindung an die Linienfahrt nur vergleichs-
weise wenig ausgelastet werden kann. (Fur das
Containerschiff ergibt sich jedoch andererseits
der Vorteil, daf} die Stellplitze auch fiir normale
Container genutzt werden kénnen.)

Die Ratenentwicklung auf den Kiihlschiffs-
mdrkten stand 1998 unter einem schlechten
Stern (Schaubild 4). Schon in den Vorjahren
hatten sich die Raten wihrend der Friihjahrs-
saison von Jahr zu Jahr abgeschwicht; im Friih-
jahr 1998 sanken sie nochmals erheblich unter
den Stand von 1997.40 Im Mai 1998 erhielten
Schiffe von etwa 265 000 cbf fiir Spot-Charters
rund 45 US-Cents/cbf/Monat gegeniiber 63 US-
Cents im Vorjahr. Die Saison endete mit einem
scharfen Fall der Raten. Im Juli waren die Ent-
gelte auf 30-35 US-Cents gefallen, im August
ndherten sich die aktuellen Raten den in der
,off-season des Vorjahres herrschenden Sitzen
an. Fir Verladungen von Zitrusfriichten aus
Siidafrika wurden Mitte 1998 etwa 15 vH weni-
ger als im Vorjahr gezahlt.4! Ahnlich niedrige
Sédtze erhielten im Spitherbst eisverstirkte
Schiffe fiir die Beforderung von Zitrusfriichten
von Marokko nach RuBland. Auch dort mufite
wiederholt Teilabladung akzeptiert werden. Da
in der Bananenfahrt die Verschiffungen nach
der VR China nahezu vollstiandig ausfielen, wa-
ren die Beschiftigungschancen in der ,off-
season‘ vor allem fiir groflere Kiihlschiffe ge-
ring. Die in der gleichen Zeit von 1997 bereits
sehr niedrigen Frachtraten wurden noch deut-
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Schaubild 4: Charterraten in der Kiihlschiffahrt? 1982—
1998
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Quelle: A/S Klaveness Chartering nach Cool Carriers AB
(1998).

lich unterschritten. Spot-Abschliisse im Herbst
1998 erbrachten nur 15-20 US-Cents/cbf/Mo-
nat. Diese Marktlage wurde als schlechteste seit
15 Jahren bezeichnet.

Riickldufige Ertrige und Ladungsmangel
fithrten dazu, daB3 die Reedereien immer mehr

Kiihlschiffe auflegten. Anfang Oktober wurde

deren Zahl mit rund 65 (Ladefdhigkeit um 27
Mill. cbf) angegeben. Dazu trigt auch der im
Vergleich zu anderen Sektoren hohe Anteil re-
lativ alter Schiffe an der Gesamtflotte bei. Sol-
che Schiffe werden ohnehin in der ,,off-season”
regelmiBig aus der Fahrt genommen. Da eine
Marktchance fiir die absehbare Zukunft offen-
bar nicht gesehen wird, sollen sie nun aber end-
gtiltig verschrottet werden, zumal solche iltere
Tonnage durch die technische Veridnderungen
immer mehr in eine Randposition gedringt
wird. So wird es immer mehr notwendig, palet-
tenfreundliche Schiffe anzubieten, zunehmend
aber auch solche mit einer grofleren Zahl von
Stellplédtzen und Anschliissen fiir Kiihlcontai-
ner. Zwar sind im letzten Jahrzehnt eine Reihe
von Kiihlschiffen fiir die Palettenbeforderung
umgebaut worden, doch diirfte sich ein solcher
aufwendiger Schritt angesichts des steigenden
Alters der noch vorhandenen konventionellen
Schiffe wirtschaftlich nicht mehr lohnen. In vie-
len Fillen diirfte deshalb nur die Verschrottung
bleiben.

Um ihre Wettbewerbsfahigkeit zu sichern,
miissen sich die Kiihlschiffsreedereien an die
Marktveranderungen anpassen. Neben techni-
schen MaBnahmen spielen organisatorische An-
derungen, beispielsweise Unternehmenszusam-
menschliisse in unterschiedlicher Form, eine zu-
nehmende Rolle. Die Gro3e der bereits linger
bestehenden Pools, denen Schiffe verschiedener
selbstindiger Reedereien angehoren, wird zur
Zeit wesentlich gesteigert. Ebenso wird die
GroBenstruktur der Pool-Tonnage stiarker diffe-
renziert, damit verschiedene Teilmirkte bedient
werden konnen. Wohl als Folge der Auflosung
der fritheren ,,marketing boards* kommt es zu
engerer Zusammenarbeit zwischen Verladern
und Abnehmern in den Importlindern:42 Hier
konnte sich die Ausweitung eines Prinzips ab-
zeichnen, das in der Bananenfahrt durch die
GrofBlproduzenten mit teilweise groflen eigenen
Flotten seit langem realisiert wurde — die Ver-
bindung von Produktion, Handel und Verschif-
fung in einer Hand. In der Stidafrikafahrt wurde
auch ein Dienst mit regelméBigen Abfahrten be-
gonnen, um den Wettbewerb mit den Linien-
reedereien aufnehmen zu kénnen.

Eine eher kurzfristige Abhilfe ist dagegen der
Einsatz der Schiffe auf anderen Teilmirkten. So
wurde auch 1998 wieder eine offenbar groBere
Zahl von Kiihlschiffen fiir den Transport von
Personenkraftwagen verwendet. Hier boten sich
giinstige Einsatzchancen nicht nur in weniger
aufkommenstarken Relationen, sondern infolge
einer iiberraschenden Knappheit an Spezialton-
nage auch auf den Hauptrouten des Automo-
biltransports iiber See.

6. Spezialmirkte: Automobil-
transport mit neuem Schub

Im Seetransport von Automobilen ist der in den
frithen neunziger Jahren eingetretene Tendenz-
wandel in der lange anhaltenden, fortlaufenden
Ausweitung dieses Zweiges der Seeschiffahrt
mit Spezialschiffen iiberraschend zu einem vor-
ldufigen Ende gekommen. Zwar hatten sich
1997 bereits Anzeichen dafiir gezeigt; der ei-
gentliche Anschub kam aber im abgelaufenen
Jahr, vor allem durch die starke Abwertung der



Wihrung einiger automobilproduzierender Lan-
der in Ostasien. Die damit moglich gewordene
Senkung der Angebotspreise auf auslidndischen
Absatzmirkten hat die Ausfuhren in europii-
sche Linder sowie nach Nordamerika unerwar-
tet kriftig steigen lassen.

Als Folge des Ladungsandrangs verknappten
sich die Stellpldtze auf den Spezialschiffen fiir
den Automobiltransport spiirtbar. Da in den
vorangegangenen Jahren ein ldngerfristiges
Schrumpfen des interkontinentalen Kraftfahr-
zeughandels erwartet wurde, war zudem die
Flotte verringert worden, so da3 1998 weniger
Kapazitit zur Verfiigung stand. Zu Beginn des
Jahres 1998 waren rund 440 ,car carrier” vor-
handen; durch Zuginge von Neubauten stieg
der Bestand bis Jahresende auf 456 (Angaben
von Lloyd’s Shipping Index (1fd. Jgg.)). Weitere
Auftrige wurden den Werften erteilt; Ende des
Jahres 1998 standen (vgl. Fairplay New-
buildings 1999) 76 Schiffe dieses Typs in deren
Biichern, darunter 14, die vermutlich fiir die
Verteilerfahrt bestimmt sind. Dies ist eine star-
ke Ausweitung auf einem Spezialmarkt, der nur
eine beschrinkte Einsatzflexibilitit fiir die hier
eingesetzten Schiffe bietet (beispielsweise Be-
schiftigung in Linienverkehren mit rollender
Ladung). Da die meisten Neubauten bereits
1999 abgeliefert werden sollen, diirfte der
Boom auf diesem Markt wohl noch in diesem
Jahr auslaufen.

Es laBt sich nicht iibersehen, in welchem
Umfang iltere ,.car carrier* aus der Fahrt gezo-
gen werden sollen, weil sie bereits ein entspre-
chendes Alter erreicht haben oder noch aus-
schlieBlich fiir den Transport von Pkw nach
Entwurfsprinzipien gebaut wurden, die den ge-
genwirtigen Anforderungen nach groBerer Fle-
xibilitdt in der Nutzung (z.B. durch bewegliche
und hohere Decks) nicht mehr gerecht werden.
In den vergangenen Jahren ist im Hinblick auf
die damals absehbare Entwicklung bereits eine
groflere Zahl solcher Schiffe verschrottet wor-
den. Die vorhandene Flotte weist jedoch noch
eine betriachtliche Zahl von ,.car carriers” aus
den Baujahren um 1978 auf.

Der Gesamtexport von Kraftfahrzeugen im
Jahr 1998 wurde auf 7,35 Mill. Stiick geschitzt
(15 vH). Davon wurden etwa 5,76 Mill. fer-
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tig verschifft, der Rest jedoch als sogenannte
CKDs (,completely knocked down*), d.h. in
zerlegter Form, befordert. Da CKD-Pakete fiir
die Verladung in Containern geeignet sind,
iiberlappt sich hier der Spezialmarkt ,,Auto-
transport™ mit der Linienfahrt. Mit der erneuten
Zunahme setzte sich die Erholung fort; vor
allem in Japan stieg die zuvor seit lingerer Zeit
riickldufige Ausfuhr deutlich; sie wurde fiir
1998 unterschiedlich auf 4,2 Mill., aber auch
auf 3,5 Mill. Einheiten geschitzt (SST 1998b;
Lloyd’s Shipping Economist 1998b: 17, Tab. 2).
Dem war in den Jahren 1993 bis 1997 eine
durchschnittliche Abnahme um 5,5 vH voraus-
gegangen, zum groBen Teil bedingt durch die
Verlagerung der Produktion in die Absatzge-
biete (Vereinigte Staaten, Westeuropa). Die Ex-
porte aus Siidkorea zogen 1998 um rund 10 vH
auf 1,3 Mill. Stiick an, davon etwa ein Fiinftel
als CKD.*3 Anhaltspunkte fiir die expansive
Entwicklung bieten auch die Umschlagszahlen
wichtiger Ein- und Ausfuhrhifen fiir Kraftfahr-
zeuge. So wurden in Bremerhaven, dem grofiten
europdischen Platz dieser Art, 1997 erstmals
mehr als 1 Mill. Fahrzeuge umgeschlagen; in
Antwerpen erhohte sich der Umschlag beson-
ders stark um fast ein Viertel auf etwa 675 000
Stiick (Woodbridge 1998b: 7). Daran hatten
umfangreiche Verschiffungen von Zweithand-
Fahrzeugen einen hohen Anteil. #4

Die Jahre 1997 und 1998 haben wieder eine
enge Verbindung zwischen den beiden Teil-
mirkten fiir den Autotransport und fiir die
Kiihlfahrt sichtbar werden lassen: Den Kiihl-
schiffen botsich eine Ausweichméglichkeit vor
den auBlergewohnlichen Schwierigkeiten beson-
ders im Fruchttransport. Die im Automobil-
transport engagierten Verlader und Reedereien
konnten zusitzliche Kapazitit gewinnen, um
die in ihren Einsatzgebieten entstandenen Eng-
péasse zu iiberwinden. Diese Verwendung von
Kiihlschiffen ist nichts Neues; mit ihren zahl-
reichen Zwischendecks eignen sie sich relativ
gut fiir diesen Zweck, wenngleich sie auf lift-
on/lift-off-Be- und Entladung mit Krinen ange-
wiesen sind (die Seitenpforten diirften sich da-
fiir kaum eignen). Daher wurde seit langem na-
mentlich auf den aufkommensschwicheren Ex-
portwegen vor allem der europidischen Auto-
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mobilindustrie auf solche Schiffe zuriickgegrif-
fen, die sonst in Ballast in ihre Ladegebiete in
Ubersee — vorwiegend in Entwicklungslin-
dern — gingen. Die auergewdhnlichen Bedin-
gungen haben seit dem Vorjahr jedoch zu einer
raschen Zunahme dieses Geschifts gefiihrt. Es
wurde geschitzt, dal im ersten Halbjahr 1998
etwa 105 Kiihlschiffe fiir den Autotransport ge-
chartert wurden, gegeniiber 97 ein Jahr zuvor.
Die mit diesen Schiffen beforderte Zahl von
Pkw und anderen ,light vehicles” wurde auf

60 000-70 000 Stiick veranschlagt (Lloyd’s
Shipping Economist 1998c). Die Beforderungs-
kapazitit der eingesetzten Schiffe diirfte jeweils
zwischen 200 und 700 Pkw liegen; weil die
groBeren Schiffe Kostenvorteile bieten, werden
sie meistens von den Verladern bevorzugt. An-
gesichts des umfangreichen Neubauvolumens
bei den ,,car carriers ist damit zu rechnen, daf3
sich der Einsatz von Kiihlschiffen in den kom-
menden Jahren wieder auf den Stand um 1995
verringern wird.

V. Chartermarkt der Containerschiffahrt in der Krise

Die Mirkte der Containercharterfahrt standen
wihrend des ganzen Jahres 1998 noch immer
im Zeichen starken Drucks auf die Raten. Die
eingehenden Diskussionen iiber Ursachen und
Fortgang der fiir die Reedereien zunehmend un-
giinstigen Entwicklung hielten daher an. Dabei
zeigte sich, daB3 die noch im Vorjahr vielfach
geduBerten Prognosen, denen zufolge der Wen-

depunkt noch im Jahr 1998, spitestens jedoch

bald nach Jahresbeginn 1999 erwartet werden
konne, unzutreffend waren und auf zu optimi-
stischen Annahmen beruhten.

1. Viele Abschliisse trotz mehr
Wartezeiten und weiter fallender
Raten

Die im ganzen kriftig expandierende AbschluB3-
tatigkeit auf den Containerschiffchartermérkten
spiegelte in der Tendenz die Zunahme der hier
eingesetzten Stellplatzkapazitdt. Im Jahr 1998
wurden insgesamt 1066 Abschliisse iiber
1 Mill. TEU erfaft.*> Das war ein Fiinftel mehr
als im Vorjahr (Tabelle 14). Die ,private fix-
tures” (Abschliisse, bei denen die Charterrate
nicht bekannt ist) nahmen noch erheblich stir-
ker zu (28 vH), so daB einschlieBlich dieser Ab-
schliisse 1239 Schiffe mit 1,264 Mill. TEU
aufgenommen wurden. Allerdings liegt die Ur-
sache des Anstiegs zu einem wahrscheinlich be-
trachtlichen Teil darin, dal die Laufdauer der
abgeschlossenen Charters seit dem Umschwung

Tabelle 14: Charterabschliisse fiir Containerschiffe 1998

GroBenklasse TEU Abschliisse

~open .private’

Zahl ITEU"1 Zaﬂ TEU?| Zahl | TEU?
22

insgesamt

>2 500 36 112 82 58 194

1 500-2 499 185 327 37 15 222 402
700-1 499 349 357 el 70 410 427
400699 279 152 29 15 308 167
<400 217 67 24 7 241 74

Insgesamt 1066 1015 173 249 1239 1264
n 1 000.

Quelle: Eigene Berechnungen nach Mentz, Decker & Co.
(fd. Jgg., 1998).

auf diesem Markt spiirbar verkiirzt worden
ist. Deshalb muB} #hnlich wie in der Trocken-
ladungsfahrt ein bestimmter laufender Bedarf
durch eine grofere Zahl von Vertrigen gedeckt
werden. 46

Kennzeichen auch dieses Marktes ist das
schnelle GroBenwachstum. Schiffe mit mehr als
3 000 TEU sind bereits héufig in den AbschluB3-
meldungen zu finden. Bemerkenswert ist dabei
das rasche Vordringen der zur Zeit grofiten
Containerschiffe. So wurden im September
1998 vier Neubauten von bereits 5 600 TEU fiir
5+1 Jahre ab November 1999 vorab in Charter
genommen. Die durchschnittliche Stellplatzzahl
je AbschluB blieb allerdings mit rund 960 TEU
anndhernd konstant. Unter EinschluB der
Hprivate fixtures“ stieg sie auf 1028 TEU
(3,5 vH).47



Diese Abschliisse verteilten sich zu 15,5 vH
auf Schiffe von 2 500 TEU und mehr (Durch-
schnittsgréBe: 3 343 TEU), zu 31,5 vH auf die
GroBlenklasse 1500-2 499 TEU, zu weiteren
34 vH auf die Klasse 700-1 499 TEU und zu
13 vH auf Schiffe von 400-699 TEU. Der Rest
von fast 6 vH entfiel auf die kleinste Klasse
(100-399 TEU). Dabei tendierte der Anteil der
oberen Klassen an den Abschliissen (mit einer
deutlichen Delle im 2. Quartal) nach oben, wih-
rend er bei den kleineren Schiffen im Jahresver-
lauf zuriickging. Schwankungen werden aller-
dings zum Teil durch Erneuerungsschiibe nach
dem Auslaufen schon frither abgeschlossener
Chartervertriage hervorgerufen (entweder ,,direct
continuation* beim gleichen Charterer oder
Einsatz fiir einen anderen Charterer).

Auflerdem waren folgende Einzelheiten zu
erkennen:

— Abschliisse fiir ,,trips* tiberwogen bei weitem
gegeniiber den Rundreisen.

— Insbesondere sehr grofle Neubauten gingen
mehrfach in Langzeitcharter tber fiinf oder
mehr Jahre.

— In diesem Bereich hatten ,private fixtures
einen hohen Anteil.

— Verschiedentlich gingen GroBschiffe fiir
mehrjihrige Laufzeiten auch in eine  Bare-
boat-Charter.

Die Charterratenentwicklung in der Tramp-
containerfahrt war 1998 nahezu ununterbrochen
abwirts gerichtet. Der Ratendurchschnitt fiir
Schiffe aller Gro8en fiel im Verlauf des Jahres
um mehr als ein Viertel und lag damit deutlich
unter dem Stand von 1987.48 Das durchschnitt-
liche Ratenniveau im gleichen Zeitraum des
Vorjahres wurde um fast ein Fiinftel unter-
schritten (Tabelle 15). Gegentiber dem hochsten
Stand der Vorjahre — in 1995 — ist es um
37 vH gefallen, gegeniiber dem absolut hoch-
sten Monatsdurchschnitt dieser Zeit sogar um
41 vH. Seit dem Wendepunkt im Oktober 1995
hat sich die in der ersten Hilfte der neunziger
Jahre durchweg feste Marktlage damit {iber
mehr als drei volle Jahre fortlaufend abge-
schwicht. Anzeichen fiir eine tendenzielle Er-
holung waren bisher nicht zu erkennen (Schau-
bild 5).4°
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Tabelle 15: Charterraten-Index fiir Containerschiffe 1993—
1998 (1987=100)2

1993 | 1994 | 1995 | 1996 { 1997 | 1998

Januar 156 141 139 139 120 106
Februar 139 130 141 145 116 98
Mirz 144 130 146 149 122 106
April 148 133 149 138 121 101
Mai 138 155 162 138 116 100
Juni 136 137 146 135 107 90
Juli 144 138 154 137 103 87
August 137 143 151 138 111 88

September | 141 147 160 131 110 86
Oktober 141 135 160 127 113 84
November | 137 132 144 126 108 85
Dezember 143 143 154 121 100 77
Insgesamt 142 138 150 136 112 92

aAlle Abschliisse, alle SchiffsgroBen und -typen (,,self-
sustained* und ,,gearless*).

Quelle: Eigene Berechnungen nach Mentz, Decker & Co
(Ifd. Jgg.).

Schaubild 5: Charterraten-Index fiir Containerschiffe?
19961998
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Quelle: Eigene Berechnungen nach Mentz, Decker & Co
(Ifd. Jgg.).

Die Charterentgelte tendierten fiir alle Gro-
Benklassen in die gleiche Richtung. Die Unter-
schiede waren allerdings bedeutend, denn die
Raten gingen 1998 gegeniiber dem Vorjahr
durchschnittlich zwischen 11 vH (Schiffe mit
400-699 bzw. mit weniger als 400 TEU) und
23 vH (iiber 1 500 TEU) zuriick. Fiir Schiffe
von 700-1 499 TEU ergab sich eine Abnahme
um gut 17 vH. Die kleineren Klassen waren
unterdurchschnittlich betroffen, vermutlich we-
gen einer festeren Nachfrage fiir die Feeder-
schiffahrt, aber wohl auch infolge ihrer groBe-
ren Einsatzflexibilitdt. Gerade die kleinsten
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Schiffe konnen auch auflerhalb der Container-
fahrt, beispielsweise in der Kiistentrampfahrt
mit Bulkladungen, eingesetzt werden.’0 Im
obersten (nach oben offenen) GréBensegment
muf} beriicksichtigt werden, daf die GroBen-
steigerung 1998 angehalten hat. Deshalb 1aft
sich nicht ausschlieBen, daB ein Teil des regi-
strierten Ratendrucks lediglich auf die Kosten-
degression der groBen Schiffe zuriickzufiihren
ist und damit keine Verschlechterung darstellt.
Gleichwohl kann daraus nicht auf eine grund-
sdtzlich andere Ratentendenz fiir die groflen
Containerschiffe geschlossen werden. Fiir die
Schiffe der GroBenklasse 1 500-2 499 TEU wa-
ren die Raten ebenfalls um mehr als ein Fiinftel
niedriger als im Vorjahr. Im Verlauf des Jahres
1998 gingen sie sogar um fast ein Drittel zu-
riick.

Die schon im Vorjahr beobachtete Tendenz
zur Differenzierung der Charterraten zwischen
Schiffen mit eigenem Ladegeschirr (Kréinen)
und solchen, die ausschlieflich mit landseiti-
gen Containerbriicken be- und entladen werden
miissen, hat sich fortgesetzt.>! Vornehmlich bei
groflen Schiffen ohne Geschirr muften deutlich
niedrigere Entgelte hingenommen werden, weil
ihre unzureichende Flexibilitit einen Einsatz
in ,,Ausweichfahrtgebieten® oft stark behindert
oder unmoglich macht. Daher sind weitere
Schiffe nachtriglich mit Krinen ausgeriistet
worden. Bei den kleineren Fahrzeugen hat dies
weniger Bedeutung, da sie meistens zwischen
Hifen mit einer ausreichenden eigenen Supra-
struktur eingesetzt werden; fiir geringere Con-
tainermengen kénnen auch Mobilkrine verwen-
det werden. Ebenso verkehren die sehr grofen
Containerschiffe ausschlie8lich zwischen Hi-
fen, in denen je Liegeplatz zahlreiche Briicken
verfiigbar sind, deren Leistungsfihigkeit ihnen
einen klaren Vorsprung vor einer bordeigenen
Kranausriistung verschafft. In solchen Fahrtge-
bieten konnen die Reedereien somit den nicht
unerheblichen Kostenaufwand fiir die letztere
vermeiden.52

Die Charterertrige auf den Containerschiffs-
mirkten wurden nicht allein durch den Raten-
fall beeintrichtigt. Die unzureichende Nachfra-
ge verschlechterte auch die Auslastung der
Schiffe. Die unfreiwilligen charterfreien Liege-

zeiten nahmen zu, fiir neu von den Werften
kommende Schiffe konnten, anders als in friihe-
ren Jahren, Erstcharters nicht selten nicht sofort
gefunden werden (oder die Ablieferung wurde
verschoben), und es wurden mehr Ballastreisen
zwischen den Héfen der Riicklieferung und dem
jeweils vereinbarten Ort des Antritts einer neu-
en Charter erforderlich. Im Jahresverlauf kam
es immer hzufiger zu mehrwochigem Warten
auf eine neue Beschiftigung.

2. Fehlgeleitete Erwartungen

Dagegen waren die optimistischen Erwartun-
gen, die dazu fiihrten, dafl noch tiber 1997 hin-
aus Auftrige zum Neubau von Containerschif-
fen erteilt wurden, auf die bis etwa 1995 giinsti-
ge Entwicklung auf diesen Mirkten und deren
Triebkrifte gestiitzt worden. Dies waren eine
Reihe gesamtwirtschaftlicher Faktoren, aber
auch spezifische Verdnderungen in der Con-
tainerfahrt selbst. Zu nennen sind vor allem

— das wirtschaftliche Wachstum in vielen Tei-
len der Weltwirtschaft,

— die Einbeziehung bisher peripherer Gebiete
der Welt in die internationale Arbeitsteilung,

— ein iiberproportionaler Anstieg der Aufien-
handelsbeziehungen,

— ein ebenfalls iliberproportionaler Anstieg des
Anteils des Industriegiiteraustauschs am ge-
samten Welthandel,

— die weitere Ausdehnung der Hub-and-spoke-
bzw. Feeder-Systeme, in denen die Container
mit unterschiedlich groflen Schiffen iiber
eine Abfolge von Teilstrecken beférdert wer-
den; dies ist fiir den Bedarf an kleineren
Charterschiffen von grof3er Bedeutung.

Die genannten Faktoren bestimmen durch-
weg langfristige Entwicklungstrends. Sie wer-
den ihre Wirkungsrichtung im groBen und gan-
zen vermutlich auch kiinftig beibehalten. Unter
diesen Bedingungen werden sie wie bisher zu
einer Zunahme der Nachfrage auf den Trans-
portmérkten der Linienfahrt beitragen. Damit ist
allerdings noch nichts iiber das konkrete Tempo
dieser Nachfrageexpansion gesagt.>3 Zu beach-
ten ist auBerdem, welche Teile der Welt in wel-



chem Umfang betroffen sind, da der Kapazitits-
bedarf fiir ein bestimmtes jahrliches Container-
aufkommen in starkem Maf} von den jeweili-
gen Transportentfernungen abhingig ist — je
weiter die Entfernungen, desto mehr Schiffe
werden bendtigt.>* Zu beachten ist aber auch,
daf} die Zerlegung einer Gesamtstrecke von be-
stimmter Linge zwischen Lade- und Losch-
hafen in Haupt- und Feederstrecken den Ge-
samtbedarf an Stellpldtzen nur scheinbar erhoht.

Die Nachfrage nach den Schiffen, die in der
Containerschiffcharterfahrt (auch als Tramp-
containerschiffahrt bezeichnet) eingesetzt wer-
den, basiert grundsitzlich auf der Nachfrage der
Verlader nach Beforderungsleistungen der Li-
nienschiffahrt. Diese bilden die eigentliche
Grundlage. Unmittelbar entscheidend ist jedoch
die Nachfrage der Linienreedereien nach
Trampcontainerschiffen, die sie bei Bedarf zur
Ergdnzung ihrer eigenen Kapazititen auf den
Chartermirkten aufnehmen; diese hidngt auch
von anderen Motiven als der Entwicklung des
Ladungsaufkommens ab. Zwischen dem eigent-
lichen Kapazititsbedarf der Verlader und dem
Chartermarkt fiir Containerschiffe gibt es des-
halb nur eine lose Beziehung, die im Zeitablauf
schwankt.

Viele der erwihnten optimistischen Voraus-
sagen schrieben die hohen Zuwachsraten der
Periode 1988 bis 1996 — einer ungewdshnlich
langen und tiberdurchschnittlich starken Wachs-
tumsphase der Weltwirtschaft und des Welthan-
dels — in die Zukunft fort. Das gilt entspre-
chend fiir die Ratensituation, die damals trotz
der sich beschleunigenden Ausweitung der
Containerschiffsflotte sehr fest war. Die Extra-
polation wirtschaftlicher Reihen {iber lange
Zeitrdume setzt jedoch voraus, dafl diejenigen
wirtschaftlichen Beziehungen, die in der Ver-
gangenheit bestimmend waren, das auch kiinftig
bleiben und daB3 sie sich dabei nicht #ndern;
diese Bedingung ist selten erfiillt. Dementspre-
chend werden (Struktur-) Wandlungen solcher
Faktoren, die im Zeitablauf eintreten, leicht ver-
nachlissigt.
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3. Auch die Marktstrukturen wan-
deln sich

So werden Marktstrukturen der Container-
schiffahrt — vor allem der Anteil der Charter-
kapazititen an der Gesamtflotte und das Verhal-
ten der Linienreedereien als Nachfrager — als
gegeben und stabil angesehen. Zu wenig beach-
tet wird auch, dall die Anbieter von Trampcon-
tainerschiffen fiir den Chartermarkt vollstédndig
von den ,liner operators* abhingig sind. Er-
hebliche Probleme konnen entstehen, wenn die
woperators® z.B. Schwankungen des Transport-
aufkommens zunichst selbst dadurch ausglei-
chen, daf} sie ihre Nachfrage nach Charterschif-
fen auf dem Containertrampmarkt verindern.
Ebenso bleiben Strukturwandlungen wie die ra-
sche Ausweitung des Anteils sehr grofler Schif-
fe, die mit starken Kapazititsausweitungen in
der Linienfahrt einhergeht, nicht ohne Riickwir-
kungen auf die anderen Schiffsgroflen und da-
mit auch auf die Containertrampfahrt.

Die Marktstrukturen kénnen sich auch noch
aus anderen Griinden veridndern: So soll die
Konzentration in der Linienfahrt Kapazititsein-
sparungen ermdoglichen, damit aber auch den
Bedarf an bzw. die Nachfrage nach Charter-
schiffen verringern. Ferner konnen sich die
Richtungsverkehre in einem Linienfahrtgebiet
dauerhaft verschieben, so daB ein finanzieller
Ausgleich moglich sein muB; |, Fiillverkehre®,
die nur zu niedrigen Raten akquiriert werden
konnen, diirfen hier nicht mit ,,normalem®, also
hohertarifierendem, Ladungsaufkommen gleich-
gesetzt werden. Hinter einer gleichen Zahl ver-
kaufter Stellpldtze kann sich eine deutlich ver-
dnderte Lage verbergen, in der sich die Nach-
frage nach Charterschiffen sogar verringert. Mit
zunehmender Grofle diirfte sich der Charter-
markt fiir Containerschiffe auBerdem immer
mehr an die Bedingungen auf den anderen See-
frachtenmiirkten angleichen. Damit werden die
kurzfristigen Verinderungen von Nachfrage und
Raten zunehmen, die Konjunkturschwankungen
also deutlicher spiirbar werden.

Als recht problematisch hat sich inzwischen
auch die in einer Extrapolation enthaltene An-
nahme zum Welthandel erwiesen, das hohe
Wachstumstempo der Vergangenheit werde sich
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auch iiber die ganze Lebensdauer eines heutigen
Schiffsneubaus fortsetzen. Der plotzliche Ein-
bruch in Asien it das erkennen. Tatsdchlich
hat sich die Zuwachsrate des Welthandels 1998
gegeniiber den Vorjahren fast schlagartig hal-
biert. Sie diirfte noch weiter auf unter 5 vH zu-
riickgehen.

4. Auswirkungen der asiatischen
Krise

Wie die anderen Mirkte der Trockenladungs-
fahrt wurde die Containerschiffahrt durch die
Krise in den ost- und siidostasiatischen Volks-
wirtschaften sehr erheblich beeinflufit. Die Aus-
wirkungen erfaten zwar zunichst die Linien-
schiffahrt, haben von ihr aber schnell und inten-
siv auch auf die Containertrampmirkte iiberge-
griffen. Fiir diese haben der intraasiatische Han-
del mit seinem hohen Anteil am Weltcontainer-
verkehr und damit an der Beschiftigung der
Containerschiffe sowie die Ausbreitung von Se-
kundidrwirkungen der Asien-Krise etwa in La-
teinamerika besondere Bedeutung.

Bei der gleichzeitigen kriftigen Exportzu-('

nahme aus Asien und dem Schrumpfen der
asiatischen Einfuhren klafft das Ladungsauf-
kommen jeweils auf Hin- und Riickreise eines
Linienschiffes immer mehr auseinander. Daher
ist ein erhebliches Ungleichgewicht entstanden.
Diese Krisenwirkungen halten auch gegenwir-
tig an, Trotzdem schien man sich vielfach in die
optimistische Annahme zu fliichten, daf} die
Verdnderungen der Richtungsverkehre sich fak-
tisch zumindest saldieren oder da3 die Trans-
portnachfrage gar auch auf lingere Sicht ge-
steigert wird. Tatsichlich verdndert sich der er-
zielbare Auslastungsgrad jedoch nach unten,
wenn, wie in diesem Fall, das Ladungsungleich-
gewicht zwischen Hin- und Riickreise zunimmt
und deshalb mehr leere Container in die ladung-
stirkeren Exportgebiete, also den Fernen Osten,
zuriicktransportiert werden miissen.

Uberdies geht es letztlich nicht um Ladungs-
mengen, sondern um die erzielbaren Fracht-
einnahmen und die ihnen zugrundeliegenden
Frachtraten. Zudem verschlechtert sich die Ko-
stensituation, wenn die Anteile der ertragslosen

Leer- bzw. Ballastreisen steigen. Deshalb muf}
es moglich sein, die Einnahmen und die daraus
resultierenden Uberschiisse durch Ratenerho-
hungen zu stabilisieren.

5. ... aber die Kapazititsausweitung
blieb ausschlaggebend

Die Asien-Krise hat zwar zunehmend auf die
Nachfrage nach Trampcontainerschiffen einge-
wirkt; dieser Effekt hilt noch an. Dennoch ist
die eigentliche Ursache des plotzlichen und
sich rasch verstirkenden Umschwungs auf den
Mirkten dieser Schiffe in der au8erordentlichen
Kapazititsausweitung zu suchen, die bereits zu
Beginn der neunziger Jahre einsetzte, schnell
zunahm und dabei sichtbar iiber die Zunahme
der Nachfrageexpansion hinausging. Diese Ten-
denz hielt selbst 1998 noch an.53

Die Stellplatzkapazitit der Containerflotte
wird noch immer und rascher als die Nachfrage
ausgeweitet. Im Oktober 1998 waren nahezu
2 500 Schiffe mit insgesamt 4,04 Mill. TEU
vorhanden; der Kapazititszuwachs gegeniiber
dem Jahresbeginn lag bei knapp 9 vH. Zur
Flotte stieBen 1998 Neubauten mit 446 533
TEU,; Schiffe mit jeweils mehr als 4 000 TEU
— im wesentlichen solche der Panamax-Gr6-
Be — stellten 35 vH dieser ,slots®. Seit 1996
sind zwar erheblich weniger Neubauauftrige
vergeben worden. Zu einem Auftragsstopp ist
es aber keineswegs gekommen. Mit etwa
562 577 TEU war die Vergabe noch immer
nennenswert (Lloyd’s Register of Shipping Ifd.
Jgg., 1998: jeweils 11). Im Herbst 1998 zog sie
im Segment der groflen und gréfiten Schiffe
wieder kriftig an; an der Gesamtzahl der 1998
erteilten Neubauauftrage waren diese mit gut
70 vH beteiligt. Die Tendenz wird zwar vor-
aussichtlich nicht in dem bisherigen Umfang
anhalten, doch kann der erneute starke Fall der
Neubaupreise in Ostasien neue Investitions-
schiibe auslosen.36

Die vorstehenden Angaben schlielen sowohl
die Containertramptonnage als auch die linien-
eigenen Schiffe ein, die eher nur ausnahms-
weise auf den Chartermirkten angeboten wer-
den. Nach franzosischen Angaben war am
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Tabelle 16: Containerschiffe: Anteile ausgewihlter Beschiftigungsarten 1995-1998

Gesamtbestand Darunter:?
linieneigen Trampschiffe
Flotte Auftrige Flotte Auftrige Flotte Auftrige
TEU vH
01.10.1995 2 447 700 758 028 70,9 60,9 24,1 379
01.10.1996 2866 551 1052773 68,8 61,5 25,8 37,3
01.10.1997 3258 656 940 447 66,7 60,8 29,6 37,2
01.10.1998 3793 594 697 425 64,5 62,8 32,8 35,1

4Anteile am Gesamtbestand; auBerdem in geringem Umfang andere unregelmiBige Beschiftigungsarten.

Quelle: Berechnet aus JMM (1997: 2582); Y.L.G. (1996: 2848-2850; 1998: 2460).

1. Oktober 1998 von insgesamt 3,8 Mill. er-
faBten vorhandenen Stellplitzen etwa ein Drit-
tel fiir den stidndigen Einsatz auf dem Charter-
markt bestimmt. Noch etwas hoher war der An-
teil bei den zu diesem Zeitpunkt erteilten Auf-
tragen liber 697 000 TEU (Tabelle 16).

Wie auf den anderen Mirkten wurde die Er-
wartung, daf die Mirkte der Containerschiff-
fahrt sich schon bald nachhaltig erholen konn-
ten, allerdings auch auf die Annahme gestiitzt,
ein nennenswerter Teil der Neubauzuginge
konnte dadurch kompensiert werden, daB mehr
Containerschiffe abgewrackt werden. Diese An-
nahme ist besonders unsicher. Die Reedereien
haben zwar inzwischen die meisten ihrer Schif-
fe zum Abbruch verkauft, die aus der Frithphase
der Containerisierung stammten; dazu gehérten
auch die ersten GroBschiffe der Ostasienfahrt
von etwa 3000 TEU. Der Altersaufbau der
Flotte spricht aber keineswegs fiir eine baldige
Abwrackwelle (in 1998 wurden etwa 70 000
TEU abgewrackt gegeniiber einem Zugang von
tiber 300 000 TEU).

Mit einem spiirbaren Abbau der Uberkapa-
zititen durch Verschrortung von Alttonnage ist
schon deshalb kaum zu rechnen, weil das Volu-
men an solcher Tonnage zu gering ist.5” Dage-
gen sprechen auch noch andere Sachverhalte:
Technisch (Festigkeit, Korrosion usw.) werden
Containerschiffe durch Einsatzbedingungen und
Ladung weitaus weniger beansprucht als andere
Schiffstypen, kénnen also durchaus relativ pro-
blemlos ilter werden. Was die Betriebskosten
betrifft, wurden die brennstoff(kosten)intensi-

ven Turbinenschiffe der frithen Baujahre inzwi-
schen weitgehend verschrottet. Auflerdem kon-
nen abgeschriebene Schiffe selbst in schlechten
Marktsituationen oft noch giinstiger fahren als
Neubauten, wie sich auch auf den anderen
Mirkten hiufig gezeigt hat.

Daher gilt auch fiir die Containerschiffahrt,
was Tank- und Bulkfahrt erst in jlingster Zeit
wieder deutlich gezeigt haben: Es gibt keine
»~mathematischen* Zwangsldufigkeiten zwischen
Entscheidung zum Abwracken und Tonnage-
tiberhdngen auf den Frachtenmirkten. Soweit
der bestehende Uberhang nicht durch steigende
Nachfrage abgebaut wird, kann das Gleichge-
wicht deshalb gegenwirtig nur durch Auftrags-
zuriickhaltung wiedererlangt werden.>8

Schlielich wird die Entwicklung des Ange-
bots an Stellplitzen dadurch beeinfluflit, daf}
unabhingige Kapitalsammler entstanden sind,
die im Prinzip andere Ziele verfolgen als die
eigentlichen Reedereien. Die letzten Jahre ha-
ben gezeigt, daB} die Investitionsentscheidungen
dadurch zunehmend vom Transportmarkt ge-
trennt werden. Ahnliche Wirkungen hat auch
der Ausbau der Schiffbavindustrie, der zu ei-
nem Angebotsverhalten fiihren kann, das tiber-
wiegend durch produktionstechnische Faktoren
und daran ausgerichtete Ma3nahmen zur Gewin-
nung neuer Auftrige auch in Phasen rezessions-
bedingter Frachtenmarktschwiche bestimmt
wird. Dadurch wird das traditionelle Spannungs-
verhiltnis zwischen konjunkturell schwanken-
dem Tonnagebedarf und dem Bau neuer Schiffe
ebenfalls verstirkt.
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VI. Die Mirkte der Tankschiffahrt

1. Uberblick

Auf den Mirkten der Tankfahrt — fiir den
Transport von Rohol und von Olprodukten —
herrschte ebenfalls weiter eine schwache Grund-
tendenz. Wie in den Vorjahren fiihrten aller-
dings in der Roholfahrt wiederholt Reaktionen
auf Nachfrageanstéfle zu kurzen Erholungs-
phasen, die aber nicht von Dauer waren. Auf-
fallend war vor allem der teilweise starke Riick-
gang des Ratenniveaus fiir GroBtanker, das in
den beiden Vorjahren noch widerstandsfahig
gewesen war und sich damit von der Gesamt-
entwicklung abgehoben hatte. Die nach wie vor
hohe Angebotselastizitit der Tankerflotte hatte
zur Folge, dal} die politischen Unruhen im Na-
hen Osten sich nur wenig auswirkten. Eine Vor-
aussetzung dafiir hatten vermutlich die Ereig-
nisse in Ostasien geschaffen.

2. Gedampfter Mineralolweltmarkt

Die Nachfrage nach Leistungen der Tank-
schiffahrt stand wéhrend des ganzen Jahres im
Zeichen eines Uberflusses an Rohol in den For-
derlandern sowie eines daraus folgenden star-
ken Drucks auf die Rohoélpreise. Die Auswir-
kungen auf die Nachfrage verdnderten sich je-
doch im Verlauf des Jahres. Zunidchst wurde
noch erwartet, dal die Versuche der Forder-
staaten, den Olpreis mit Hilfe einer erneuten
Festlegung von Forderquoten zu stabilisieren,
erfolgreich sein wiirden. Die Lagervorrite wa-
ren zwar im Vorjahr (1997) aufgestockt worden
und hatten daher bereits einen grolen Umfang
erreicht. Dennoch wurden nicht unerhebliche
zusitzliche Olkdufe vorgenommen, die auch
den Wirkungen der Asien-Krise entgegenwirk-
ten und die Nachfrage nach Tanktonnage stabi-
lisierten. Im Verlauf des Jahres erwies sich die
Annahme, die Preise wiirden wieder anziehen,
jedoch als unzutreffend, und die Nachfrage ver-
lor, wohl auch unter dem EinfluB der nach wie
vor hohen Lagerbestinde, an Festigkeit.

Nach der Steigerung im Vorjahr tendierten
die Erdolmarkte 1998 im ganzen etwas schwi-
cher. Die Roholférderung lag im Jahr 1998 bei
etwa 75,3 Mill. b/Tag. Das waren rund 1,1 vH
mehr als im Jahr zuvor. Dabei wurde im ersten
Halbjahr 1998 der Vorjahrsstand iibertroffen.39
Die Roholproduktion ging absolut zuriick und
fiel im Sommer unter den Stand von 1997. Im
Mittleren Osten erhohte sich die Férderung je-
doch unter dem Einflul der Ende 1996 einge-
filhrten und seither beibehaltenen UN-Rege-
lung, die dem Irak gestattete, in einem festge-
legten, allerdings preisabhéngigen Rahmen wei-
terhin Rohdl auf dem internationalen Markt an-
zubieten. Das Land steigerte seine monatliche
Forderung im Zeitraum Juli-Oktober 1998 um
ein Drittel gegeniiber dem Monatsdurchschnitt
des ersten Halbjahres (Petroleum Economist
1998b). Aber auch in anderen Lindern der
Region, so besonders in Saudi-Arabien, wurde
mehr Ol gefordert. Versuche der OPEC-Linder,
die Forderung durch Quoten zu beschrianken,
blieben ohne nennenswerten Erfolg. Der Mittle-
re Osten konnte seine Position unter den For-
derldndern auch auf Kosten anderer Produzen-
ten deutlich steigern. Sein Anteil an der Welt-
forderung erhshte sich dementsprechend.

Der Olverbrauch entwickelte sich #hnlich
wie die Produktion. Der Vorjahrsstand wurde in

Schaubild 6: Entwicklung ausgewihlter Roholpreise 1998
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aDie Preise beziehen sich jeweils etwa auf den 12. oder 13. des
Monats.

Quelle: Petroleum Economist (1998a).



den ersten Monaten iibertroffen (Januar—-Miirz:
1,9 vH). Danach verminderte sich der Vor-
sprung fortlaufend und tendierte im dritten
Quartal gegen Null. Da durchweg mehr Ol ge-
fordert als verbraucht wurde, hatten die Rohél-
preise wieder fallende Tendenz. Sie lagen wie-
derholt nur wenig iiber 10 $/b. Die Abwirts-
bewegung wurde lediglich im Herbst vortiber-
gehend deutlich unterbrochen.®9 Der Preisfall
filhrte anfangs dazu, dafl die Kaufe zur Erho-
hung der Lagerhaltung in den Verbrauchslidn-
dern kriftig gesteigert wurden. Dazu trugen pri-
vate Lagerkzufe nicht unerheblich bei.6!

Differenzierte Angaben liegen fiir die Rohol-
einfuhren der OECD-Linder vor.62 Diese be-
zogen im Zeitraum Januar-September 1998
rund 1,14 Mrd. t, etwa 2,2 vH mehr als in den
ersten neun Monaten 1997. Fast 630 Mill. t
stammten aus den OPEC-Lindern, die ihre Ex-
porte damit iiberdurchschnittlich — um nicht
weniger als 16 vH — steigern konnten, so dafl
sie nun mit 55 vH an den gesamten Rohélbe-
ziigen der OECD-Linder beteiligt waren (Vor-
jahr: 49 vH). Den Lowenanteil daran hatten die
Linder des Mittleren Ostens (25 vH), die fast
die gesamte zusitzliche Menge lieferten und
ihren Anteil an den Gesamtausfuhren der OPEC
damit auf zwei Drittel erhohten. Die entspre-
chenden Anteilsverluste verteilten sich offenbar
auf zahlreiche, vor allem kleinere Exportlinder
auBerhalb der OPEC.

Die Vereinigten Staaten importierten wiede-
rum mehr Rohél als im Jahr zuvor. Thre Beziige
waren im Zeitraum Januar—Oktober 1998 um
3,3 vH hoher als 1997 (USDE/EIA 1998: 3).
Damit blieben sie mit Abstand der groBte Roh-
olkdufer auf dem internationalen Markt. Ihre
gesteigérten Einfuhren vor allem aus Saudi-
Arabien stabilisierten den Absatz im Mittleren
Osten,%3 der u.a. von einem spiirbaren Riick-
gang der Beziige Japans (—4 vH) betroffen war.
Die bereits langerfristige Tendenz zur Verlage-
rung der Bezugsquellen der Vereinigten Staaten
in die westliche Hemisphédre wurde kurzfristig
unterbrochen. Die Liefergebiete Karibische See,
Mexiko und Westafrika, aber auch Nordwest-
europa und Mittelmeer hatten Absatzeinbuflen
zu verzeichnen. Durch diese Verschiebung ver-
langerten sich zugleich die durchschnittlichen
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Reisedistanzen fiir die bei den Transporten ein-
gesetzten Tanker. Wihrend auBer Japan auch
Siidkorea und andere fernostliche Lander weni-
ger Rohol bezogen, konnte die VR China ihre
Importe, die bereits 1997 auBerordentlich ge-
stiegen waren (um 57 vH auf iiber 60 Mill. t),
noch weiter steigern.

Der Olverbrauch in Asien, besonders im Fer-
nen Osten, ist in den neunziger Jahren insge-
samt um fast 45 vH gestiegen, wobei er in Siid-
korea um 116 vH, in der VR China um 77 vH
und in Thailand (wenn auch auf niedrigerem
Niveau) um 95 vH zunahm. Ostasien hatte auch
1998 einen deutlich sichtbaren Einflu$3 auf die
Nachfrage nach Mineralsl. So ging sie nach
Angaben der International Energy Agency
(IEA) innerhalb des OECD-Bereichs im ganzen
um 0,1 vH zuriick, in der ,,Asia-Pacific OECD
Region* aber um 5,9 vH. Eine schnellere Zu-
nahme (1,5 vH) gab es nur in den nicht der
OECD angehorigen Lindern. Der Weltslver-
brauch stieg um 0,5 vH. Die Schitzungen wur-
den im Verlauf des Jahres mehrfach herabge-
setzt. Ein am 10. Juni veroffentlichter ,,01l con-
sumption forecast erwartete noch einen Zu-
wachs von 0,8 vH, eine ,projection of oil
demand” im Herbst 1998 ein Schrumpfen um
4,2 vH (Thackeray 1998).

Auf den Mirkten des internationalen Ol-
produktenhandels festigte sich die Tendenz im
Verlauf des Jahres gegeniiber dem Vorjahr.
Allerdings machte sich dabei wohl auch eine
Abschwichung wahrend der zweiten Hilfte des
Vorjahres, der Bezugsbasis des Vergleichs, be-
merkbar. Die der OECD angehorigen Lénder
filhrten in den ersten neun Monaten 1998 ins-
gesamt rund 265 Mill. t Produkte ein (-3,0 vH).
In diesen Zahlen ist allerdings ein umfangrei-
cher Handel zwischen OECD-Léndern enthal-
ten. Namentlich Westeuropa und die Vereinig-
ten Staaten treten auch als Produzenten und Ex-
porteure auf. Am Transport dieser Olprodukte
sind vermutlich aufler der Seeschiffahrt auch
andere Verkehrstriger beteiligt. Was einzelne
Importldnder betrifft, gingen die Beziige der
Vereinigten Staaten 1998 (10 Monate) um
8,1 vH auf durchschnittlich 1,836 Mill. b/Tag
zuriick. Japan fiihrte bereits in den ersten fiinf
Monaten 1998 um 25 vH weniger Erzeugnisse
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ein als im gleichen Zeitraum 1997. Die Ein-
fuhren Stidkoreas schrumpften um mehr als
4 vH (Fairplay 1998f).

Auf der Seite der Exportlinder ergaben sich
starke Verdnderungen. Der Steigerung der Lie-
ferungen aus dem Mittleren Osten (25 vH)
stand ein ebenso kriftiger Riickgang in der Ka-
ribik gegeniiber. Die Raffinerien Siidostasiens
und des Fernen Ostens festigten ihre Stellung
(Anstieg um 16 vH), konnten damit jedoch nur
etwa die Halfte ihrer Einbuflen im Vorjahr wie-
der ausgleichen, in denen sich die Krise nieder-
geschlagen hatte.

Vor diesem Hintergrund erreichte der Rohol-
transport iiber See im Zeitraum Januar—Oktober
1998 etwa 1,5-1,6 Mrd. t (The Drewry Monthly
Ifd. Jgg., 1998: jeweils 7, ,Deliveries*). Das
diirften etwa 1,5 vH mehr gewesen sein als im
gleichen Vorjahrszeitraum; damals war die Zu-
wachsrate aber mit 4,5 vH rund dreimal so hoch
gewesen.%4 Nordamerika und Ostasien nahmen
mit etwa 420 bzw. 380 Mill. t wieder die beiden
ersten Plitze unter den Empfangsregionen ein,
gefolgt von Nordwesteuropa (14,5 vH) und im

Abstand vom Mittelmeerraum. Die kurzfristi-.

gen Schwankungen hielten sich in vergleichs-
weise engen Grenzen; iiberdurchschnittlich ho-
he Ankiinfte in den Empfangsldndern wurden in
den Monaten Mirz—Mai sowie August und
September 1998 verzeichnet. In den einzelnen
Empfangsregionen gab es allerdings individuel-
le Abweichungen sowohl was die zeitliche Ver-
teilung als auch was die Schwankungsampli-
tude betraf.55 Ebenso hatten die in den einzel-
nen Gebieten geldschten Rohdlmengen unter-
schiedliche Tendenz. Sie stiegen in Nordameri-
ka (Jan.-Okt. 1998) um 6,7 vH, wihrend sie in
der gleichen Zeit in Nordwesteuropa und Ost-
asien um 6,9 bzw. 5,4 vH schrumpften. Bei
Vergleichen mit kurzfristigen Marktentwicklun-
gen ist aber zu beriicksichtigen, daf3 zwischen
Abgang vom Ladehafen und Ankunft im Losch-
-hafen unterschiedlich lange Distanzen und so-
mit auch unterschiedlich lange Transitzeiten der
eingesetzten Tanker liegen. Eine gleichzeitige
Reaktion der Importeure in verschiedenen Ver-
brauchsregionen kann sich somit in einer zeit-
lichen Streuung der Ausfithrung niederschla-
gen.

Fiir die Entwicklung im Verlauf des Jahres
1998 war die Aufstockung der Lagerhaltung in
den ersten Monaten eine bedeutende stiitzende
Nachfragekomponente auf den Tankmirkten.
Sie verlor jedoch im zweiten Halbjahr infolge
der konjunkturellen Abschwichung und der ab-
wirts gerichteten Preistendenz an EinfluB. Ent-
sprechend konnten sich die zuvor iiberlagerten
kontraktiven Nachfragetendenzen, vor allem in
Asien, zunehmend durchsetzen. Von diesen
Entwicklungen war der Mittlere Osten als Ex-
portregion, in der Saudi-Arabien noch immer
deutlich die Rolle eines ,swing producers®
wahrnahm, besonders betroffen. Da die VLCC
und ULCC dabei Haupttransportmittel waren,
erklidrt sich hiermit auch ein Teil der Markt-
schwankungen fiir diese Schiffe.

3. Die Tankmairkte der Roholfahrt

a. Charterer wieder kurzfristiger
orientiert

In der Roholfahrt stieg der Umfang der Charter-
abschliisse 1998 weiter miBig an (Tabelle 17
und Schaubild 7). Die Reisecharters erreichten
insgesamt 1,190 Mrd. t (3 vH). Unter Einschluf3
auch der in ihr Einzelreisedquivalent umge-
rechneten Konsekutiven Reisen waren die Ab-
schliisse mit 1,201 Mrd. t nur geringfiigig ho-
her; ihre Zunahme war dann mit 2,5 vH etwas

Tabelle 17: Charterabschliisse in der Tankfahrt 1997 und
1998 (Mill. t)

Charterart 1997 1998
Rohsla

Einzelreisen 11554 1189,4

Konsekutive Reisen 16,2 11,5
Olprodukte?

Einzelreisen 113,9 1144

Konsekutive Reisen 0,7 0,6
Zeitcharterd

Rohsl 21,4 18,8

Olprodukte 5.1 3,5

Lagerzwecke® 4.8 7.8
3Ladungstonnen. — b,,Deadweight“. — CEinschlieBlich
Leichteraufgaben.

Quelle: Eigene Berechnungen nach Daten in The Drewry
Monthly (1fd. Jgg.: jeweils Tab. 4 und 8).



Schaubild 7: Indikatoren zur Entwicklung der Tankschiffahrt 1989-1998
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langsamer, da im Vorjahr um nahezu zwei
Fiinftel mehr Konsekutivreisen gemeldet wur-
den. Wie in der Trockenladungsfahrt expan-

dierten die Reisecharterabschliisse, wihrend die
Zeitcharters mit 18,8 Mill. t dw um etwa 12 vH
geringer waren als im Vorjahr. Einen nur noch
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sehr geringen Umfang hatte die Zeitbefrachtung
Kombinierter Schiffe. Dagegen wurden zahlrei-
che Abschliisse iiber Befrachtungskontrakte
— ,contracts of affreightment (COA) — be-
kannt. Da sie nur mit ihrem einfachen t-dw-
Wert erfaB3t wurden, geht die effektive Trans-
portmenge daraus allerdings noch weniger her-
vor als bei Zeitcharterabschliissen, bei denen
die Laufzeit eher einen Anhaltspunkt bieten
kann.%¢ Die durchschnittliche Zahl der je Kon-
sekutivreisenabschlufl auszufiihrenden Einzel-
reisen — oben als Einzelreisedquivalent be-
zeichnet — diirfte sich im Jahr 1998 leicht er-
hoht haben.

An der Steigerung des Abschlu3volumens
fiir Einzelreisen mit Rohol waren nur die Ver-
ladegebiete Arabischer Golf/Rotes Meer und
insbesondere Mittelmeer®? (einschlieBlich Um-
ladung via SUMED-Pipeline) beteiligt (Tabel-
le 18). Dort lagen die Buchungen um fast 7,5
bzw. gut 14 vH hoher als im Vorjahr, so dafl
beide Regionen ihre Stellung festigten. Die
Reisecharters vom Arabischen Golf erreichten
im April, Juni und September Monatshochst-

werte von jeweils iiber 40 Mill. t; die Verschif-

fungen vom Mittelmeer fluktuierten weniger
stark um etwa 18 Mill. t. Charakteristisch waren
wiederum insgesamt iiberdurchschnittlich hohe
Mengen um die Jahresmitte, wihrend im No-
vember die geringste Abschlultonnage gemel-
det wurde. Daran war ebenfalls vornehmlich
das Verladegebiet ,,Arabischer Golf** beteiligt.
Von den 1998 insgesamt bekanntgewordenen
Reisecharters entfielen 36 vH auf dieses Ge-
biet, weitere 18 vH auf das Mittelmeer. Nahezu
gleichauf folgten Nordwesteuropa und West-
afrika mit jeweils etwa 14 vH;%8 die Verschif-
fungen von der Karibischen See — sie sind
besonders fiir die Beschiftigung der ,handy
size“-Tanker bedeutsam — erreichten bei einem
Riickgang um iiber 9 vH nur einen Anteil von
7 vH (Vorjahr: 8,2 vH). Alle anderen Gebiete
blieben wie in den Vorjahren deutlich dahinter
zuriick.

Der Anstieg der Verschiffungen vom Arabi-
schen Golf, der vor allem durch die zusitzli-
chen Importe der Vereinigten Staaten bedingt
war, milderte die Auswirkungen der wirtschaft-
lichen Schwierigkeiten im ostasiatischen Raum

Tabelle 18: Verteilung der Reisecharterabschliisse auf die
Verladegebiete der Tankfahrt 1997 und 1998

Ladung Anteile?
1998 Anderungb | 1998 1997
Mill. DWCT vH
Rohdl
Arabischer Golf 428,8 +73 36,1 34,6
Mittelmeer 208,9 +14,0 17,6 15,9
Nordwesteuropa 166,2 +03 14,0 14,3
Westafrika 1638 -6,0 13,8 15,1
Karibik 85,3 -9,2 7.2 8,1
Indonesien 52,6 -82 44 4.6
Ostkiiste Mexiko 43,7 -29 3,7 39
Andere Gebiete 40,1 ~-2,0° 34 3,5
Olprodukte

Andere Gebiete 294 +1,0 25,7 25,5
Arabischer Golf 274 +39 24,0 23,2
Mittelmeer 18,0 ~-37 15,7 16,4
Nordwesteuropa 17,3 +13.1 15,1 134 -
Karibik 11,9 -17,4 104 12,6
Singapur 10,2 +2,0 89 8,8
2Anteile am gesamten Reisechartervolumen. —bGegeni.iber 1997.

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (1fd. Jgg.
jeweils Tab. 4 und 8).

auf die Tankerbeschiftigung. Zumindest zeit-
weilig verbesserte er auch die Einsatzchancen
fiir Grof3tanker. Insgesamt wurden 1998: 1514
Abschliisse fir VLCC von 200 000-300 000
tdw registriert; dazu kamen 191 Nennungen
von ULCC, unter denen sich wiederholt auch
die derzeit groBten Tanker befanden.®® Inwie-
weit sich bei den Charterabschliissen mehr Ein-
zelreisen und ein Beschiftigungsverlust bei der
Zeitbefrachtung gegeniiberstanden, war nicht zu
erkennen. Giinstig wirkte sich aber aus, daf} die
weit iiberdurchschnittlich langen Reisedistan-
zen eine zunehmende Tonnenmeilenleistung
der Tankerflotte erforderten.’? Die lingerfristi-
ge Verlagerung der Rohdolkiufe auf Verladere-
gionen am Atlantik und seinen Nebenmeeren
diirfte 1998 allerdings kaum aufgehalten wor-
den sein, so dafl es nicht sicher erscheint, dafl
sich die Marktposition des Supertankers auch
langfristig wieder verbessern kann.

Im ersten Halbjahr 1998 wurde die Steige-
rung der Roholverladungen bzw. -einfuhren in
die Verbraucherldnder auch nennenswert vom
Riickgang der Preise in den Forderléindern be-
einfluBt. Zu dieser Zeit rechneten die Kiufer
offenbar (noch) mit einem Wiederanziehen die-
ser Preise, wihrend gleichzeitig die Lagerhal-
tung in den Verbrauchsldndern trotz ihres schon



hohen Standes noch weiter aufgebaut wurde.
Mit dem anhaltenden Preisdruck entfiel dieser
besondere Anreiz, so da} die Verschiffungen
zuriickgingen. Die hohen Lagerbestinde fiihrten
offenbar auch dazu, daf3 wieder mehr Tanker als
Roholldger gechartert wurden, da die zu diesem
Zweck geschlossenen Chartervertrige einen
deutlich groferen Umfang hatten als 1997
(60 vH). Der groflere Teil diente allerdings
wohl Leichteraufgaben im US-Golf, méglicher-
weise im Zusammenhang mit der gestiegenen
Zahl von VLCC und ULCC, die nach US-Hi-
fen bestimmt waren, dort aber ohne Leichterung
nicht I6schen kénnen.”!

Im Dezember 1998 stieg fiir kurze Zeit die
Nachfrage vor allem nach GroBtankern, als sich
im Nahen Osten (Irak) neue Spannungen ent-
wickelten. Dabei wurden solche Schiffe vor-
tibergehend auch fiir weiter voraus liegende La-
determine aufgenommen. Bei nur wenig reagie-
renden Rohélpreisen ging diese Phase jedoch
rasch voriiber.

b. Abwiirtstendenz auch der Tank-
frachtraten

Das Niveau der Frachtraten auf den Mirkten
der Tankfahrt verlor 1998 im Vergleich zu den
Vorjahren an Festigkeit. Darin schlug sich unter
anderem nieder, daf} die Nachfrage im Verlauf
des Jahres angesichts der hohen Lagerbestinde
und der weiter niedrigen Olpreise nachlie. Im
zweiten Halbjahr zeigten sich deshalb Schwi-

Tabelle 19: Seefrachtratenindex fiir die Tankfahrt 1997-19982
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chetendenzen, die nur kurzfristig — vor allem
wihrend der akuten Auseinandersetzungen mit
dem Irak — unterbrochen wurden. Die Fracht-
raten reagierten darauf jedoch nur verhalten mit
kurzfristigen Ausschldgen.

Der von Lloyd’s Ship Manager (1fd. Jgg.)
veroffentlichte Index der Tankfrachten fiir Ein-
zelreisen in der Roholfahrt ging 1998 in allen
vier Tankergroflenklassen zuriick (Tabelle 19),
allerdings mit deutlichen Unterschieden.’? Die
Verluste gegeniiber dem Vorjahr lagen zwi-
schen etwa 8 und 24 vH. Am widerstandsfahig-
sten zeigten sich die Raten fiir VLCC, wihrend
die GroBenklasse 30 000 bis 70 000 t nahezu
ein Viertel einbiifite. (Allerdings schliefit diese
Klasse auch grofle Produktentanker ein, die
1998 unter zunehmendem Ratendruck standen.)
Die Situation verschlechterte sich dabei im Ver-
lauf des Jahres 1998 erheblich. Vor allem bei
den VLCC und ULCC fielen die Raten im Ver-
gleich der beiden Halbjahre um fast ein Fiinftel,
so dall der Vorsprung gegeniiber 1997 in einen
Riickgang um mehr als 8 vH umschlug.’3
Im zweiten Halbjahr 1998 lagen die Raten —
mit steigender Schiffsgréfe — zunehmend zwi-
schen 12,5 vH (,handy size*) und 29 vH
(VLCC) unter dem Vorjahrsniveau. Nur fiir die
Tanker von 30 000 bis 70 000 t dw verbesserte
sich die Lage gegeniiber dem ersten Halbjahr
leicht. In einem nahezu dramatischen Tempo
fielen die GroBtankerraten: Von ihrem im Juli
1998 mit recht festen WS 75 erreichten-Jahres-
hochststand stiirzten sie sehr rasch auf unter

dariiber).

Januar I Februar | Mirz | April i Mai | Juni | Juli | August [Septemberl Oktober | Novemberl Dezember

1998b

Class I 1714 175,5 161,9 155.1 152,0 160,9 159,7 152,3 151,3 160,9 182,3 198.9
Class II 1545 . 1465 160,6 156,6 170,8 167.4 168,0 165.4 158,3 146,7 1333 150,0
Class III 142,1 132,9 145,7 122,1 119,8 136,1 129,2 120,2 107,2 117,0 119,8 116,8
Class IV 104,8 96,7 106,1 91,8 90,2 104,8 99,6 88,9 79,2 82,4 88,2 91,2
Class V 54,6 68,6 72,4 70,3 75,2 74,2 75,3 60,3 472 54,0 48,6 53,5
19970

Class I 255,8 237,7 2234 213,7 2028 1812 1757 170,3 163,9 149,6 184,0 175,0
Class I 198,4 201,4 193,9 181,1 203,0 185,5 176,2 179,5 181,6 164.6 180,1 140,7
Class IIT 164,1 155,9 201,3 182,0 182,6 172,5 159,9 148,1 152,6 166,5 1389 150,3
Class IV 114,1 109,1 119,7 1104 110,9 107,2 100,4 110,6 113,9 114,6 110,6 1104
Class V 59,1 58,4 62,0 52,3 63,4 63,8 70,3 93.4 76,2 89,5 74,3 553

aOriginalwerte (geteilte Monate) um einen Monat riickwiirts versetzt (A/B = A)., — bI: »clean ships” (bis 60 000 t dw) — II: ,handy size, crude®, bis 35000 ¢| -
dw. — III: ,crude and product tankers* (30-70 000 t dw) — IV: ,medium-size crude tankers“ (70-150 000 t dw) —V: VLCC/ULCC (150 000 t dw und

Quelle: Lloyd’s Ship Manager (1fd. Jgg.).



Tabelle 20: Reisecharterraten fiir ausgewihlte Routen in der Roholtankfahrt 1998 (Worldscale-Punkte)

Karibik-US-Ostkiiste Westafrika— | NW-Europa— | Arabischer Arabischer Arabischer
Karibik/US- | Karibik/US- | Golf-Japan | Golf —Europa | Golf—Karibik/
Ostkiiste Ostkiiste US-Ostkiiste
fiir SchiffsgréBen (1 000 t dw)
40-70 70-100 100-160 100-160 200-300 200-300 200-300
Januar 164 139 104 100 56 50 ‘ 46
Februar 152 117 81 72 65 57 57
Mirz 137 143 98 78 75 63 66
April 134 110 80 77 68 64 65
Mai 135 101 81 77 82 73 79
Juni 148 105 88 77 70 62 64
Juli 134 115 87 83 80 72 74
August 134 106 78 76 70 58 64
September 114 98 66 64 51 49 45
Oktober 110 108 73 64 56 53 51
November 108 118 73 66 57 48 50
Dezember 108 119 76 60 58 53 55

Quelle: The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: jeweils 11, Tab. 6); eigene Berechnungen.

50 Punkte (September 47). Sie blieben gerade
in dieser Zeit weit unter dem entsprechenden
Vorjahrsstand und gerieten damit in den auf den
anderen Teilmirkten schon linger herrschenden
Abwirtstrend, der in der Folge nur kurzfristig

nochmals unterbrochen wurde. Wie schon in.

den Vorjahren zeigte sich aber, dafl die Raten
fiir diese Schiffe in beiden Richtungen beson-
ders rasch und stark auf Nachfragednderungen
reagieren. Uberdies verschirfte sich wiederholt
der Wettbewerb zwischen den Schiffen der
mittleren GroBenklassen, vor allem zwischen
Suezmax- und Aframax-Tankem. Den durch-
schnittlichen Ratenstand auf ausgewihlten Tan-
kerrouten zeigt Tabelle 20.

In der Roholfahrt gab es auch 1998 wieder
deutliche Affinititen zwischen der regionalen
Entwicklung der Frachtraten und den fiir
die verschiedenen Groflenklassen beobachteten
Trends. Sie entsprechen der Tatsache, daf} sich
bestimmten Ladegebieten bestimmte Tanker-
grofen zuordnen lassen. So spiegelte die Raten-
entwicklung in den vom Arabischen Golf aus-
gehenden Relationen zu einem erheblichen Teil
die Gesamttendenz der VLCC-Raten wider. In
den Ladegebieten Mittelmeer und Westafrika,
teilweise auch Nordwesteuropa (lingere Strek-
ken), werden die Frachtsitze dagegen eher
durch Suezmax-Tanker und durch die nichst-
kleineren Aframax-Schiffe (d.h. Tanker von et-

wa 80 000-120 000 t) bestimmt. Fiir einige aus-
gewihlte andere Routen der Rohdlfahrt waren
folgende Tendenzen zu erkennen: Fiir Verschif-
fungen von der Karibischen See nach der US-
Ost- und Golfkiiste mit Tankern von 40 000-
100 000 t wurde ein starker Ratenriickgang um
mehr als ein Viertel registriert, fiir Suezmax-
Partien in den Transatlantik-Relationen von
Nordwesteuropa bzw. Westafrika ebenfalls zur
US-Ost- bzw. Golfkiiste lagen die Sitze im
Durchschnitt um fast 18 bzw. 14 vH unter dem
Vorjahrsniveau und fiir Groftankerladungen
zwischen 200 000 und 300000 t vom Arabi-
schen Golf nach Japan, Europa und der Re-
gion Karibische See/US-Ost/Golfkiiste wurde
im Durchschnitt um 9,5 vH knapp 2 und gut
3 vH weniger bezahlt als 1997. Bei iiberall fal-
lendem Trend fiel der Tiefstand durchweg in
den Herbst 1998.

Sehr erhebliche Unterschiede zwischen den
Hochstwerten der beiden Vergleichsjahre gab
es im Verladegebiet Karibische See. Dort wur-
de der Stand des Vorjahres um nahezu ein Fiinf-
tel unterschritten, und die Fluktuationsbreite
war bedeutend grofler. Dagegen wichen die Ra-
tenkorridore bei den Grofltankern weniger von-
einander ab; die Untergrenze lag in beiden Jah-
ren — und auch schon frilher — im Verkehr
nach Westen knapp unter 50 WS-Punkten; nach
Japan waren die Sitze mit WS 51 (Vorjahr



WS 56) jeweils etwas hoher. Dieser Unter-
schied zwischen den Verkehrsrichtungen ist
zum Teil strukturell bedingt, weil nach Japan
vorwiegend die kleineren VLCC eingesetzt
werden. In der deutlichen Abschwichung der
Raten von nordwesteuropidischen Hifen diirfte
der Anteilsverlust dieser Region an den Olver-
ladungen zum Ausdruck kommen. Zudem wa-
ren bei eher steigenden Rohdleinfuhren nach
dem Loschen in Hifen der gleichen Region
mehr Tanker fiir eine neue Beladung vertfiig-
bar.74

Die Zeitcharterraten schwichten sich iiber
das Jahr 1998 gesehen ebenfalls ab. Im Ver-
gleich der Jahresdurchschnitte von 1998 und
1997 fiel ihr Niveau fiir Roholtanker aller
Groflenklassen, wenn auch nur zwischen etwa
1 und 7 vH; diese Eckpunkte wurden von den
Suezmax- und den Aframax-Schiffen markiert.
Fiir #ltere Schiffe lagen die Charterentgelte
meistens etwas niedriger als fiir jiingere. Teil-
weise setzte sich damit die bereits im Vorjahr
beobachtete Tendenz fort, insbesondere bei
VLCC kam es aber im Verlauf des Jahres zu
einem plotzlichen und bedeutend stirkeren Riick-
gang. Das entsprach zwar der tendenziellen Ab-
schwichung, die den kurzfristigen Schwankun-
gen der Reisechartersitze fiir diese Klasse zu-
grundelag.- Mit Blick auf die Zukunft blieb aber
offen, wieweit die eingetretenen Ratenriickgén-
ge — auch oder gar vornehmlich — Erwartun-
gen iiber die weitere Entwicklung reflektierten.
Die durchschnittlichen Zeitcharterentgelte’> be-
wegten sich beispielsweise fiir Roholtanker von
280 000 t dw zwischen 35 000 und 27 000, fiir
Suezmax-Schiffe zwischen 25 000 und 22 000
und fiir Aframax-Schiffe zwischen 20 000 und
16 000 $/Tag.

Wie in der Trockenladungsfahrt fiihrten die
tendenziell fallenden Frachtraten, die im Jahres-
verlauf auch einen Anstieg der Aufliegerton-
nage zur Folge hatten, vor allem bei den gro-
Beren Tankern zu Ertragseinbriichen. Die zur
Deckung der Kapitalkosten der Schiffe verfiig-
baren Beitrige schwankten deshalb betricht-
lich. Zum Beispiel wurde fiir motorgetriebene
VLCC Anfang Juni 1998 fast 30 000 $/Tag
erwirtschaftet, im August sogar 36 000 $, dage-

gen Anfang September mit nur 17 000 $ weni-
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ger als die Hilfte; auch seither wurden trotz
einer gewissen Erholung die fritheren Werte bei
weitem verfehlt.76 Nahezu kontinuierlich gin-
gen die Deckungsbeitrige fiir Suezmax-Tanker
zuriick, die anfangs sogar deutlich hther waren
als die fir VLCC ermittelten. In der ,handy
size“-Klasse zeigte sich dagegen tiber das Jahr
gesehen eine anziehende Tendenz mit einem
klaren Maximum Anfang Dezember 1998, das
jedoch wohl auf einen Saisoneinflul zuriick-
ging (vgl. hierzu Tabelle 21).

Tabelle 21: Beitrdge aus Chartererlosen fiir Tanker zu
deren Kapitalkosten 1998 ($/Tag)

SchiffsgroBenklasse

VLCC? Suezmax Handy?
Januar 17 511 27 668 3802
Februar 20988 27 062 2 382
Miirz 25016 24209 6 675
April 33650 27019 7 509
Mai 39 583 21313 9 328
Juni 29 622 16 253 5346
Juli . . .
August 36 100 17 205 4095
September 17 249 16 469 6 969
Oktober 21474 12 838 6572
November 23399 20879 5702
Dezember 15 055 15518 10518
aMotorschiff. — P30 000 t dw.

Quelle: SST (1998a: jeweils Tab. ,Sjofartsmarknaden —
Indikatorer*).

Ein spiirbarer Riickgang der Frachtraten fiir
Tanker der kleineren und mittleren Groflen
— seit Mitte 1998 aber auch fiir die Grofitan-
ker — ist nicht zu iibersehen, auch wenn man
den gleichzeitig niedrigen Stand der Bunker-
preise beriicksichtigt. Bei den VLCC und
ULCC 4Bt der nun bereits seit mehreren Jahren
immer wieder beobachtete rasche Ratenfall auf
ein Niveau unterhalb der WS-50-Schwelle er-
kennen, daf} sich an der hohen Elastizitit des
Angebots auch bei kurzen Nachfragefluktuatio-
nen bisher wenig geindert hat.

AuBer der Lage auf den Olmirkten war die
Entwicklung des Tonnageangebots eine Ursa-
che der schwachen Marktverfassung in der
Roholfahrt. Obwohl die Tankerflotte im Jahr
1998 nur um wenig mehr als 2 vH wuchs, zu-
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dem ein Teil dieser Zunahme auf die erheblich
schneller ausgeweitete Produktentankertonnage
entfiel, blieb das Angebot ein wirksamer Be-
stimmungsfaktor fiir die Ratentendenz und vor
allem fiir die Ratenunterschiede zwischen den
Tankergréf3enklassen. Wie schon in den Vor-
jahren trigt auBerdem der verborgene Uberhang
an einsatzbereiter Tonnage noch immer zu den
schnellen und groflen Ratenausschlidgen bei den
Roholtankern in der Klasse der ULCC und
VLCC bei. In einigen Tankerklassen unterhalb
der VLCC-GroBe wurde die Ratenentwicklung
durch die eher geringfiigige Ausweitung der
Flotte gestiitzt; teilweise wurde sie aber auch
vom iiberdurchschnittlich starken Zugang von
Neubauten gedriickt.”” Die ,capesize“-Tanker,
die in unmittelbarem Wettbewerb zu den klei-
neren VLCC stehen, waren auch 1998 durch ein
ausgeglicheneres Verhiltnis zwischen Ladefi-
higkeit und von den Verladern angebotener Par-
tiengroBe begiinstigt. So kann der weit liber-
durchschnittliche Zugang von Schiffen eher
aufgefangen werden. Dagegen hatte der starke
Zuwachs an groflien Aframax-Schiffe bis zu

etwa 120000 t dw die ausgeprigt schwache .

Ratentendenz in dieser Klasse zur Folge.”8 Die
Raten fiir die kleineren Roholtanker wurden
durch die vielfaltigen Einsatzmoglichkeiten u.a.
in Nischenmirkten wie der Siidamerikafahrt
und der Kiistenfahrt (Nordwesteuropa, Mittel-
meer usw.) und durch das leichte Schrumpfen
des Bestandes gestiitzt.

4. Keine Erholung in der Produk-
tentankfahrt

a. Flaue Chartertitigkeit

Die Chartertitigkeit in der Produktentankfahrt
blieb hinter der Aktivitit auf den Markten fiir
Roholtanker spiirbar zuriick. Nach den vorlie-
genden AbschluBmeldungen wurde mit 115
Mill. t (einschlieBlich konsekutiver Reisen)
kaum mehr befrachtet als im Vorjahr.”® Diese
Menge verteilte sich im wesentlichen nach dem
iiblichen Saisonmuster auf das Jahr; auf das
Ende des Winters folgten die abschlulschwich-
sten Monate. Ein kurzzeitiger Anstieg im Juni

war vermutlich auf den erhthten Benzinver-
brauch wihrend der Urlaubssaison zuriickzu-
fiihren. Zu den Reisecharters kamen Zeitbe-
frachtungen von Produktentankern mit zusam-
men 3,5 Mill. t dw, die sich wihrend des Jahres
dhnlich verénderten. In diesem Marktbereich
gab es gegenliber dem Vorjahr einen scharfen
Einbruch um 30 vH.

Von den einzelnen Verladegebieten wurde
teils mehr, teils weniger Tonnage befrachtet.
Eine herausragende Zunahme war bei den Rei-
sechartern von nordwesteuropdischen Ladehi-
fen zu beobachten (13 vH). Dagegen muBten
Plitze an der Karibischen See Einbuflen um
17 vH hinnehmen, und auch die Regionen Mit-
telmeer und Singapur verloren leicht. Die nicht
weiter aufgegliederten Regionen — mit inzwi-
schen einem Viertel aller Reisecharters —
konnten wiederum zulegen. Die seit lingerer
Zeit beobachtete Tendenz zu einer verstirkten
rdumlichen Streuung der Olverarbeitung und
-verteilung hilt somit offenbar weiter an.80

b. Fracht- und Charterraten erneut
schwicher

Bedeutend stiarker als die Charterabschliisse
gingen 1998 die Frachtraten in der Produkten-
tankfahrt zuriick. Im Durchschnitt des Jahres
lagen sie fiir Tanker bis zu 60 000 t um 21 vH
unter dem Vorjahrsstand, waren aber im ersten
Halbjahr im Vergleich noch deutlich schwicher
(=31 vH). Der Ratendurchschnitt lag bei insge-
samt WS 159 (Vorjahr: 201). Die Saisonbe-
wegung war auch hier klar zu erkennen. Eine
weitergehende Auffécherung nach den wichtig-
sten Schiffsgrofen 1dBt die Analyse einzelner
Routen der Produktentankfahrt zu (Tabelle 22).
Dabei sind teils ausgeprigte routenspezifische
Einfliisse erkennbar, die etwa von der unter-
schiedlichen Reise- und damit Beschiftigungs-
dauer des Schiffes im Rahmen einer Reisechar-
ter ausgehen konnen. In einer ,,normalen”
Marktlage erhilt ein Tanker fiir eine Kurzreise
eine relativ mehr oder minder hohere Rate als
fiir eine langerlaufende Charter, die dhnlich wie
eine Zeitcharter fiir den Reeder den Vorteil hat,
dafl das Schiff lianger ,,verdient“ und weniger
rasch eine neue Beschiftigung gefunden wer-
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Tabelle 22: Reisecharterraten fiir ausgewihlte Routen der Produktentankfahrt 1997 und 1998

Relation? Ladungsmenge Frachtraten

(1000 ©) Jahresdurchschnitt Veranderung

1997 1998 1997/98 (vH)

Karibische See-US-Atlantikkiiste 25-35 WS 230 WS 186 -19,1
Mittelmeer-Nordwesteuropa 25-35 WS 193 WS 156 -19,2
Intra-Mittelmeer 17-25 WS 231 WS 188 -18,6
Arabischer Golf-Ferner Osten 25-35 WS 208 WS 187 -10,1
Arabischer Golf-Ferner Osten 35-50 WS 169 WS 165 -2,4
Arabischer Golf-Ferner Osten 50-80 WS 155 WS 146 -5,8
4Routen Nr. 56, 54, 52, 61, 62 und 63 der Quelle.

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: jeweils Tab. 9).

den muf. Solche Faktoren sind im Rahmen der
Worldscale-Ratenbildung nicht beriicksichtigt,
soweit sie nicht auf Kostenunterschieden be-
ruhen wie z.B. Kosten, die sich aufgrund un-
terschiedlicher Liegezeiten in Lade- und/oder
Loschhifen ergeben.81

Im Vergleich der Jahre 1998 und 1997 zeigte
sich eine betrdchtliche Spreizung der — durch-
weg ebenfalls negativen — Ratenentwicklung.
Sie lag auf der einen Seite der Routenauswahl

danach zwischen rund —19 vH fiir Partien von

25 000 bis 35 000 t vom Mittelmeer nach Nord-
westeuropa sowie einer dhnlichen GroBenord-
nung fiir gleichgrofle Partien in der Relation
Karibische See-US-Atlantikkiiste bzw. fiir
17 000-25 000 t im Intra-Mittelmeerverkehr.
Die andere Seite markierten Verschiffungen
vom Arabischen Golf zum Fernen Osten; dort
fielen die Raten fiir 35 000-50 000 t nur um
2-3 vH. Bei den Schiffen von 50 000-90 000 t
lag der Riickgang bei etwa 6 vH. Die kleine-
ren Produktentanker biilten hingegen etwa ein
Zehntel ihrer Vorjahrsentgelte ein. Die durch-
schnittliche Frachtrate lag je nach Schiffsgrofie
zwischen 245 Worldscale-Punkten fiir die be-
reits angegebene Route Karibik—US-Atlantik-
kiiste, 215 Punkten fiir den innerhalb des Mit-
telmeeres eingesetzten kleinsten Produktentan-
ker und 176 Punkten fiir die grofite Klasse im
AG-Fernost-Verkehr.

Wesentlich stirker gingen wiederum die Zeit-
charterraten fiir Produktentanker zuriick. Schif-
fe der ,,handy sizes* von 30 000 bis 45 000 t dw
mufiten — ebenfalls fiir eine Laufdauer von
etwa 12 Monaten — um etwa 8 bis 10 vH

niedrigere Entgelte hinnehmen. Solche Produk-
tentanker erzielten im Verlauf des Jahres Tages-
sidtze zwischen 10 250 und 12 000 $.

c. Unter dem Druck der Neubauten

Die im Vergleich zu den Rohdltankern ungiin-
stigere Lage der Produktenschiffe kann ange-
sichts der eher geringen Abschwichung der
Chartertétigkeit und des Ladungsaufkommens
nur zum kleineren Teil auf Verdnderungen der
Nachfrage zuriickgefiihrt werden. Zwar nahmen
auch in diesem Sektor die Zeitcharterabschliisse
ab, und die OECD-Linder importierten — je-
weils im ersten Halbjahr, einschlieBlich ihres
,Binnenhandels* — 1998 mit 175 Mill. t etwa
4 vH weniger als 1997. Als ausschlaggebend
fiir die Tankmarktschwéche muf} aber doch eher
die kriftige Ausweitung der verfiigbaren Ton-
nage angesehen werden. Schon seit einigen Jah-
ren hat der Zugang von Produktentankerneu-
bauten zugenommen. Im Jahr 1998 sollten etwa
2,9 Mill. t dw von den Werften fertiggestellt
werden, von denen etwa 55 vH auf die GroBen-
klasse 40 000-50 000 t dw entfielen. Der Auf-
tragsbestand sank im Verlauf des Jahres jedoch
um rund 14 vH. Zu den eigentlichen Produkten-
tankern kommen noch die iiberwiegend eben-
falls fiir den Transport von Olprodukten geeig-
neten Chemikalientanker, deren Flotte Neubau-
ten mit 0,9 Mill. t dw erhalten sollte (Auftrags-
bestand Ende 1997: 1,8 Mill. t dw).82 DaB die
Tankreeder sich trotz des Ratendrucks weiter
fiir Investitionen in Neubauten entschieden,
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diirfte im Zusammenhang mit dem Ubergang zu
groBeren Schiffen zu sehen sein.83

5. Der Transport von Fliissiggas

a. Liquid Natural Gas (LNG)

Der Seetransport von verfliissigtem Naturgas —
Methan, das aus natiirlichen Vorkommen ge-
wonnen und vor der Verschiffung durch einen
Verfliissigungsprozel} auf etwa 1/600 verdichtet
wird — vollzieht sich bislang weitgehend
aullerhalb eines mit den anderen Tankmirkten
vergleichbaren Frachtenmarktes. Den Ausschlag
dafiir gibt die sehr aufwendige Transporttech-
nik, vor allem der auBerordentlich hohe Kapi-
talaufwand fiir diese Transportketten. Sie ten-
dieren auf der einen Seite zu sehr groBen Schif-
fen und erfordern zum anderen eine gleich-
mifige Auslastung auch der landseitigen Ein-
richtungen einschlieBlich der Verfliissigungs-
und Wiederverdampfungsanlagen. Dafiir ist ein
moglichst kontinuierlicher, gleichmiBig flie-

Bender Strom vom Verlade- zum Importgebiet, .

notwendig, der dem Pipelinetransport méglichst
nahekommt.

Aus diesem Grund ordnet sich der Seetrans-
port in eine langfristig aufgebaute Produktions-,
Transport- und Distributionskette ein, in der die
eingesetzten Tanker teils Eigentum der Gasfor-
dergesellschaften sind, teils auf sehr langfristi-
ger Grundlage gechartert werden. Ein Angebot
bzw. eine Nachfrage auBerhalb dieser Kette
spielt bisher keine nennenswerte Rolle. Dem-
entsprechend ist ein Spot-Markt faktisch nicht
vorhanden.

Zum Jahresende 1998 bestand die vorhan-
dene Flotte der LNG-Tanker aus 104 Schiffen
mit 11,588 Mill. cbm Ladefihigkeit (Jacobs &
Partners Dezember 1998: 44), darunter 74 mit
jeweils mehr als 125 000 cbm. Die Zunahme
gegeniiber Ende 1997 lag bei gut 4 vH. Im Ver-
lauf des Jahres wurden fiinf neue LNG-Tanker
mit zusammen 489 000 cbm Ladefihigkeit ab-
geliefert. Am Jahresende befanden sich weitere
19 Schiffe in Auftrag, von denen 18 im Durch-
schnitt jeweils rund 136 000 cbm laden sollen

(Lloyd’s Register of Shipping Ifd. Jgg., Dezem-
ber 1998: 11).

Im Jahre 1998 wurden insgesamt etwa 115
Mrd. cbm dieses Ladungsgutes von LNG-Tan-
kern iiber See befordert. Die Tendenz war stei-
gend; sie diirfte ihre Richtung auch in den kom-
menden Jahren beibehalten.34 Nach einer Phase
starker Expansion, u.a. infolge der Aufnahme
der LNG-Gewinnung in den Kiistengewéssern
Nordwestaustraliens, hat sich in den letzten
Jahren hinsichtlich neuer Forderregionen und
Transportstrome wenig Neues ergeben. Die er-
ste Stelle unter den Exportlindern nimmt zur
Zeit Indonesien ein.85 Inzwischen zeichnen sich
aber zusitzliche Lieferwege ab, deren Ziele die
VR China sowie Indien sein werden. Dabei
sollen auch seit lingerer Zeit geplante, bislang
jedoch nicht ausgefiihrte Projekte im Mittleren
Osten verwirklicht werden. Ferner wird damit
gerechnet, dal die Vereinigten Staaten und
Europa wieder als LNG-Importeure auftreten
werden; dabei ist allerdings fraglich, ob dies
auch mit der Aufnahme von Seetransporten ver-
bunden sein wiirde.

Die relativ starre Struktur der Transportket-
te — Folge der langfristigen Bindung der Schif-
fe — konnte sich kiinftig lockern. Angesichts
der Verdnderungen in Asien, die zu erheblichen
Einbuflen auf einigen wichtigen Routen fiihren,
aber auch potentielle neue Importwege mit ge-
ringerem Aufkommen erschlieBen, wird jedoch
eine groflere Elastizitdt fiir erforderlich ange-
sehen. Diese konnte der Aufbau eines Spot-
Marktes fiir LNG-Schiffe schaffen. Der gegen-
wirtige Angebotsiiberhang bei LNG konnte
auch in anderen Regionen — z.B. Europa —
das Interesse an Ad-hoc-Einfuhren steigern, das
ebenfalls einen Spot-Tankermarkt voraussetzt.
Zudem werden im Atlantikbereich gegenwiirtig
einige neue Gasfelder erschlossen, die auf lidn-
gere Sicht als Lieferanten in Betracht kommen
(fiir Einzelheiten Corkhill 1999).

b. Liquid Petroleum Gas (LPG)

Aus dem Blickwinkel der Marktbeobachtung
und -entwicklung steht (dementsprechend) nach
wie vor der Markt fiir den Transport von Petro-



leumgasen bzw. petrochemischen Gasen im
Vordergrund. Dort sind die angebotenen Kapa-
zitdten 1998 nur noch um 280000 cbm ge-
wachsen (2,3 vH). Im Zeitraum 1990-1997 wa-
ren es im Durchschnitt rund 565 000 cbm/Jahr
gewesen, im Jahrfiinft 1993-1997 trotz einer
deutlichen Verlangsamung immerhin 366 000
cbm/Jahr. Die Flotte umfaBte Ende 1998: 848
Schiffe mit rand 12,6 Mill. cbm Ladefihigkeit,
von denen 496 weniger als 5 000 cbm laden
konnten. Weitere 50 Schiffe mit 1488 Mill.
cbm befanden sich bei den Werften im Auftrag;

davon wiren 13 vertragsgemifl noch 1998 ab-

zuliefern gewesen.8¢ Bei den meisten LPG-
Tankern handelt es sich um Mehrzweckschiffe,
die zur Beférderung der verschiedensten La-
dungsarten, einschlieBlich fliissiger Chemika-
lien, geeignet sind.

Das verlangsamte Kapazititswachstum bot
einen giinstigen Ausgangspunkt fiir eine feste
Marktentwicklung. Tatsédchlich wirkte sich al-
lerdings zunichst eine noch anhaltende Nach-
frageflaute diampfend aus. Der Markt tendierte
daher wihrend eines groflen Teils des Jahres
1998 schwach. Er konnte sich erst in den
Herbstmonaten unter dem Einflufl neuer Aktivi-
tdten in Asien nicht unbetréchtlich festigen. Der
Anstieg der Frachtraten breitete sich offenbar
auf andere Ladegebiete wie den atlantischen
Bereich aus. Diese Verbesserung betraf vor-
nehmlich die Petrochemie und damit vorzugs-
weise kleinere Gastanker; demgegeniiber stag-
nierte der Markt fiir Petroleumgas, das zur
Energiegewinnung verwendet und in den inzwi-
schen bis an 100 000 cbm Ladefdhigkeit ge-
wachsenen groflen LPG-Tankern befordert
wird. Die seit den Vorjahren stark gefallenen
Raten fiir diese Schiffe inderten sich wenig.
Obwohl es auf der Nachfrageseite erhebliche
Verschiebungen gab, konnte sich eine gestei-
gerte Lagerhaltung stabilisierend auswirkten.
Von den asiatischen Mirkten fiir LPG gingen
kontraktive Effekte aus; Japan — auch hier
weltweit der grofite Einzelimportmarkt — do-
miniert zwar nach wie vor, doch sanken seine
Einfuhren um etwa 3 vH. Dieser Verlust an
Ladung wurde allerdings zumindest teilweise
durch steigende LPG-Importe der VR China87
sowie der Vereinigten Staaten ausgeglichen.
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Spiter belasteten die erhdhten Lagervorrite den
Markt zunehmend, so dafl die Chartertitigkeit
sich eher wieder abschwichte.

Die Frachtraten fir LPG-Transporte ent-
sprachen im Durchschnitt der Monate Januar
bis November 1998 einem Zeitcharteraqui-
valent (12-Monatscharters) von monatlich ca.
425000 $ fiir Schiffe von etwa 24 000 cbm
bzw. 650 000 $ fiir die Groflenklasse um 52 000
cbm (Lloyd’s Shipping Economist a). Gab es
bei diesen Klassen Ratensteigerungen um 3
bzw. 17 vH, so fielen die 75 000-cbm-Schiffe
mit einer Steigerung um 22,5 vH auf eine mo-
natliche Chartereinnahme von 717 500 $ deut-
lich aus dem Rahmen. Bei allen Groflen stiegen
die Entgelte im Verlauf des Jahres an (Schau-
bild 8).

Schaubild 8: Charterraten fiir LPG-Tanker 1990-1998
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aZeitcharteraquivalent, Laufdauer 12 Monate, Jahresdurchschnitte.
— byanuar-November.

Quelle: Zusammengestellt aus Lloyd’s Shipping Econ-
omist (a).

Die kleineren, vorwiegend fiir den Transport
petrochemischer  Erzeugnisse  eingesetzten
Schiffe zeigen bedeutend vielfaltigere Einsatz-
muster als die Grofischiffe, die das eigentliche
LPG als Petroleumbegleitgas auf relativ fest-
liegenden Routen beférdern. Zu den wichtigen
Funktionen dieser kleineren LPG-Tanker gehort
der Ausgleich von produktionsbedingten Uber-
schiissen und Defiziten zwischen Olraffinerien
bzw. chemischen Werken, bei denen teilweise
auch lange Distanzen zurlickgelegt werden
miissen. Ethylen, Propylen und VCM (Vinyl-
chlorid Monomer) sind wichtige Ladungsarten.
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Diese Bedingungen stellen erheblich hohere
Anforderungen an einen flexiblen Schiffsein-
satz. Daher haben Einzelreisen eine groflere
Bedeutung auf diesen Chartermérkten. Die im
Jahre 1998 dort herrschenden Ratentendenzen
konnen dementsprechend anhand von Reise-
charterabschliissen fiir Kombinationen von La-
dungsarten und Routen illustriert werden (Ta-
beile 23). Der Vergleich fiir die Jahre 1996~
1998 148t in den meisten Relationen erkennen,
daf} die seit 1996 stark sinkende Tendenz zum
Ende kam und in eine Festigung umschlug. Die
in Dollar je Ladungstonne ausgedriickten Char-
terraten verdeutlichen ebenfalls die iiberdurch-
schnittlich hohen Bau- und Betriebskosten sol-
cher Schiffe. Bei den rechnerischen Zeitcharter-
dquivalenten der angegebenen Reisecharterent-
gelte trat die im Verlauf von 1998 eingetretene
Erholung teilweise noch deutlicher hervor (The
Drewry Monthly 1fd. Jgg., 1998: jeweils 19,
Tab. 16).

Tabelle 23: Reisecharterraten fiir kleine LPG-Tanker fiir
ausgewihlte Ladungsarten und Routen 19941998

Ladung und Reiseroute
Aa Bb ce pd E€
Frachtrate ($/0)f
1994 25,5 93,0 75,0 103,0 1010
1995 49,3 1250 64,0 1640 142,0
1996 25,4 98,3 65,0 82,5 95,0
1997 21,0 92,5 53,8 72,5 80,0
1998 24,1 94,9 62,3 76,4 86,8

4[nnerhalb Nordwesteuropas 1000-5000 t LPG. —
bKaribik-Mittelmeer/Nordwesteuropa 2 000-6 000 t
Ethylen. — CMittelmeer—Nordwesteuropa 1 000-5 000 t
Propylen. — dNordwesteuropa—US-Golf 1 000-5 000 t
Butadien. —  €US-Golf-Ferner Osten/Siidostasien
2000-8 000 t VCM (Vinylchlorid Monomer). —

fTahresdurchschnitte.

Quelle: Zusammengestellt aus The Drewry Monthly (1fd.
Jgg.: jeweils Tab. 16).

VII. Die Linienschiffah_rt im anhaltenden Wandel

1. Verlangsamte Expansion,
differenziertes Ratenbild

In der Linienschiffahrt nahm das Verkehrsauf-
kommen 1998 ebenso wie die eingesetzten
Transportkapazititen weiter zu; der Ladungsan-
fall zeigte jedoch in verschiedenen Regionen
Schwichetendenzen. Der Druck des wachsen-
den Schiffsraumangebots hielt daher an. Der
vielfaltige Strukturwandel, der den Liniensektor
schon seit ldngerer Zeit pragt, setzte sich
ebenfalls fort. Da die Struktureffekte auf die
,Ladungsbilanzen* der einzelnen Fahrtgebiete
durch die Veridnderungen in Ostasien verstirkt
und ausgeweitet wurden, war die Frachtraten-
bildung 1998 durch erhebliche Anpassungser-
fordemisse gekennzeichnet. Der Wandel weist
regionale, technische, organisatorische und po-
litische Merkmale auf; ,Deregulierung” und
,.Konzentration“ sind auffallende Erscheinun-
gen in diesem umfassenden Prozef. Die Koope-
ration von Reedereien driickt sich inzwischen

weniger im System der Linienkonferenzen als
in der Bildung von Allianzen bis hin zu echten
Fusionen aus. Eine wichtige Rolle spielen der
Einsatz noch groBerer Schiffe und das Vor-
dringen in Teilmarkte wie die Kiihlschiffahrt.
Uber das Ladungsaufkommen der Linien-
schiffahrt liegen wie liblich statistische Anga-
ben, die einen umfassenden Vergleich mit dem/
den Vorjahr(en) erlauben, nicht vor. Im Zeit-
raum Januar—September 1998 diirfte es um rund
2 vH hoher gewesen sein als 1997 (nach Schiit-
zungen der Hapag-Lloyd AG (Fromme 1999).
Die Zahl der beférderten Container bewegt sich
derzeit vermutlich um 50 Mill. TEU/Jahr.88
Eine Gesamtschitzung fiir Container- und
Breakbulk-Linienverkehr diirfte mit 700-800
Mill. t einigermafen zutreffen. In den Seehifen
wurden 1998 etwa 155 Mill. Container (TEU)
umgeschlagen.8? Die in der Vielzahl regelmi-
Biger Dienste eingesetzten Containerschiffe, die
Eigentum von Linienreedereien oder auf linge-
re Zeit gechartert sind, machen gegenwirtig
mehr als 97 vH der Gesamtladefdhigkeit aller



Vollcontainerschiffe aus. Sie nahmen noch et-
was schneller zu als die Flotte im ganzen (in
den zwolf Monaten bis zum 1. Oktober 1998
um 17,5 vH). Dabei hat sich der linieneigene
Anteil in den neunziger Jahren spiirbar ver-
ringert. Er lag im Oktober 1998 mit 2,447 Mill
TEU bei knapp zwei Dritteln der Flotte (1995:
71 vH). Ende 1997 wurde etwa die Hilfte der
Ladefidhigkeit der containerbefordernden Ton-
nage aller Typen von den zwanzig gréf3ten Con-
tainerlinienreedereien eingesetzt.%0

Die Ratenentwicklung in der Linienfahrt
wurde 1998 im ganzen wie in den Vorjahren
vom Wachstum der Kapazititen und dem da-
durch hervorgerufenen Wettbewerb bestimmit.
Zusitzlich machten sich die beginnende Ab-
schwichung des Auflenhandels und in einigen
Fahrtgebieten die Verschiebungen der ,La-
dungsbilanzen“ bemerkbar. In den drei wich-
tigsten dieser Gebiete war die Ratentendenz
iiberwiegend abwirts gerichtet (Tabelle 24).
Ausnahmen waren einige vom Fernen Osten
ausgehende Dienste: dort wurden die Raten
wiederholt kriftig angehoben.®! In anderen
Fahrtgebieten stielen Versuche der Reedereien,
Tarife im Zeichen einer ,rate restoration
policy* anzuheben, nach wie vor auf den Wi-
derstand der Verlader. Dort kam es weiterhin
eher nur zu partiellen Erhéhungen fiir einzelne
Ladungssegmente. Dazu diirfte der Abschluf3
von Verschiffungskontrakten mit einzelnen
GroBverladern beitragen, in dem auch diese
Marktmacht ausspielen konnen. Obwohl der
Ratentrend vielfach schon seit mehreren Jahren
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Tabelle 24: Verinderung der Linienfrachtraten in ausge-
wihlten Fahrtgebieten 1997/1998 (vH)

Quartal?
197 | Iv/97 | /98 | II/98 | II1/98
Europa-Asien | +3 -7 +5 -19  -18
Asien—-Europa| +3 -10 +6 +3 +14
Europa-USA +5 —4 -1 -7 -6
USA-Europa | +11 -9 +1 -8 -13
USA-Asien +12 -15 -12 -29 =30
Asien-USA -3 -12 -9 +7 +14

aVeridnderung (gerundet) gegeniiber dem entsprechenden
Vorjahrsquartal.

Quelle: C.I. (Ifd. Jgg.).

abwirts gerichtet ist, muf3 die Ertragslage der
Reedereien nicht in gleichem MaB betroffen
sein, da die Betriebskosten der zahlreichen
Schiffsneubauten je Slot fallende Tendenz ha-
ben und 1998 auch die niedrigen Bunkerpreise
einen nicht unerheblichen EinfluB hatten.92 An-
dererseits kann aus den RatenerhShungen im
Asienverkehr nur bedingt auf die Ertragslage
geschlossen werden, da diese weitgehend von
der Auslastung der Schiffe abhingt und auf die
Ergebnisse der Rundreisen bezogen werden
mubB.

2. Wichtige Fahrtgebiete im
Uberblick

Vor diesem allgemeinen Hintergrund entwik-
kelten sich die wichtigsten Fahrtgebiete der
Linienfahrt wie folgt (Tabelle 25):93

Tabelle 25: Containerlinienverkehr wichtiger Regionen 1997 und 1998

1997 . 1997 19982
Anzahl Gesamt Export Import Gesamt Export Import

Mill. TEU Verianderungen gegeniiber dem Vorjahr in vH
USA 13,4 9.4 4,7 13,5 5,0 <4,0 10,0
Europa 16,2 8,3 10,0 6,4 . <6,0 > 6,0
Japan 7.3 24 6,1 -0,5 1,0 2,0 -2,0
Asian NICsb 11,7 6,7 5.1 7.8 . c :
Siidostasien . 4,7 4,1 5.4 . d
aSchitzung. — bHongkong, Taiwan, Siidkorea. — €, Marginal decline from 1997“. — d,,Steady expansion but significant
import slowdown*.

Quelle: DRI/McGraw-Hill, zusammengestellt aus UNCTAD (1998: 10).
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Im Nordatlantikverkehr expandierte das La-
dungaufkommen weiter (1. Hj.: 13 vH, beide
Richtungen). Gleichzeitig traten mehrere neue
Anbieter auf, darunter asiatische Reedereien
einschlieBlich der COSCO aus der VR China;
einen neuen Schnelldienst nach Kanada nahmen
die Norasia Lines mit 25-kn-Schiffen auf.%4 Bei
entsprechend kriftig wachsendem Kapazitits-
angebot hatten die durchschnittlichen Fracht-
raten gegeniiber dem Vorjahr wieder fallende
Tendenz. Das Jahr stand nicht zuletzt im Zei-
chen der Auseinandersetzungen zwischen der
EU-Kommission und dem ,,Trans-Atlantic Con-
ference Agreement' (TACA), in deren Verlauf
die Mitglieder der Konferenz mit sehr hohen
Buflgeldern belegt wurden, die allerdings noch
nicht rechtskriftig sind. Inzwischen wird eine
neue Organisation vorbereitet, die vermutlich
auch diejenigen Reedereien gewinnen soll, die
bisher nicht Mitglied der TACA waren. Einen
detaillierten Uberblick iiber dieses Fahrtgebiet
bietet Davison (1998).

Hohe Dynamik kennzeichnete die Fahrtge-
biete, an denen die Linder Ost- und Siidost-

asiens beteiligt sind; im Verkehr zwischen Eu-

ropa und dieser Region setzten sich die bereits
gegen Ende 1997 erkennbaren Veridnderungen
mit erheblicher Wucht fort. Das von Asien aus-
gehende Ladungsaufkommen stieg weiter an, in
der Gegenrichtung schwichte es sich deutlich
ab. Dort ist die Auslastung der Schiffe auf 70—
80 vH zuriickgegangen; im westgehenden Ver-
kehr beklagen die Verlader dagegen einen driik-
kenden Mangel an Leercontainern fiir ihre rasch
gewachsene Exportladung. Die Frachtraten dif-
ferieren mittlerweile stark. Ausgehend von Eu-
ropa lagen sie zeitweilig um fast ein Fiinftel
unter dem Vorjahrsstand. Teilweise werden um
nur 300 $/TEU bezahlt,%5 wihrend es nach Eu-
ropa ein Mehrfaches sein kann. Dort ist ausrei-
chender Spielraum fiir Exporteure und Verlader
vorhanden, hohere Raten als vor dem Ausbruch
der Wihrungskrise zu akzeptieren. Das Raten-
niveau erhohte sich zundchst nur relativ zo-
gernd, war aber im 3. Vierteljahr 1998 um
14 vH hoher als im Vorjahr.

Ein d#hnliches, allerdings seitenverkehrtes
Bild bietet die Transpazifikfahrt zwischen Asien
und Nordamerika; das Containeraufkommen

(TEU) ist in Asien stark gestiegen (im 1. V;].
1998 um etwa 22 vH). Die Frachtraten iiber-
schritten das Vorjahrsniveau im 3. Vierteljahr
ebenfalls um 14 vH. Fiir 1999 wurden weitere
kriftige Ratenerhohungen angekiindigt. In der
Westrichtung schrumpften dagegen die ohnehin
geringeren Verschiffungen von den Vereinigten
Staaten um fast 16 vH; das Verhiltnis der bei-
den Richtungen (O-W:W-0) betrug im Som-
mer 1998 etwa 30:70 (normal ist etwa 45:55)
(Porter 1998b). Die in dieser Richtung seit
einem Jahr fortlaufend riickldaufigen Raten wa-
ren im Herbst um etwa 30 vH niedriger als
1997. Dabei ist anzumerken, daB bereits unter
normalen Bedingungen ein Teil der Ladung fiir
Ostasien durch Niedrigraten akquiriert wurde
(z.B. Altpapier, gepreBtes Heu fiir Futterzwek-
ke). Die ungleichmidflige Entwicklung fiihrte
wie im Verkehr zwischen Europa und Asien zu
Engpissen bei der Gestellung von Leercontai-
nern und zu den gleichen Wirkungen auf die
Reedereiertrige, deren Bekdmpfung die Raten-
erhdhungen dienten. Zwar besteht im transpazi-
fischen Linienverkehr bei einer erheblichen
Zahl von Anbietern durchaus Wettbewerb. Die
amerikanische Federal Maritime Commission
entfaltete aber erneut Aktivititen, die sich auf
die Ratenerhéhungen und das Verhalten der
Konferenzen richteten, jedoch auch im Zusam-
menhang mit der Reform des Ocean Shipping
Act of 1984 und der Stellung der FMC zu sehen
waren.%6

Der Verkehr mit der Ostkiiste Stidamerikas
stand weiterhin unter dem Druck des Wettbe-
werbs zwischen der rasch gewachsenen Zahl
von Anbietern. Das schon in den Vorjahren
stark gesunkene Ratenniveau war dementspre-
chend weiterhin niedrig, so daf8 1998 als ein fiir
die Reedereien sehr schlechtes Jahr bezeichnet
wurde. Auf das Ladungsaufkommen wirkte sich
die Verschlechterung des wirtschaftlichen Kli-
mas auf dem Kontinent aus, die teilweise aus
der Asien-Krise herrithrt und die schon in den
Vorjahren entstandenen erheblichen Uberkapa-
zitdten weiter vergroBert. So schwichten sich
an der Ostkiiste vor allem die Einfuhren Brasi-
liens ab. Als Folge dieser wenig giinstigen Lage
kam es zu Kooperationen zwischen den Reede-
reien, teils in Form von Ubernahmen. Abfahr-



tenzahl und Kapazitéten sollen auch im Verkehr
NAOK/SOAK eingeschrinkt werden.97 Im
Hinterlandverkehr der Héfen am La Plata und
am Rio Parand entwickelt sich die Binnen-
schiffahrt als Containerzubringer weiter.

Die Lander an der siidamerikanischen West-
kiiste haben in der jlingeren Vergangenheit vor
allem ihre wirtschaftlichen Beziehungen zu
Ostasien rasch verstdrkt. Thre Ausfuhren sind
daher 1998 ebenfalls durch die dort entstande-
nen Probleme beeintrichtigt worden. Das La-
dungsaufkommen in den zahlreichen Linienver-
kehren, die diesen Auflenhandel tragen, ging er-
heblich zuriick. Der Verlust an Exporterlosen
wirkt sich jedoch auch auf die anderen Verkeh-
re mit diesem Teil des Kontinents aus, die
ebenfalls an Schwung verloren haben. Betrof-
fen war in diesen Relationen zunichst jeweils
der aufkommenstarkere stidgehende Verkehr;
dagegen nahmen die Exporte nach Nordamerika
und Europa noch zu. Im Verkehr zwischen den
Westkiisten Nord- und Siidamerikas wurden
die Liniendienste ebenfalls umorganisiert. Dort
schlossen sich drei Anbieter zu einem Gemein-
schaftsdienst zusammen, lediglich die chileni-
sche CSAYV blieb zunichst allein (C.I. 1998e).
In allen Teilverkehren mit Stidamerika hat sich
der Druck auf die Frachtraten infolge des an-
haltenden Vordringens von ,.global players” in
die Nord-Sud-Verkehre erheblich verschirft.
Im Verkehr zwischen den Vereinigten Staaten
(Ostkiiste) und der SAWK kam es schon am
Beginn des Jahres zu erheblichen Ratensenkun-
gen.

Die Reedereien sind daher bestrebt, auch in
der Westkiistenfahrt groBere Schiffe einzuset-
zen, um die Kosten zu senken. Das hat ange-
sichts der Geographie des Verkehrsgebietes und
des begrenzten Ladungsaufkommens von jihr-
lich etwa 100 000 TEU nach und 65 000 TEU
von Siidamerika (Crichton 1998a) die Diskus-
sion um eine vollstindige Reorganisation der
Dienste belebt. Der Verkehr an der langge-
streckten Westkiiste wird vor allem dadurch er-
schwert, daB nur wenig Ladung fiir ,,wayport*-
Verkehre etwa zwischen Ecuador oder Peru und
Chile verfiigbar ist, die Auslastung dementspre-
chend siidgehend ab- und von Chile nord-
gehend schrittweise zunimmt, die Kapazitit der
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Schiffe somit im ganzen relativ schlecht genutzt
ist.98 Deshalb wird ein Ubergang auf Feeder-
dienste im Kiistenverkehr diskutiert, mit einem
,hub“ z.B. in Panama. Er konnte iiberdies zu
einer Integration etwa der Europa—SAWK-Ver-
kehrs mit anderen Hauptlinien der Ost-West-
Richtung, weniger vermutlich zu einer Ver-
bindung der Zentralamerika/Karibik- und der
SAWK-Dienste fiihren.?9

Der Verkehr mit afrikanischen Lédndern, der
sich auf die drei Regionen West-, Siid- und
Ostafrika aufteilt, steht vergleichsweise noch
immer im Hintergrund der Linienschiffahrt. Die
geringe Grofle vieler Linder, der nach wie vor
relativ niedrige Entwicklungsstand sowie unsi-
chere politische Verhiltnisse hielten das La-
dungsaufkommen auch im Jahr 1998 gering. Im
einzelnen war fiir die wichtigen Kiistenab-
schnitte folgendes zu erkennen:

—~ Im Siidafrikaverkehr liegt der Containerum-
schlag in den Hifen derzeit bei ca. 1,6 Mill.
TEU/Jahr. Die asiatische Krise hatte trotz
eines Riickgangs der Ausfuhren nach Asien
einen eher gemiBigten EinfluB3. Die wichtige
Fruchtsaison im Friihjahr 1998 wurde als gut
bezeichnet; nach dem Ende der Alleinver-
trige mit den ,,marketing boards* fiir Friichte
konnen sich die Konferenzreedereien, die
Schiffe mit einem hohen Anteil an Kiihlcon-
tainern einsetzen, bis zum Jahre 2001 noch
auf einen Kontrakt stiitzen;100 doch wird be-
reits ein betridchtlicher Teil der Fruchtladung
von der Kiihlschiffgruppe ,,Unicool* abge-
fahren. Die Frachtraten sind auch in der Siid-
afrikafahrt allgemein stark zuriickgegangen.
Der Zustrom neuer Anbieter hat seit einiger
Zeit einen zunehmenden Angebotsdruck her-
vorgerufen. Die Angebotsstruktur hat sich er-
heblich veridndert, der Wettbewerb wesent-
lich verstarkt. Zusdtzlich wurden 1998 auf-
grund der ungiinstigen Lage auf ihren iibli-
chen Mirkten zahlreiche Kiihlschiffe fiir Ex-
portladung aus Siidafrika angeboten. 101

— Die Region Westafrika gehort zu den weni-
ger dynamischen Linienfahrtgebieten.102 Das
von dort ausgehende Ladungsaufkommen
setzt sich nach wie vor iiberwiegend aus tro-
pischen Agrarprodukten zusammen, unter de-



54

nen Kakao, Palmol und Friichte (Bananen,
Ananas) besonderes Gewicht haben. Wichti-
ge Exporte wie Rohstoffe, Holz und Mine-
ralol eignen sich entweder iiberhaupt nicht
fiir die Linienfahrt oder nicht fiir Container-
verladung und kommen daher nur in eng be-
grenztem Umfang fiir diese Dienste in Be-
tracht. Die Importe der Linder dieser Region
bestehen in erster Linie aus Industrieerzeug-
nissen, so da man im ganzen noch von
einem klassischen Austauschmuster sprechen
kann.103 Im Jahr 1998 kam es zu Verinde-
rungen auf der Seite des Linienangebots. In
dem zeitweilig strikt staatlich regulierten
Fahrtgebiet sind die nach 1950 gegriindeten
nationalen (ebenfalls staatlichen) Linienree-
dereien, deren Schutz die am UN-Linienko-
dex ausgerichtete Gesetzgebung diente, fast
vollstdndig aufgelost worden, da sie nicht
wettbewerbsfihig waren. Im Verlauf des Jah-
res 1998 nahmen die Deutschen Afrika-Li-
nien nach mehrjahriger Unterbrechung infol-
ge des Verkaufs der Woermann-Linie ihren
Dienst nach Westafrika mit Vollcontainer-

schiffen von etwa 900 TEU Ladefahigkeit . .

wieder auf.104

— Die Ostafrikafahrt verzeichnet nach wie vor
das geringste Ladungsaufkommen der drei
afrikanischen Kiistengebiete (Hafenumschlag
in Kenia nur etwa 220 000 TEU/Jahr); sie
wird daher teilweise in Verbindung mit ande-
ren Regionen durchgefiihrt, etwa den Inseln
im siidlichen Indischen Ozean sowie Hifen
am Roten Meer, im Mittleren Osten und an
der Indischen Westkiiste. Eine verstirkte
»hub“-Bildung an der Sidkiiste der Arabi-
schen Halbinsel (Hafen Salalah) wird derzeit
erortert. 105 Ostafrika konnte von dort durch
die Ostasien-Linien oder durch Dienste zum
Arabischen Golf/Pakistan/Bombay (Mumbai)
bedient werden (Crichton 1999b: 41), zumal
das Fahrtgebiet seit langem an Hafenverstop-
fung, administrativ bedingten Abfertigungs-
schwierigkeiten und &hnlichen Problemen
leidet. Davon ist besonders der Hafen Mom-
basa (Kenia) betroffen.

Im Australienverkehr hat sich eine dhnliche
Situation wie in Asien ergeben. Infolge der Ab-

wertung des Australdollars expandiert das Ex-
portvolumen. Die Frachtraten sollen z.B. fiir
Verladungen nach Europa deutlich erhtht wer-
den, bleiben aber in siidgehender Richtung un-
verdndert. Soweit die fiir Europa oder andere
Hifen ,,west of Singapore® bestimmte Ladung
in Umladung liber einen siidostasiatischen Ha-
fen befordert wird, ist sie inzwischen von den
gleichen Schwierigkeiten betroffen wie die Ex-
porte der Region selbst. Da der einkommende
Verkehr sich kaum veréndert, geht es allerdings
weniger um Leercontainer als um Stellplitze
auf den nach Westen gehenden Schiffen.

Im Linienverkehr Australiens mit Siidost-
asien hat sich ein #hnliches Ungleichgewicht
entwickelt wie in den anderen Fahrtgebieten, an
denen Asien beteiligt ist. Die Exporte Austra-
liens in die Krisenldnder gingen in den zwolf
Monaten bis Mitte 1998 um fast ein Viertel zu-
riick. In der Gegenrichtung blieb das Aufkom-
men relativ konstant. Dem steht ein seit weni-
gen Jahren sehr stark ausgeweitetes Kapazitits-
angebot gegeniiber, das mit einer weitgehenden
Reorganisation der Anbieter einherging. Die
Frachtraten sind auf ein niedriges Niveau
gesunken, und die Reedereien sehen sich eben-
falls vor strukturellen Ratenanpassungen, die
anscheinend zunichst in Gestalt von Terminal
Handling Charges erfolgen (Chinnery 1998).

In der Australfahrt von Europa hat die
Maersk Line ihren bestehenden Dienst mit Um-
ladung tiber den ,.hub port* Singapur im Zuge
der Ausweitung ihres Netzes auf Nord-Siid-
Verkehre verdichtet (Seatrade Web Newsfront
1998a).

In der Mittelmeerfahrt hat die Tendenz, La-
dung z.B. nach/von den européischen Nordkon-
tinent-Hafen mit Schiffen der weiter nach Osten
gehenden oder von dort kommenden Linien-
dienste zu befordern, angehalten. Die Raten ste-
hen daher unter starkem Druck.19 Eine #hnli-
che Entwicklung vollzieht sich hinsichtlich der
Kanarischen Inseln, die inzwischen u.a. von
den Siidafrikaverkehren angelaufen werden.
Auch dort wird kiinftig Ladung vom und zum
Nordkontinent oder im Zwischenumschlag auf
den Inseln nach/von dem Mittelmeerraum be-
fordert werden.!07 Die Inseln dienen in bezug
auf das Mittelmeer als ,hub®, dhnlich wie



Algeciras, Gioia Tauro, Marsaxlokk oder ande-
re innerhalb des Mittelmeeres gelegene Anlauf-
héfen z.B. der nach Ost- und Siidasien verkeh-
renden Dienste. Uber die in Betracht kommen-
de Hohe des Umschlags in Las Palmas oder
Santa Cruz liegen Angaben nicht vor.108

Zum zweitstarksten Fahrtgebiet der Linien-
fahrt hat sich (gemessen an der Zahl der be-
forderten Container) der Verkehr innerhalb der
ost/siidost-asiatischen Region entwickelt. Dafiir
war einerseits die Geographie dieses Gebietes,
die seine Abhingigkeit vom Seeverkehr be-
dingt, zum anderen die iiberdurchschnittliche
wirtschaftliche Dynamik ausschlaggebend. Im
Vorjahr diirften hier insgesamt etwa 7,7 Mill.
TEU bewegt worden sein. Seither ist die Re-
gion jedoch von den Krisenwirkungen erfal3t
worden, so daf} fiir 1998 mit einem Riickgang
um etwa 4,5 vH auf knapp 7,4 Mill. TEU ge-
rechnet wurde.109 Am stirksten gingen die Ver-
kehre von und nach Japan zuriick. Sie hatten
zwar schon seit einigen Jahren nur unregel-
miBig zugenommen, fielen 1998 jedoch um
11 vH. Die Relationen Japans mit Stidostasien
waren besonders betroffen. Grofle Bedeutung
hat die nach der frither stetigen Expansion
(1992-1997 im Durchschnitt 10 vH jahrlich)
sehr erhebliche (und erstmalige) Verringerung
des Ladungsaufkommens auch fiir die Tramp-
containerschiffe, die in der Region seit langem
in grofler Zahl eingesetzt werden. Die dort titi-
gen ,,operators‘ haben relativ schnell mit Kapa-
zitdtsanpassungen reagiert, die sich auf dem
Chartermarkt niedergeschlagen haben.

3. Die Linienschiffahrt und das
Asien-Problem

Der Uberblick iiber die Fahrtgebiete zeigt, daB
die Linienschiffahrt in zahlreichen Relationen
und in erheblichem Umfang von Auswirkungen
der Asien-Krise erfa3t worden ist. Dabei treten
die eigentlichen Probleme weniger in der Ge-
samtzahl der in den Ostasienfahrt beforderten
Container zutage als in der entstandenen starken
Unpaarigkeit der Richtungsverkehre. Die Zu-
nahme der Ausfuhren aus Asien, besonders
nach Europa und Nordamerika, und der starke
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Riickgang der Einfuhren der Region!10 rufen
die erhebliche Knappheit an Containern und
Stellplidtzen an Bord ebenso wie die Schwie-
rigkeiten bei der Bereitstellung von Leercontai-
nern in Asien hervor. Sie haben jedoch auch die
steigende Unterauslastung der Schiffskapaziti-
ten in der jeweiligen Gegenrichtung nach Asien
zur Folge.!!! Fiir die Beurteilung der Krisen-
wirkungen ist wesentlich, dafl aus dem Anstieg
der Zahl der von Asien verladenen Container
nicht ohne weiteres auf eine wirtschaftliche
Neutralisierung der Einbuf3en in den Gegenrich-
tungen geschlossen werden darf. Ebenso kann
aus der Zunahme der Exportverkehre aus Asien
nicht gefolgert werden, dafl die Krise per saldo
sogar positive Wirkungen habe, wie es mit
Blick auf die Containertrampmirkte versucht
worden ist.

Die Mengenverinderungen haben die Aus-
lastung der im Ostasienverkehr eingesetzten
Schiffe im ganzen verringert. Das hat die
Ratenbildung erheblich beeinflut. Denn die
Reedereien standen vor der Aufgabe, die Ein-
nahmen zu stabilisieren und di¢ Kosten im bis-
herigen Umfang zu decken. In der Richtung
nach Asien erschweren es die stark gestiegenen
Einfuhrpreise — in Inlandswihrung der asiati-
schen Lidnder ausgedriickt — den Reedereien,
zusitzliche Auslastung (allein) durch Ratensen-
kungen zu erzielen. Eher sind Ratensenkungen
erzwungen worden, um Ladungsverluste zu ver-
meiden. Um die Einnahmenverluste auszuglei-
chen, wurden daher in den meisten betroffenen
Fahrtgebieten die Raten in den von Asien aus-
gehenden ladungsstirkeren Relationen erhoht.
Damit wird eine an der Elastizitéit der Nachfra-
ge ausgerichtete Preisbildung verfolgt, wie sie
in der Massengut- und vor allem der Tankfahrt
stets iiblich gewesen ist; dort handelt es sich
von der Natur der Sache her um Einrichtungs-
verkehre, in der das ,laden leg"” die Gesamtko-
sten der Rundreise zu tragen hat. Sie ist auch
fiir die von der Asien-Krise betroffenen Linien-
dienste erforderlich, um die Bereitstellung von
Leercontainern in den Verladehifen wirtschaft-
lich zu ermoglichen. Der Einsatz zusitzlicher
Schiffe zu diesem Zweck wire ceteris paribus
zumindest rechnerisch mit einer weiteren Ver-
ringerung der Auslastung verbunden, so daf}
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es keinen okonomischen Anreiz gibe, die ge-
wiinschten Container fiir neue Beladung zur
Verfiigung zu stellen. Die Dauer dieser Not-
wendigkeiten und der entsprechend getroffenen
RatenmalBnahmen ist derzeit nicht abzusehen.
Ein zweiter Herd wirtschaftlicher Unsicher-
heit, der zu einem jihen Ende einer zuvor viel-
versprechenden Aufwirtsentwicklung gefiihrt
hat, sind die wirtschaftlichen Schwierigkeiten
in RuBland und anderen GUS-Lindern. Sie
schlugen im Verlauf des Jahres 1998 zuneh-
mend auf deren AufBlenhandel und damit auch
auf die Linienschiffahrt durch.!!2 Die Wirkun-
gen zeigten sich deutlich im Ostseeraum, einem
.short sea“-Fahrtgebiet. Dort hatte eine rasche
Handels- und Verkehrsexpansion, die schon
bald nach der politische Wende im ehemaligen
RGW einsetzte, zur Einrichtung zahlreicher
Linienverbindungen mit den Héfen am Ostrand
der Ostsee gefiihrt.!!3 Seit der Jahresmitte 1998
ist das Ladungsaufkommen spiirbar zuriickge-
gangen. Die Zahl der angebotenen Abfahrten
muflte verringert, einzelne Dienste auch ganz
suspendiert werden. Im Unterschied zu den asia-
tischen Verkehren erlaubt es die Handelsstruk-
tur hier kaum, die Exportladung im Linien-
verkehr mit hoheren Frachtraten zu belasten.
Die stirkere Ausrichtung auf Rohstoffe, fiir de-
ren Befoérderung die in den Ostsee-Liniendien-
sten iiberwiegend eingesetzten Roll-on/Roll-
off-Schiffe sich kaum eignen, verhindert das.
Erfolglose Versuche, neue direkte Containerli-
niendienste mit iiberseeischen Héfen einzurich-
ten, verdeutlichten, daBl die Verkehrsstruktur
der Hifen im RGW — zu der auch umfang-
reiche Liniendienste einschlie8lich eines aller-
dings beschrinkten Containeraufkommens ge-
horten — von den besonderen Bedingungen der
Planwirtschaft abhingig war und sich nach den
zu Beginn der neunziger Jahre eingetretenen
massiven Veranderungen auf marktwirtschaftli-
cher Grundlage kaum wiederherstellen 148t.114

4. Wettbewerb und Konzentration

Von der 1998 anhaltenden Zunahme des Raten-
drucks in vielen Fahrtgebieten waren vor allem
die Relationen des Nord-Siid-Verkehrs (ein-

schlieBlich ihrer Gegenrichtungen) betroffen.
Sie waren bisher eher als Nischenverkehre an-
gesehen worden, sind aber immer stirker in
die Expansionsstrategien der ,.global players*
einbezogen worden. Dabei werden sie haufig
an bestehende Hauptverkehre (,,mainstream
trades*) in Ost—West-Richtung angegliedert
und im Umladeverkehr iiber ,,hubs“ bedient; die
Entwicklung der Hifen auf den Kanarischen
Inseln bietet ein Beispiel (vgl. dazau Crichton
1998b; Lloyd’s Shipping Economist 1998a).
Wesentlichen Antrieb hat diese tiefgreifende
Verdanderung der Linienstrukturen durch den
Kapazititsiiberhang in der Trampcontainer-
schiffahrt erhalten. Er macht es moglich, mit
Hilfe von Charterschiffen neue Dienste ohne
den sonst erforderlichen sehr hohen Kapitalein-
satz fir Eigentonnage aufzunehmen. Inwieweit
die Umstrukturierung langfristig 6konomischen
Nutzen bringt, 148t sich derzeit jedoch noch
nicht iibersehen. Zweifel konnen nicht ausge-
schlossen werden, zumal der Tonnageiiberhang
nicht durch eine fortschreitende Unternehmens-
konzentration, sondern allein durch zunehmen-
den Seehandel verringert wird (wobei die Ten-
denz zu immer gréBeren Unternehmen ebenfalls
durchaus Objekt der Kritik sein kann, z.B. mit
Blick auf die Gefahr von Erstarrungstenden-
zen).

Die bereits in den Vorjahren festgestellte
zunehmende Konzentration unter den Linien-
reedereien hat sich 1998 fortgesetzt. Dabei geht
es nicht nur um eine Zunahme der Marktanteile

-~ der groBten Reedereien. Vielmehr sind auch

Zusammenschliisse kleinerer Anbieter zu beob-
achten, die erhebliche GroBenordnungen errei-
chen konnen. Ein herausragendes Beispiel dafiir
ist die kanadische Reederei CP Ships — Teil
der Canadian Pacific Group —, die seit 1997 in
rascher Folge fiinf andere Reedereien in ver-
schiedenen Lédndern {ibernahm. Unter anderem
kam es zu einer engen Beziehung zwischen
CPund der mexikanischen Reederei Trans-
portacién Maritima Mexicana, die wiederum
auch Mehrheitseigner der fritheren Flota Mer-
cante Grancolumbiana (jetzt Transportacion
Maritima Grancolombiana) ist, so daB} ein fiih-
render Platz im Lateinamerikaverkehr errun-
gen werden konnte (Porter 1998a). Ebenso wur-



de — neben anderen — die Reederei Contships
(ansissig in Grofbritannien) tibernommen, de-
ren Ocean Star Container Line einen Rund-um-
die-Welt-Dienst betreibt.!15 Auf der anderen
Seite hat es den Anschein, dal der Ankauf der
amerikanischen Reederei American President
Lines (APL) durch Neptune Orient Lines in
Singapur bisher kein Erfolg war und daf} die
Beteiligung moglicherweise wieder verkauft
wird.116

Triebkrafte dieser Verdnderungen sind bei-
spielsweise Unternehmensstrategien, die auf die
Gewinnung einer stirkeren Marktposition aus-
gerichtet sind. Dazu kommt das hohe und noch
immer zunehmende Angebot an Linientonnage
in Verbindung mit dem Vordringen neuer An-
bieter in Fahrtgebiete, die nach langer staatli-
cher Regulierung seit kurzem gedffnet wurden.
Wichtiges Beispiel dafiir ist Siidamerika. Dort
stieg die Zahl der Anbieter nach der Aufthebung
der brasilianischen Schutzgesetzgebung rapide,
so daf} es zu dem ebenso raschen Ratenfall kam.
Die Verinderungen der Angebotsstruktur sind
daher als Reaktion auf die fiir die Schiffahrt
entstandenen wirtschaftlichen Probleme zu ver-
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stehen. Das Zusammengehen mehrerer Reede-
reien soll vor allem die angebotenen Kapaziti-
ten auf ein ladungsgerechteres Mal} verringern;
die Zahl der eingesetzten Schiffe soll vermin-
dert werden konnen, ohne daf} die Qualitiit des
Dienstes eingeschrinkt wird. Eine andere, ver-
mutlich ldngerfristig wirksame Triebkraft ist
der technisch-6konomische Wandel, vornehm-
lich in Gestalt der Schiffsgréensteigerung, die
in den letzten wenigen Jahren sprunghaft vor-
angeschritten ist und vor allem auf seiten der
Schiffbauindustrie durch Forschung und Kon-
struktion weitergetrieben wird.!!7 Der auBeror-
dentlich hohe Kapitalaufwand, den der Bau
und Betrieb immer groBerer Schiffe verursacht,
dringt auch zu immer groferen Unternehmen.
Zum anderen erfordern diese ein umfangreiches
stetiges Ladungsaufkommen, damit die Kosten-
degression tatsdchlich erreicht und genutzt wer-
den kann. Wird diese Bedingung nicht reali-
siert, kehrt sich der Kostenvorteil des GroB-
schiffes in das Gegenteil um. Dann ist ein ren-
tabler Einsatz nicht moglich, weil die erzielbare
Auslastung nicht hinreicht.

VIII. Schiffahrtspolitik

1. Deutsche Schiffahrtspolitik

In der deutschen Seeschiffahrtspolitik hat sich
die bereits im Vorjahrsbericht (Bohme 1998:
58-59) erwartete Wendung vollzogen. Nach
den Beschliissen sowohl der Bundestages als
auch des Bundesrates vom 29. Mai 1998 wurde
das ,,Gesetz zur Anpassung der technischen und
steuerlichen Bedingungen in der Seeschiffahrt
an den internationalen Standard (Seeschiffahrts-
anpassungsgesetz) vom 9. September 1998
(BGBL. 1998 I: besonders Art. 6) noch vor der
Neuwahl rechtskriftig (Kg 1998: 1; Fromme
1998a). Seine Bestimmungen wurden zum
1. Januar 1999 wirksam. Im Mittelpunkt steht
die Einfiihrung einer neuen Besteuerungsgrund-
lage nach dem Muster anderer europiischer
Lénder. Dabei handelt es sich um die sogenann-

te Tonnagesteuer, die als Festbetrag auf der
Basis der Vermessungsgrofle des Schiffes erho-
ben wird und vom Betriebsergebnis unabhingig
ist.118 Den Reedern wird eine Option auf Fort-
fiihrung des bisherigen Besteuerungsverfahrens
oder auf Wahl der Tonnagebesteuerung einge-
rdumt. Das Gesetz bestimmt, dal3 diese Option
nicht schon ausgeiibt werden muf}, wenn ein
Schiffsneubau in Fahrt gesetzt wird. Sie kann
auch in dem Jahr in Anspruch genommen
werden, in dem erstmals Einkiinfte aus der
internationalen Fahrt erzielt werden, oder die
Wahl kann auch in den beiden folgenden Jahren
getroffen werden.!19 Gleichzeitig wurde die
Steuervergiinstigung fiir die Seeschiffahrt gem.
§ 34c Abs. 4 EStG aufgehoben.

Die Reform der Besteuerung wird von einer
Neuregelung der Lohnsteuerabfithrung sowie
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einer reformierten Schiffsbesetzungsverordnung
begleitet. Diese soll groflere Flexibilitdt hin-
sichtlich der Nationalitdt der Besatzungsange-
horigen auf deutschen Schiffen ermdéglichen,
die bislang durch die Anforderungen vor allem
an die Inhaber von Offizierspositionen begrenzt
ist. Kiinftig soll es moglich sein, lediglich die
Stellung des Kapitidns mit einem Deutschen zu
besetzen. Bei der Lohnsteuerabfiihrung geht es
darum, daf} ein Anteil in Hohe von 40 vH der
von den Seeleuten zu zahlenden Lohnsteuer der
Reederei verbleiben darf, so daf sich die Lohn-
kosten der Beschiftigten entsprechend mindern
lassen.

Mit dieser Neuerung soll die Wettbewerbsfa-
higkeit der Seeschiffahrt unter deutscher Flagge
gestirkt werden, jedoch auf einem anderen Weg
als tiber die Gewihrung von Verlustabziigen
usw. wie bisher. Deutschland folgt dem Vorbild
der Niederlande und Dinemarks, aber auch an-
derer Linder, die ihre Seeschiffahrt stets nach
dem Prinzip der Tonnagesteuer mit staatlichen
Abgaben belasteten (z.B. Griechenland). Das
Prinzip ist von der Europiischen Kommission
anerkannt. Es ist jedoch nicht einseitig als eine

Erleichterung anzusehen, da das Gesetz eine

unwiderrufliche zehnjahrige Bindungsfrist fir
den Fall seiner Wahl durch eine Reederei vor-
sieht. Sollte die Ertragslage fiir einen nennens-
werten Teil dieser Frist sehr schlecht sein,
konnte auch der Fall eintreten, dal die Ton-
nagesteuer nachteilig ist. Das erstrebte Ergebnis
hingt davon ab, dafl ein Gewinn vorhanden ist.
Die Wahl dieser Option ist deshalb mit einem
gewissen Risiko verbunden. Man wird abwar-
ten miissen, ob das Paket mit seinen Neuerun-
gen die Ausflaggung deutscher Schiffe bzw.
den Betrieb von Schiffen, die in deutschem
Eigentum stehen, unter fremden Flaggen ein-
schrinken kann.!20

2. Vereinigte Staaten: ,,Ocean
Shipping Reform Act of 1998
wurde Gesetz

Die bereits mehrere Jahre anhaltenden Bemii-
hungen um eine Reform der Schiffahrtsgesetz-
gebung in den Vereinigten Staaten, die sich ins-

besondere auf die Linienschiffahrt richteten,
wurden am 14. Oktober 1998 zu einem Ab-
schluf} gebracht. Prisident Clinton unterzeich-
nete den neuen ,,Ocean Shipping Reform Act of
1998%, der einen Teil der Deregulierungsstra-
tegie darstellt.!2] Er sieht vor, daB wesentliche
Elemente der bisherigen staatlichen Regelung
der Linienschiffahrt in den und mit den Ver-
einigten Staaten entweder kiinftig entfallen oder
durchgreifend geidndert werden. Zentrale Be-
stimmung ist die Einfilhrung des vertraulichen
Beforderungsvertrags (confidential contract) zwi-
schen Verladern und Reedereien oder Reederei-
Allianzen, jedoch nicht mehr den Linienkon-
ferenzen. Das neue Gesetz bestimmt ferner, daf

— fir die Verlader weiterhin das Antitrust-
Recht der Vereinigten Staaten gilt,

— die Linienreedereien auch kiinftig der Regu-
lierung durch die Federal Maritime Commis-
sion unterliegen,

— einzelne Linienreedereien Frachtraten nicht
langer bei der FMC hinterlegen (,tariff
filing*), ihre Raten jedoch iiber das Internet
oder andere Medien zuginglich machen miis-
sen,

— Kontrakte bei der FMC hinterlegt werden
miissen (,,must be filed for agency over-
sight*) und '

— Linienreedereien bestimmte Informationen
iiber Kontrakte mit GroBverladern den Ha-
fenarbeitergewerkschaften zugehen lassen
miissen. 122

Die FMC wurde beauftragt, bis zum Inkraft-
treten des Reformgesetzes am 1. Mai 1999
die Ausfiihrungsbestimmungen auszuarbeiten.
Schon wihrend der parlamentarischen Behand-
lung des Reformvorhabens in den vergange-
nen Jahren hatte die Federal Maritime Com-
mission ihre Aktivititen verstarkt. Sie hatte
wiederholt Untersuchungen des Verhaltens der
Linienkonferenzen und ihrer Mitglieder — vor-
zugsweise in der Pazifikfahrt — eingeleitet, die
allerdings noch nicht abgeschlossen wurden
(vgl. dazu Glass 1998b; Hanscom 1998b; C.I.
1998c).

Es wird erwartet, dal die neue Bestimmung
iber die ,,contracts* den Wettbewerb zwischen
den Linienreedereien, (aber auch) Fusionen



zwischen solchen Reedereien und/oder Allian-
zen zum Nachteil der Konferenzen férdern wird
und daB} die Frachtraten in den US-Verkehren
sinken werden. Die zunehmende Bewegung in
der Mitgliedschaft verschiedener Konferenzen
wird als Beweis dafiir angesehen, daf} die Ree-
dereien bereits auf die Reformbestimmungen
reagiert haben. Ebenso wird vermutet, dafl die
Zeit der Konferenzen in den US-Verkehren ab-
gelaufen ist.!23

Die ,,confidential contracts* sind nicht unum-
stritten. Befiirchtet wird — wohl nicht ohne
Grund —, daB die neuen Regeln vor allem den
‘GroBverladern zugutekommen werden, wih-
rend kleine Verlader, besonders solche ohne re-
gelmiBiges Ladungsaufkommen, moglicherwei-
se mit hoheren Raten oder ungiinstigeren Kon-
ditionen rechnen miissen (Porter 1998c¢). Im Zu-
sammenhang mit der Preisbildung nach der Ein-
filhrung solcher Kontrakte stellte beispielsweise
die UNCTAD fest, daB3 bereits in den letzten
Jahren zwischen Reedereien/Konferenzen und
transnationalen Unternehmen zunehmend Ver-
trige mit weltweitem Bezug abgeschlossen
wurden, die nicht mehr den iiblichen Verla-
der/Reeder-Beziehungen entsprachen: Preise
und Konditionen weichen von den verdffent-
lichten, guts- und routenspezifischen Fracht-
tarifen erheblich ab, wihrend diese nach wie
vor die Grundlage fiir die Beziehungen zu den
kleinen und mittelgroflen Verladern darstellen.
Nur eine beschrinkte Zahl von ,.global carriers*
konne um solche Kontrakte konkurrieren. Es
wird vermutet, daf3 nicht zuletzt Verdnderungen
der Preisbildungsgrundlagen in Richtung auf
FAK-Raten!24 deutliche Verschiebungen zwi-
schen GroBverladern, die allein iiber die fiir
Kontraktabschliisse erforderlichen groflen La-
dungsmengen verfiigen, und den zuvor genann-
ten kleineren Verladern zu deren Lasten erge-
ben konnen (UNCTAD 1998: 54). Damit kénn-
te gefragt werden, welches Ziel tatsdchlich ver-
folgt wird, da anscheinend letztlich die Bildung
von GroBunternehmen gefordert wird, langfri-
stig somit eher eine verstiarkte Konzentra-
tion.125

In den vergangenen Jahren hatte sich in den
Vereinigten Staaten zunehmend Kritik gegen
die Kabotagevorbehalte im Verkehr zwischen
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amerikanischen Hifen einschlielich der ,,inter-
coastal voyages®, Hawaiis, Alaskas und Puerto
Ricos erhoben.!26 Diese Transporte mit einem
Ladungsvolumen von etwa 300 Mill. t/Jahr
sind aufgrund der Bestimmungen des Merchant
Marine Act of 1920, des sogenannten Jones
Act, Schiffen unter US-Flagge vorbehalten, die
amerikanischen Reedereien gehtren und auf
amerikanischen Werften gebaut worden sind.
Dem politischen Dringen mit dem Ziel, sie auf-
zuheben und die Kabotage freizugeben, wurde
im Rahmen des Ocean Shipping Reform Act
nicht entsprochen.

3. EU: Neue Rechtsgrundlage fiir
die Linienschiffahrt?

Im Vordergrund der Titigkeiten der Europii-
schen Kommission (GD IV) stand erneut ihre
andauernde Auseinandersetzung mit den Reede-
reien des TACA. Mit einer Entscheidung vom
16. September 1998 wurden hohe BuBgelder
gegen die Mitglieder dieser Konferenz ver-
hangt.!27 Inzwischen bemiihen sich die Reede-
reien um Entwurf und Abschluf} eines neuen
Abkommens mit Inhalten, die auch nach An-
sicht der EU zulédssig sind. Auflerdem hat es
den Anschein, daB} sich zwischen den Reede-
reien und den Verladern eine gemeinsame
Grundlage finden 146t, die weitere regulierende
Eingriffe von aullen iiberfliissig machen kann.
Die Kommission hat den Entwurf eines Do-
kuments vorgelegt, mit dem auch eine neue
Basis fiir die Linienschiffahrt entwickelt wer-
den konnte.!128 Nach Ansicht von Beobachtern
wiirde das Bild dieses Schiffahrtssektors im
EinfluBbereich der EU erheblich veridndert, be-
sonders wenn die Konferenzen durch die Frei-
heit fiir deren Mitglieder, individuelle ,service
contracts mit einzelnen Verladern abzuschlie-
flen, aufgelockert werden. Es ist darauf hinge-
wiesen worden, dal dies eine dhnliche Abkehr
vom strikten ,,common carriage“-Prinzip dar-
stellt, wie sie im ,,Ocean Shipping Reform Act
of 1998 in den Vereinigten Staaten enthalten
ist (Fossey 1998c).

Eine fundierte Beurteilung der EU-Vorstel-
lungen erscheint zur Zeit noch nicht még-
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lich.12? Dazu bediirfte es auch. einer griindli-
chen Analyse des Standes und der zu erwarten-
den Entwicklung der Linienkonferenzen, die
sich zweifellos in einer Phase zunehmender Un-
sicherheit befinden. Vorerst diirfte die Auf-
rechterhaltung der EG-VO 4056/86 mit der
Freistellung der Konferenzen vom Kartellverbot
ein wesentlicher Punkt sein, wenngleich die
darin vorgesehene weitgehende Freiheit spiirbar
eingeschrinkt werden soll. Die Beobachtung
der Entwicklung in der Transpazifikfahrt, die
dem Einflul der Vereinigten Staaten unterliegt,
zeigt diesen Umbruch deutlich. Sie 148t aller-
dings auch erkennen, dal dadurch die Effi-
zienz regulierender Eingriffe vielfach fragwiir-
dig wird, zum Teil sogar deshalb, weil der Ge-
genstand solcher Eingriffe inzwischen infolge
struktureller Verdnderungen in der Lintenfahrt
nicht mehr vorhanden ist.

Nach wie vor erscheint es problematisch, Re-
gelungen zu treffen, deren Ergebnis die Forde-
rung einer weiteren Konzentration in der Li-
nienschiffahrt zu sein scheint, deren konomi-
scher Nutzeffekt daher zumindest unsicher ist.
Es ist (noch) nicht erkennbar, ob dies letztlich

in eine differenzierte Regulierung des Sektors

durch staatliche Behorden einmiinden soll. Das
Verhalten der amerikanischen FMC legte in den
letzten Jahren den Verdacht nahe, da3 Eingriffe
und ,investigations* vornehmlich unternommen
wurden, um die Existenz der Behérde vor dem
Hintergrund angestrebter Deregulierung zu si-
chern. (Inzwischen ist klargestellt, dafl die FMC
auch weiterhin Regulierungsaufgaben zu erfiil-
len haben wird, wenn auch die neue Gesetzge-
bung Anderungen auslosen diirfte, die die Basis
ihrer Tiatigkeit schmilern werden.)

Was die Weiterentwicklung der Konferenzen
betrifft, wird angenommen, daB3 ein durch die
EU-Kommission akzeptiertes TACA-Nachfol-
geabkommen iiber den Nordatlantik hinaus eine
Grundlage fiir alle Linienfahrtgebiete bilden
wird, die Hifen der EU einschlieBen. Die Fest-
legung gemeinsamer Tarife zwischen den Mit-
gliedern einer Konferenz, die der urspriingliche
Zweck solcher Abkommen war, scheint nicht
allein im Nordpazifikverkehr aus Sicht der
Reedereien selbst an Bedeutung zu verlieren.
Waren sie urspriinglich nicht nur fiir die Konfe-

renzmitglieder, sondern auch fiir alle Verlader
verbindlich, so ist die Verbindlichkeit gegen-
iiber den letzteren durch die Tendenz zu ,ser-
vice contracts* bereits ausgehohlt worden.

Gegenstand der Kritik an den Konferenzen
ist, insbesondere in Briissel, inzwischen weni-
ger die Ratenpolitik als vor allem die Kapazi-
titsanpassung bei Nachfrageschwankungen.
Hier handelt es sich offensichtlich um ein er-
hebliches, in der Produktionstechnik des Trans-
ports begriindetes Problem. Anders als bei-
spielsweise in der Industrie, wo die Ausbrin--
gung ausgeweitet und eingeschrdnkt werden
kann, ist in der Linienschiffahrt eine Anpassung
anders {liberhaupt nicht zu bewerkstelligen, so-
fern nicht die Abfahrtsfrequenz der angebote-
nen Liniendienste eingeschrinkt wird. Dies
wire jedoch eine deutliche qualitative Ver-
schlechterung fiir die verladende Wirtschaft.
Die Weiterfiihrung der Dienste ohne Anpassung
des Outputs wiirde zu einer mehr oder minder
starken Verminderung der Kapazititsauslastung
fithren. Da auch ein Teil der reiseabhingigen
Kosten fiir die Dauer der Reise fix ist, wiirden
sich die Stiickkosten erhdhen. Das Problem
nimmt mit der Grofle der eingesetzten Schiffe
zu. Bei einer hohen Frequenz und kleineren
Schiffen wire die Ausdiinnung der Abfahrten
vor allem dann vorstellbar, wenn ein Teil der
von einer Reederei eingesetzten Tonnage aus
Charterschiffen bestiinde, die an den Reeder
zuriickgegeben werden konnte.

Gravierendes Problem ist jedoch, daB es
ohne eine Verinderung des Leistungsangebots
zu sehr starken Ratensenkungen kommen wird,
wenn die konkurrierenden Unternehmen oder
Unternehmensgruppen versuchen, dadurch thre
Auslastung zu steigern. Eine solche Strategie
kann fiir alle Anbieter in einem Fahrtgebiet
kaum erfolgreich sein; da in einer Rezession
das Ladungsaufkommen ohnehin zuriickgeht,
wird es durch Ratensenkungen nicht (zumindest
nicht nennenswert) vergrofert werden konnen.
Daher wiire eine Abfolge scharfer Ratensenkun-
gen mit entsprechenden Verlusten unvermeid-
bar. (Auch in anderen Teilbereichen der See-
schiffahrt ist die Einkommenselastizitat der
Nachfrage bedeutend grofler als die Preiselasti-
zitdt, mit der Folge auBerordentlicher Preis(Ra-



ten)schwankungen im Konjunkturverlauf.) So-
mit stellt sich die Frage, ob eine Deckung vor
allem auch der Kapitalkosten iiber den Kon-
junkturzyklus hinweg — also mit entsprechend
hohen Ratensteigerungen in der Haussepha-
se — Okonomisch zweckmidBiger ist als eine
Dampfung der Schwankungen mit Hilfe einer
Mengenanpassung.130 Ob das Problem z.B.
durch eine langfristig ausgerichtete Kontrakt-
16sung beseitigt werden konnte und mit wel-
chen Nebenwirkungen gerechnet werden miil3-
te, bediirfte genauerer Untersuchungen.

Probleme diirfte nach wie vor auch das Ver-
héltnis zwischen der Rechtslage in der Ver-
einigten Staaten nach dem Inkrafttreten des
Ocean Shipping Reform Act of 1998 sowie der
kiinftigen Gestaltung des Rechtsrahmens fiir die
Linienschiffahrt unter dem geplanten EU-Recht
aufwerfen. Hier gibt es Unterschiede, teils eher
im Detail, die in der Praxis zu erheblichen
administrativen Konflikten fithren konnten (vgl.
dazu Hinweise bei Glass 1998d: 12). Unter an-
derem scheint es um die Behandlung des In-
landtransports von iiber See verladenen Glitern
zu gehen.

4. Sicherheit im Seeverkehr

Am 1. Juli 1998 trat der wesentliche Teil des
im Jahre 1993 von der International Maritime
Organisation (IMQO) verabschiedeten Inter-
national Safety Management (ISM) Code in
Kraft.!13! Ein Teil, der sich auf die Fahrschiff-
fahrt bezieht, war bereits am 1. Juli 1996 wirk-
sam geworden. Die neuen Bestimmungen gel-
ten nunmehr fiir alle Fahrgastschiffe, Bulk-
carrier, Tanker und Hochgeschwindigkeitsfahr-
zeuge ab 500 BRZ und sind fiir diese ver-
bindlich. Die restlichen Schiffe werden zum
1. Juli 2002 folgen. Die neuen Vorschriften ver-
langen, daB fiir die Schiffe und die Landorgani-
sation der Reedereien ein verbindliches ,,safety
management system“ eingefiihrt wird. Dazu
muf} in einem Zertifizierungsverfahren fiir jede
Reederei und jedes ihrer Schiffe nachgewiesen
werden, daf} dieses System vorhanden und
funktionsfahig ist. Der erfolgreiche Abschlufl
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des Verfahrens wird mit einem Qualititszeugnis
belegt.132

Nachdem der Zertifizierungsprozefl zunichst
nur langsam angelaufen war, gab es Zweifel,
daB3 die Bedingungen des ISM Code erfiillt wiir-
den (siehe Bohme 1998: 56); nach Angaben der
IMO diirften zum Stichtag aber doch insgesamt
etwa 87 vH der in Betracht kommenden Schiffe
das erforderliche Zertifikat erhalten haben.!33
Gleichwohl wird sich erweisen miissen, ob der
beschrittene Weg auch in der Praxis zu dem
gewiinschten Ergebnis fiihren und die Sicher-
heitsvorkehrungen in der Schiffahrt an Bord
und an Land nachhaltig verbessern, damit auch
den Einsatz von ,,sub-standard“-Schiffen ver-
hindern wird. Dazu miissen die bereits in den
»port state control“-Verfahren in Europa und
anderen Weltteilen vorhandenen Kontrollme-
chanismen auch weiterhin mit Nachdruck ange-
wendet werden. Der Erfolg des ISM Codes wird
auch davon abhingen, daf3 sich Kontrollen nicht
nur auf Schiffspapiere und andere Dokumente
beschrinken, wie es schon bisher verschiedent-
lich befiirchtet — und zum Teil auch dokumen-
tiert — worden ist. Ebenso kommt den Verla-
dern eine Aufgabe zu insoweit, als sie bei der
Auswahl der zu befrachtenden Schiffe auf
deren Qualitit zu achten haben und auf ,,sub-
standard“-Tonnage verzichten sollten, auch
wenn sie besonders giinstig angeboten wird.
Das zentrale Problem ist, einen sachgerechten
Weg zu diesem Ziel zu finden; eine schema-
tische Zuriickweisung von Schiffen, die ein be-
stimmtes Alter (z.B. 15 Jahre) iiberschritten ha-
ben, kann dem kaum entsprechen, da es we-
sentlich auf Instandhaltungszustand des Schif-
fes und Qualitit des Schiffsbetriebs ankommt,
die sich rasch veriandern konnen.134

5. Streit um das Liberia-Register

Gegenwartig fahrt ein groBer Teil der Welthan-
delsflotte unter der Flagge des afrikanischen
Staates Liberia. Sein Anteil ist zwar einerseits
durch das Aufkommen einer groflen Zahl neuer
Registerstaaten, zum anderen auch durch ein
verbessertes ,standing Panamas und ein da-
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durch ermdglichtes Vorriicken dieses Staates an
die erste Stelle (1999: 19,3 vH; 1990: 11,8 vH
(jeweils 1. Januar)) auf der Liste der sogenann-
ten ,,offenen Register oder ,freien Flaggen“
geschrumpft.!35 Er belduft sich aber immer
noch auf 12,7 vH (1990: 11,8 vH) der vorhan-
denen Gesamttonnage. Im Juni 1998 erklirte
die liberianische Regierung, dall das Register
nicht in der bisherigen Form fortgefiihrt und
nach dem 31. Dezember 1999 eine andere Ver-
waltung eingesetzt werden solle. Seit seiner
Griindung im Jahre 1949 hatte diese auf ver-
traglicher Grundlage bei einer amerikanischen
Privatgesellschaft, der ,International Registries
Inc.”, gelegen. Die Regierung in Monrovia hat-
te lediglich einen Maritime Commissioner zur
Uberwachung eingesetzt. Die Regelung ging
auf das Programm zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung Liberias zuriick, mit dem die US-
Regierung noch im Zweiten Weltkrieg die For-
derung der unterentwickelten Linder (,,Point
Four Program®) eingeleitet hatte.136 Inzwischen
hat die Regierung Liberias eine neue Organi-
sation, das ,Liberia International Ship and Cor-

poration Registry*, gegriindet, die ihren Sitz

ebenfalls in den Vereinigten Staaten hat. Sie
soll das Register als Agent auf der Basis eines
Vertrages mit einer Laufzeit von zehn Jahren
fortfithren. Diese Vereinbarung wurde im Mirz
1999 in Liberia ratifiziert (McLaughlin 1999).
Das Register sollte den amerikanischen
Reedereien die Moglichkeit bieten, unter siche-
ren Bedingungen Schiffe auBlerhalb der Ver-
einigten Staaten, aber in einer den qualitativen
Anspriichen entsprechenden Weise zu registrie-
ren.!37 Dieses Ziel war bis in die Gegenwart
realisiert worden, wie die geringe Beteiligung
von Schiffen unter Liberiaflagge an den See-
unfillen klar zeigt.138 AnlaB fiir den Schritt der
Regierung Liberias waren offenbar Auseinan-
dersetzungen dariiber, daf3 die gleiche ameri-
kanische Gesellschaft seit einigen Jahren auch
das neu entstandene Register der Marshall
Islands verwaltet. Diese stehen in einem beson-
deren Verhiltnis zu den Vereinigten Staaten.
Ihr Register hat, vermutlich auch mit Blick auf
die inzwischen eingetretene politische Unsi-
cherheit in Liberia, rasch eine betrichtliche
Zahl von Schiffen aufgenommen; damit steht es

im Wettbewerb auch zu anderen Registern.
Liberia hat sich dariiber besorgt gezeigt, daf3
bereits eine Anzahl amerikanischer Reedereien
sein Register verlassen hat, so daf3 der Anteil
amerikanischer Tonnage auf 16 vH gefallen ist
(Lyons 1998a; 1998b). Es wird sich erweisen
miissen, ob es kiinftig zu weiteren groferen
Verschiebungen der bislang in Liberia regi-
strierten Tonnage kommen wird oder die Ten-
denz aufgehalten werden kann.

6. 31. Dezember 1999: Ubergabe des
Panamakanals

Die Rahmenbedingungen des Weltseeverkehrs
werden sich in Kiirze auch dadurch #ndern, da
der Panamakanal zum 31. Dezember 1999 ge-
miB der im Jahre 1977 von Prisident Carter ge-
troffenen Vereinbarung an die Republik Pana-
ma libergehen wird. Damit wird die Zustindig-
keit der amerikanischen Panama Canal Com-
pany enden und der exklusive Status der Canal
Zone wegfallen. In den letzten Jahren sind
auf seiten Panamas zunehmend vorbereitende
Schritte getroffen worden. Die Erwartungen hin-
sichtlich der Effizienz der kiinftigen Verwal-
tung und der Funktionsfihigkeit des Kanals
nach der Ubergabe sind uneinheitlich. Daher ist
die Frage von Interesse, welche Auswirkungen
Funktionsméngel auf den Weltseeverkehr haben
konnten. Das schlieBt die Frage nach dem Ver-
kehrswert des Kanals ein. Sie kann zweckmiflig
im Vergleich mit den anderen Seekanilen be-
antwortet werden. Der Verkehr durch den Pana-
makanal ist seit einem Tiefpunkt wihrend der
Depression um die Mitte der achtziger Jahre
deutlich angestiegen, zeigt aber auch konjunk-
turelle Schwankungen (Tabelle 26). Von der
1998 insgesamt durch den Kanal beftrderten
Ladungsmenge gingen 58 vH in Nord-Siid-
Richtung vom Atlantik zum Pazifik (ISL 1fd.
Jgg., 1999, 43 (1): 74).139 Die Zahlen deuten
auf einen erheblichen Verkehrswert hin, der
durch die Wegeersparnis bedingt ist; diese ist
absolut und relativ am grof3ten, wenn der pazi-
fische Zielhafen in unmittelbarer Nihe des siid-
lichen Kanalausgangs und der Abgangshafen in
der karibischen Region liegt.140 Grenzen fiir die



Tabelle 26: Verkehr im Panamakanal 1980-1998

Zahl®2 | BRZP | Ladung® | Gebiihrend

1980 13476 182,1 169,9 291,8
1985 11 498 168,9 140,8 298,5
1990 11904 181,6 159,6 353,7
1995 13 426 2154 193,3 460,0

1996 13 502 226,9 201,3 483,1
1997 13260 196,3 176,5 .
1998 10731 182,8 .

Seeschiffe von 300 NT und mehr (Panamakanal-Ver-
messung). — bMill. NT (Panamakanal-Vermessung). —
Mill. t. — dMilL. $.

Quelle: ISL (1997: 470; Ifd. Jgg., 1998, 42 (11/12): 64).

Benutzung liegen in den Schleusenabmessun-
gen und der Wassertiefe des Kanals — erst An-
fang 1998 fiihrte eine infolge zu geringer Nie-
derschlidge unzureichende Wasserversorgung zu
Tiefgangsbegrenzungen fiir passierende Schif-
fe—; sie werden im Begriff ,,Panamax-Schiff*
und den zugehdrigen MaBen deutlich.!4!

Hier zeigt sich ein zunehmender Widerspruch
zwischen dem Leistungsangebot des Kanals
und der Entwicklung der Schiffsgrofen, die in
der Tank- und Massengutfahrt seit langem weit
iiber die Kanalmaf3e hinausgewachsen sind und
diese seit wenigen Jahren auch in der Linien-
schiffahrt iibersteigen (,,Post-Panamax-Schiff™).
Damit wird der potentielle Wert des Panama-
kanals begrenzt, zumal in der Linienfahrt das
Rund-um-die-Welt-Konzept keine Bedeutung
mehr besitzt und daher lediglich die amerikani-
schen Westkiisten vom Grofitschiffverkehr mit
Hifen am Atlantischen (und Indischen) Ozean
abgeschnitten sind. Fiir Verkehre vom Atlantik
zum westlichen Rand des Pazifik sind aufler-
dem die Entfernungs- und damit Zeitvorteile via
Panama zumindest relativ deutlich geringer als
im Verkehr mit amerikanischen Westkiisten-
hifen. Die steigenden Schiffsgeschwindigkeiten
tragen wesentlich dazu bei, da3 die Reisezeiten
und damit die erzielbaren Zeitersparnisse
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zuriickgehen. Zwar konnen grundsitzlich stei-
gende Bunkerpreise den Wert des Zeitvorteils
einer hohen, d.h. viel Brennstoff kostenden, Ge-
schwindigkeit zunehmend aufzehren, fallende
dagegen die Kanalbenutzung nahelegen. Fak-
tisch diirfte dies aber infolge der langen Um-
wege keine Bedeutung haben. Ein weiterer Fak-
tor ist das Entgelt, das fiir die Kanalpassage zu
entrichten ist. Kiinftig konnte der Nutzen des
Panamakanals fiir die Reedereien dadurch ein-
geschrinkt werden, daf3 der Kanal wirtschaft-
lich selbstindig gefiihrt werden soll und daher
hohere Kanalgebiihren verlangt werden diirften.
Die Gebiihrenpolitik der amerikanischen Kanal-
verwaltung war nicht an Skonomischen, son-
dern an politischen Uberlegungen ausgerichtet;
das zeigte sich daran, da3 die Gebiihren von
der Eroffnung des Kanals (1915) iiber mehrere
Jahrzehnte nicht verindert und auch seither eher
nur miBig erhoht wurden.!42 Erhebliche Pro-
bleme diirften in diesem Zusammenhang daher
die Kapitalkosten des Kanals bereiten kénnen,
die bislang aus dem amerikanischen Staatshaus-
halt bestritten wurden. Solite sich die bereits
erorterte Erweiterung des Kanals als notwendig
(wiinschenswert) erweisen, so diirfte sich hier
ein deutliches Konfliktfeld ersffnen.143 Proble-
me dieser Art bestehen auch bei den anderen
Kanilen; aus baulicher Sicht kann der Ver-
kehrswert z.B. des Suezkanals leichter erhalten
werden, weil es sich um einen schleusenlosen
und stets ausreichend Wasser filhrenden Weg
handelt, dessen Ausbau weniger Kapitalauf-
wand erfordern diirfte.!44 Eine Stirkung des
Panamakanals in verkehrlicher Hinsicht diirfte
dagegen die Anlage der neuen Containertermi-
nals in Cristébal (Manzanillo, Coco Solo) und
Balboa sein, vor allem wenn sich dort Funk-
tionen als ,.hub* auch im Nord-Siid-Verkehr an
der Westkiiste der Amerikas entwickeln las-
sen.145
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IX. Der Seeverkehr im Jahre 1999

1. Die weltwirtschaftliche Ausgangs-
lage

Die weltwirtschaftlichen Bedingungen fiir die
Entwicklung im Jahre 1999 deuten noch nicht
darauf hin, da} die im Vorjahr herrschenden kon-
traktiven Tendenzen im Jahresverlauf iiberwun-
den werden konnen. Vielmehr ist die Weltwirt-
schaft von geringer Dynamik geprégt (Gem et al.
1999) Das reale Bruttoinlandsprodukt der Welt
diirfte mit 2,2 vH nur unwesentlich stirker zu-
nehmen als im Jahr 1998 und damit nochmals
kaum mehr als die Hilfte des Zuwachses von
1997 erreichen. In den OECD-Lindern wird die
Wachstumsdelle fortbestehen; insbesondere in
den Vereinigteh Staaten, wo die Produktion bis-
her tiberdurchschnittlich rasch zunahm, muf3 mit
einer Verlangsamung gerechnet werden. Dage-
gen wird fiir Japan nach dem kriftigen Riickgang
des Vorjahres eine geringere Abnahme erwartet
(0,5 nach -2,8 vH). In Siidamerika (-2,5 nach

+2,0 vH) ist Brasilien weiter am stirksten betrof- -

fen, doch wird auch fiir Argentinien ein Riick-
gang der Produktion vorausgesagt (Arbeitsge-
meinschaft deutscher wirtschaftswissenschaftli-
cher Forschungsinstitute 1999: 7-12).

Das Welthandelsvolumen soll nach den vorlie-
genden Schétzungen 1999 mit 4 vH wieder etwas
rascher expandieren, aber noch immer weitaus
langsamer als in den Jahren bis 1997. Das gilt
insbesondere fiir den Handel mit Industrieerzeug-
nissen, der noch mit weniger als der Hilfte des
Jahres 1997 zunehmen soll. In regionaler Sicht
spiegelt sich die Asien-Krise weiter darin, daf3
die Exporte der OECD-Linder unterdurch-
schnittlich ansteigen, wihrend die Ausfuhren der
Nicht-OECD-Lander kriftig anziehen sollen
(+ 6,3 nach 3,8 vH). Es wird damit gerechnet,

daf das Ungleichgewicht in diesem Sektor an- -

halten wird, da die Gruppe nur eine Importzu-
nahme von 3,2 vH erreichen soll. Von Bedeu-
tung sind die Aufwertung des Yen und die starke
Abwertung des brasilianischen Real im Vorjahr.
Im Frithjahr 1999 hat sich zwar die Ansicht
verstarkt, dafl die Asien-Krise in verschiedenen

Lindern auslaufen wird. Grundsitzlich diirfte
sich aber an den Tendenzen, die das Jahr 1998
prigten, kaum etwas Durchgreifendes #ndern.
Mit den erwarteten Zuwachsraten diirfte der
Welthandel besonders im Industriegiiterbereich
weiter deutlich hinter dem Wachstum der Trans-
portkapazititen zuriickbleiben. Davon wird auch
die Entwicklung auf den Seeverkehrsmirkten
gepragt sein.

2. Noch immer dunkle Wolken iiber
den Seeverkehrsmiirkten

Vor dem gegeniiber 1998 wenig verinderten,
eher von gedidmpften Prognosen fiir die Welt-
produktion und noch anhaltender Unsicherheit
iiber den weiteren Fortgang in Asien (insbeson-
dere den Zeitpunkt einer moglichen Erholung)
gekennzeichneten weltwirtschaftlichen Panora-
ma hat das Jahr 1999 auf den Seeverkehrsmirk-
ten zum Teil mit weiteren Rateririickgdngen be-
gonnen, von denen vor allem wieder die Con-
tainertrampfahrt betroffen ist (Tabelle 27). Fe-
stere Tendenzen in der Bulkfahrt und auf den
Tankmarkten diirften vorwiegend saisonbedingt
gewesen sein.!40 Neben den flauen Tendenzen
der Nachfrage ist dies wiederum dem Umstand
zuzuschreiben, daf sich das Wachstumstempo
des Tonnageangebots zwar verlangsamt hat
oder sogar zum Stillstand gekommen ist, aber
weiterhin ein Uberhang an Schiffen vorhanden
ist. Das Angebot wird daher noch immer eine
grof3e Bedeutung fiir die Marktentwicklung ha-
ben. Die Aussichten fiir eine durchgreifende
Verinderung im Laufe des Jahres sind gering,
wenn auch einzelne Teilmérkte — eher mit Ni-
schencharakter— davon abweichen konnen. Im
Mirz kam es zwar zu einer spiirbaren, aber vor
allem saisonbedingten Festigung der Mirkte,
bei der sich auch die Raten in den beiden Ver-
kehrsrichtungen zwischen Atlantik und Pazifik
wieder normalisierten. Dennoch wird 1999 aller
Voraussicht nach ein Jahr des Verweilens auf
der Talsohle bleiben.



Tabelle 27: Daten zur Marktentwicklung im Friihjahr 1999
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Einheit Januar Februar Mirz April
Charterabschliisse

Trockenfrachter (Reisecharter) Mill. DWCT 16,890 15,251 11,155
Trockenfrachter (Tripcharter) Mill. t dw 12,419 13,405 14,530
Trockenfrachter (Zeitcharter) Mill. t dw 1,518 2,880 3,533
Roholtanker (Reisecharter) Mill. DWCT 108,3 93,1 78,3
Produktentanker (Reisecharter) Miill. DWCT 11,5 12,3 14,1 .
Containerschiffe (Zeitcharter) TEU 109 103 133 756 227 693 119 494

GroéBenklasse 1: bis unter 400 TEU 9 585 6 140 5515 2740

GroBenklasse 2: 400-699 TEU 11 622 8727 18 924 8457

GroBenklasse 3: 700-1 499 TEU 43 820 29 604 52203 44748

GroBenklasse 4: 1 500-2 499 TEU 34759 69 282 112 489 45906

GroBenklasse 5: 2 500 TEU und dariiber 9317 20 003 38 562 17 643

Frachtratenindizes

Trockenladungsfahrt 1985 = 100 111 116 133 135

GroBenklasse 1: 12 000-19 999 t dw 119 106 119 1200

GroBenklasse 2: 20 000-34 999 t dw 115 135 135 157

GroBenklasse 3: 35 00049 999 t dw 132 125 134 150

Groflenklasse 4: 50 000-84 999 t dw 109 118 144 134

GroBenklasse 5: 85 000 t dw und dariiber 75 89 80
Trampcontainer-Index 1987 = 100

GrofBenklasse 1: bis unter 400 TEU 102 99 97 91

GroBenklasse 2: 400-699 TEU 107 103 98 100

GroBenklasse 3: 700-1 499 TEU 81 88 79 81

GroBenklasse 4: 1 500 TEU und dariiber 66 67 66 75
Tankfrachten-Index@ Worldscale-

Produktentanker unter 60 000 t dw Punkte 199 - 159 144

Roholtanker bis 35 000 t dw 161 164 167

Rohol- u. Produktentanker 35 000-70 000 t dw 138 114 137

Roholtanker 70 000—150 000 t dw 96 92 94

Roholtanker 150 000 t dw und dariiber 59 62 49 .
Baltic Freight Indexb 4.1.1995 = 100 778 818 1 000 873
Handy-size-Index® 664 652 718 737
AWerte gegeniiber dem Originalindex (Lloyd’s Ship Manager) jeweils um einen Monat zuriickversetzt (in der Quelle wird
nur die erste Dekade des dort angegebenen Monats erfafit, dazu die zweite und dritte Dekade des Vormonats). — bMitte
des Monats. — €J. E. Hyde Shipping Index, jeweils etwa zum Monatsbeginn.

Quelle: Eigene Zusammenstellung und Berechnungen.

a. Massengutfahrt: Zu viele Bulker fiir
zu wenig Ladung

Nachfrage. Die Nachfrage nach Bulktonnage
wird 1999 langsam expandieren. Fiir die fiinf
,major bulk goods*“ wird eine Zunahme von
(nur) 2 vH erwartet (Fearnleys, zit. nach Joshi
1999a). Eisenerz soll voraussichtlich riicklidufig
sein, Steinkohle insgesamt kaum zunehmen —
Kokskohle aber an Boden verlieren — und Ge-
treide sich im zweiten Halbjahr 1999 vermut-
lich ebenfalls etwas abschwichen. Nicht auszu-
schlieBen ist, daB} politisch bedingte Handelsre-
striktionen den Tonnagebedarf in Teilbereichen

vermindern. Die geographischen Verschiebun-
gen, aus denen sich Verinderungen der Trans-
portentfernungen ergeben konnen, diirften fiir
die ,,major bulk goods“ eine zusitzliche, wenn
auch wohl geringe, Abnahme der Transportlei-
stung bedeuten.

Die wichtigen Teilmdrkte zeigen folgendes
Bild: Die Weltstahlproduktion — Grundlage
der Nachfrage nach Tonnage fiir Eisenerz- und
Kokskohletransporte — wird sich 1999 wahr-
scheinlich um etwa 2 vH abschwichen. Starke
Riickginge werden fiir Japan (-10 vH), Siid-
korea (-6 vH) und Saudi-Arabien (-11 vH) er-
wartet. In Brasilien diirfte die Erzeugung eben-
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falls riicklaufig sein. Ob der fiir die EU voraus-
gesagte Anstieg um 4 vH erreicht wird, er-
scheint angesichts der erheblichen Verringerung
der Produktion um die Jahreswende 1998/99
eher zweifelhaft. Ahnlich tendiert die Stahlpro-
duktion der Vereinigten Staaten (Lloyd’s Ship-
ping Economist 1999a). Die Eisenerzimporte
diirften dementsprechend zuriickgehen. Auch
wenn sich die Preise der wichtigen Exportlan-
der deutlich unterschiedlich entwickeln sollten,
so dafl es zu regionalen Verlagerungen kommt,
werden von der eisenschaffenden Industrie mit
hoher Wahrscheinlichkeit im ganzen auch dann
keine expansivenr Wirkungen auf die Bulk-
schiffahrt ausgehen, wenn teilweise ldngere
Reisewege zuriickzulegen sein und die erforder-
lichen Transportleistungen vergroflert werden
sollten.

Der 1998 kriftig expandierende Handel mit
Stahlprodukten, der die Produktion vor allem
in Ostasien stiitzte, ist das Ziel restriktiver Anti-
Dumping-Bestrebungen in den Vereinigten
Staaten und konnte sowohl die Stahlerzeugung
und damit die Erz- und Kokskohleeinfuhr als
auch unmittelbar die Stahlverschiffungen tref-

fen. Vermutlich trifft das auch bei lediglich

Hfreiwilligen* Beschrinkungen der Ausfuhrlin-
der zu.

Der Seetransport von Steinkohle wird 1999
im ganzen voraussichtlich stagnieren oder ge-
ringfiigig zunehmen. Die Schwiche der Stahl-
produktion wird einen Riickgang des Transports
von Kokskohle um etwa 3 Mill. t zur Folge ha-
ben. Expansive Effekte werden allein die Ein-
fuhren von Kesselkohle fiir Energiezwecke ha-
ben; diese konnen, mit deutlichen regionalen
Unterschieden, noch um etwa 7 vH auf fast 300
Mill. ¢ steigen. Die europdischen OECD-Lénder
werden wahrscheinlich nur um 1 vH mehr
Kesselkohle importieren als 1998, die Lénder
Asiens um 9 vH. Es wird mit einem weiteren
Anstieg besonders der Kohleneinfuhren Deutsch-
lands gerechnet, der sich mittelfristig beschleu-
nigen konnte. .

Nach den kriftigen Preissenkungen diirften
sich die Importeure — zu Lasten der Vereinigten
Staaten — verstdrkt den Anbietern in Siidost-
asien und Australien zuwenden (Fairplay 1999c),
aber auch vertragliche Abnahmeverpflichtungen

zu revidieren versuchen. Wenn die Ausfuhren
dieser Lander auch nach Europa merklich zuneh-
men, kann das mit einer erheblichen Steigerung
der Transportleistungen verbunden sein.147 Bei
gleichzeitiger Verkiirzung der Distanzen fiir Ex-
porte nach Ostasien diirfte sich per saldo aller-

- dings kaum viel dndern. Verlagerungen konnten

im ganzen bis zu 10 Mill. t ausmachen. Zu den
Importlindern, die ihre Kokskohlebeziige dros-
seln, gehort u.a. Brasilien.

Mit Riicksicht auf die Entwicklung vor allem
der Stahlproduktion in Ostasien und den hohen
Anteil dieser Region am Weltsteinkohlenhandel
wird teilweise angenommen, daB dessen seit
den frithen achtziger Jahren rasche Zunahme im
Jahr 1998 an einem (vorldufigen) Wendepunkt
angelangt war und der Trend kiinftig deutlich
schwiicher aufwiirts gerichtet sein wird.148

Der Welthandel mit Getreide soll im Wirt-
schaftsjahr 1998/99 geringfiigig abnehmen
(0,5 vH), wobei sich die Kiufe von Weizen
allerdings stdrker um fast 3 vH verringern. Im
ganzen wird mit rund 183,5 Mill. t gerechnet
(Tabelle 12).14% Der Seetransport diirfte da-
durch gestiitzt werden, daf die zwischen den
Vereinigten Staaten und RuBland vereinbarten
kreditfinanzierten Lieferungen erst Anfang Mirz
1999 begonnen haben. (Zu dem Getreideliefer-
abkommen zwischen den Vereinigten Staaten
und RuBland siehe Glass (1998c)).

Bei den Exportlandern wird fiir die Vereinig-
ten Staaten und die Europdische Union ein An-
stieg um zusammen etwa 13 Mill. t erwartet; in
Kanada und Argentinien diirften die Ausfuhren
in etwas geringerem Umfang, jedoch relativ an-
ndhernd gleich stark zuriickgehen. Japan und
andere ferndstliche Liander sind bestindig Ge-
treideimporteure mit etwa gleichbleibendem Ein-
fuhrvolumen. Dagegen tritt die VR China bei
zunehmender Eigenproduktion sowohl als Im-
porteur wie als Exporteur auf. Fiir das Jahr 2000
wird eine Einfuhr bis zu 13 Mill. t erwartet.!50
Bei den ,,coarse grains* deuten sich steigende
Soja-Ausfuhren Brasiliens an, die durch die Ab-
wertung des Real geférdert werden. Dies wird
vorwiegend die Lieferungen der Vereinigten
Staaten treffen, so daf} zusitzliche Entfernungen
und Transportleistungen zu erwarten sind.
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Tabelle 28: Entwicklung der Bulktonnage und der Tanktonnage 1999-2001

Bulkcarrier Tanker

GroBenklasse Flottenbestand?® Veridnderung Flottenbestand?® Verinderung

1999 2000 2001 1999 2000 1999 2000 2001 1999 2000

Mill. t dw vH Mill. t dw vH

10 000-50 000 117,3 115,8 114,8 -1,3 0,9 38,3 39,6 40,0 3,4 8,8
50 000-80 000 678 69,4 70,3 24 13 18,4 18,1 18,7 -1,6 33
80 000-120 000 7.2 5,7 6,2 -20,8 8.8 49,3 53,5 54,4 8.5 1,7
120 000-200 000 68,7 65,3 69,0 -5,0 5,7 41,6 41,4 414 -0,5 +0,0
200 000 und mehr 10,2 10,1 10,1 -1,0 +0,0 125,2 126,9 129,5 1,4 2,0
Insgesamt 266,1 266,5 270,5 0,2 L5 2727 279,5 284,0 2,5 1,6
4Jeweils am Jahresbeginn. 2000 und 2001 geschiitzt.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (b, Januar 1999).

Der Welthandel mit Reis diirfte im Kalen-
derjahr 1999 mit 21 Mill. t um fast ein Viertel
unter dem Rekordergebnis von 1998 liegen, das
durch Ernteverluste infolge der El-Nifio-Ein-
flisse bedingt war. Bei den sonstigen Agrarer-
zeugnissen hat Ruflland in den ersten Wochen
1999 iiberraschend seine Kiufe von Rohzucker
kriftig erhoht. Angeblich wurden in den bei-
den ersten Monaten etwa 1,3 Mill. t eingefiihrt
(Akinfe 1999). Auf der anderen Seite wird der
in hohem MaB von den Importen Japans abhin-
gige seewirtige Holztransport wohl auch 1999
— wie schon 1998 — schwach tendieren (Fair-
play 1998c).

Angebot. Das Tonnageangebot auf den Mirk-
ten der trockenen Massengutfahrt wird 1999
voraussichtlich stagnieren. Da mit 14,2 Mill.
t dw mehr neue Bulkcarrier anzuliefern sind als
1998, unterstellt diese Prognose allerdings ein
erneut hohes Abwrackvolumen. Dabei gibt es
erhebliche Unterschiede zwischen den verschie-
denen SchiffsgroBenklassen (Tabelle 28).

In der Klasse der ,cape sizes“-Bulkcarrier
soll die Flotte um 1,6 Mill. t dw auf 266,5 Mill.
t dw wachsen (2,5 vH). Die Neubautonnage
diirfte mit 5,5 Mill. t dw (8 vH) allerdings
grofer sein als im Vorjahr (Fearnleys b, Januar
1999: 17 ff. und 23).

Die Panamax-Klasse (50 000-80 000 t dw)
wird ebenfalls durch einen weiter sehr hohen
Zugang neuer Schiffe bedroht. Vom Auftrags-
bestand der Werften in Hohe von 8,8 Mill. t dw
sind rund 5 Mill. t dw im Jahr 1999 an die

Reedereien abzuliefern. Auch in dieser Klasse
entspricht das einer Zunahme um fast 8 vH des
Bestandes am Jahresbeginn 1999.

In beiden Fillen wird die geschitzte Zu-
wachsrate des Angebots das relativ miBige Ni-
veau von jeweils 2,5 vH ebenfalls nur dann
nicht iiberschreiten, wenn in erheblichem Um-
fang — der in der Klasse der ,,cape sizes* etwa
70 vH der Neubautonnage entspricht — Bulk-
carrier verschrottet werden.

Bei den Bulkcarriern der ,handy sizes* von
10000 bis zu 50000 t dw wird mit einem
Riickgang des Flottenbestandes um knapp
1,5 vH gerechnet. Der Zugang an neuen Schif-
fen diirfte 3,54 Mill. t dw ausmachen (Order-
bestand Ende 1998: 6,1 Mill. t dw). Aus dem
vergleichsweise hohen Bestand an ilteren
Schiffen wird voraussichtlich tiberdurchschnitt-
lich viel Tonnage endgiiltig aus der Fahrt ge-
nommen, so dafl die Abnahme erreichbar sein
diirfte.

Stark riickldufig soll die Bulktonnage im
Zwischenbereich zwischen Panamax- und ,,cape
size*-Carriern (80 000-120000 t dw) sein.
Obwohl die Werften etwa 0,4 Mill. t dw ab-
liefern werden, soll sie um etwa ein Fiinftel
schrumpfen. Dementsprechend hoch wird das
realisierbare Abwrackpotential eingeschiitzt.

In fast allen diesen Fillen konnte die Flotte
der Kombinierten Schiffe das Bild allerdings
mehr oder minder stark beeinflussen. Das gilt
vor allem fiir die sehr groen Schiffe mit mehr
als 200 000 t dw sowie die vorgenannte Zwi-
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schenkategorie, auf die sich die Flotte der Kom-
bischiffe konzentriert. Vermutlich wird diese
GrofBenklasse noch wesentlich stirker abneh-
men, weil die Flotte weiter schrumpft. Ahnlich
sieht es bei den grofiten Bulkcarriern aus. Es
spricht viel dafiir, da3 das Wachstum in den
verschiedenen Klassen der Bulkflotte allgemein
verlangsamt wird, es sei denn, da3 ein wesent-
lich groflerer Teil der Kombitonnage in der
Trockenladungsfahrt eingesetzt wird, weil sich
in den Tankfahrt keine Beschaftigung bietet.131

Marke. Insgesamt sind durchgreifende und
nachhaltige Nachfrageimpulse nicht zu sehen
(vgl. dazu die im BIFFEX zum Ausdruck kom-
mende pessimistische Einschitzung der Raten-
entwicklung; Schaubild 9). Bei einer Angebots-
zunahme von 2,5 vH werden die ,,cape sizes*
vor allem (und mehr als die anderen GréBen)
von der Schwiche im Montanbereich betroffen.
Panamax-Bulkcarrier werden bei etwa gleich
starker Angebotsausweitung weitgehend vom
kaum expandierenden Getreide- und Kohlenim-
port abhdngig sein; der Wettbewerb ladung-
suchender ,.cape size“-Schiffe wird durch den

starken Riickgang der GrofBlenklasse 80 000—.

120 000 t dw gebremst (insgesamt wird mit
einem Schrumpfen im Grofenintervall 50 000—
120000 t dw um fast 1,5 vH gerechnet). Der
Markt fiir die Bulkcarrier der ,handy/handy-
max*“-Grofle wird ebenfalls durch die Abnahme
der Flotte begiinstigt; auch hier mangelt es aber

Schaubild 9: Notierungen fiir BIFFEX3-Terminkontrakte
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an klar erkennbaren Nachfrageschiiben. Fiir diese
Schiffe wird erhebliche Bedeutung haben, wie
weit der Anstieg der Stahlexporte in die Ver-
einigten Staaten, der sie 1998 stiitzte, durch Anti-
Dumping-MaBBnahmen in den USA beschrinkt
wird. Die Frachtraten konnten dadurch spiirbar
gedriickt werden, zumal ein Ausgleich durch an-
derweitige Mehrnachfrage z.B. aus dem Agrar-
und Forstbereich wenig wahrscheinlich wire.

Mit tendenziell steigenden Raten kann auf
den Mirkten fiir Bulkcarrier somit kaum ge-
rechnet werden; Chancen dafiir kdnnten sich
am ehesten vielleicht bei den Panamax-Schiffen
bieten, zumal wenn die Konkurrenz der ,,cape
size“-Schiffe nicht durchgreift. Die in allen
Klassen abnehmenden Tonnagezuwichse wer-
den, sofern die Verschrottungen mindestens die
dabei vorausgesetzte Hohe haben, zwar stabili-
sierend wirken; zunéchst wird aber der erhebli-
che Tonnageiiberhang aufgelost werden miis-
sen. Das ist 1999 kaum vorauszusehen, zumal
die Nachfrage fiir den Getreidetransport im
Wirtschaftsjahr 1999/2000 gegenwirtig noch
nicht abgeschitzt werden kann.

In der Kiihlschiffahrt haben sich noch keine
splrbaren Erholungstendenzen der Nachfrage
gezeigt. Der Saisonbeginn blieb schwach. Zwar
steigt die Bananenproduktion in Ecuador wie-
der an, doch sind die neuen Importeure (VR
China, RuBlland), die zusdtzliche Mengen auf-
nahmen, dem Markt bisher eher ferngeblie-
ben.!52 Fiir das ganze Jahr wird mit einem
miBigen Ladungszuwachs von etwa 2—4 vH ge-
rechnet, der jedoch auch die Kiihlcontainerfahrt
einschlieBt. Die Ladekapazitit soll durch eine
leicht steigende Zahl von Neubauten vergroflert
werden, doch diirften auch zahlreiche Schiffe
verschrottet werden.!33 Das Konkurrenzverhilt-
nis zwischen Vollkiihlschiffen und Kiihlcontai-
nern wird sich infolge der Zunahme der Kiihl-
containerkapazitit, die mit der starken Auswei-
tung der Containerschiffsflotte einhergeht, wei-
ter verstirken. Auch wenn vorerst mit einem
Schrumpfen der Vollkiihlschiffstonnage gerech-
net werden kann, wird dieser Faktor auf langere
Sicht Bedeutung fiir die Marktentwicklung in
der Kiihlfahrt behalten.

Die Reedereien des Automobiltransports ha-
ben mit entgegengesetzten Markttrends zu rech-



nen. Es fragt sich vor allem, ob die starke Zu-
nahme der ostasiatischen Pkw-Exporte sich
fortsetzen kann oder ob die konjunkturelle Ab-
schwéchung in Furopa und den Vereinigten
Staaten als Bremse wirken wird. Dabei fragt
sich auch, ob die Wechselkurseffekte noch aus-
reichen, um solche Kontraktionstendenzen der
Gesamtnachfrage auf dem Automobilmarkt zu
konterkarieren und den Anteil der asiatischen
Lieferanten dabei noch zu steigern.

Fiir den Markt wird in jedem Fall die an-
stehende Ablieferung zahlreicher ,.car carrier-
Neubauten bedeutsam sein. Es kann vermutet
werden, daf} auch ohne eine Nachfrageabschwi-
chung der Nachfrageiiberhang und damit die
feste Ratentendenz abgebaut werden. Daher ist
auf diesem Spezialmarkt ein Ende des Booms
der letzten Jahre zu erwarten.

b. Tankmairkte: Unsicherheitsfaktor
OPEC triibt die Aussichten

Nachfrage. Die Entwicklungstendenzen der
Nachfrage auf den Mineralslmirkten werden
gegenwirtig von den im Februar 1999 gefafiten
Beschliissen der OPEC-Staaten iiberschattet,
mit denen erneut versucht wird, die Schwiche
auf diesen Mdrkten zu beenden und vor allem
die zum Jahresbeginn noch fallende Preisten-
denz umzukehren. Ziele und Mafinahmen ent-
sprechen den bekannten Mustern; Saudi-Ara-
bien fillt erneut die Rolle des ,swing pro-
ducers* zu, der seine Férderung erheblich dros-
seln soll. Das Preisniveau fiir Rohol soll damit
auf etwa 21 $/b gesteigert werden. Die Rohol-
preise sind zwar gestiegen, die Chancen fiir eine
langerfristige Realisierung dieses Programms
sind aber zur Zeit unsicher. Ende 1998 hatte die
OECD (1998: Annex-2) eine leichte Nachfrage-
zunahme um 1,7 vH erwartet (Mitgliedslénder
1,5 vH; andere Linder 2,5 vH). Dabei war
ein durchschnittlicher Rohélimportpreis von cif
14,20 $/b zugrunde gelegt worden. Im Januar
1999 wurde diese Prognose auf 1,4 vH zuriick-
genommen; den Ausschlag gab eine Abschwi-
chung in Entwicklungslindern, vor allem in
Brasilien (Carr 1999).

Sollten die OPEC-Beschliisse entgegen den
bisherigen Erfahrungen durchsetzbar sein, mii3-
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te voraussichtlich mindestens mit einer Stagna-
tion, eher noch einem Riickgang der Olimporte
gerechnet werden. (Die Kiirzung um 2 Mill.
b/Tag wiirde einer Verminderung der Seetrans-
porte um 5-6 vH entsprechen.) Davon wiirden
die Lieferungen vom Arabischen Golf am stirk-
sten betroffen sein, somit auch der Markt fiir
Groftanker. Die erforderliche Tonnenmeilen-
leistung wiirde daher noch stirker abnehmen.
Die didmpfenden Auswirkungen, die von den
ostasiatischen Léindern ausgehen, werden 1999
voraussichtlich anhalten. Auflerdem wird damit
gerechnet, dal die Tendenz zu einer Westver-
lagerung der Olimporte vor allem der Vereinig-
ten Staaten auch auf mittlere bis lingere Sicht
anhalten wird (Redding 1999b).154 Da im atlan-
tischen Bereich mehr Rohél verfiigbar sein
wird, konnte sich die Nachfrage nach Mittelost-
Ol schon ohne die OPEC-Politik verringern.
Unabhingig von solchen Reaktionen diirften
die umfangreichen Lagervorrite abgebaut wer-
den.

Ein hoheres Niveau der Rohélpreise und in
Verbindung damit ein riickldufiger Olabsatz
werden sich grundsitzlich eher zugunsten der
mittelgroBen Tankerklassen auswirken. Die
GroBe der Ladungspartien wird wahrscheinlich
wieder abnehmen. Um die Transportkosten
niedrig zu halten, knnen sich die Olimporteure
auch verstirkt nahegelegenen Forderregionen
zuwenden. In diesem Fall sind wahrscheinlich
die Ladegebiete am Atlantik begiinstigt, in de-
nen auch unter ,normalen” Bedingungen Tan-
ker bis herab zur ,handy size*-Grofle eingesetzt
werden.

Ob und welche Auswirkungen auf die Tank-
mirkte die Konzentrationstendenzen in der Mi-

" neralolindustrie haben werden — insbesondere

ob sie schon 1999 spiirbar sein konnten —, war
noch nicht iibersehbar.!55 Sie konnen jedoch
vielfaltig sein. Die Konzentration kann einen
Rationalisierungsschub bei der Beschaffung
und dem Transport des Rohdls auslosen, der
den Tonnagebedarf mindert. Zum Beispiel
konnte die Grofe der einzelnen Rohoélpartie
beim Import gesteigert, aber auch die Macht der
Nachfrager auf den Tankmirkten gestirkt wer-
den. Eine Wiederherstellung rationellerer Ein-
satzmuster mit hoher Periodenkapazitit der
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Schiffe, wie sie vor den Olkrisen bestanden,
konnte den Bedarf an Tanktonnage drosseln.

Angebot. Die Tankerflotte wird im Jahre
1999 insgesamt voraussichtlich wieder mifig
wachsen (2,5 vH). Diese (niedrige) Quote kann
jedoch nur eingehalten werden, wenn in erheb-
lichem Umfang Tanker verschrottet werden. Da
die Werften mit fast 21 Mill. t dw um 65 vH
mehr Neubautonnage abliefern werden als 1998,
miissen 14 Mill. t dw aus der Fahrt ausscheiden
(Tabelle 28). Schlie3t man auch hier die Flotte
der Kombinierten Schiffe ein, so wiirde unter
den gleichen Annahmen wie im Fall der Bulk-
tonnage das Tankerangebot um 4,1 Mill. t dw
bzw. 1,4 vH vergroBert werden. Bei alleinigem
Einsatz der Schiffe als Tanker wiirde es um
8,6 Mill. t dw bzw. 3 vH vergréBert, bei ihrem
vollstindigen Abzug dagegen um 6,4 Mill. t dw
bzw. 2,2 vH verringert werden k&nnen. Den
grofiten Zuwachs gibt es in allen Fillen in der
GroBenklasse 50 000-80 000 t dw (max. 9,1/
min. 3,5 vH); das Minimum wechselt zwischen
den Groflenklassen und etner Abnahme zwischen
1 und iiber 6 vH.

In diesem Sektor gibt es ebenfalls Unterschie-

de zwischen den Grofenklassen. Der stirkste
Zuwachs durch Neubauten (8,5 vH) wird fiir die
Aframax-Tanker (80 000-120 000 t dw) erwar-
tet. Der Bestand an ,handy size“-Schiffen soll
um knapp 3,5 vH wachsen. In der ,,.Suezmax*-
GroBenklasse diirfte sich die Flotte bei Ablie-
ferungen von iber 6 Mill. t dw neuer Schiffe
um mindestens 2,5 vH vergrofern, wihrend der
Nettozugang in der VLCC-Klasse bet weniger
als 1,5 vH liegen soll. Fiir die anderen Schiffs-
groflen wird mit einer Stagnation bzw. gering-
fiigigen Abnahme gerechnet. In allen Klassen
werden die Zuginge von Neubauten aus einem
betrachtlichen Auftragsbestand gespeist, der
z.B. bei den VLCC ein Fiinftel der Flotte aus-
macht und auch die Ablieferungen im Jahre
2000 auf hohem Niveau halten wird.

Insgesamt wird in der Rohol- wie in der Pro-
duktentankfahrt bei einem Auftragsbestand von
rund 47 Mill. t dw, von dem termingerecht
21 Mill. t dw in 1999 abzuliefern sind, auch
weit iiber das Jahresende hinaus eine erhebliche

zusitzliche Kapazitit vom Markt aufzunehmen

sein. Daraus wird weiterhin ein latenter Raten-

druck resultieren, da ein entsprechend grofier
Abgang durch Abwracken veranlat werden
muf. Vermutlich ist das nur dann erreichbar,
wenn die Ertragsaussichten fiir altere Schiffe,
insbesondere wenn diese durch eine Klasse ge-
hen miissen, unbefriedigend sind.

Auch in der Tankfahrt kénnen Angebot und
Marktlage spiirbar beeinflufit werden, wenn
einerseits die Flotte der Kombinierten Schiffe
schrumpft und andererseits deren Einsatzmuster
verschoben wird. Dabei erscheint ein angebots-
vergroBBernder RiickfluB solcher Schiffe aus der
Trockenladungsfahrt mit Blick auf die Aus-
sichten fiir die Tankmirkte wenig wahrschein-
lich.156

Midirkte. Unter der Voraussetzung, daf} die un-
terstellte Abwrackquote erreicht werden kann,
werden die Tankmirkte in der Roholfahrt im
weiteren Verlauf des Jahres 1999 voraussichtlich
das folgende Bild bieten: Bei den Grofitankern
(VLCC/ULCC) diirfte sich die Nachfrage ab-
schwichen. Damit mufl besonders dann ge-
rechnet werden, wenn die Produktionsbeschrén-
kungen der OPEC zur dauerhaften Erhchung
der Roholpreise und zum Riickgang der Ver-
ladungen vom Arabischen Golf fiihren sollten.
Erhebliche Bedeutung wiirden dabei die gerin-
geren Entfernungen haben, wenn amerikanische
oder europdische Rohdlkdufe wieder verstirkt
aus atlantischen Héfen bezogen wiirden. Die
— wenn auch geringe — Ausweitung des Ton-
nagebestandes kann dazu fithren, daf sich der
bisher stets latent vorhandene Druck auf das
Ratenniveau tendenziell verstdrkt. Ratenaus-
schldge infolge plotzlich auftretender Nachfra-
geschiibe vor allem am Arabischen Golf wiir-
den wahrscheinlich verzogert ausgelost und ra-
scher wieder beendet werden. Die Reagibilitét
der Raten auf Nachfragednderungen diirfte je-
doch — mit einer wahrscheinlich verminderten
Fluktuationsbreite -—— hoch bleiben. Im ganzen
wird mit einem durchschnittlich niedrigeren Ra-
tenniveau fir GroBtanker gerechnet.!57 Das
Ausmaf} dieses Riickgangs kann spiirbar beein-
fluBt werden, wenn Kombinierte Schiffe das
Angebot verindern.

Bei den Suezmax-Schiffen stehen sich die
Erwartung, daB diese Grofienklasse von den
OPA’90-Bestimmungen begiinstigt sein wird,



und die Wahrscheinlichkeit, daf3 mit dem ver-
schirften Wettbewerb von Groftankern gerech-
net werden mul}, gegeniiber. Dazu kommt die
allgemeine Schwiche der Olmirkte, besonders
dann, wenn sich die OPEC-Maflnahmen als
wirksam erweisen. Auch das Flottenwachstum
(2,5 vH) diirfte den Markt belasten, so daf3
ebenfalls mit schwach tendierenden Raten zu
rechnen ist.

Die Aframax-Tanker werden trotz ihrer gro-
Beren Einsatzbreite im Schatten der besonders
raschen Angebotsausweitung (8,5 vH) stehen.
Der Druck auf Raten und Ertrige wird auf-
rechterhalten, zumal die Flotte in diesem Be-
reich schon in den vergangenen Jahren kraftig
ausgeweitet worden ist. Auch in den kommen-
den Jahren wird noch eine bedeutende Zahl von
Neubauten zur Flotte stofien. Ebenso wird bei
den Schiffen unterhalb der Aframax-Gréfe (ca.
50 000-80 000 t dw) ein hoher Auftragsbestand
fiir weiteren Zugang von Neubauten sorgen.
Davon entfillt allerdings wie bereits in den
Vorjahren ein grofer Teil auf Produktentanker.

Roholtanker der ,handy sizes” werden wie
iiblich die auch unter normalen Umsténden re-
lativ kleinen Ladungspartien beférdern, die fiir
Importlinder mit beschrinktem Olverbrauch
bestimmt sind. Auf diesen Teilmirkten diirfte
sich die geringe Wachstumsdynamik der dafiir
verfiigbaren Tankerflotte stabilisierend auswir-
ken. Sie sind zudem oft durch die navigatori-
schen Gegebenheiten, insbesondere die Abmes-
sungen der Hifen, ebenso vor dem Eindringen
groflerer Tanker geschiitzt wie durch die zu
kleinen Ladungsmengen.

Da der Olverbrauch 1999 héchstens schwach
steigen wird, reichen auch geringe Zuwichse
beim Tonnageangebot schon aus, um die Raten
auf dem bisherigen, durchweg relativ niedrigen
Stand zu halten. Andererseits konnen dort, wo
der Markt relativ ausgeglichen ist, rasch auch
(wenngleich eher voriibergehende) Ratenanstie-
ge ausgelost werden. Im Bereich der GroBtan-
ker konnte sich dieses Bild, das fiir die ver-
gangenen Jahre charakteristisch war, allerdings
dann verfliichtigen, wenn der Nettozuwachs zur
Flotte groB3er als oben angenommen ist, weil bei
hohen Neubauvolumen zuwenig Schiffe abge-
wrackt werden.
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Ein Faktor des US-Marktes: Der ,,Oil Pol-
lution Act of 1990“. Am 1. Januar 1999 sind
Bestimmungen des amerikanischen ,,0il Pol-
lution Act of 1990“ (OPA’90) in Kraft getreten,
die von Tankern im Verkehr mit den Vereinig-
ten Staaten erfiillt werden miissen. Zu ihnen
gehoren ein Anlaufverbot fiir alle 24 und mehr
Jahre alten und tiber 30 000 t dw groflen ,,single
hull“-Tanker im Verkehr mit amerikanischen
Kiistenhiafen. Die Altersgrenze wird danach
schrittweise gesenkt (Box 1998).158 Die Be-
stimmungen sind nicht auf den LOOP und ,,off-
shore“-Leichterplidtze anwendbar. Damit sind
VLCC und ULCC faktisch ebenfalls ausgenom-
men, da diese die amerikanischen Hifen nicht
direkt anlaufen kdnnen.

Die Vorschriften des OPA’90 werden vor-
aussichtlich zu einer Neuverteilung der verfiig-
baren Tonnage auf Verkehre mit den und solche
aufBerhalb der Vereinigten Staaten fithren. Soll-
te die UUSA-geeignete Tonnage nicht ausrei-
chen, um den Transportbedarf zu decken, so
wiirde das eine Spaltung des Ratenniveaus mit
einem Anstieg auf den Routen nach den USA
zur Folge haben. Der umgekehrte Fall, ein tiber
den amerikanischen Bedarf hinausgehendes An-
gebot OPA’90-gerechter Tanktonnage, bliebe
hingegen ohne Auswirkungen auf die Raten-
niveaus, da die administrative Einsatzgrenze de-
ren Ausgleich nicht behindern wiirde. Im Fall
einer knappheitsbedingten Spaltung k&nnte es
auch zu einer Umlenkung der Olbeziige auf
nihergelegene Forderldnder kommen, da die
vorhandene Tanktonnage dann mehr Reisen je
Jahr ausfiihren und damit eine insgesamt gro-
Bere Olmenge in die Vereinigten Staaten be-
fordern konnte. Ob es dazu kommt, hingt auch
von der Struktur der Tankerflotte und den re-
lativen Olpreisen in den verschiedenen Forder-
regionen ab. Einen Ausweg bietet z.B. der Ein-
satz von VLCC (wenn es Partiengrofle und Be-
dingungen der Ladehéfen erlauben) mit Umla-
dung vor der amerikanischen Kiiste.!59

Produktentankfahrt bleibt schwach

Die Mirkte der Produktentankfahrt werden 1999
weiter stark von der Situation in Ostasien be-
stimmt sein. Als Folge des nach wie vor schwa-
chen Verbrauchs von Olerzeugnissen wird die
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Tonnagenachfrage weiterhin kaum expansiv
sein. AuBlerdem verringern liangerfristige Wand-
lungen in der Raffineriewirtschaft im Fernen
Osten die erforderlichen Transportleistungen.
Die in vielen Landern der Region, insbesondere
in Thailand und Siidkorea, entstandenen neuen
Kapazititen haben die zentrale Stellung der
Raffinerien in Singapur in einem System ge-
schwicht, in dem Rohol aus dem Mittleren
Osten zugefiihrt und die hergesteliten Erzeug-
nisse mit Hilfe von Produktentankern in die
Lander Ost- und Siidostasiens verteilt wurden.
Die rdumliche Umstrukturierung ist urséchlich
fiir eine verringerte Inanspruchnahme von Pro-
duktentankern. Schon 1998 wurde spiirbar we-
niger Tonnage benétigt (Hammer 1998). Aufler-
dem diirften die im Fernen Osten bzw. in Siid-
ostasien zusitzlich errichteten Raffineriekapazi-
titen Direktimporte von Olprodukten aus dem
Mittleren Osten ersetzen. Zugleich wird die
Nachfrage nach Produktentankern dadurch ge-
dampft, daB} sich die Transportentfernungen im
Intra-Asien-Verkehr im Durchschnitt verringert
haben.

Die Wirkungen dieses Wandels in der Erd-

Olwirtschaft Asiens auf die Tankschiffahrt tre-
ten um so deutlicher hervor, als die Nachfrage
nach Olprodukten in der Region zuriickgegan-
gen ist und man sich vielfach bemiiht, zunichst
die eigenen Raffinerien zu beschiftigen. Diese
sind gleichwohl zu einem nicht unerheblichen
Teil nicht ausgelastet. In den anderen Regionen
steht die Produktentankfahrt unter dem Einfluf}
der auch dort nur wenig expandierenden Nach-
frage nach Olprodukten und der hohen Lager-
haltung.

Das Tonnageangebot wird in diesem Sektor
weiter zunehmen. Der Trend zu grofleren Tan-
kern wird anhalten. Insgesamt sollen 95 neue
Schiffe mit etwa 4,1 Mill. t dw (1,1 Mill. t dw
Chemikalientanker) in Fahrt gebracht werden.
Von dieser Tonnage werden rund 23 vH auf
Schiffe bis zu 40 000 t dw entfallen, 43 vH auf
die GroBenklasse 40 000-50 000 t dw. Die
restlichen zur Lieferung in 1999 vorgesehenen
Schiffe werden vorwiegend zwischen 50 000
und 80 000 t dw haben. Auch in diesem Sektor
ist das Flottenwachstum noch nicht beendet.
EinschlieBlich der auBerdem zu liefernden

66 Chemikalientanker mit zusammen 1,2 Mill.
t dw werden die Neubauten etwa 10 vH der vor-
handenen Produktentanktonnage ausmachen.!60
Weitaus am stirksten wird die Groflenklasse
40 000-50 000 t dw ausgeweitet (18 vH); wei-
tere 8,5 vH bestreiten die Auftrige fiir noch
grofiere Schiffe. Die ,.handy sizes* unter 40 000 t
dw machen nur 7,5 vH aus. In welchem Umfang
Schiffe abgewrackt werden und damit den Netto-
zugang verringern, ist nicht erkennbar (Jacobs &
Partners Dezember 1998: 50 und 54).

In den Vorjahren standen die Produktentan-
ker aller GroBen unter dem EinfluB eines star-
ken Raten- und Ertragsriickgangs, der vorwie-
gend von der schnellen Kapazititsausweitung
verursacht wurde. Diese stand in engem Zusam-
menhang mit Bemiithungen, die Produktivitit
der Flotte durch groBere Schiffe zu steigern.
Offensichtlich hitten dabei jedoch in groferem
Umfang Schiffe freigesetzt und abgewrackt
werden miissen. Das war bisher nicht der Fall.
Angesichts der Lage auf den Olmirkten, die
durch die OPEC-Beschliisse tendenziell ver-
schérft werden kann, diirfte sich die Bilanz von
Angebot und Nachfrage in der Produktentank-
fahrt 1999 noch verschlechtern, die ungiinstige
Tendenz des Vorjahres somit anhalten.

Insgesamt ergibt sich damit fiir die Rohol-
wie fiir die Produktentankfahrt das Fazit, daf
aligemein eine Abschwiéchung mit noch sinken-
der Ratentendenz erwartet werden muf3, deren

‘Ausmafl wesentlich von der Durchsetzbarkeit

der OPEC-Beschliisse zur Forderbeschrankung
und deren Preiswirkungen abhingt.

Gastankfahrt — Neue Impulse fiir LNG

Fiir die Gastankfahrt kénnen sich kurzfristig
sowohl giinstige als auch nachteilige Entwick-
lungen ergeben. Fiir den September 1999 ist die
bereits seit langem geplante Eroffnung des
LNG-Exports aus Nigeria angekiindigt worden
(,,.Bonny-Projekt*). Dieser neue ,trade* diirfte
acht grofle Tanker von jeweils 122 000-
135000 cbm Ladefshigkeit erfordern.l6! In
Asien plant Indien steigende Importe von
LNG.162

Die ldngerfristigen Perspektiven sind teilwei-
se weniger giinstig. Zundchst wird allerdings
damit gerechnet, da Europa wieder verstirkt



verfliissigtes LNG auf dem Seeweg beziehen
wird, wobei anscheinend das Angebot eine
wichtige Rolle spielt.163 AuBer Tankern diirften
dafiir auch neue Anlagen in den Loschhifen
notwendig sein. Ferner ist geplant, in Qatar eine
neue Verfliissigungsanlage zu errichten und sie
vorzugsweise zur Lieferung von LNG nach
Indien einzusetzen (Brower 1998).

Die kurzfristigen Aussichten fiir den LPG-
Transport sind noch von unzureichender Nach-
frage nach Transporten tiberschattet. Mit einer
Festigung der Frachtraten ist noch nicht zu
rechnen.

c. Linienschiffahrt: Verlangsamte
Zunahme

Nachfrage. Im weltweiten Linienverkehr wird
das Ladungsaufkommen im Jahr 1999 deutlich
langsamer als in den Vorjahren zunehmen.
Hauptgriinde dafiir sind die abflauende kon-
junkturelle Expansion in den Industrielindern
— davon werden u.a. die Nordatlantikverkehre
betroffen sein, vor allem in der westgehenden
Richtung — und die anhaltenden Probleme in
Asien, aber auch in Siidamerika. Es wird aber
Ausnahmen geben. So nehmen die Ausfuhren
Brasiliens seit der Abwertung des Real wieder
zu. Die asiatischen Exporte diirften zwar noch
tberdurchschnittlich steigen; das gesamte Con-
tainerladungsaufkommen beider Richtungen soll
aber lediglich um 1 vH expandieren (Schétzung
von Howe Robinson, London, nach Lloyd’s
Shipping Economist 1999b). Auf lingere Sicht

Tabelle 30: Schiffbaudaten fiir das 1. Quartal 1999 (Mill. t dw)
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wird damit gerechnet, dal3 die friiher prognosti-
zierten Transport- und Umschlagsmengen im
Containerverkehr Ostasiens nicht erreicht wer-
den konnen (Tabelle 29).164

Tabelle 29: Die Containerschiffsflotte Ende 1998

GroBenklasse TEU Flotte Auftragsbestand Zuwachs?®

Zahl l TEUP | Zahl | TEU® | Zam | TEUP

100-499 382 116 10 4 2,6 3,7
500-999 442 321 40 28 9,1 8,6

1 000-1 999 771 1084 74 108 9,6 10,0
2 000-2 999 379 938 35 82 9,2 8,8
3 000-3 999 194 676 10 38 5.2 5.6
4 0004 999 139 606 22 99 15,8 16,3
5 000-5 999 30 159 32 172 106,7 1081
6 000 plus 20 128 11 70 550 542
Insgesamt 2357 4028 234 601 9,9 14,9

3Auftragsbestand bezogen auf Flottenbestand (ohne Beriicksichtigung

von Abwrackungen). — BIn 1 000.

Quelle: Lloyd’s Maritime Information Services, zit. nach
Lloyd’s List (Ifd. Jgg., 18. Dezember 1998: 2).

Angebot. Das Wachstum der Containerschiff-
kapazitit hilt weiter an. Den groBten Teil des
Auftragsbestands der Werften (Ende 1998: etwa
17 vH der Flotte)!13 machten Schiffe von mehr
als 4 000 TEU Ladefahigkeit aus. Daraus erge-
ben sich im Bereich dieser Grof3- und Groft-
schiffe teilweise sehr hohe Zuwachsraten:
4 000-4 999 TEU: 16,5 vH; 5 000-5 999 TEU:
108 vH; und 6 000 TEU plus: 54 vH des je-
weiligen Flottenbestandes. Dagegen machen die
Auftrige in den unteren Groflenklassen gegen-
wirtig weniger als 10 vH der Flotte aus (An-
gaben von Lloyd’s Information Services, zit.
nach Porter 1998e) (Tabelle 30).

Ablieferungen Neue Auftrige Auftragsbestand? Liefertermine

. 1999 2000
Alle Schiffe® 12,343 5,402 73,047 35,850 30,360
Roholtanker 5,248 1,240 29,470 11,856 13,371
Produktentanker 0,665 0,346 7,477 3,671 3,204
Chemikalientanker 0.470 0,393 3,385 2,090 1,128
Bulkcarrierd 4,199 2,020 17,124 10,581 5,684
General Cargo 0,439 0,244 3,529 2,090 1,340
Container 0,751 0,676 7,142 3,118 3,537
Container® 0,048 0,053 0,548 .
3Ende Mirz 1999. — PWeitere Termine in den Folgejahren. — °Nur frachttragende Schiffe. — SEinschlieBlich Selbst-
entlader und sonstige Bulkcarrier. — ®Stellplatzkapazitit in Mill. TEU.

Quelle: Zusammengestellt aus Lloyd’s Register of Shipping (Ifd. Jgg., Mirz 1999).
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An der gesamten Stellplatzkapazitit von rund
4.3 Mill. TEU sind die Linienreedereien zur
Zeit mit knapp 65 vH (1995: 71 vH) beteiligt.
Dementsprechend ist die fiir eine dauerhafte
Vercharterung bestimmte Kapazitit erneut ge-
stiegen. Der Anteilsriickgang der Linien ver-
deckt jedoch einen Strukturwandel ihrer Flotte:
der schnell ausgeweitete Bestand an GroBschif-
fen ist bisher ausschlieilich den Linienreede-
reien selbst zuzurechnen. Erst gegen Ende des
Jahres 1999 werden die ersten derartigen Grof3-
schiffe an unabhingige ,,private” Eigner ge-
liefert und unmittelbar in Langzeitcharter von
Linien gehen. Der Wandel der Gro8enstruktur
wird sich voraussichtlich spiirbar auf die we-
niger grolen Schiffe auswirken, und zwar nicht
nur auf die Linientonnage, sondern immer mehr
auch auf den Containerchartermarkt. Unter
Druck kommen dabei vor allem Schiffe von
etwa 2 500—4 000 TEU, andererseits das breite
GroBenintervall von etwa 1000-1700 TEU.
Verdrangungseffekte, die vom Ubergang zu den
groften Schiffen ausgehen, wirken besonders
auf die groBere dieser beiden Gruppen; im iibri-
gen steht die Kapazitidtsausweitung im Vorder-
grund. :

Markte. Fur die wichtigsten Linienfahrtge-
biete zeichnen sich folgende Entwicklungen ab:

Nordatlantik: Infolge der konjunkturellen
Abschwichung wird das Ladungsaufkommen
voraussichtlich langsamer expandieren. Das gilt
vor allem fiir die westgehende Richtung. Die
Raten diirften eher wieder schwicher tendieren.

Siidamerika: Die zur Verfiigung stehende La-
dung wird sich kiisten- und richtungsbezogen
unterschiedlich entwickeln. Im siidgehenden
Verkehr wird sie sich abschwichen, nordge-
hend jedoch vor allem im Verkehr von Brasi-
lien spiirbar steigen. Die ddmpfenden Wirkun-
gen der Exportverluste im Asienhandel diirften
spiirbar bleiben; betroffen ist vornehmlich die
Westkiiste. Es wird darum gehen, die Ertrdge
nach dem starken Riickgang der vergangenen
Jahre wieder zu verbessern.

Europa—Ostasien: Das Ladungsaufkommen
im Asien-Europa-Verkehr nimmt noch zu;
doch muf3 mit einer Verlangsamung gerechnet
werden. Ostwirts ist eine Erholung noch nicht

in Sicht; das Gesamtaufkommen (beide Rich-
tungen zusammen) soll daher nur um schiit-
zungsweise 1 vH grofer sein als 1998. Das
Auslastungsproblem bleibt bestehen. Daher
wird mit weiteren Versuchen gerechnet, die
Frachtraten von Asien anzuheben.

USA-Ostasien: Im Verkehrsgebiet Nordpazi-
fik wird die Lage dhnlich wie im Asien-Europa-
Verkehr bleiben. Der Verkehr diirfte ostwirts
weiter, aber langsamer zunehmen.l66 West-
wirts wird noch nicht mit einem Wiederanstieg
gerechnet. Von Asien ausgehend ist eine krafti-
ge Ratenerh6hung angekiindigt.

USA/Kanada-Siidamerika: Diese Verkehrs-
gebiete werden sich dhnlich wie die Relationen
Europa-Stidamerika entwickeln. Dabei kénnte
sich eine konjunkturelle Verlangsamung in den
Vereinigten Staaten eher begrenzt bemerkbar
machen. Die Stabilisierungsbemiihungen der
Reedereien diirften fortgesetzt werden, um die
stark verschiechterten wirtschaftlichen Ergeb-
nisse der Dienste zu verbessern.

Auch auflerhalb Ostasiens wird in zahlrei-
chen Fahrtgebieten mit Versuchen, die Raten
anzuheben, zu rechnen sein. Nicht-Konferenz-
Reedereien haben verschiedentlich erkennen
lassen, dall sie solchen Bemiihungen folgen
wiirden.

Fiir die wirtschaftliche Situation der Reede-
reien ist nach wie vor das Kapazititsangebot
ausschlaggebend. Der Auftragsbestand ist zwar
gesunken; die Neubauten werden 1999 aber
wiederum zwischen 8 und 10 vH des Flotten-
bestandes liegen. Obwohl die mittelfristige Zu-
wachsrate des Containerverkehrs nunmehr auf
nicht mehr als 5 vH/Jahr geschitzt wird, ist der
Riickgang der Auftrige vielfach schon als aus-
reichende Grundlage fiir eine baldige Festigung
angesehen worden. Insgesamt gesehen — d.h.
im wesentlichen auflerhalb der asiatischen Ex-
portverkehre — diirfte der Druck auf die
Frachtraten und Ertrdge in der Linienschiffahrt
aber um so mehr anhalten, als selbst ohne den
Zugang weiterer Neubauten noch ein Mifver-
hiltnis zwischen Nachfrage nach Stellplitzen
und Angebot vorhanden ist. Es konnte durch
Rationalisierungseffekte der Unternehmenskon-
zentration verschirft werden, die unter dem Er-



tragsdruck vermutlich anhalten wird. Auch in
den Asienverkehren kann aus den bisher einge-
tretenen und noch beabsichtigten Ratenerho-
hungen noch nicht auf eine deutliche Verbes-
serung der Ertrige geschlossen werden, da das
zugrundeliegende Ungleichgewicht der Ausla-
stung der Schiffe — Asien—Europa 98 vH,
Europa—-Asien unter 75 vH (1997: 91 vH) —
vorerst fortbestehen diirfte.

Einiges spricht auch dafiir, da zumindest in
wichtigen Fahrtgebieten die Auflgsungstenden-
zen bei den Konferenzen und die Lockerung der
Ratenbildungsgrundsitze zusammen mit dem
Vordringen der Kontrakte den Druck auf die

Raten aufrecht erhalten, wenn nicht zusitzlich

fordern werden.

d. Containercharterfahrt: Wendepunkt
liegt noch voraus '

Die Aussichten fiir die Containercharterfahrt
werden wie 1998 von der rasch wachsenden
Kapazitit der Tramptonnage bestimmt. Ein
Umschwung auf dem Markt setzt voraus, daf3
die ,liner operators* zusitzlich zu ihrer Eigen-
tonnage noch mehr Charterschiffe benﬁtiged.
Das erscheint zweifelhaft, zumal zunéchst noch
immer vornehmlich Schiffsgrolen auf den
Chartermarkt gebracht werden, die bereits vom
Strukturwandel bei den Linienreedereien be-
troffen sind (Tabelle 27). Viele Reedereien
diirften vor der Aufgabe stehen, neue Einsatz-
moglichkeiten zu finden.

In den Nebenfahrtgebieten — vorwiegend im
Nord-Siid-Verkehr — konnen Schiffe mit tiber
2500 TEU Ladefahigkeit vorerst kaum einge-
setzt werden; ein bedeutender Teil der Neubau-
tonnage fiir den Chartermarkt liegt aber in die-
sem Groflenbereich. Der stufenweise ,,nach un-
ten wirkende Wettbewerb wird daher fort-
dauern. Im Bereich der mittelgroen Schiffe
von etwa 1 000-1 800 TEU diirfte der Anstieg
der Charterraten im Friihjahr 1999 noch keine
durchgreifende, nachhaltige Festigung signali-
sieren. Der Druck ist zwar auch eine Folge der
Asien-Krise, vor allem aber durch den starken
Neubauzugang bedingt und daher iiberwiegend
autonom — also nicht durch Verdringungs-
effekte ,,von oben* — erzeugt.
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Bei den kleineren Containerschiffen bis zu
etwa 1 000 TEU hat das zumindest in der letz-
ten Zeit vergleichsweise geringe Flottenwachs-
tum den Abwirtstrend der Raten gebremst. Da
diese vorzugsweise in der Feederfahrt einge-
setzten Schiffe inzwischen wohl auch mehr
unter den Einflu3 der konjunkturellen Schwi-
chetendenzen bei den Linien geraten, diirfte es
aber bei Fluktuationen auf einem eher niedrigen
Niveau bleiben.

Der 1999 voraussichtlich allgemein anhalten-
de Druck auf den Containerchartermirkten wird
durch einige Strukturprobleme differenziert. In
den ersten Monaten des Jahres 1999 sind die
Raten fiir ,self-sustained ships mit eigenen
Krinen teilweise unter die entsprechenden Sit-
ze fiir ,,gearless ships* gefallen, so daf} die Ko-
sten fiir die Kranausriistung nicht gedeckt wer-
den konnen; es kann nicht ausgeschlossen wer-
den, daf3 diese Tendenz anhilt. Aulerdem wird
der Trend zu hoheren Schiffsgeschwindigkeiten
dort deutlich spiirbar, wo es um iltere Schiffe
geht, die noch fiir eine geringere Geschwin-
digkeit ausgelegt wurden. Derzeit muf} fiir diese
Schiffe ebenfalls mit niedrigeren Charterraten
gerechnet werden.167

Schiffsverkdufe zum Abwracken werden
weiterhin nur begrenzt zur Uberwindung der
Uberhang-Situation in der Containerschiffahrt
beitragen kénnen. Ein Verkauf linieneigener
ilterer Schiffe konnte sich zwar grundsitzlich
auch auf die Trampmirkte positiv auswirken,
aber auch eher die Rationalisierung bei den
Linien erleichtern. Zudem hat die schnelle Ka-
pazitdtsausweitung in der Containerflotte zu
einem sehr ,schiefen Altersaufbau gefiihrt: der
Umfang der dlteren Tonnage ist vergleichswei-
se gering. Vermutlich kann erst auf mittlere bis
langere Sicht eine Kombination von Schiffsalter
(20 Jahre plus) und technischen Parametern zu
vermehrtem Abwracken fithren (vgl. dazu
Fossey (1999); dort- wird das erst vom Jahr
2003 ab als realisierbar angesehen).

Fiir das Jahr 1999 wird nicht mit einer spiir-
baren Verbesserung der Lage auf dem Contai-
nerchartermarkt gerechnet werden kdnnen. Eine
Wende kann erst danach erwartet werden.
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3. Ein Blick ins nichste Jahrhundert

Somit hat es den Anschein, dafl der Rest des
Jahrzehnts nicht nur von der Seeschiffahrt im
Wellental der Konjunktur verbracht werden
mufl. Richtet man zum Abschlu den Blick
noch einmal iiber diesen Zeitpunkt hinaus und
fragt nach Langzeittendenzen, die fiir das erste
Jahrzehnt nach dem Jahr 2000 bestimmend sein
konnten, so fallen einige ins Auge:

— technische Trends und Marktprobleme,
— organisatorische Trends,
— Tendenzen der Hafenorganisation.

Grundlage aller einzelnen Trends ist die
gesamtwirtschaftliche Weiterentwicklung (d.h.
das Wachstumstempo einschlielich der Struk-
turwandlungen im Wachstumsprozefl) in den
einzelnen Weltregionen. Zentrale Frage bleibt,
wie rasch es zu einer Erholung von den aktuel-
len Krisenerscheinungen kommt und mit wel-
chen langfristigen Auswirkungen — z.B. infol-
ge von Reformen des Rahmenwerks und be-
stimmter Strukturen — gerechnet werden muf,

ob also auch nach Uberwindung der Krise ein- -

langsameres Tempo in der Weltwirtschaft herr-
schen wird.

a. Fortschritte der Seeverkehrstechnik

Die zweite Hilfte des auslaufenden Jahrhun-
derts hat eine grof3e Zahl weitreichender techni-
scher Fortschritte im Seeverkehr mit sich ge-
bracht. Sie haben in den neunziger Jahren vor
allem den Containersektor betroffen, aber auch
— teils in Verbindung mit neuen Seetransport-
methoden — zahlreiche neue Schiffstypen ent-
stehen lassen. Nun scheint sich auf diesem Feld
eine neue Entwicklungsphase anzubahnen. Bei-
spielhaft lassen sich hier die Linienfahrt einer-
seits, die Fliissiggastankfahrt andererseits her-
ausgreifen.

In der Linienfahrt geht es um das Streben
nicht nur nach immer gréBeren, sondern auch
immer schnelleren Containerschiffen. Was zu-
néchst die Schiffsgrofle betrifft, so hat sie sich
im vergangenen Jahrzehnt in einem schnell stei-
genden Tempo aufwiirts entwickelt.

Das erste Containerschiff mit mehr als
4 000 TEU wurde erst im Jahre 1995 in Dienst
gestellt. Am 1. Januar 1997 waren bereits 16
Schiffe von mehr als 5000 TEU vorhanden
(ISL 1997: 92, Tab. 1.5.12.7). Zumindest in der
Kategorie bis zu etwa 5500 TEU handelt es
sich nicht mehr um Einzelfille, sondern um
eine Neustrukturierung der Linienfahrt auf brei-
ter Front. Derzeit hat die schiffbauliche Diskus-
sion ein neues Ziel aufgefal3t: das 15 000-TEU-
Containerschiff.

Gegenwirtig liegt die HochstgroBe der in
Fahrt befindlichen Containerschiffe ,offiziell”
bei 6 674 TEU; es werden aber auch um 8 000
TEU und mehr angegeben (vermutlich bei einer
KapazititsvergroBerung durch ErhShung der
Zahl der Deckstellplitze).168 Gleichzeitig wird
das 15 000-TEU-Schiff als Realitit schon etwa
um das Jahr 2010 gesehen.!%9 Die technischen
Fragen sind vermutlich 16sbar; der Einsatz sol-
cher extrem groBer Schiffe mit einer gegeniiber
der Gegenwart nahezu verdoppelten Container-
ladefédhigkeit wiirde hingegen zahlreiche otko-
nomische Probleme aufwerfen, die sowohl den
Schiffsbetrieb als auch die landseitigen An-
forderungen betreffen. Schiffe dieser Art wiren
auf nur sehr wenige Anlaufhdfen beschrinkt;
ihre Flexibilitat wire deshalb sehr gering, die
Abhingigkeit von effizienten Feederdiensten
dagegen sehr groB.170 Mit hoher Wahrschein-
lichkeit wird die Schiffbauindustrie mit Nach-
druck daraufhinarbeiten, diese Vision zu ver-
wirklichen. Die gesamtwirtschaftlichen Konse-
quenzen miissen allerdings mit Sorgfalt geklart
werden. Eine ihrer verkehrswirtschaftlichen Wir-
kungen ist die aulerordentliche Verkehrskonzen-
tration im landseitigen Zu- und Ablauf der Con-
tainerladung zu vermutlich noch weniger Hifen
als gegenwidrtig. Es wire auch nicht unproblema-
tisch, wenn aus solchen technischen Griinden die
UnternehmensgroBe in der Linienschiffahrt im-
mer weiter gesteigert werden wiirde.

Als eine ,,Erbschaft® aus dem 20. Jahrhundert
kann man die Idee eines Hochgeschwindig-
keitscontainerschiffes fiir Langstreckendienste
ansehen. Im Jahre 1998 hat die Norasia Line
einen schnellen Linienverkehr iiber den Nord-
atlantik mit Schiffen eines besonderen Entwurfs
fiir 25 kn aufgenommen (Hansa 1998); eine



Transpazifik-Linie soll folgen. In jiingster Zeit
waren Anzeichen erkennbar, da3 weiterreichen-
de Pldne fiir den Einsatz noch erheblich schnel-
lerer Linienschiffe, die bereits seit einigen Jah-
ren erdrtert!7! wurden, neuen Auftrieb erhalten
haben. In den Vereinigten Staaten ist zu diesem
Zweck die ,,FastShip Inc.” gegriindet worden,
die den Nordatlantik als geeignetes Verkehrs-
gebiet in Aussicht genommen hat. Es ist ge-
_plant, mit Schiffen von etwa 40 kn Geschwin-
digkeit einen Dienst zwischen den Hifen Phila-
delphia und Cherbourg einzurichten.172 Angeb-
lich hat auch die Atlantic Container Line In-
teresse an diesem Projekt bekundet. Ob sich da-
mit ein Trend abzeichnet, erscheint allerdings
doch fraglich.

Wandlungen ergeben sich auch auf seiten der
Transportgiiter und der angewandten Technolo-
gien. Dafiir kann die Fliissiggastankfahrt ange-
fiihrt werden. Beispielsweise ist gegenwirtig
der Neubau zahlreicher LNG-Tanker geplant,
mit dem auch neue Transportwege erschlossen
werden sollen. Dabet wird erwartet, daf3 sich
die Marktstrukturen in diesem Bereich lockern
und nicht nur langfristig orientiert sein werden.
Dies wiirde neue Anstofle geben. Inzwischen ist
aber anscheinend eine Konkurrenz am Energie-
markt in Sicht, die unmittelbar nicht das Trans-
portmittel, sondern das Ladungsgut beriihrt und
weitreichende Folgen fiir den Gastransport ha-
ben konnte. Sie ist das Ergebnis langjdhriger
Forschungen, die darauf gerichtet waren, den
Transport von LNG zu vereinfachen und damit
zu verbilligen. In einem chemischen Prozef} soll
das Methangas zu Methanhydrat verdndert wer-
den, das in fester Form transportiert werden
konnte.!73 Falls sich dies als ein ernstzuneh-
mendes Vorhaben erweist, kénnte es zu durch-
schlagenden Verdnderungen in diesem Bereich
kommen. In Anbetracht der hohen Kosten von
LNG-Schiffen und deren langer Lebensdauer
— vermutlich eine wichtige Voraussetzung, die
Kapitalkostenanteile an den Transportkosten
niedrig zu halten — diirfte besondere Aufmerk-
samkeit bei neuen Entscheidungen iiber die
konventionelle ErschlieBung von Gasfeldern
und den Bau von Gastankern geboten sein.
Sollte sich ein wirtschaftlich realisierbarer
Weg ertffnen, konnte dem Fliissiggastanker in

77

der Form des Tiefkiihlschiffes ein #hnliches
Schicksal bevorstehen wie, wenn auch aus an-
deren Griinden, dem ,,combined carrier”, der of-
fenbar unaufhaltsam einem Abwirtspfad folgt,
nachdem er zunichst zwei Jahrzehnte rasch
Marktanteile gewinnen konnte. Ahnliche Ver-
dnderungen in der Kihlschiffahrt, die vom Vor-
dringen des Kihlcontainers ausgelost worden
sind, wurden bei der Analyse dieses Marktes
bereits behandelt.

Gegenwirtig ist nicht vorauszusehen, ob es
hier tatsdchlich um realisierbare Entwicklungs-
linien geht. Doch stellt sich auch die Frage, ob
— nicht zuletzt unter dem Druck des verschirf-
ten Wettbewerbs aus dem Fernen Osten — im
Schiffbau eine neue Welle technologischer Ent-
wicklungen zu erwarten ist und ob andererseits
der ebenfalls zunechmende Wettbewerb zwi-
schen den Linienreedereien in die gleiche Rich-
tung tendieren konnte.

b. Konzentration bei den Reedereien

In diesem Bericht ebenso wie in den vorange-
gangenen Ausgaben wurde verschiedentlich auf
die tiefgreifenden Strukturwandlungen in der
Linienschiffahrt eingegangen, die sich gegen-
wirtig in einer anhaltenden Tendenz zu Un-
ternehmenszusammenschliissen niederschlagen.
Es diirfte eine Reihe von 6konomischen Griin-
den fiir die verschiedenen Arten solcher Koope-
rationen geben, die iiber Konferenzen tradi-
tionellen Zuschnitts, ,,discussion agreements”,
Konsortien und Allianzen bis hin zu echten
Fusionen bislang unabhingiger selbstindiger
Reedereien reichen. Dazu gehéren z.B. ,.econ-
omies of scale“, die vor allem durch den Uber-
gang zu groBeren Schiffen erreicht werden kon-
nen, von einzelnen Reedereien aber nicht reali-
sierbar sind (Kapitalaufwand, aber auch mit
Blick auf den Wettbewerb mehrerer derartig
ausgestatteter Anbieter mit zu groBler Kapazitit
usw.). Auf die Frage, inwieweit zu den Trieb-
kriften in Richtung auf ,hohe Formen der
Konzentration auch die staatliche Wettbewerbs-
politik — insofern ein Paradoxon — gehort, da
sie minder enge Kooperationen in vielfacher
Hinsicht reguliert, wurde bereits in Abschnitt
VIII hingewiesen. Dariiber hinaus kann aber
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auch gefragt werden, ob es sich nicht auch um
eine Stromung handelt, deren Okonomischer
Nutzen zweifelhaft sein mag und deren Dauer
unbestimmt ist. Die Wirtschaftsgeschichte, aber
auch die Geschichte der Seeschiffahrt weisen
wiederholt Phasen auf, in denen Konzentration
als Idealbild angesehen wurde — oft mit
negativen Auswirkungen.

c. Globalisierungstendenzen auch in
der Seehafenwirtschaft

Seit einigen Jahren spielen die Deregulierung
und Privatisierung der Seehifen in zahlreichen
Lidndern eine bedeutende Rolle. Dieser Moder-
nisierungsproze hat sich zwar nach einem
energischen Start z.B. in Lateinamerika inzwi-
schen deutlich verlangsamt, so besonders in
Brasilien, aber auch in Chile. Er diirfte aber
einen langfristigen Trend begonnen haben, der
noch deutlich an Gewicht gewinnen konnte.
Vor allem in iiberseeischen Lindern wird zu-
nehmend privates Kapital, werden aber auch
private Hafenunternehmen gesucht. Hifen in
Siidamerika, Afrika, Indien und Indonesien sind
hier als Beispiele zu nennen. Offenbar bildet
sich dabei auch ein neuer Typus global titiger
Hafenbetreiber heraus.!74 Andererseits sind
auch in den Industrielindern Konzentrations-
und Kooperationsvorgidnge zu beobachten, die
jedoch nicht auf die traditionellen Hifen be-
schriankt bleiben, sondern beispielsweise ame-
rikanische oder europidische Hifen und Hifen
in {iberseeischen Lindern ,unter ein Dach
bringen*. So wird die beabsichtigte Fusion
zwischen der Bremer Lagerhaus-Gesellschaft
(BLG-Container) und der Eurokai KGaA
(Hamburg) (DVZ 1998a; Fromme 1998b) zu
einer engeren Kooperation zwischen den Con-
taineranlagen in Hamburg und Bremerhaven
fiihren, gleichzeitig aber auch Hifen am Mittel-
meer und andere — so in Siidamerika — ein-
schlieBen. Einer offenbar anderen Art der Ko-
operation dient die Vereinbarung zwischen
HHLA und Liibecker Hafen-Gesellschaft iiber
eine gemeinsame Abwicklung des Container-
(Feeder-)verkehrs zwischen dem ,hub“ Ham-
burg und Ostsechifen, bei der Liibeck als

Schnittstelle zwischen Landweg und (Ost)See-
weg genutzt werden soll.

Zu fragen ist, ob sich zwischen Endhifen
einer Relation auch langfristige Kooperationen
mit Reedereien einrichten lassen, die eine
Grundlage fir den Ausbau der Hifen bieten
konnen. Unter den derzeitigen Bedingungen
sind die Hifen selbst teilweise in starkem MaBle
von Entscheidungen der Reedereien abhingig,
die Investitionen kurzfristig weitgehend entwer-
ten konnen. Die Konzentration im Hafensektor
kann insoweit als ein Reflex der Entwicklung
vor allem in der Linienschiffahrt betrachtet wer-
den, die zu immer groBeren Unternehmensge-
bilden mit immer gréferen technischen Ansprii-
chen an die Leistungsfiahigkeit der Hafenanla-
gen fiihrt, aber fiir die Hédfen auch mit aufler-
ordentlichen finanziellen Lasten verbunden sein
kann, wobei nicht sicher ist, da die Aufwen-
dungen in einer normalen betriebswirtschaft-
lichen Weise amortisiert werden konnen. Trotz
der zahlreichen Fragen, die mit der Schaffung
von Gebilden von den zur Zeit bereits bestehen-
den oder noch im Entstehen begriffenen Aus-
mafen verbunden sind, diirfte dies eine weitere
Entwicklung sein, welche die Seeverkehrswirt-
schaft in der Zeit nach dem Jahr 2000 mit pri-
gen wird. Wieweit dabei — wie gelegentlich
vermutet wird — international titige GroBun-
ternehmen der Hafenwirtschaft entstehen, die
als ,global player* zu bezeichnen sind, wird
sich erst noch erweisen miissen. Der Weg zum
wregional player ist jedoch bereits beschritten
worden.!75

4. Noch einmal 1999: der Weg bleibt
miithsam

Kehrt man zum Abschlufl noch einmal in das
Jahr 1999 und zu den Aussichten fiir die ein-
zelnen Mirkte bis zur Jahrhundertwende zu-
riick, so ist festzuhalten: Die vorstehenden Ana-
lysen lassen noch keine Anhaltspunkte fiir
nachhaltige Anderungen auf den Seefrachten-
mirkten erkennen, auch wenn Asien sich wie-
der erholen sollte und die Kriseneffekte nicht
weiter um sich greifen. Grund dafiir ist auch die



Verlangsamung des Wachstums in den Indu-
strieldindern auBlerhalb Asiens. Bevor auf eine
spiirbare und nachhaltige Verbesserung der
Marktsituation gesetzt wird, muf beriicksichtigt
werden, da3 wohl uberall Angebotsiiberhinge
vorhanden sind, die zunidchst einmal durch
Nachfrageexpansion abgebaut werden miissen.
Die Hoffnung, das Problem der zu schnellen
Angebotsausweitung werde sich durch einen
abnehmenden Auftragsbestand auflésen, konnte
erst dann wirklich greifen und sich damit als
berechtigt erweisen.

Uberdies sind auf ldngere Sicht Ursachen fiir
die Marktschwiche nicht nur auf seiten des
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Angebots zu finden. Vielmehr ist inzwischen
auch die Annahme einer kontinuierlichen, steti-
gen Welthandelsexpansion, verbunden mit einer
sogar iberproportionalen Expansion der Nach-
frage in der Linienschiffahrt, durch die Asien-
Krise und deren Folgen fiir andere Linienfahrt-
gebiete ins Zwielicht geraten. Vorerst ist wohl
allenfalls eher mit einer Verbesserung der
,.basic conditions* als mit einer echten Wende
zu rechnen. Eine Wiederbelebung vor dem
Jahre 2000 erscheint deshalb zweifelhaft, die
Riickkehr zu einer stabilen Entwicklung eher
nur auf mittlere Frist moglich.
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Dieser Beitrag stiitzt sich wie seine Vorgédnger auf eine groBe Zahl von Quellen. AuBer den im einzelnen genannten
wurden wiederum zahlreiche Verdffentlichungen herangezogen, die im Literaturverzeichnis nur mit namentlich gezeich-
neten Beitrdgen aufgefiihrt sind. Zu nennen sind vor allem Deutsche Verkehrs-Zeitung, THB Deutsche Schiffahrts-
Zeitung, Internationale Transport-Zeitschrift, Lloyd’s List und Seatrade Web (bis Mai 1998: Seatrade Web Newsfront).
Aus diesen Veroffentlichungen wurden auBerdem zahireiche Einzelinformationen verwendet. The Drewry Monthly
(London) wurde in zahlreichen Fillen als statistische Quelle benutzt; auch hier muBte mit einigen Ausnahmen aus
Raumgriinden auf Einzelnennungen im Literaturverzeichnis verzichtet werden.

Zu diesem Abschnitt, insbesondere den Erscheinungsformen und der Bedeutung der Asien-Krise vgl. Boshme (1998:
10 ff.)

Die Turbulenzen auf den asiatischen Wertpapier- und Devisenmiirkten begannen im Sommer 1997 in Thailand. Sehr
rasch wurden diese Mirkte auch in anderen der ,,dynamischen ostasiatischen Volkswirtschaften* erschiittert. Weit-
gehend verschont blieben Hongkong, Singapur, die VR China und Taiwan. Im weiteren Verlauf des Jahres griff die
Krise vor allem auch auf Stidkorea iiber und verstirkte sich dabei.

Die in diesem Abschnitt angefiihrten statistischen Angaben wurden entnommen aus OECD (1998: passim). Die Hin-
weise auf Tabellen betreffen diese Quelle. Wenn nicht anders angegeben, beziehen sich die Verdnderungsraten auf den
jeweils vorhergehenden (gleichen) Zeitabschnitt,

Bei diesen Zahlen handelt es sich um Angaben fiir Vollcontainerschiffe. Werden weitere, ebenfalls fir den Con-
tainertransport geeignete Schiffstypen einbezogen, steigt die Kapazitit erheblich. So bezifferte Containerisation Inter-
national Yearbook (1998: 6, Tab. 1) die Gesamtkapazitit der aus Vollcontainer-, Ro/Ro-Container-, Semi-Container/
Breakbulk- sowie Bulk/Container-, Leichtertriger- sowie einigen Binnenschiffstypen bestehenden Flotte am 1. Novem-
ber 1997 auf 5,265 Mill. TEU, von denen auf Vollcontainerschiffe 3,563 Mill. TEU entfielen. Zw&1f Monate spiter wur-
de bereits eine Gesamtstellplatzzahl von 5,878 Mill. bzw. 4,3 Mill. TEU (jeweils 12 vH) errechnet (Fossey 1999: 45).

Die Flotte der Kombinierten Schiffe bestand bereits seit lingerer Zeit ausschlieBlich aus den sogenannten Ore/Bulk/Oil-
Carriers (OBOs); das erste Schiff dieses damals neuen Typs, der trockene und fliissige Ladung alternativ in den gleichen
Réumen beférdern kann, wurde 1965 in Fahrt gesetzt (MS ,,Naess Norseman®, 72 322 t dw). Vorginger waren Erz/Ol-
Schiffe, die ebenfalls alternativ, jedoch in getrennten Laderiumen, Erz oder O laden konnten und bereits in den 1920er
Jahren bekannt waren. Ihren Hochststand von fast 49 Mill. t dw erreichte die Flotte bereits im Jahre 1980.

Angaben von The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.). Ein erheblicher Teil der Tanker in dieser Kategorie wird auch fiir Leich-
teraufgaben eingesetzt; die Charters laufen hiufig nur fiir wenige Tage. Zweck ist vor allem die Ableichterung von
GroBtankern, deren Ladung fiir die Vereinigten Staaten (Golfkiiste) bestimmt ist, die aber die dortigen Loschplitze we-
gen der zu geringen Wassertiefe nicht auf vollem Tiefgang anlaufen kénnen.

Die Tonnageproduktivitit erreichte 1995 ihre Hochstmarke seit dem Krisentief in 1985. Im ganzen bewegte sich die
Jahresleistung je t dw seit 1965 in einer Bandbreite zwischen etwa 24 500 und 28 000 tsm/t dw. Demgegeniiber sank die
Leistung der Tankerflotte von 1970 bis 1985 um 55 vH, erhéhte sich dann bis 1996 fortlaufend um 125 vH gegeniiber
dem Tiefststand und schwichte sich seither wieder um ein Fiinftel ab. Sie liegt derzeit bei etwa 95 vH ihres Standes von
1965, wihrend es bei der ,,all dry cargo“-Flotte etwa 108 Punkte sind.

Die Angaben iiber den Umfang schwanken wie iiblich, da sie sich z.B. auf den Zeitpunkt des Kaufvertrages oder aber
auf den Termin der vollzogenen Ubergabe des Schiffes beziehen kénnen. Eine von E. A. Gibson Shipbrokers (London)
veroffentlichte Verkaufsstatistik fiir 1998 nennt 623 Verkidufe mit insgesamt 25,250 Mill. t dw, davon jedoch nur 65
Tanker mit 8,131 Mill. t dw (nach Redding 1999a: 2).

Mehrere Schiffsﬁnaniierungsfonds haben GroBtanker angekauft, darunter auch Neubauten des Jahres 1998 mit mehr als
300 000 t dw. Die meisten dieser Schiffe wurden vom Verkiufer sofort langfristig zuriickgechartert. AuBerdem wurde
eine groBere Zahl von Second-hand-Schiffen von deutschen Reedereien erworben.

Ablieferungen Auftragsbestand Neue Auftrige
6T | coT GT cGT GT . cGT
vH
Japan 422 39,2 34,2 26,3 41,1 33,1
Siidkorea 28,9 20,5 35,3 27,5 23,2 24,9
Deutschland 42 5,6 3,5 53 53 6,7
Italien 3,2 4,8 3,8 6,0 3,3 5.2
VR China 4,8 5,1 ‘4,1 5,0 2,5 3,5
Polen 2,8 3,2 2,0 2,7 1,8 2,3

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping (Ifd. Jgg., Dezember 1998: 8 und 9).
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Die fiinf ,,major bulk goods* sind Eisenerz, Kohle, Getreide, Bauxit/Alumina und Phosphat. Die beférderten Mengen
dieser Ladungen lagen 1998 bei 1,162 Mrd. t, die Transportleistung belief sich insgesamt auf 6 160 Mrd. tsm. Im ein-
zelnen wurden 420 Mill. t Eisenerz, 465 Mill. t Kohle, 190 Mill. t Getreide iiber See verschifft (Angaben von Fearnleys
a, 1998: jeweils 42, z.T. entnommen aus Joshi 1999).

Die zunehmende Einschrinkung der Aussagefihigkeit des Baltic Freight Index hat dazu gefiihrt, daB inzwischen zwei
neue auf jeweils eine Gré6B8enklasse begrenzte Indices entwickelt wurden. Fiir Bulkcarrier der ,,handy size* ist dies der J.
E. Hyde Handysize/Handymax-Index, fiir ,,cape size“-Bulker die beiden Teilindices SSY Atlantic Capesize Index und
SSY Pacific Capesize Index. Alle enthalten wie der BFI vorwiegend Reisecharter- sowie einige Zeitcharterraten in
unterschiedlicher Gewichtung und werden wochentlich berechnet. Der BFI soll in Kiirze auf einen reinen Panamax-
Index beschrinkt werden.

Die obigen Ratenangaben beruhen grundsitzlich auf dem britischen ,,trip charter*-Index fiir Trockenfrachter von
12 000 t dw und mehr. Fiir die letzten drei Monate wurden die in Lloyd’s Shipping Economist veroffentlichten Angaben
jedoch durch eigene Berechnungen mit der gleichen Methodik ausgingen und der gleichen Indexbasis ersetzt, ebenso
Monatswerte fiir einzelne GroBenklassen wegen unerkldrbarer starker Abweichungen. So wurde beispielsweise in
der GroBenklasse ,,Panamax‘“-Bulkcarrier (50 000-84 999 t dw) fiir den Monat November 1998 ein Indexwert von
207 Punkten ausgewiesen. Dem entspriche eine Tagesrate von rund 9 550 $. Aus den vorliegenden Unterlagen ergab
sich jedoch ein solcher Satz fiir keinen einzelnen AbschluB, wihrend er beim Index einen Durchschnittswert fiir alle
Abschliisse dieser Klasse darstellen wiirde.

Bei diesem echten, gewichteten Index handelt es sich jedoch um eine Mischung aus Reise- und Zeitcharterraten, so daB
deren Eigenarten das Ergebnis mit beeinflussen kdnnen.

Die Analyse fuBt wiederum auf dem britischen , trip charter*-Index.

Darin spiegeln sich allerdings auch die unterschiedlichen Kostenstrukturen, die mit steigender SchiffsgroBe immer mehr
von Kapitalkosten bestimmt sind. Der Auflegepunkt fillt daher gleichzeitig. Mit der Schiffsgrofie zunehmende Aus-
schlidge der Raten sind dementsprechend fiir den Konjunkturablauf charakteristisch. Das gilt nicht nur fiir die Rezession,
sondern auch fiir die Hochkonjunktur, und wird zugleich an der Entwicklung der Deckungsbeitrige zu den Kapital-
kosten deutlich sichtbar.

Dementsprechend wird z.B. fiir die Getreidefahrt vom US-Golf oder auch der Ostkiiste Siidamerikas benotigte Tonnage
hiaufig auf Zeitcharterbasis fiir die jeweilige Rundreise aufgenommen. Das ist meistens giinstiger als die Alternative
,,.Ballastbonus*.

Nachdem in fritheren Jahren die meisten Bulkcarrier nicht mit voller Abladung die Hifen am Rio Parand, z.B. Rosario,
verlassen konnten und daher eine Komplettierung in den Ostkiistenhidfen notwendig war, sind die Fahrwasserver-
hiltnisse an der Miindung des Rio Parand in den La Plata durch einen zweiten Durchstich durch die Martin Garcia-Barre
soweit verbessert worden, daBl nunmehr auch bedeutend tiefergehende Bulkcarrier passieren konnen; die Beschrinkun-
gen sollen von 21 auf 32 FuB} verdndert werden (Lloyd’s List 1999c).

Die Stahlimporte der Vereinigten Staaten waren in den ersten zehn Monaten 1998 mit 34,628 Mill. t um 30 vH héher als
ein Jahr zuvor. Unter den Exporteuren konnte die Europiische Union ihren fiihrenden Platz noch behaupten, doch san-
ken ihre Lieferungen um 5 vH. Die japanischen Stahlexporte schoben sich mit einer Zunahme auf mehr als das Zwei-
einhalbfache vom sechsten auf den zweiten Platz vor; dabei lagen sie aber im Oktober 1998 beim 3,2fachen des Vor-
jahrsmonats. Siidkorea stand mit einer Verdoppelung an 5. (Vorjahr: 7.) Stelle. Allein auf diese beiden Linder entfielen
drei Fiinftel der zusitzlichen Einfuhren in die Vereinigten Staaten (Lloyd’s List 1999b). Fiir das ganze Jahr 1998 wurde
ein Anstieg der Stahleinfuhr in die Vereinigten Staaten auf etwa 39 Mill. t erwartet. Auch in die EU-Lander diirften
etwa 8-10 Mill. t Stahl zusitzlich importiert worden sein (The Drewry Monthly 1fd. Jgg., Dezember 1998: 22-23).
Gleichzeitig ging der Export von Stahl und Stahlerzeugnissen nach den Vereinigten Staaten beispielsweise in Rotterdam
im Zeitraum Januar-Juli 1998 um 15 vH gegeniiber dem Vorjahr zurtick (Lloyd’s List 1999a).

Das war besonders im Jahr 1972 der Fall, als ein Importschub der Sowjetunion erstmals noch iiber diese Hohe hinaus-
ging und die Frachtraten in der von der Depression 1971/72 stark betroffenen Massengutfahrt schlagartig ansteigen lie
(Bohme 1972). Auch seither kaufte die Sowjetunion nahezu stindig in grofem, wenn auch mit den dortigen Ernteergeb-
nissen schwankendem Umfang Getreide. Diese Phase endete mit den zunehmenden Devisenproblemen in den neunziger
Jahren; gegenwirtig sind selbst die geringen Einfuhren weitgehend von amerikanischer Stiitzung abhingig.

Das Wirtschaftsjahr beginnt fiir Weizen am 1. Juli und endet am 30. Juni des folgenden Jahres; fiir ,,coarse grains“ dau-
ert es vom 1. Oktober bis zum 30. September des Folgejahres. Beim Reis ist das Wirtschaftsjahr mit dem Kalenderjahr
identisch. Die Exporte aus Nordamerika setzen gewdhnlich schon im Herbst (d.h. in der ersten Hiilfte des Wirtschafts-
jahres) ein, wihrend die Ausfuhren aus Stidamerika und Australien in die zweite Hilfte fallen; in den La Plata-Lindern
ist die Saisonbindung bisher erheblich stirker, weil die Lagerkapazitaten fiir einen stirkeren Ausgleich noch nicht aus-
reichen. Daher setzt sich das Kalenderjahr jeweils aus Teilen zweier aufeinanderfolgender Wirtschaftsjahre zusammen.
Beriicksichtigt man der Einfachheit halber jeweils einen entsprechenden Bruchteil und addiert diese zu einem angenom-
menen Jahreswert, so erhilt man zumindest eine Anndherung an die im Kalenderjahr behandelte Menge. Saisonab-
hingigkeiten lassen sich auf diesem Wege allerdings nicht erfassen.
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Ordnet man einem Kalenderjahr schematisch je eine Hilfte des laufenden und des kommenden bzw. des laufenden und
des vorangegangenen Wirtschaftsjahres zu, ergibt sich fiir den Gesamthandel aus Weizen und ,.coarse grains* in 1998
mit 186 410 Mill. t eine Abnahme um 2,3 vH gegeniiber 1997. Fiir die erste Hilfte 1999 ergibe sich ein Riickgang im
Vergleich zum 1. Halbjahr 1998 um 1,1 vH.

Als zusitzlicher Kdufer von Palmél trat Indien auf; Lieferant der gesteigerten Mengen war Malaysia (Poole 1998); zur
Lage in Indonesien Moloney (1998).

Das Handelsvolumen wurde im Herbst 1998 auf 36,6 Mill. t geschitzt; der Anstieg war vorwiegend auf gesteigerte
Exporte aus Kuba, Siidafrika, Brasilien und Australien bedingt (Angaben It. US Department of Agriculture, zit. nach
Fairplay 1998i).

Der Riickgang lag bei etwa einem Fiinftel der Vorjahrsmenge von 4 Mill. t. Er war vorwiegend durch die Preiskon-
kurrenz von Getreide als Futtermittel in der Landwirtschaft verursacht (Akinfe 1998b); vgl. daza u.a. auch Brewer
(1998b). — Die ,handy size*-Schiffe werden nicht nur von den kurzfristigen konjunkturellen Einfliissen nachteilig be-
troffen, sondern sind auch langfristigen Veridnderungen zugunsten der groBeren Bulkcarrier ausgesetzt, wenn die La-
dungsvolumina stetig wachsen. In Fall, in dem auch die kleinen Bulkcarrier davon begiinstigt werden, trat 1998 ein, als
man bei der Verschiffung von Rohkakao zum Bulktransport (im Raum) iiberging. Zuvor war bereits die Bulkverladung
in Containern an die Stelle der ,,break-bulk*-Verladung als Sackgut getreten (Akinfe 1998a: 8-9).

Lt. Angaben von Fearnleys (b, Januar 1999: 42, Tab. 1). Die Tonnenmeilenleistung nahm alierdings nur um 1 vH ab,
weil sich die durchschnittlichen Reisedistanzen vergro8erten.

Ebenfalls im Jahre 1996 lagen die durchschnittlichen Transportweiten im Eisenerzimport Japans und des tibrigen Fernen
Ostens aus Australien bei 4 080 sm, aus Siidamerika bei 11 430 sm; die Distanzen im gesamten Eisenerzimport nach
Nordwesteuropa /UK/Continent) beliefen sich auf durchschnittlich 5 350 sm; berechnet aus Fearnleys (1997: 20-22).

Diese und die folgenden statistischen Angaben wurden vom Verein Deutscher Kohlenimporteure e.V. zur Verfiigung
gestellt. Indonesien konnte seine Exporte auf 45 Mill. t steigern und belegte den vierten Platz, gefolgt von Kanada, der
VR China und Kolumbien mit jeweils 35, 32 und 29 Mill. t. Riickgiinge gab es, auBer in den Vereinigten Staaten, in
Kanada und der GUS.

Im Vergleich zu dem Muster der Erzfahrt ergibt sich hier folgendes Bild: Die durchschnittliche Transportweite beim
Importverkehr Japans und der anderen Linder im Fernen Osten lag bei 4430 sm; sie war durch den hohen Anteil Austra-
liens an den Lieferlindern (45 vH, Basis t) bestimmt. In dieser Relation war die Transportdistanz mit 4 200 sm etwas ge-
ringer, wihrend sie fiir Importe aus Nordamerika im Durchschnitt rund 7 400 sm und aus Siidafrika etwa 7 500 sm be-
trug. Die Wirkung einer Verschiebung der Bezugsquellen ist leicht zu erkennen (berechnet aus Fearnleys 1997: 25-27).

Der Sammelbegriff ,,minor bulks“ umfait auch zahlreiche Giiter, die in groBen Mengen verschifft werden, ladungs-
technisch zum Teil — wie Stahl — aber den Charakter von Massenstiickgut haben. Typische Ladungen der Kategorie
,-minor bulks“ sind neben den oben genannten u.a. Zement, Petrolkoks, Schrott, Industriesalze, verschiedene Erze und
Schwefel. Sie fallen in betrichtlichen Mengen an, zumal wenn sie jeweils auf einige Routen konzentriert sind.

Der scharfe Importanstieg fiihrte in den Vereinigten Staaten um die Jahresmitte 1998 zur Drohung mit Importrestrik-
tionen; die japanischen Stahlproduzenten beschlossen daraufhin eine . freiwillige* Exportbeschriankung (Takita 1998).

Forstprodukte umfassen eine Vielzahl von Ladungsarten; neben Rohholz (Stimmen) wird Schnittholz (in Nordeuropa
vorwiegend in Paketform), Papierholz, Sperrholz beférdert, ferner Holzspine (,,chips®, mit speziellen ,.chip carriers*),
Pulp, Zellulose, Papier, Holzerzeugnisse — diese jedoch vorwiegend als Stiickgutladung — usw. Weltweit liegen die
Transporte von Holz bei mehr als 250 Mill. cbm, diejenigen von Zellstoff, Papier und Karton bei iiber 100 Mill. t jahr-
lich (Fearnleys 1997: 40, Tab. 29).

In Asien sind die technischen und wirtschaftlichen Mdglichkeiten fiir den Ausbau der Gewinnung von Pottasche in
Thailand mit positivem Ergebnis gepriift worden. Bei einer Abbaumenge von anfinglich 2 Mill. t/Jahr, die zum groBten
Teil in andere siidost- und ostasiatische Linder exportiert werden soll, wird dies dem Intra-Asien-Seeverkehr einen
Ladungszuwachs bringen, der im weiteren Verlauf auf 6 Mill. t steigen kann (Harris 1998).

Verinderungen der durchschnittlichen Charterdauer sind jedoch auch ein konjunkturelles Phdnomen, bei dem sich die
Anteile der kurz- und langfristigen Charterabschliisse gegeneinander verschieben; die Aufschwungphasen sind durch
einen mit dem zunehmenden Optimismus in der Wirtschaft steigenden Anteil vor allem der Langzeitcharters, die Ab-
schwiinge durch ihre Kontraktion gekennzeichnet. Verlauf und Stirke dieser Ausschlige lassen aber keine eindeutige
Beziehung zu den konjunkturellen Schwankungen erkennen; so kommen auch in konjunkturell schwachen Jahren ,,Aus-
reiBer nach oben vor, deren Ursachen nicht immer eindeutig erkennbar sind. Beispielsweise zeigte sich im Zeitraum
1991-1998 folgende Entwicklung (gemeldete ,,period charter*-Abschliisse, 1991 = 100): 1991: 100; 1992: 58; 1993:
115; 1994: 201; 1995: 217; 1996: 118; 1997: 182; 1998: 114. Die Bandbreite der Fluktuationen lag zwischen +57 und
-58 vH des Durchschnittswertes der acht Jahre; dieser Wert wurde nur in drei Jahren tibertroffen.

Der Anteil der Kiihlcontainer an der insgesamt fiir Kiihlladung verfiigbaren Kapazitit hat sich sehr rasch vergroBert; er
macht bereits mehr als die Hilfte aus und diirfte eher gegen 60 vH tendieren. Dabei handelt es sich weit iiberwiegend
um Kiihlanschliisse auf ,,normalen Containerschiffen. Dagegen ist die Zahl reiner Kiihlcontainerschiffe gering. Derzeit
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befinden sich zwei Schiffe dieses Typs mit einer Ladefahigkeit von jeweils 1 000 FEU im Bau, die eine mehr als dop-
pelt so groBe Ladefihigkeit haben werden wie die derzeit groBten Vollkiihlschiffe.

Nach anderer Quelle (A/S Klaveness, Oslo) betrugen die Zuginge 44 Schiffe mit 21,8 Mill. cbf, entsprechend knapp
8 vH der Flotte; fiir das Jahr 1998 wurden sie auf 28 Schiffe mit 12,3 Mill. cbf geschitzt (Brewer 1998c¢). (Von diesem
Verfasser liegen zahlreiche weitere Informationen zur Kiihlschiffahrt vor, von denen nachfolgend nur einige genannt
werden kénnen).

Die GroBe der Kiihlschiffe lag am 1. Januar 1998 im Durchschnitt der Flotte (1 443 Schiffe) bei 5237 tdw bzw.
235 977 cbf. Die 1997 abgelieferten 26 Neubauten 1997 waren mit 6 124 t dw bzw. 289 033 cbf deutlich groBer. Die ab
1999 zu liefernden Schiffe waren durchschnittlich 8 722 t dw groB, die im Jahr 1998 erteilten Auftrige 7 810 t dw.
(Zahlen nach Lloyd’s Register of Shipping (1997: Tab. 15A und 15B; Ifd. Jgg., September 1998: Tab. 6 und 7.)

Einer Analyse von Drewry Shipping Consuitants Ltd. zufolge — ,,Reefer Shipping: Confronting the Competitive
Threat*; hier: nach Brewer 1999b) — werden bereits etwas mehr als zwei Fiinftel der gesamten Kiihlladung in Con-
tainern transportiert, mit zunehmender Tendenz. Weitere zwei Fiinftel sind Palettenladung, lediglich der Rest wird als
konventionelle ,,break-bulk““-Ladung befordert.

Die Spot-Raten waren im April 1998 etwa 5-10 vH niedriger als im Vorjahr (u.a. Woodbridge 1998a: 131 ff.). Zur
Situation wihrend der Saisonmonate im Friihjahr 1997 und besonders zu den Auswirkungen von ,,El Nifio* vgl. auch
Bohme (1998: 32-33).

Mitte 1998 wurden in der Relation Kapstadt—-Antwerpen 60 $/Palette gezahlt (Zeitcharteridquivalent 25-28 US-Cents/
cbf/Monat), etwa 10 $ weniger als im Vorjahr. — Fiir Marokko—RuBland (St. Petersburg) mit Ladetermin Anfang
Dezember gab es um 75 $/Palette (Vorjahr 85-90 $). Auch dort kam es zu Reisen mit Teilabladung (Brewer 1998a;
1999f).

Beispielsweise bewirtschaftet gegenwirtig der Pool ,,Unicool* eine Gesamtflotte von etwa 100 Schiffen. Zwischen der
siidafrikanischen Verladerorganisation ,,Capespan®, die ein umfangreiches Distributionsnetz in Europa schafft, und dem
europiischen Fruchthandelsunternehmen Fyffes wurde ebenfalls eine Kooperation eingeleitet. Dieses verfiigt auch iiber
eigene Kiihlschiffe (Brewer 1998d; 1998e; 1998g).

Unter den Importregionen standen — der Zuwachsrate nach gerechnet — Siidkorea und Japan ebenfalls an erster Stelle
(1993-1998: jahresdurchschnittlich 58 bzw. 22 vH). Dabei waren aber vor allem in Korea die sehr geringen Stiickzahlen
zu beriicksichtigen (1998: unter 20 000 Stiick). Unter den anderen Regionen nimmt Afrika den ersten Platz ein — im
gleichen Zeitraum Anstieg um 12,2 vH/Jahr (alle Angaben aus Lloyd’s Shipping Economist 1998b: 17-18).

Im Kraftfahrzeugtransport zeichnen sich Tendenzen zur Entwicklung durchgehender logistischer Ketten in einer Hand
ab. Dabei iibernechmen die Reedereien auch landseitige Aufgaben (Woodbridge 1998b: insbesondere 7, ,,Wallenius
orders more newbuildings*).

Die folgenden Angaben iiber Charterabschliisse usw. wurden berechnet/zusammengestellt aus Mentz, Decker & Co.
(fd. Jgg.)

In der Containertrampfahrt werden fast ausschlieBlich Zeitchartervertrige fiir ,trips“ und ,round voyages” sowie
»periods abgeschlossen. Die Aussagekraft der AbschluBstatistik kann deshalb deutlich stirker von Laufdauerverinde-
rungen beeinflut werden als auf den anderen Chartermirkten, wo echte Zeitbefrachtungen nur einen vergleichsweise
geringen Teil des GesamtabschluBvolumens ausmachen.

Die Schiffe, die in diese Kategorie fielen, waren oft vergleichsweise groB und iibertrafen mit durchschnittlich 1 444
TEU die iibrigen um fast ein Fiinftel. Bemerkenswert war z.B. der AbschluB von 7 Schiffen mit jeweils 2 692 TEU, die
im Mai 1998 in eine Fiinfjahrescharter fiir weltweiten Einsatz gingen (mit Riickcharter durch den Verkiufer).

Den Angaben liegt eine ungewichtete MefBziffer (eigene Berechnung) zugrunde, die samtliche verfiigbaren Abschliisse
beriicksichtigt, bei denen die Charterrate bekanntgegeben wurde. Auch hier fiihrt die schnelle GréBensteigerung der
Schiffe zu gewissen Problemen, weil die oberste Indexklasse nach oben offen ist und sich fortlaufend erweitert.

Der Riickgang der Charterraten auf diesem Markt ist besonders eindrucksvoll zu erkennen, wenn Abschliisse fiir das-
selbe Schiff oder ein Schwesterschiff aus dem Jahr 1998 verglichen werden. So wurden mehrere Schiffe von 1 730 TEU
(19,5 kn) im April 1998 fiir 6 bzw. 12 Monate zu 11 800 $/Tag aufgenommen; die zu Beginn 1999 geschlossene Charter
fiir ein Schiff des gleichen Typs erbrachte lediglich 5900 $ fiir 8-10 Monate Caribs/SAOK. Ein kleineres Schiff von
1354 TEU (17,5 kn) erhielt ebenfalls im April 1998 fiir 3 Rundreisen NAOK/SAOK 10 650 $/Tag, im Dezember 1988
fiir eine Rundreise Fernost-SAOK 6 000 $ und im Februar 1999 nur noch 5 500 $. Fiir ein groBeres Schiff von 2 959
TEU wurde im April ein Tagessatz von 19 100 $ genannt, ein anderes derselben Klasse erhielt gegen Ende des Jahres
jedoch nur noch 12 300 $/Tag fiir eine Charterdauer von 12 Monaten. Die zuerst genannte SchiffsgroBe wurde im
Verlauf des Jahres 1998 besonders stark betroffen.

Zu diesem Zweck sind kleine Schiffe oft mit wegnehmbaren Zellengeriisten ausgestattet, die rasch abgebaut werden
konnen, wenn das Schiff auBerhalb der Containerfahrt eingesetzt werden soll.

In einem gleichgewichtigen Markt miissen die Raten fiir Schiffe mit Geschirr hoher sein, damit die Kosten der Krine
gedeckt werden kénnen, die nicht unerheblich sind. Im einzelnen lassen z.B. groBenklassen- oder fahrtgebietspezifische
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oder zeitabhingige Einfliisse die Differenz zwischen den beiden Raten gréBer oder kleiner werden oder kehren das
Ratenverhiltnis — wie im Beispiel sichtbar — gelegentlich auch um. Im allgemeinen sind solche Differenzierungen von
begrenzter Dauer. Die Marktentwicklung im Jahr 1998 entsprach diesem Grundmuster. Fiir die Containerschiffe der
GroBenklasse 1 500-2 499 TEU mit Geschirr lagen die Charterraten jahresdurchschnittlich bei 6,22 $/Slot/Tag, fiir sol-
che ohne Geschirr von 4,99 $/Slot/Tag. In der GréBenklasse 700~1 499 TEU lauteten die entsprechenden Raten 8,34
bzw. 6,72 $/Slot/Tag. In beiden Fillen waren die Raten fiir geschirrlose Schiffe im Durchschnitt um rund 20 vH nied-
riger. Dabei gab es in einigen Monaten auch hohere Sitze fiir diese Schiffe, und zwar iiberwiegend in der kleineren
GroBenklasse.

Fiir sehr groBe Containerschiffe, die nicht einer Linienreederei gehdren, sondern auf dem Chartermarkt eingesetzt wer-
den sollen, liegt ein Risiko jedoch darin, da8 die Zahl der moglichen Charterer (,,Linienoperators*) gering ist und deren
Bedarf jeweils von der Kapazitit der Eigentonnage bestimmt wird. Hier liegt es daher nahe, langfristige Chartervertrige
abzuschlieBen, moglichst bevor der Bauauftrag fiir das Schiff erteilt wird. (In den meisten Fillen diirfte das allerdings
ohnehin Voraussetzung fiir die Fremdfinanzierung sein.)

Bei einer Extrapolation bisheriger Entwicklungstrends werden faktisch zahlreiche Probleme vernachlissigt, die iiber-
wiegend die kiirzere bis mittlere Sicht betreffen, aber wesentliche Bedeutung fiir die wirtschaftliche Lage der See-
schiffahrt und vor allem der neu in Fahrt zu setzenden Schiffe haben.

Ein aktueller Faktor ist die Ladungsbilanz eines Fahrigebietes: je unausgeglichener sie ist, desto mehr Tonnage muf
ceteris paribus eingesetzt werden. Dazu miissen jedoch die erzielbaren Ertrige dies erméglichen. Selbstverstindlich hat
dariiber hinaus die technische Beschaffenheit der Containerschiffe eine wesentliche Bedeutung fiir die Zahl der benétig-
ten zusitzlichen Schiffe. Neben der GroBenentwicklung steht dabei die Schiffsgeschwindigkeit im Vordergrund, ferner
die Umlaufgeschwindigkeit in den Anlaufhifen (Liegezeit, Abfertigungsdauer), die wesentlich von der Ausstattung die-
ser Hifen bestimmt ist.

Auch auf seiten der Schiffahrt und der Kapitalsammler selbst ist diese These vertreten worden, so vor allem von C.-P.
Offen und B. Kortiim (vgl. dazu Offen 1997; DVZ 1998b (143): 8; Hansa 1999: insbesondere 32).

Es bediirfte sorgfiltiger Analysen der Auswirkungen, die der anhaltende Anstieg der SchiffsgroBen auf die bereits vor-
handenen GroBenklassen und — besonders im Lichte der Ausweitung der Eigentonnage sowie der Unternehmenskon-
zentration — auf die Nachfrage der Linienreedereien nach Trampcontainerschiffen hat.

Zu Beginn des Jahres 1998 hatten Schiffe mit einem Alter von 25 und mehr Jahren einen Anteil (Basis TEU) von
4,4 vH; die Altersgruppe 20-24 Jahre war mit 5,6 vH beteiligt. Das waren zusammen 358 100 TEU, also vergleichs-
weise wenig (Lloyd’s Register of Shipping 1997: 43, Tab. 14B).

Eine Ausnahme bildet eine staatliche Regulierung mit zwingenden Altersgrenzen. Diese kann allerdings Unterschiede
des Unterhaltungszustandes der Schiffe und damit auch der individuellen Erhaltungsstrategien der Reedereien nicht
beriicksichtigen. Es 148t sich nicht ausschlieBen, daB diese Strategien sogar negativ beeinfluBt werden kénnten.

Die Angaben zur Produktion sind jedoch uneinheitlich. Nach Petroleum Economist war die Roholférderung im ersten
Halbjahr 1998 um 3,1 vH hoher als in der gleichen Zeit 1997. Da sie auch im zweiten Halbjahr noch iiber dem Vor-
jahrswert lag, diirfte im Jahresvergleich eine Zunahme von etwa 2 vH zu verzeichnen gewesen sein (Perroleum
Economist 1998b). Deutlich héher lagen die Forderergebnisse fiir die OPEC-Linder (5,6 bzw. ca. 2,5 vH).

Der Hochststand (Monatsdurchschnitt) wurde z.B. fiir Nordsee-Rohol (Brent) im Januar 1998 mit 14,95 $/b erreicht; als
niedrigster Monatswert fiir diese Qualitit wurden im November 10,50 $ notiert. Fiir Lieferungen vom Arabischen Golf
lagen diese Preise bei 13,30 $/b (September) bzw. 11,50 (November) $/b (vgl. dazu Schaubild 6).

Beispielsweise belief sich der Lagerbestand in den Vereinigten Staaten im Oktober 1998 auf 903 Mill. b Rohél (2,7 vH
gegeniiber dem Vorjahr) sowie 744 Mill. b Produkte (3,6 vH) (USDE/EIA 1998: XVI).

Die Angaben wurden berechnet nach OECD Energy Statistics (zit. aus The Drewry Monthly 1fd. Jgg., 1998: jeweils 6,
Tab. 2).

In den ersten drei Quartalen nahmen diese Einfuhren um 8,5 vH zu; sie machten mehr als 70 vH der Importe aus den
arabischen OPEC-Staaten aus (USDE/EIA 1998: 9).

Fearnleys ermittelten fiir das ganze Jahr — wohl auf einer etwas anders definierten Erhebungsgrundlage — einen
Roholtransport von 1,55 Mrd. t (1,0 vH). Die Transportleistung war mit 7 820 Mrd. tsm nahezu doppelt so rasch an-
gestiegen (Fearnleys a, 1998: jeweils 42, Tab. 1 und 2).

So bewegten sich die monatlichen Ankiinfte (bezogen auf den Durchschnittswert) insgesamt zwischen +3,4 und —
3,8 vH, in Nordamerika aber zwischen +9,1 und —11,5 vH.

Ebenso ist nicht feststellbar, ob die Gesamttonnage der Contracts zusitzlich zu den anderen Charterarten aufgenommen
wurde, oder ob zur Vertragsabwicklung Schiffe in ,,voyage charter genommen und dabei auch in diesem Sektor stati-
stisch erfaBt wurden, was jeweils eine Mehrfachzéhlung bedeutet.

Darin sind die Charterabschliisse von Hifen am Schwarzen Meer enthalten. Wie im Vorjahr wurden dabei zahlreiche
Tanker fiir den Transport russischen Erdéls aufgenommen. Auf Reisecharterbasis wurden 1998 von russischen Schwarz-
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meerhifen 357 Tanker fiir insgesamt 32,8 Mill. t Ladung gebucht (ermittelt aus The Drewry Monthly, Ifd. Jgg., 1998).
Russisches Ol wurde auBerdem auch iiber Ostseehifen umgeschlagen (Ventspils/Lettland).

Die westafrikanischen Exporte und damit auch der Markt fiir Suezmax-Tanker wurden im Herbst 1998 durch innere
Unruhen in Nigeria beeintrichtigt. Unter anderem fiihrte Mangel an Ladungen zu Ratendruck.

Ein Teil der gebuchten Reisen fiihrte lediglich vom Arabischen Golf zum Roten Meer zur Umladung in die SUMED-
Pipeline. Die AbschluBzahlen fiir ULCC wiesen aber Schwankungen im Abstand von 3-5 Monaten auf, die vermutlich
im Zusammenhang mit der jeweiligen Dauer der ldngeren Reisen standen (Verlassen des Ladehafens bis Riickkehr ins
gleiche Ladegebiet). Feststellbar war auBerdem, da8 offenbar nur eine relativ kleine Zahl von ULCC auf dem Spot-
Markt zur Verfiigung stand, die vermutlich bei nur einem Zehntel der in dieser GroBenklasse vorhandenen Tanker lag.

Die Reise vom Arabischen Golf (Bahrain) zum US-Golf (LOOP) ist etwa 12 250 sm lang, etwa 10 vH mehr als nach
Rotterdam, aber mehr als 70 vH linger als die Reise vom AG nach Japan (jeweils einfache Reise) (berechnet aus
Luensee 1923: passim).

Der groBte Teil dieser ,storage & lighterage-Zeitbefrachtungen hatte daher eine sehr kurze Laufzeit von wenigen,
meistens drei, Tagen. Sein Beschiiftigungseffekt war daher sehr gering.

Die Tankfrachtraten sind wie iiblich in Prozentpunkten der Worldscale (WS) ausgedriickt, deren Basiswert in Dollar je
Ladungstonne festgelegt und als WS 100 bezeichnet wird. Die Dollar-Werte der Skala, die fiir alle relevanten Tanker-
routen berechnet wird, gelten jeweils fiir ein Jahr und werden aufgrund der zugrundeliegenden Kosten im zweiten und
dritten Quartal eines jeden Jahres zum 1. Januar des folgenden Jahres revidiert. Im Jahre 1998 galten die im Herbst 1997
festgelegten, meistens niedrigeren Sitze; fiir die Route Arabischer Golf-Rotterdam via Kap der Guten Hoffnung ent-
sprachen WS 100 einem Geldwert von 18,08 $/t (Vorjahr: 18,70 $/t). Der Riickgang reflektierte wohl vor allem den Fall
der Bunkerpreise, die im ersten Halbjahr 1998 um etwa 20-25 vH niedriger waren als in der Referenzperiode fiir die
Fixierung der WS-Sitze — berechnet aus Jacobs & Partners (Dezember 1997: 64; Juni 1998: 68).

Bei den einzelnen GroBenklassen beeinfluite allerdings auch ein Basiseffekt die Hohe dieser Abstinde, weil sich die
Raten im Jahr 1997 ebenfalls spiirbar veridnderten. So beruht der scharfe Riickgang bei den GrofBtankern teilweise
darauf, daB sich im Herbst 1997 die Raten fiir diese Schiffe merklich festigten.

Bei Verladungen von der Ostkiiste Mexikos nach Europa zeigte sich auch 1998 insofern eine Besonderheit der Tank-
frachtratenbildung, als dort anstelle der iiblichen Lade- und Ballastreise beide Teilstrecken der Transatlantik-Rundreise
genutzt werden konnen; beladen vom Mittelmeer/Westafrika nach Hifen der US-Ostkiiste gehende Schiffe konnen nach
kurzer Ballastzwischenreise zu einem mexikanischen Hafen wieder in Ladung gehen. Die damit mdgliche Verteilung
der Rundreisekosten auf zwei ,,laden legs* fiihrt zu vergleichsweise sehr niedrigen Raten fiir die ostgehende Reise. Ein
Beispiel fiir die Hohe der entstehenden Ratendifferenz boten zwei Abschliisse fiir Verladung am 20. Dezember 1998:
130 000 t Westafrika—US-Golf zu WS 75 sowie 140 000 t Ostkiiste Mexiko—Spanien zu WS 43,75).

Die hier analysierten Zeitcharterabschliisse haben eine Laufzeit von 12 Monaten bei prompter Anlieferung; die ange-
fithrten Roholtanker wurden seit 1990 gebaut.

Zwischen den angegebenen Zeitcharterraten und den daraus zu erwirtschaftenden Deckungsbeitrigen bestehen gewisse
Widerspriiche; sie sind darauf zuriickzufiihren, daB verschiedene Quellen verwendet wurden. Die Tendenzen werden
aber zutreffend angegeben.

Zu Beginn des Jahres 1998 wurde fiir Tanker von mehr als 200 000 t dw eine Zunahme um gut 1 vH prognostiziert, fiir
die Klasse der Panamax- und kleinen Aframax-Tanker (50 000-100 000 t dw) eine leichte Abnahme um 0,5 vH. Dage-
gen sollten die Klasse 100 000-150 600 um 6,5 und die der ,.handy sizes“ von 10 000 bis 50 000 t dw um 5,2 vH zu-
nehmen. Als ,kleine* Aframax-Tanker sind hier die Schiffe von 80 000-100 000 t dw verstanden; die Bezeichnung
stammt aus der Tankratenbildung (Afra = average freight rate assessment) und bezog sich urspriinglich auf einen Tanker
von 79 999 t dw.

Anfang 1998 entfiel allein auf die GroBienklasse 100 000-150 000 t dw ein Viertel des gesamten Auftragsbestandes, bei
einer durchschnittlichen SchiffsgroBe von 111 000 t dw. Der Auftragsbestand entsprach mehr als einem Viertel der
vorhandenen Flotte (ermittelt aus Fearnleys b, 1998: jeweils 12, 17 und 23, Tab. 8, 11 und 17).

Nach Angaben von Fearnleys (a, 1998: jeweils 42, Tab. 1 und 2) wurden 1998: 395 Mill. t Olprodukte transportiert,
etwa 3,5 vH weniger als im Vorjahr. Die Transportleistung ging um 4 vH auf 1970 Mrd. tsm zuriick. Die durch-
schnittliche Transportweite in der Produktentankfahrt hat im Verlauf der beiden letzten Jahrzehnte kontinuierlich zuge-
nommen. Sie betrug 1980 etwa 4 350 sm, war 1990 auf etwa 4 650 sm gestiegen und hatte 1996 knapp 5 100 sm erreicht
(berechnet aus Fearnleys a, 1996: jeweils 43, Tab. 1 und 2). Sie lag nunmehr bei 5 000 sm. Zu dieser Entwicklung diirfte
die Zunahme der Produktenimporte der ostasiatischen Linder aus dem Mittleren Osten wesentlich beigetragen haben.

Die neuen Liefergebiete sind vermutlich noch zu einem tiberdurchschnittlich groBen Teil auf den Spot-Markt ausge-
richtet, also weniger an Zeitcharterabschliissen und Befrachtungskontrakten beteiligt.

Aus dem Entfernungsunterschied gegeniiber anderen Relationen und der daraus herrithrenden kurzen Beschiftigungs-
dauer erklart sich z.B. der vergleichsweise hohe Stand der Worldscale-Raten fiir Verschiffungen von karibischen Lade-
hifen zu Loschhifen an der US-Ost- und Golfkiiste — eine Route, die mit etwa 1 500-1 800 sm nicht nur vergleichs-
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weise kurz ist, sondern auf der auch vorwiegend die kleineren, relativ teureren Produktentanker um 30 000 t eingesetzt
sind.

Die Angaben von Lloyd’s Register lagen bedeutend iiber diesen von Jacobs & Partners stammenden Werten. Ende 1998
lag der Auftragsbestand danach bei 7,86 Mill. t dw Produkten- und 3,6 Mill. t dw Chemikalientankern. Eine Begriin-
dung dafiir liegt nicht vor (Lloyd’s Register of Shipping Ifd. Jgg., Dezember 1998: 25, Tab. 9). Die Tonnage der Chemi-
kalientankerflotte wurde mit 22,5 Mill. t dw — ebenfalls fiir Ende 1998 — wahrscheinlich vergleichsweise hoch ange-
setzt. In jedem Fall diirften die Ausfiihrungen im Text noch weiter gestiitzt werden.

Die Groflensteigerung bei den Produktentankern hat seit etwa zwei Jahren einen neuen Anschub dadurch erhalten, da8
nunmehr auch vermehrt Schiffe von iiber 100 000 t dw gebaut und geordert werden, die allerdings nicht fiir die gleiche
Ladungsvielfalt geeignet sind wie die kleineren Tanker.

Die Mengenangabe bezieht sich auf die gasformige Phase vor der Verflissigung. Es wird geschitzt, daB die Menge im
Jahre 2000 auf 135 Mrd. cbm angestiegen sein wird und 2005 etwa 176 Mrd. cbm erreichen diirfte (Fairplay 1999a).
— Einen Eindruck vom Gesamtumfang dieses Energiesektors geben die folgenden Daten: Die Gasférderung war im
Jahre 1997 mit 2,223 Mrd. cbm um 3,6 vH geringer als 1996 (Petroleum Economist 1998b).

Unter den Empfingern des iiber See beforderten LNG dominieren die asiatisch-pazifischen Linder bei weitem. Auf
Japan, Stidkorea und Taiwan entfallen mehr als vier Fiinftel der Gesamtmenge (1997: 84 vH) Der weitaus grofte Teil
dieser Importe stammte aus Siidostasien (Indonesien, Malaysia, Australien, Brunei). Der Rest — etwa 12 vH — wurde
vorwiegend aus dem Mittleren Osten eingefiihrt. AuBerhalb dieses Raumes haben einige europiéische Linder eine (aller-
dings weitaus geringere) Bedeutung im LNG-Transport (Cedigaz, zit. nach BP 1998: 28).

Deutlich abweichende Angaben machte der Schiffbaubericht fiir das vierte Vierteljahr 1998 von Lloyd’s Register, der
einen Auftragsbestand von 51 Schiffen mit jedoch nur 1,352 Mill. cbm nannte (Lloyd’s Register of Shipping ifd. Jgg.,
Dezember 1998:11).

Das Transportvolumen an LPG ist in den vergangenen Jahren um jéhrlich etwa 5 vH gewachsen; es liegt zur Zeit bei
45 Mill. t. Einen wesentlichen Beitrag zur Zunahme in 1998 leistete die VR China. Thre LPG-Importe erhshten sich um
fast ein Drittel auf 4,7 Mill. t. Es wird damit gerechnet, daB sie weiter steigen werden. Wie im LNG-Transport zeichnet
sich damit auch auf diesem Teilmarkt eine zunehmende Bedeutung der VR China als Nachfrager ab, mit der vor-
aussichtlich ein steigender Bedarf an LPG-Tankern einhergehen wird (Corkhill 1998).

Fiir das Jahr 1997 liegen Daten von DRI/McGraw-Hill vor, nach denen 48,41 Mill. TEU in der Linienfahrt iiber See be-
fordert wurden, 7,7 vH mehr als 1996. Im Verkehr der Vereinigten Staaten und Europas wurden iiberdurchschnittlich
hohe Zuwichse erzielt (9,4 bzw. 8,3 vH) Dagegen blieben Japan (2,4 vH), Hongkong, Siidkorea und Taiwan mit 6,7 vH
und Siidostasien mit 4,7 vH hinter dem Durchschnitt zuriick. Die beginnende Divergenz der Export- und der Import-
entwicklung wurde bereits sichtbar (UNCTAD 1998: 10). Ausgehend von diesen Daten wurde fiir das Jahr 1998 eine
langsamere Expansion erwartet; die Zuwachsraten sollen insgesamt bei 3—4 vH, fiir die USA und Europa bei 5 bzw.
6 vH liegen. In Japan sollten sie nur bei 1 vH liegen, in den anderen genannten Regionen asiatischen etwas schwicher
als 1997 tendieren.

Die Hafenstatistiken konnen keinen zuverldssigen Anhalt fiir Hohe und Entwicklung des Ladungsaufkommen geben, da
sie teilweise Leercontainer einschlieBen; vor allem wird die Umschlagsentwicklung wichtiger Hifen mit ,,hub*-Funktio-
nen wesentlich durch den mehrfachen Umschlag der gleichen Container im Umladeverkehr mitbestimmt. Auch andere
verzerrende Effekte konnen nicht ausgeschlossen werden.

Zu dieser Gesamtflotte von damals 5,266 Mill. TEU Ladefahigkeit gehorten neben den Vollcontainerschiffen auch Roll-
on/Roll-off-Schiffe, Bulk/Containerschiffe und Semi-Containerschiffe. Beschrinkt man sich auf Vollcontainerschiffe,
diirfte der Anteil der genannten 20 Reedereien sich noch erhhen (vgl. Containerisation International Yearbook 1998:
7). Die Angaben zur linieneigenen bzw. dauergecharterten Flotte wurden entnommen aus Y.L.G. (1998: 2459).

Die drei Fahrtgebiete (Nordatlantik, Nordpazifik, Europa—Asien—Europa) liegen den vierteljihrlich (jeweils in den Mo-
naten Mirz, Juni, September und Dezember) veroffentlichten ,Freight Rate Indicators* von ,,Containerisation Inter-
national zugrunde.

Die Brennstoffkostenersparnis 148t sich am Beispiel einiger Containerschiffe darstellen: Fiir ein GroBschiff von 4 545
TEU und 23,7 kn wird ein Tagesverbrauch von 151 t angegeben, fiir ein miteigroBes von 2 080 TEU fiir 21 kn ein
Verbrauch von 78 t. Fiir ein Schiff von 1 730 TEU mit 19,7 kn sind 59,5 t/Tag erforderlich, wihrend ein kleineres Schiff
von 1170 TEU bei 18,5 kn 38 t/Tag verbraucht. Der Verbrauch der Hilfsmaschinen ist eingeschlossen. Bei einem
Bunkerpreis von 75 $/t ergeben sich tigliche Ersparnisse von 4 530 $, 2340 $, 1 785 $ und I 140 $ gegeniiber einem
Preis von z.B. 105 $/t (technische Angaben aus Lloyd’s Register of Shipping 1998-99).

Die nachfolgende Analyse der einzelnen Linienfahrtgebiete stiitzt sich auf eine Vielzahl von Quellen, die nicht in jedem
Einzelfall genannt werden kénnen. Unter den verwendeten Vertffentlichungen stehen die in Endnote 1 genannten Zeit-
schriften sowie insbesondere Containerisation International (C.1.) an erster Stelle.

Weitere neue Anbieter in diesem Fahrtgebiet waren die APL und Mitsui O.S.K. Lines, die sich jedoch — zumindest vor-
erst — auf ein Slot Charter Agreement mit den von CP Ships erworbenen Lykes Lines stiitzen, wobei Wege gefunden
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wurden, um sowohl APL als auch Lykes Lines trotz ihrer ausliandischen Eigentlimer das Recht zur Beférderung
reservierter amerikanischer Regierungsladung zu sichern.

95 Es wurde sogar berichtet, daB Reedereien ostgehende Ladung gegen Zahlung lediglich bestimmter Ratenzuschlige wie

Terminal Handling Charges durch die Verlader zum Transport nach Asien iibernommen hitten.

96 Deutlich war jedoch, daB die Verlader die Notwendigkeit von Ratenerhdhungen auf dem ,heavy leg” der Rundreisen

zum Ausgleich der Verluste in der anderen Richtung nicht verkannten und diese akzeptierten.

97 Dort tritt eine neue Gruppierung an die Stelle von bisher drei getrennten Diensten (C.1. 1999¢c). Der Verkehr zwischen

Europa und der Ostkiiste Stidamerikas wird kiinftig von zwei Reedereigruppen durchgefiihrt. So werden die Reedereien
Hamburg-Siid, Alianca, CGM und Transrol kiinftig mit neun 2 000-TEU-Schiffen auf der Basis einer ,,slot exchange*
einen Dienst mit fiinftigigen Abfahrten anbieten; die Mediterranean Shipping Company wird sich aus dieser Fahrt
zuriickziehen (Porter 1998d).

Zudem wurde der ,,wayport“-Verkehr an der Westkiiste durch ProtektionsmaBnahmen der Anrainerstaaten behindert, die
den Transport den nationalen Reedereien der Handelspartner vorbehielten; schon 1952 fiihrte Chile mit dem Gesetz
Nr. 12041 Ladungsvorbehalte im seewirtigen Auflenhandel zugunsten seiner Flagge und der des jeweiligen Handels-
partners (50:50-Klausel) ein (Franz 1967: 69). Vor dem zweiten Weltkrieg hatten die Hamburg—Amerika-Linie und der
Norddeutsche Lloyd Umladeverkehr (d.h. Feederdienste) mit wochentlichen Abfahrten zur Bedienung der kleineren
Hifen in Kolumbien und Ecuador unterhalten, die sich auf Cristébal (Panama) stiitzten. Die Haupthifen und die zahl-
reichen Hifen in Peru und Chile wurden jedoch durch die Hauptlinie bedient, hiufig nur bei Bedarf (Seiler 1992: 143,
165).

Im Grundsatz wiirde eine solche Neugestaltung etwa dem Umladeverkehr von/nach afrikanischen Hafen beispielsweise
tiber den siidspanischen Hafen Algeciras entsprechen oder auch dem AnschluB siidpazifischer Hafen an Ostasienver-
kehre mit Umladung in Hifen zwischen Singapur und Taiwan. Fiir die Westkiiste Siidamerikas ist die direkte Ver-
kehrsbedienung um so interessanter, je groBer das Ladungsaufkommen insgesamt und je hoher dabei der Anteil der
chilenischen Hifen ist und je mehr ,,wayport“-Ladung gewonnen werden kann. (Umladung ist vor allem bei weiterer
Konzentration der Linienfahrt zu erwarten.)

98

99

100 pie zum South Africa Europe Container Service (SAECS) gehorigen Reedereien verfiigen iiber diesen 10-Jahres-Kon-

trakt, der etwa 20 000 Container fiir Kiihlladung umfaBt. Der Vertrag, den die von den Reedereien Safmarine, Kapstadt,
und L. Hoegh, Oslo, gebildete Fa. ,,Unicool“ mit den fritheren siidafrikanischen Alleinexporteuren ,,Outspan® und
»Unifruco schlossen, sichert ihr die Beférderung von 100 000 Paletten. Daneben sind noch mehrere anderen Anbieter
von Kiihltonnage (einschlieBlich Kiihlcontainer) in diesen Markt eingetreten.

101 7y, gen Verinderungen in den Linienverkehren mit Siidafrika gehorten z.B. eine Reorganisation und Beschleunigung des

»Safari“-Dienstes mit dem Fernen Osten und seine Erweiterung durch die Maersk Line, die Verliangerung einer Linie
zwischen Durban und den Inseln im siidlichen Indischen Ozean nach Asien sowie zusitzliche Direktanldufe dieser
Inseln anstelle der Umladeverkehre (C.1. 1999b: 10).

102 per gesamte Containerumschlag in den Hifen der wichtigsten Linder am Guinea-Golf (Elfenbeinkiiste, Ghana, Nigeria
und Kamerun) wurde fiir das Jahr 1996 mit rund 700 000 TEU angegeben. Mit mehr als zwei Fiinfteln hatte die Elfen-
beinkiiste den weitaus groBten Anteil (Containerisation International Yearbook 1998, zit. nach UNCTAD 1998: 78,
Tab. 41).

103 1n einem vorerst noch geringen Umfang hat sich auch eine Ausfuhr der westafrikanischen Linder entwickelt, die zum
Beispiel Erzeugnisse einer verarbeitenden Industrie auf der Grundlage der Agrarwirtschaft sowie der Fischerei umfaBt.
Dabei haben sich zunehmend Beziehungen zwischen diesen Lindern und Handelspartnern, aber auch Investoren in
Asien ergeben. Ein interessantes Beispiel solcher Kooperation ist ein indisches Unternehmen, das Rohjute aus
Bangladesh in einem eigenen Betrieb in Abidjan (Elfenbeinkiiste) fiir den Export z.B. nach Europa verspinnt (Crichton
1998c¢: insbesondere 57).

104 pie Reederei nahm bereits im Jahre 1982 einen Westafrika-Containerdienst auf, der allerdings bald wieder eingestelit
wurde. Die eingesetzten Schiffe — mit einer Ladefahigkeit von jeweils 1 334 TEU deutlich groBer als die nunmehr ein-
gesetzten — wurden damals langfristig in ein anderes Fahrtgebiet verchartert. Sie sind inzwischen im Ostafrika-Indik-
Inseln-Dienst der Reederei eingesetzt.

105 pie Maersk Line hat bereits jetzt einen Umladeverkehr iiber den arabischen Hafen Jebel Ali aufgenommen. Dort wird
der Hafen Salalah zu einem weiteren Umladepunkt ausgebaut.

106 Nach Ansicht einer die Hifen im ostlichen Mittelmeer direkt bedienenden Reederei akzeptieren die Fernost-Linien da-
bei Ladung zu Raten, die keinen Deckungsbeitrag liefern (DVZ 1998c).

107 Vgl. dazu beispielsweise Fairplay (1998b). Im (Direkt-) Verkehr nach britischen und nordkontinentalen Hifen geht es
dabei vor allem um die Herstellung einer durchgehenden Kiihlkette zwischen den lokalen Plantagen (Tomaten) und
den inlandischen Absatzgebieten, fiir die Container auf den Landabschnitten Vorteile gegeniiber dem Kiihlschifftrans-
port bieten. Die Funktion der Inseln im Mittelmeerverkehr entspricht dagegen grundsitzlich derjenigen des Hafens
Algeciras, d.h. der Umladung von/auf Schiffe der Langstrecken-Nord-Siid-Liniendienste.
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108 per Umschlag in den Inselhidfen (Las Palmas 1997: 383 000 TEU, Santa Cruz 1996: 222 000 einschlieBlich Leercon-
tainer (ISL 1fd. Jgg., 1998, 42 (6): 66, Tab. 12) diirfte kiinftig deutlich steigen. Es ist derzeit nicht zu erkennen, ob der
Ausbau des Hafens Arrecife auf Lanzarote durch den Erwerb einer Second-hand-Containerbriicke dhnliche Ziele ver-
folgt wie sie bisher vornehmlich im Hafen Las Palmas verwirklicht werden.

109 pie Schitzungen des Ladungsaufkommens klaffen jedoch weit auseinander. Das Gesamtvolumen wurde auch mit
5,8 Mill. TEU angegeben, die Verkehrsverluste mit bis zu 20-30 vH, je nach Relation auch noch deutlich dariiber
(Fossey 1998a: insbesondere 55).

10 Einen Anhalt fiir diese Veridnderungen gibt die entsprechende Umschlagsentwicklung in den deutschen Seehidfen im
1. Halbjahr 1998: Der Versand nach Asien nahm um 3,6 vH zu, wihrend der Empfang von dort sich um 9,4 vH erhohte.
Der Leercontaineranteil ist von 5 vH im 1. Halbjahr 1997 auf 24 vH gestiegen. Der Gesamtumschlag mit dem Fernen
Osten verringerte sich um 19 vH (Versand -27 vH, Empfang +10 vH) (Statistisches Bundesamt, zit. nach Kieler
Nachrichten, 13. November 1998: 28). Ahnlich entwickelte sich 1998 der Containerumschlag im Hafen Rotterdam; bei
einem Gesamtanstieg um etwa 9 vH erhohte sich der Empfang um mehr als 10 vH, wihrend der Versand nur um 1 vH
zunahm. Rund 15 vH des ausgehenden Verkehrs bestand aus Leercontainern (1997: 8,7 vH) (Lloyd’s List 1999a).

Zu den Nebenwirkungen der asiatischen Krise gehorten zunehmende Schwierigkeiten bei der binnenldndischen Abfuhr
der in den Westkiistenhifen der Vereinigten Staaten angelandeten rasch steigenden Containermengen auf der Schiene zu
ihren weiter dstlich gelegenen Zielen. Hier kam es vor allem bei der Union Pacific Eisenbahngesellschaft zu erheblichen
Uberlastungen mit lingeren Wartezeiten. Der Andrang wurde dadurch verstérkt, daB die Tiefgangsbegrenzungen, die zu
dieser Zeit den Verkehr der Containerschiffe zur US-Ostkiiste im Panamakanal behinderten, zur Umlenkung der Ladung
auf die US-Westkiistenhifen fiihrten (Hanscom 1998).

Die erste einschneidende Verinderung fand bereits unmittelbar nach der ,,Wende* im RGW statt. Damals wurden die
meisten der zahlreichen direkten Liniendienste von/nach den RGW-Ostseehiifen, die zum Teil in Gemeinschaft mit
Reedereien aus Entwicklungsldndern betrieben worden waren, eingestellt. Schon zuvor hatten die sowjetischen Reede-
reien die Hafen zur Antwerpen/Hamburg-Range zum Drehpunkt verschiedener Uberseelinien gemacht und Ladung von
und nach ihren eigenen Ostseehifen gefeedert.

111

112

113 Die Verkehrszunahme seit dem Beginn der neunziger Jahre bis zum Beginn der aktuellen Krisenerscheinungen sowie
Bedingungen einer langfristigen Aufwirtsentwicklung wurden eingehend untersucht in Bohme et al. (1998).

114 Hier ist auf den Versuch zu verweisen, einen direkten Containerverkehr zwischen Rostock und der nordamerikanischen
Ostkiiste aufzunehmen, bei dem sowohl an Ost- und Nordsee als auch in Nordamerika eine groBere Zahl von kleineren
Hifen auBerhalb der groBen Liniennetze direkt bedient werden sollten. Dafiir fehlt jedoch eine wirtschaftliche Grund-
lage, weil der Umladeverkehr tiber die Nordseehifen die Nutzung der GroBschiffe mit entsprechender Kostendegression
und Ratenhohe erlaubt. Die Zahl der Direktlinien von/nach Ostsechifen ist auch im norddstlichen, d.h. am weitesten von
den Nordseehifen entfernten, Teil der Ostsee immer gering gewesen. Von den fritheren deutschen Hifen, insbesondere
Stettin, hat es solche Dienste nicht gegeben, abgesehen von voriibergehenden kurzlebigen Versuchen noch vor 1914.
Dabei hatte ein Ende 1913 aufgenommener Dienst mit einer anderen Hamburger Reederei lediglich den Zweck, einen
Wettbewerber zu verdrangen (Kludas und Bischoff 1980: 9).

Zu den Kéufen gehoren ferner die norwegische Ivarans Rederi, die in der Nordamerika-Siidamerika-Fahrt titig ist, so-
wie im Herbst 1997 die Lykes Lines, eine der friiher filhrenden Reedereien der Vereinigten Staaten (u.a. Mittelmeer-
Dienste). Die Reedereigruppe konnte 1998 bereits iiber mehr als 105 000 Stellplidtze verfiigen und kam damit auf Platz
13 in der Liste der weltgroBten Containercarrier (Fossey 1998b: 51). Im Herbst 1998 erwarb sie auBerdem die Australia
New Zealand Direct Line (ANZDL) mit weiteren 20 000 TEU; diese Linie verkehrt zwischen Australien und Neusee-
land sowie zwischen der US-Westkiiste und Australien/Neuseeland (hierzu Gray 1998; Fairplay 1998a; Le Gouard
1998a; 1998b).

Zu Beginn des Jahres 1999 wurde bekannt, daB die Maersk Line mit dem Kauf der Safmarine Container Division und
damit der CMBT an die erste Stelle unter den Linienreedereien geriickt ist, die seit langerer Zeit von den taiwanesischen
Evergreen Lines gehalten wurde. EinschlieBlich der auf lingere Zeit gecharterten Fremdtonnage diirfte die Maersk Line
jetzt tiber rund 350 000 TEU verfiigen.

117 Wihrend gegenwirtig die HochstgrdBe der in Fahrt befindlichen Containerschiffe um 7 000 TEU liegt (vermutlich mit
der Moglichkeit einer KapazititsvergroBerung durch Erhohung der Zahl der Deckstellpldtze), wird gleichzeitig das
15 000-TEU-Schiff als Realitit etwa um das Jahr 2010 gesehen (C.I. 1998b: 15; Fairplay 1998i: 67; Fairplay 1998;:
27). Die technischen Fragen sind vermutlich 16sbar; der Einsatz solcher extrem groBer Schiffe mit einer gegeniiber der
Gegenwart nahezu verdoppelten Containerladefihigkeit wiirde hingegen zahlreiche Skonomische Probleme aufwerfen,
die sowohl den Schiffsbetrieb als auch die landseitigen Anforderungen betreffen. Schiffe dieser Art wiren auf nur sehr
wenige Anlaufhifen beschrinkt; ihre Flexibilitit wire daher sehr gering, die Abhingigkeit von Feederdiensten dagegen
sehr grof.

115

116

118 per Effekt der Tonnagesteuer kann jedoch nur eintreten, wenn ein steuerpflichtiger Gewinn erzielt wird, der anderen-

falls nach den iiblichen Vorschriften versteuert werden miiBte. Die neue Regelung unterscheidet sich daher von einer
Subventionierung durch Zahlungen an die Reedereien, etwa nach dem Muster der bisherigen Finanzbeitrige, die nun-
mehr entfallen sollen.
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119 Hierzu und zu weiteren Details und Problemen der Neuregelung vgl. u.a. Neemann (1998), VoB und Steinborn (1998)
und Bartholl (1998).

120 In den Niederlanden haben sich die dort getroffenen — jedoch nicht vollstindig mit den deutschen iibereinstimmen-
den — Regelungen offenbar als erfolgreich erwiesen. So wurde in das Register der Niederldndischen Antillen in
Willemstad ausgeflaggte Tonnage wieder zuriickgeflaggt, und eine Reihe auslindischer (darunter auch deutscher)
Unternehmen hat Schiffe unter niederldndische Flagge iibertragen oder Neubauten unter dieser Flagge in Fahrt gebracht.
Inzwischen zeichnen sich erste Reaktionen deutscher Reedereien mit ausgeflaggten Schiffen oder anderen Aktivitdten
ab.

Das Gesetz wurde am 4. August 1998 durch das Reprisentantenhaus gebilligt und am 2. Oktober als Hausvorlage S 414
vom Senat angenommen. Die mehrmals verdnderte Version hat die Zustimmung von Verladern (insbesondere der
National Industrial Transport League) und Reedereien gefunden; Kritik wurde von den ,,non-vessel operating common
carriers” (NVOCC) erhoben, die sich benachteiligt sehen, weil ihnen das Recht zum AbschluB von ,,confidential service
contracts* mit Verladern — wie es fiir die Reedereien bestimmt ist — nicht eingerdumt wurde (Bascombe 1998; C.I.
1998b; Glass 1998a).

Eingehendere Analysen des neuen Gesetzes finden sich z.B. bei Confavreux (1998), Sesser und Bardo (1998) und Boyes
(1998). Der letztgenannte Beitrag fufit auf einem Interview mit John P. Clancey, dem Chief Executive Officer von Sea-
Land und einem der Hauptbefiirworter der Reform. Dieser sicht voraus, daB auf ldngere Sicht die Konferenzen durch
,discussion agreements* ersetzt werden.

121

122

123 Eiir eine solche Annahme kénnte sprechen, daB im Transpazifikverkehr die Konferenzen im Friihjahr 1999 infolge des
Austritts zahlreicher Mitglieder faktisch funktionsunfihig geworden sind (Lamb 1999; Porter 1999).

124 Unter FAK-Raten (FAK = freight all kind) werden einheitliche Raten z.B. fiir einen Container verstanden, die unab-
hangig von der Art der darin verladenen Giiter festgelegt sind. Demgegeniiber enthilt der klassische Linientarif eine
Vielzahl von Tarifsitzen, die jeweils nur fiir bestimmte Giiter gelten und in ihrer Hohe oft erheblich differieren.

125 30 konnten beispielsweise Einzelfragen aufgeworfen werden wie diese: weist das beobachtete Verhalten der FMC Ahn-
lichkeiten mit den fritheren Aktivititen des Department of Justice auf? Gibt es eine Tendenz zu mehr statt weniger
Regulierung? Wird kiinstlich ein GroBlenwettbewerb zwischen den Reedereien geférdert, der die gesamtverkehrswirt-
schaftlichen Probleme noch verstirkt, die aus den Mingeln des Preissystems herriihren? Welche Auswirkungen ent-
stehen auf das Verhiltnis zu anderen Rechtsbereichen?

126 Die neue Gesetzesvorlage S 2 390 hatte bereits die Freistellung von Bulkgiitern, Forstprodukten und Lebendvieh von
den Bestimmungen des ,.Jones Act* vorgesehen. -Vor allem die Landwirtschaft sieht sich durch dessen Vorschriften
benachteiligt. Namentlich die hohen Baukosten fiir, wie vorgeschrieben, in den Vereinigten Staaten gebaute Schiffe
werden kritisiert. Ein dem Senat vorliegender Entwurf — ,,Cruise Ship Tourism Act of 1998 —, der im Ausland
gebauten Fahrgastschiffen die Beforderung von Passagieren zwischen US-Hifen 6ffnen sollte, wurde vorerst zuriickge-
zogen (vgl. Fairplay 1998g; 1998h; 19981).

127 Mit dieser Entscheidung wies die DG IV der Kommission einen Antrag auf Freistellung vom Kartellverbot gemiB Art.
85 Abs. 3 EWG-Vertrag, den das TACA bereits im Jahre 1994 gestellt hatte, zuriick. Die gleichzeitig verhingten
GeldbuBen beliefen sich auf 298 Mill. $, die in stark differierender Hohe auf die einzelnen Mitglieder verteilt sind
(zwischen 6,88 Mill. $ am unteren und 41,26 Mill. $ am oberen Ende dieser Skala.

128 Der von der DG IV erarbeitete Entwurf sieht vor allem folgendes vor: Freiheit fiir individuelle Konferenzmitglieder,
Service Contracts abzuschlieBen; Verbot der gemeinsamen Inlandspreisbildung durch Konferenzen; Erlaubnis fiir die
Reedereien, gemeinsam (mit individuellen Ausnahmen) Port-to-port-Tarife festzulegen sowie Port-to-port-Kontrakte mit
Verladern abzuschlieBen; Aufrechterhaltung der kartellrechtlichen Ausnahmeregelungen unter der EG-Verordnung
4056/86, die jedoch durch die verschiedenen Einzelbestimmungen eingeengt werden (es wird auch von ,,ausgehohlt
gesprochen) (Fossey 1998¢; Davison 1998).

129 Einer deutlichen Kritik unterzieht Schmidt (1998) die Politik der Kommission; darin wird vor allem die Tendenz zur

»AuBenlenkung® von Wirtschaftsunternehmen durch die Behérde hervorgehoben, die letztlich auch als Triebkraft der
Versuche, die Verordnungen von 1986 faktisch zu umgehen, bezeichnet werden kann. Zweifellos 14Bt sich fragen, ob
Europa damit auf dem Weg zu ,,amerikanischen Verhiltnissen aus den fiinfziger und sechziger Jahren ist — und auch,
ob die Vereinigten Staaten mit dem Reform Act de facto zwischen behdrdlicher Steuerung und echter Deregulierung
stecken.

130 n einem solchen Fall miiten die Verlader vermutlich Ratenschwankungen akzeptieren, deren Amplitude bisher in der

Linienfahrt unbekannt war; langfristige Preisstabilitit war vielmehr stets eines der Ziele der (Selbst-) Regulierung in der
Linienschiffahrt, die von den Verladern im Interesse der relativ langfristigen AuBenhandelsgeschiifte stets gefordert
wurde.

131 Der ISM-Code stellt einen zusitzlichen Abschnitt IX der SOLAS-Konvention dar. Der Kodex wird erginzt durch das
revidierte STCW-Abkommen von 1978 (in Kraft 1984), das im August 1998 wirksam wurde und vor allem auf Ver-
besserungen der Sicherheitsstandards in der Schiffsbesetzung abzielt (,,Standards of Training, Certification and Watch-
keeping"). Fiir Hintergrund und Vorbereitung der neuen Abkommen siche Bohme und Sichelschmidt (1995: 16-19).
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132 Figr Einzelheiten sowie die an dem neuen System erhobene Kritik vgl. Bohme (1997: 42--44; 1998: 56).

133 Diese Angaben von William O’Neill, dem Generalsekretir der IMO, stiitzten sich auf Berichte von Flaggenstaaten; von
diesen hatten 20 eine hundertprozentige Erfiillung der Auflagen durch die Schiffe ihrer Handelsflotte mitgeteilt. Nach
einem Bericht von vier Hafenstaaten, in deren Hifen im Rahmen der ,,port state control* am 1. Juli 1998 insgesamt 101
Schiffe tiberpriift wurden, besaBen 11 vH keine IMO-Zertifikate, obwohl sie unter die Bestimmungen des ISM Codes
fielen (Fairplay 1998d; 1998e).

134 Solche Begrenzungen wurden in saudi-arabischen Héfen bereits vor lingerer Zeit eingefiihrt. Sie beriicksichtigen z.B.
nicht, daB Schiffe durch die Ladung sehr unterschiedlich beansprucht werden konnen. So kénnen besonders Massengut-
frachter, die haufig chemisch aggressive Ladung befordern, wesentlich frither als selbst Schiffe der gleichen Kategorie
~-abgenutzt“ sein.

135 Das erste offene Register wurde bereits im Jahre 1922 in Panama errichtet. Hintergrund war das Prohibitionsgesetz
(,,Volstead Act®) in den Vereinigten Staaten, das den Alkoholverkauf auf Schiffen unter amerikanischer Flagge auch
auBlerhalb der amerikanischen Hoheitsgewisser verbot. Die ersten in Panama registrierten Schiffe waren daher zwei
amerikanische Fahrgastschiffe, die im Kreuzfahrtgeschift von New York eingesetzt waren und fiir die der Volstead Act
unter der neuen Flagge nicht mehr galt.

136 Grundlage dieses umfassenden Programms waren die in den Vereinigten Staaten errichtete , International Trust Com-
pany of Liberia* und die ,Liberian Services, Inc.”. Die Auswahl Liberias ging auf die besonderen Beziehungen der
USA zu diesem Staat zuriick, den freie ehemalige Sklaven im Jahr 1823 mit amerikanischer Hilfe griindeten und dessen
fithrende Schicht bis weit in die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg aus den Familien der Griinder bestand. Zu der auf
private amerikanische Initiative zuriickgehenden Entstehungsgeschichte des liberianischen Registers und des ihm
zugrundeliegenden, 1949 in Kraft gesetzten ,Liberian Maritime Code* sowie seiner Verwaltung vgl. Carlisle (1980).
Das erste Schiff wurde im gleichen Jahr in das neue Register eingetragen; Ende 1950 war die Zahl auf 22 angestiegen.
Ende 1955 umfaBte die Flotte unter dieser Flagge bereits 4,5 Mill. BRT, nahezu die Hilfte des Bestandes unter den
damals sogenannten ,,Bequemlichkeitsflaggen* (OECD 1956: 54).

137 Das neue Register wurde anfangs besonders von den amerikanischen Olgesellschaften und Stahlunternehmen genutzt;
fiir die Linienreedereien bot es keine wirtschaftlichen Vorteile, da die Wettbewerbsfihigkeit der Schiffe dieser Reede-
reien durch die umfassende Subventionsgesetzgebung der Vereinigten Staaten gesichert wurde.

138 Beispielsweise ergaben Untersuchungen von zwei P&I-Clubs, daB im Zeitraum 1984-1993 Schiffe unter liberianischer
Flagge sowohl an den Totalverlusten als auch an den ,,claims“ aufgrund von Schidden nur unterdurchschnittlich haufig
beteiligt waren, wihrend fiir Zypern und Panama eine beim Zweieinhalbfachen des Durchschnitts liegende relative Un-
falibeteiligung ermittelt wurde (Bohme und Sichelschmidt 1995: 5-10).

139 1m Vergleich dazu wurden im Jahr 1998 etwa 280 Mill. t Ladung durch den Suezkanal transportiert; 1997 waren es
296 Mill. t gewesen. Die Zahl der Passagen war mit 13 472 um etwa ein Viertel hoher als im Panamakanal, davon waren
nordgehend 6 605, siidgehend 6 867. Die durchschnittliche SchiffsgroBe lag bei 28 059 NT (30 003 bzw. 27 262 NT). In
Panama hatten die passierenden Schiffe 1998 eine DurchschnittsgréBe von 17 181 NT (GréBenangaben berechnet aus
ISL Ifd. Jgg., 1999, 43 (1): 74). — Weit dariiber lag die Zahl der Durchfahrten (ohne Teilstreckenverkehr) durch den
Nord-Ostsee-Kanal (1998: 24 594), wihrend die Schiffe wesentlich mit durchschnittlich 1270 NT kleiner waren
— Ausdruck der vorzugsweise auf die nordeuropiische Kiistenfahrt gerichteten Verkehrsfunktionen dieses Kanals.

140 Ejir eine Reise von Cartagena (Karibische Kiiste Kolumbiens) nach Buenaventura (Pazifikkiiste des gleichen Landes)

gilt: Entfernung via Magellan-StraBe 9 901 sm, via Panamakanal 574 sm; Ersparnis = 94 vH). Im Verkehr zwischen
Europa bzw. der US-Ostkiiste und der Westkiiste Nordamerikas ist die Ersparnis mit 40 vH deutlich geringer (Rotter-
dam-San Francisco via Magellan-StraBe 13 590 sm, durch den Kanal 8 091 sm). Fiir die Transpazifikfahrt liefert eine
Réise von Rotterdam nach Yokohama ein Beispiel: via Magellan-StraBe 16 643 sm, durch den Kanal 12 525 sm
(-25 vH) (berechnet aus Luensee 1923). Daraus ist erkennbar, daf die Ersparnis auf einer Reise dann am groBten ist,
wenn diese einem Kreis zwischen den beiden Hifen an den Kanaleingidngen am nichsten kommt; sie nimmt um so mehr
ab, je mehr die Reise sich einer Geraden nihert.

141 pie Wasserversorgung des hochgelegenen (+26 m) Hauptteils des Panamakanals stellt einen potentiellen EngpalB dar,

weil sie sich auf den zuldssigen Tiefgang der passierenden Schiffe ebenso wie auf die Zahl der maximal moglichen
Schleusungen je Tag auswirken kann. Das zeigte sich zuletzt im Friithjahr 1998, als ein erhebliches Absinken des Kanal-
wasserstandes infolge fehlender Niederschlige zu Verkehrsbeschrinkungen fiihrte. Die damit verbundenen betricht-
lichen Deadweight-Verluste vor allem fiir Panamax-Bulkcarrier behinderten z.B. die Getreidefahrt vom US-Golf nach
Ostasien. Demgegeniiber sind sowohl der Suez- als auch der Nord-Ostsee-Kanal niveaugleiche Wasserwege, wenn-
gleich der Nord-Ostsee-Kanal angesichts des Tidenhubs der Elbe an beiden Enden mit Schleusen ausgestattet ist, um
Stromung und Schlickfall im Kanal zu vermeiden. — Die Panamax-Abmessungen betragen 294,5 m Linge, 32,25 m
Breite und bei Normalwasserstand 12,04 m Tiefgang.

142 pje Kanalverwaltung verzeichnete im Fiskaljahr 1998 Einnahmen von 545,7 Mill. $ (+52,1 Mill. $). Die Gebiihrensitze
wurden in den vergangen zwei Jahren bereits um 16 vH angehoben (Seatrade Web 1998c).
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143 Die wiederholten Gebiihrenerhshungen in den vergangenen Jahren haben bereits zu heftiger Opposition der Reedereien
gefiihrt.

144 pie verschiedenen Einwirkungen auf den Verkehrswert lassen sich am Beispiel des Nord-Ostsee-Kanals deutlich er-
kennen, wo er unter anderem durch die steigenden Schiffsgeschwindigkeiten tendenziell vermindert wird. Die Verande-
rungen seines Verkehrswertes und ihre Ursachen wurden eingehend untersucht in Bohme und Sichelschmidt (1997).
Dort finden sich auch Rechenbeispiele zur Ermittlung der spezifischen Auswirkungen von Anderungen auf seiten der
Bestimmungsfaktoren.

145 Zur Zeit wird der sogenannte Gaillard Cut, der die hochste Geldndeerhebung des Isthmus durchschneidet, durch um-

fangreiche BaumaBnahmen erweitert; dazu werden vor allem die bisher steilen Ufer abgeflacht. Die Arbeiten sollen bis
zum Jahr 2002 abgeschlossen sein. Seit dem Bau des Kanals war der Cut ein EngpaBl der WasserstraBie; wiederholt
behinderten Erdrutschungen die Passage. Es wird auch erwogen, die Schleusen durch groBere Neubauten zu ersetzen;
Arbeiten mit diesem Ziel waren bereits im Zweiten Weltkrieg begonnen worden, nach Wegfall der militdrischen Griinde
jedoch wieder eingestellt worden. Es wiire aber wohl fraglich, ob ein auf wirtschaftlicher Basis operierender Kanal die
Finanzierung fiir ein solches Vorhaben aufbringen konnte. Bereits die Kosten der gegenwirtig laufenden Arbeiten
werden auf 1 Mrd. $ geschitzt.

146 pie Lrip charter-Raten lagen vor allem fiir Gro8bulkcarrier erheblich unter dem Stand, den sie noch in der gleichen

Zeit des Vorjahres, aber auch im Spitherbst hatten. Beispiele fiir extrem niedrige Sitze waren der AbschluB eines
Bulkcarriers von 105 577 t dw fiir eine Reise zu 3 750 $/Tag oder eines Panamax-Schiffes (61 893 t dw), das etwa zur
gleichen Zeit (etwa Mitte Februar 1999) zur gleichen Rate aufgenommen wurde. Die Tagesrate fiir diese Grofie lag bei
knapp 5 900 $, wihrend die sehr viel griBeren ,,cape size*-Schiffe 6 300 $ erhielten, nur wenig mehr als Bulkcarrier von
35 000-50 000 t dw.

147 Zwar hat die Kohleforderung in Siidostasien und Australien in den vergangenen Jahren besonders stark zugenommen.
Sie steigt aber auch im atlantischen Bereich. So werden die Minen in Kolumbien (Cerrején Central, Oreganal) weiter
ausgebaut. Mit einer Steigerung der Exporte wird daher gerechnet. Zentrales Problem ist zur Zeit der Transport der
Kohle zur Kiiste sowie die Nutzung vorhandener oder der Neubau von Hifen.

148 piese langfristige Tendenz wurde von der zweiten sogenannten Olkrise im Jahre 1979 ausgelost. Seit 1983 hat sich der
seewirtige Kohlentransport fortlaufend, wenn auch nicht gleichmiéBig von 197 auf 465 Mill. t erhoht (136 vH) und
damit hidufig den ersten Platz der iiber See beférderten Massengiiter vor dem Eisenerz innegehabt, das deutlich stiarker
konjunkturempfindlich ist. Die durchschnittliche Transportweite hat sich in dem genannten Zeitraum allerdings von fast
5 500 auf knapp 4 800 sm verringert, vermutlich als Folge des Aufstiegs Australiens und Indonesiens als Liefergebiet
fiir den Fernen Osten (berechnet aus Fearnleys a, 1998: jeweils 42, Tab. 1 und 2).

149 nzwischen liegen auch Zahlen vor, die auf einen stiarkeren Riickgang hindeuten; danach sollen die Weizenexporte um
etwa 5 vH schrumpfen (Fairplay 1999e: 22-23).

150 Auf lingere Sicht — bis zum Jahr 2020 — soll der Einfuhrbedarf angesichts steigender eigener Erzeugung auf Null
sinken. Gleichzeitig wird vorausgesagt, daB die Einfuhr von Futtergetreide im Zeitraum 2000-2020 von voraussichtlich
117 Mill. t auf 240 Mill. t steigen wird (Public Ledger 1999).

Legt man die gleiche durchschnittliche Verteilung dieser — 1999 im Jahresverlauf auf 15,7 Mill. t dw schrumpfen-
den — Flotte auf die Trockenladungs- und die Tankfahrt wie im Vorjahr zugrunde, wiirde die Bulkflotte um etwa
2,6 Mill. t dw (1,0 vH) zunehmen; maximal kénnten es (bei ausschlieBlichem Einsatz als Bulkcarrier) 13,8 Mill. t dw
(5,2 vH) mehr sein. In der Tankfahrt wire die maximal mogliche Steigerung (alle Kombischiffe befordern O1) 3,0 vH,
die nach dem Status quo etwa 1,4 vH. Der Abzug (alternativ) jeweils simtlicher Anfang 1999 auf den beiden Mirkten
eingesetzten Kombischiffe wiirde das verfiigbare Angebot an Tanktonnage um 2,2 vH, das an Bulkcarriern um 0,4 vH
vermindern. Diese hypothetischen Fille dienen lediglich der Illustration; die jeweiligen Extremfille sind unrealistisch.

151

152 Noch nicht gelost sind die Auseinandersetzungen um die EU-Bananenmarktregelung. Die Vereinigten Staaten akzep-

tieren auch die zum 1. Januar 1999 in Kraft getretene neue Regelung nicht und haben mit Strafzéllen fiir die Einfuhr von
EU-Produkten ab Juni 1999 gedroht.

153 Ende 1998 waren 35 Kiihlschiffe bei den Werften bestellt, von denen 29 mit 250 000 t dw im Jahre 1999 abgeliefert
werden sollen (Vorjahr 213 000 t dw) (Lioyd’s Register of Shipping Ifd. Jgg., Dezember 1998: 21, 26). Andere Quellen
rechnen mit 33 Neubauten entsprechend 14,7 Mill. cbf Laderauminhalt (Barry Rogliani Salles nach Nordsee-Zeitung
1999b: 33) bzw. 1213 Mill. cbf Neubauten und 18-22 Mill. cbf Verschrottung, d.h. bis zu etwa 2,7 vH Flottenriickgang
(Swan Reefers nach Joshi 1999b: 31). '

Fiir die kiinftigen Erdolbeziige der Vereinigten Staaten diirfte von Bedeutung sein, daB entgegen fritheren Erwartungen
die Gebiete am Alaska North Slope noch groBere Reserven enthalten und die Produktion daher lidnger als angenommen
aufrechterhalten werden kann (Feltus 1998). Das in diesem Gebiet geforderte Ol wird iiber die Trans-Alaska Pipeline
und den Seeweg zur Westkiiste der USA transportiert. Der Seetransport ist fiir auslindische Schiffe nicht zuginglich
(,Jones Act®).

154
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155 Im Verlauf des Jahres 1998 kam es zu mehreren Fusionen zwischen den groBen Olgesellschaften. Zu den fusionierenden
Gesellschaften gehoren vor allem BP und Conoco (im Frithjahr 1999 erweitert um Atlantic Richfield), Exxon und Mobil
Qil, Petrofina und Total.

156 D4 sich die Flotte der Kombinierten Schiffe ungleichm@Big auf die einzelnen TankergroBenklassen verteilt, wiirden
diese Klassen auch hier sehr unterschiedlich zu- und abnehmen. Der maximal mégliche Zuwachs des Angebots wire in
der Klasse 70 000—-120 000 t dw weitaus am groBten (9,1 vH). VLCC und Tanker der ,,handy/handymax sizes* wiirden
um 5,5 bzw. fast 4,5 vH zulegen konnen. Dagegen wiirden ,,cape size*-Schiffe und solche von 50 000-80 000 t dw nur
stagnieren bzw. sogar leicht zuriickgehen. Diese Klassen wiirden dementsprechend auch die gréBten Riickginge im
Minimum-Fall aufweisen (um 5 bzw. iiber 6 vH). Unter dieser Annahme wiirde lediglich die Klasse 80 000-120 000 t
dw noch einen Zuwachs (ca. 3,5 vH) aufweisen. (Maximum-Fall: Simtliche Kombinierten Schiffe beférdern Olladung;
Minimum-Fall: Kein Kombiniertes Schiff fahrt als Tanker.)

157 Im Frithjahr 1999 kam es in dieser Klasse bereits zu dem schirfsten Ratensturz seit langem, dem bei AbschluB des
Manuskripts noch keine Erholung gefolgt war. Dabei wurde ein Minimum von etwa WS 30 erreicht. Zahlreiche Ab-
schliisse wurden mit Raten unterhalb WS 40 notiert. Hier zeigte sich deutlich, daB die Empfindlichkeit bei Nachfrage-
verdnderungen wieder zugenommen hat, nachdem die beobachtete Ratenuntergrenze bereits lingere Zeit um WS 48 ge-
legen hatte.

158 Zusiitzlich werden die betroffenen Tanker bereits im Laufe des Jahres 1999 von den Altersbestimmungen des
MARPOL-Abkommens erfaBt, nach denen alle 25 Jahre alten Tanker entweder verschrottet oder — fiir maximal fiinf
weitere Jahre — auf das sogenannte hydrostatische Ladeverfahren umgestellt werden miissen. (Dieses ist von den Ver-
einigten Staaten jedoch nicht akzeptiert.)

159 Fiir eine kritische Einschitzung der méglichen Folgewirkungen der OPA’90-Bestimmungen aus der Sicht einer Reederei
vgl. Svedin (1999).

160 piese Schiffe setzen sich zu 72 vH aus den ,.handy sizes" bis zu 40 000 t dw zusammen; alle anderen Neubauten dieses
Typs fallen in die GroBenklasse 40 000-50 000 t dw. GroBere Schiffe waren im Gegensatz zu den Produktentankern hier
nicht geordert.

161 piese Planungen um den Olhafen Bonny wurden bereits sehr lange betrieben; es ist von Interesse, daB bereits Schiffe fiir
den Transport — u.a. war auch Wilhelmshaven als Lschplatz vorgesehen — gebaut worden waren, die diesem Zweck
bislang nicht dienen konnten. Eines dieser Schiffe ist nunmehr gechartert worden, nachdem es 23 Jahre (!) ohne Be-
schiftigung aufgelegt war (Thorpe 1999).

162 Iy der VR China und in Indien werden die LPG-Importe weiter anhaltend expandieren. In China waren Ende 1998 fiinf
Empfangsanlagen in Betrieb, sieben weitere geplant. In den anderen Einfuhrlindern diirfte der Nachfragezuwachs da-
gegen abflauen (Corkhill 1998).

163 Europa entwickelte in der ersten Halfte der sechziger Jahre den LNG-Transport von Nordafrika nach Grofibritannien
sowie Spanien und Italien, der allerdings gegenwirtig nur noch einen geringen Teil des expandierenden Gasverbrauchs
deckt, weil vor allem die nordkontinentalen Lénder durch Gasfernleitungen mit den Liefergebieten vor allem in Nord-
ruBland, aber auch den nordeuropiischen Seegebieten verbunden sind und dabei die Verflissigung und Wiederver-
dampfung entfallt.

164 1 einer Langzeit-Vorausschau auf die kiinftige Entwicklung des Containerumschlags in den ostasiatischen Hifen revi-
dierte ,,Ocean Shipping Consultant* ihre frilheren Erwartungen nicht unerheblich. Der gesamte Hafenumschlag in Japan
und Siidkorea soll danach im Jahre 2010 mit 38,5/50,3 Mill. TEU deutlich niedriger liegen als die frithere Prognose von
44,5/61,1 Mill. TEU. Fiir die VR China wird ein eher rascher zunehmender Containerumschlag von 71,5/99,8 Mill. TEU
im Jahre 2010 prognostiziert; dagegen ist fiir die siidostasiatischen Hifen eine erhebliche Verlangsamung zu erwarten
(von 97/132 auf 76/112 Mill. TEU). Ahnliches trifft auf den Hafen Singapur zu (27,2/38,3 gegen 35,3/47,2 Mill. TEU)
(C.1. 1998a).

165 per Auftragsbestand wird unterschiedlich angegeben; die Zahlen bewegen sich zwischen 562 000 TEU (Lloyd’s
Register) und 770 000 TEU (JMM, zit. nach Nordsee-Zeitung 1999a). Die hoheren Werte schlieBen allerdings auch eini-
ge andere Schiffstypen als Vollcontainerschiffe ein, auf die sich ,,Lloyd’s Register* bezieht. So sind bei JMM ,non-
cellular types* enthalten. Bezogen auf den Flottenbestand Ende 1998 sind das jeweils 14-17 und fast 20 vH.

166 gg st allerdings nicht gesichert, daB eine konjunkturelle Abschwiichung in den Vereinigten Staaten auf jeden Fall nur
eine Einschrinkung der Kiufe aus dem Ausland nach sich ziehen wiirde; frithere Beobachtungen zeigten, daB sich die
amerikanischen Konsumenten den billigeren Importgiitern zuwandten, so daB es im Stiickgutverkehr zu expansiven Ef-
fekten kam. Einen zweiten Faktor, dessen konkrete Bedeutung noch mit erheblichen Unsicherheiten behaftet ist, stellt
die VR China dar, weil dort gegenwiirtig keine eindeutige Entwicklungsrichtung erkennbar ist.

167 7y der im Text angesprochenen These siehe Lloyd’s Shipping Economist (1999c). Eine Analyse der Charterabschliisse
verdeutlicht die Probleme fiir langsamere Schiffe. Beispielsweise erhielten Schiffe vom Typ BV 1600 (1 743 TEU,
19 kn) im Spitherbst/gegen Jahresende eine um etwa 0,40-0,50 $/Slot/Tag geringere Zeitcharterrate als gleich groBe,
aber schnellere Schiffe. Diese Differenz schien sich in den ersten Monaten 1999 noch deutlich auszuweiten, wobei die
Rate weit unter 4 $/Slot/Tag fiel.
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168 »Lloyd’s Register verzeichnet gegenwiirtig als groBte Containerschiffe vier Neubauten der P&O Nedlloyd mit jeweils

6 674 TEU. Die ,,S“-Serie der didnischen Reederei A. P. Moller ist mit 6 418 TEU angegeben; fiir das erste Schiff dieser
Serie wurde jedoch auch bereits kurz nach der Indienststellung eine weitaus héhere Ladekapazitét genannt — so von der
,Nordsee-Zeitung“ (1997) mit 8 736 TEU.

169 Vgl. zur aktuellen Diskussion u.a. Hans G. Payer, Vorstandsvorsitzender des Germanischen Lloyd (z.B. C.I. 1998d;
Fairplay 1998n; 19980). Die Moglichkeit, ein 15 000-TEU-Schiff zu bauen, wurde bereits vor einigen Jahren in GroB-
britannien untersucht. Dabei wurden auch Abmessungen genannt; sie wiirden sich beispielhaft auf 400 x 66 x 15 m be-
laufen (Linge x Breite x Tiefgang). Fiir 23,5 kn Dienstgeschwindigkeit wiren danach ca. 180 000 PS erforderlich
(McLellan 1997: 203-208).

170 gelbstverstindlich konnte der Panamakanal wegen der groBen Schiffsbreite, aber auch der Lénge nicht passiert werden.
Das diirften allerdings keine durchschlagenden Hindernisse sein. Ein wichtiger Faktor ist dagegen der Tiefgang, der,
wenn er weiter steigt, entweder neue Forderungen nach Fahrwasservertiefungen in den Hafenzufahrten auslosen kann
oder diese Schiffe auf eine minimale Zahl von Hifen beschrinkt. Das kdnnte bei schwerwiegenden Verinderungen der
Transportwege und des Ladungsaufkommens zu groffen wirtschaftlichen Problemen fiir die Reederei eines solchen
Schiffes fithren.

An dieser Stelle ist daran zu erinnern, daB bereits in den frithen siebziger Jahren ein Vorsto8 unternommen wurde, um
sehr hohe Geschwindigkeiten in der Containerfahrt zu realisieren; dabei handelte es sich um die von der Sea-Land Inc.
in Fahrt gebrachte Serie von damals sehr groBen Turbinenschiffen (rechnerisches Aquivalent 1968 TEU) mit einer
Geschwindigkeit von 33 kn. Sie gerieten jedoch in den Wirbel der ersten Olkrise und diirften diese Geschwindigkeit mit
Riicksicht auf die sehr hohen Bunkerkosten (Tagesverbrauch ca. 550 t) faktisch nie ausgefahren haben. Sie wurden nach
relativ kurzer Zeit an die US-Navy verkauft und fanden bisher keine Nachfolger.

171

172 pas genannte Unternehmen plant den Bau von vier 1 448-TEU-Schiffen einer patentierten Konstruktion auf einer US-
Werft mit Finanzierung durch die Maritime Administration (Title XI). Sie sollen die vorgesehene hohe Dienstgeschwin-
digkeit von 3640 kn durch fiinf gasturbinengetriebene Waterjets erreichen. Ziel ist es, einen Nischenmarkt zwischen
dem Seetransport hochwertiger Ladung und dem Luftfrachtgeschift zu etablieren, der es ermdglicht, die hohen Betriebs-
kosten eines Systems einzufahren, das auch hohe Aufwendungen fiir die besonderen hochtechnisierten Hafenanlagen
verlangt. Weitere Einzelheiten und Erfolgsbedingungen finden sich bei Hanscom (1999).

173 1n fester Form bestehen diese Hydrate bei atmosphirischem Druck und einer Temperatur von —15° Celsius. Der bis-

herige Fliissiggastransport konnte entfallen und LNG-Tanker durch spezielle Bulkcarrier ersetzt werden; diese Schiffe
miiBten zwar gekiihlt werden, wiirden jedoch erheblich kostengiinstiger als die sehr aufwendigen LNG-Tanker. Vgl.
dazu Fairplay (1999d). Es ist von Interesse, da Methanhydrat auch in natiirlicher Form existiert.

174 Vgl. dazu Mundy (1999); ferner ITZ (1fd. Jgg.: ,,Ports and Terminals*“-Serie). Bei der Hafenprivatisierung handelt es sich
in vielen Fillen eigentlich um eine Re-Privatisierung, da gerade in siidamerikanischen Lindern zahlreiche Hifen bereits
vor 1914 von Privatunternehmen angelegt wurden; sie befanden sich, dhnlich wie Eisenbahnunternehmen, vielfach in
englischer Hand und sind erst spater, zum Teil erst nach dem Zweiten Weltkrieg, nationalisiert worden.

175 weltweit titig ist das Unternehmen Hutchison Port Holdings (Hongkong), das Eigentiimer oder (auf vertraglicher
Grundlage) Betreiber von Seehifen in zahlreichen Lindern ist. Dazu gehoren u.a. Felixstowe, die Panama Port
Company (Hifen Balboa und Cristébal) und der Hafen Freeport/Bahamas. Ferner verhandelt das Unternehmen iiber
Beteiligungen z.B. am ECT-Containerterminal in Rotterdam, in Tanjung Priok (Jakarta), in Siidamerika usw.
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