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KIEL DISCUSSION PAPERS

Weltseeverkehr im Strudel der Asien-Krise

von Hans Bohme

AUS DEM INHALT

® Gegenwartig wird diskutiert, ob die ausgeprégte Ratenschwache, die trotz einer festen Konjunkturlage
auf vielen Mérkten schon seit 1995 anhalt, in absehbarer Zeit (iberwunden wird oder ob vielmehr eine
neue Krise in der Weltschiffahrt droht. Viele Anzeichen sprechen zumindest dafir, daf3 mit einer ra-
schen Tendenzwende nicht gerechnet werden kann. Das gilt vor allem flr die am meisten betroffenen
Bereiche Trampcontainer- und Massengutfahrt. Eine weitere Abschwéchung kann nicht ausgeschlos-
sen werden, zumal noch erhebliche Unsicherheit Uber die Wirkungen der Asien-Krise besteht. Eine
weitere Verschlechterung der Reedereiertrage dirfte zu Auflegen und zu vermehrtem Abwracken von
Schiffen fihren.

® Im Jahr 1997 hatte das kréaftige wirtschaftliche Wachstum weltweit dafir gesorgt, daB das Ladungs-
aufkommen weiter zunahm. So erreichte der seewartige Welthandel mit mehr als 5 Mrd. Tonnen einen
neuen Hdchststand. Trotz entsprechender Nachfrage nach Schiffsraum vor allem in der Massengut-
und Containerlinienfahnt tendierten die Frachtraten jedoch vielfach abwarts, so daB 1997 nicht
durchweg zu den fiir die Seeschiffahrt wirtschattlich glinstigen Jahren gehérte.

® Die im Vorjahr geduBerte Erwartung, es werde zu einer gespaltenen Entwicklung zwischen den Sekto-
ren, aber auch innerhalb einzelner Teiimérkte kommen, bestétigte sich. Divergenzen gab es zwischen
Bulk- und Tankfahrt, zwischen GroB- und anderen Bulkcarriers sowie zwischen Rohél- und Produk-
tentankfahrt und auch dort zwischen verschiedenen SchiffsgréBen. Ausschlaggebend dafur war bei
durchweg hohem Ladungsaufkommen das teilweise auBerordentlich rasche Wachstum der verfigba-
ren Kapazitéaten.

® Seit der Mitte des Jahres 1997 ist die Krise in Ost- und Sidostasien mehr und mehr in den Vorder-
grund geruckt. Ihre Auswirkungen auf den Seeverkehr sind durch eine zunehmende Einfuhrschwache,
aber auch durch einen Exportboom bedingt, die sich aus den scharfen Wahrungsabwertungen asiati-
scher Lander ergaben. Betroffen ist vor allem die Linienfahrt mit Asien, deren bereits hohe Auslastung
infolge der steigenden Exporte noch zunahm. Dies fihrte sogar zu Kapazitatsengpéssen, rief aber
auch eine zunehmende Unpaarigkeit in diesen Verkehrsgebieten hervor.

® Die rasche Ausweitung der verfligbaren Kapazitidten konzentrierte sich bislang auf Containerschiffe
und Bulkcarrier. Sie hat inzwischen aber auch Teile der Tankfahrt erfat. Dort werden ein sehr schnell
erhéhter Auftragsbestand bei den Werften und der Zustrom zahlreicher Neubauten voraussichtlich das
Ende der bislang fir die Tankreeder vergleichsweise glnstigen LLage bedeuten.

® Der beschleunigte Strukturwandel im Weltseeverkehr dauert an. So flhrt die sehr rasche Steigerung
der SchiffsgréBen in der Containerfahrt zur Bildung immer gréBerer Anbieterallianzen bis zur Fusion
von Reedereien, 1aBt weit ausgedehnte ,hub and spoke“-Systeme entstehen und den Umladeverkehr
(.feedering”) anwachsen. Dabei geraten die Seehéfen unter erheblichen Anpassungszwang. Die mit
dem GroBschiff verbundene Tendenz, nur wenige Héfen zu bedienen (mit dem Extrem des ,single
port“-Konzepts), um Kostenvorteile zu erlangen, muf3 jedoch mit Blick auf die steigenden Kosten im
Hinterlandverkehr kritischer und umfassender als bislang Ublich analysiert werden.
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Glossarium seeverkehrswirtschaftlicher Fachbegriffe

Einsatzbereiche und bereichsspezifische Vertrige und Konditionen

Linienfahrt
,,double stack*
feeder lines*

,hub and spoke“-
System

,»hub port*
»~independent
action*

,,service contract*

,single port“-Prinzip

Htime-volume
contract*
,transhipment*
,trunk line“

Reisecharter
Spotmarkt

Tankfahrt
Konsekutivreisen
Worldscale

Trampfahrt (auch
Charterfahrt)

,coarse grains*

Zeitcharter
»period charter*

,»trip charter*

Mayfle

BRT
BRZ
cbf

cbfsm
,,slot*
sm

Beforderung 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 unabhéngig 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 Wahlmdoglichkeit vorge-
schrieben)

Bestreben der Containerreedereien im Uberseeverkehr, ihre Dienste auf jeweils nur
einen Lade- und Loschhafen in einer Region zu beschrinken 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
verknlipft

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

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

CharterabschluB iiber mehrere aufeinanderfolgende Reisen

Ratenskala mit Basisraten (W 100) fiir eine Vielzahl von Tankerrouten, deren (Doliar-)
Geldwert jahrlich in Abhingigkeit von der Veridnderung bestimmter Schiffskosten 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

Bruttoregistertonne

Bruttoraumzahl (VermessungsgrofBe)

Kubikfu} (35,317 cbf = 1 cbm); Raumma8 zur Bestimmung der riumlichen Lade-
fahigkeit eines Schiffes

KubikfuBseemeile

Containerstellplatz auf einem Containerschiff

Seemeile



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
Hultra-large crude
carrier” (ULCC)
»very large crude
carrier” (VLCC)

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

Twenty (forty) foot equivalent unit; einheitlicher Mafstab fiir den Vergleich unter-
schiedlicher ContainergréBen; 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)

$ je Barrel (159 1)

Massengutschiff fiir trockene Ladung

Etwa 120 000-175 000 t dw

Die gréBten Schiffe der ,,handy sizes*

Etwa 20 000—45 000 t dw

Bis zu etwa 12 000 t dw, teilweise in der europidischen Massengutfahrt eingesetzt
Etwa 50 000-80 000 t dw

In der Containerfahrt als Zubringer/Verteiler fiir die Hauptlinien eingesetztes Schiff,
meistens bis zu mittlerer GroBe (1 000 TEU), neuerdings auch erheblich groBer
konventionelles Frachtschiff fiir die Beforderung von Stiickgut oder stiickgutihnlicher
Ladung, ,,bulk- und #hnlicher 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 Beférderung fliissiger und fester Massengutladung
(vorwiegend fiir die Rohol-, Eisenerz- und Kohlefahrt), auch ,combined carrier”
(C/C) oder ,,O0BO-(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



Verzeichnis der verwendeten Abkiirzungen

Organisationen und Vertriige

CRISTAL Contract regarding an interim supplement to tanker liability for oil pollution
EU European Union

EUROS European Register of Shipping

FMC Federal Maritime Commission

GATS General Agreement on Trade and Services

GATT General Agreement on Tariffs and Trade

IEA International Energy Agency

IMO International Maritime Organisation

ISM Code International Ship Management Code

OECD Organisation of Economic Co-operation and Development

SAECS Southern Africa Europe Container Service Ltd.

SOLAS Safety of Life at Sea

TOVALOP Tanker Owners’ Voluntary Agreement concerning Liability for Oil Pollution
UNCTAD United Nations Commission on Trade and Development

WTO World Trade Organisation

Schiffahrtsorganisationen, Reedereien usw.

EATA Europe Asia Trades Agreement

EECSAC Europe East Coast South America Conference
FEFC Far Eastern Freight Conference

IACS International Association of Classification Societies
ISMA International Ship Managers Association

Saecs South Africa Europe Container Service

TAA Trans-Atlantic Agreement

TACA Trans-Atlantic Conference Agreement

TSA Transpacific Stabilisation Agreement

OPEC Organisation of Petroleum-Exporting Countries
Andere Begriffe

AG Arabischer Golf

BF1 Baltic Freight Index

BIFFEX Baltic International Freight Futures Exchange
GWIJ Getreidewirtschaftsjahr

SAOK Siidamerika Ostkiiste

SAWK Siidamerika Westkiiste

TEN Transeuropdische Netze

USEC USA Ostkiiste

USWC USA Westkiiste



I. Das Tonnageangebot blieb marktbestimmend

Im Jahr 1997 war im Weltseeverkehr ein neuer
Rekord zu verzeichnen. Erstmals wurden mehr
als 5 Mrd. t Giiter iiber See befordert. Mit einer
Zunahme um weitere 4,5 vH setzte sich die lang-
jahrige Expansion in diesem Sektor des Welt-
seeverkehrs fort (Schaubild 1). Das Ladungs-
aufkommen nahm in allen wichtigen Sektoren
des Seeverkehrs zu: Mineral6le (Rohol und Pro-
dukte) stiegen um 3,5 vH, die drei wichtigsten
Schiittgiiter (Eisenerz, Steinkohle, Getreide) um
insgesamt 6 vH, die librigen um 4,6 vH.! Das
Aufkommen der Linienfahrt expandierte wieder
iiberdurchschnittlich. Der Anteil des Container-
verkehrs an der gesamten Stiickgutladung steigt
weiter, sowohl durch Gewinn neu entstehenden
Verkehrs als auch dadurch, daf} bereits vorhan-
dener konventioneller Stiickgutverkehr nun-
mehr in Containern beférdert wird. Die in Ton-
nenseemeilen (tsm) ausgedriickte Transportlei-
stung, die von der Welthandelsflotte in diesen
Bereichen erbracht wurde, ist insgesamt eben-
falls, wenn auch unterproportional gestiegen
(3,6 vH). Dabei waren je nach Ladungsart teils
kiirzere, teils aber auch lingere Reisedistanzen
als im Vorjahr zuriickzulegen. Auch die —eben-
falls in Tonnenseemeilen ausgedriickte — Nach-

Schaubild 1 — Weltseeverkehr 1980-1997
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frage nach Seetransportleistungen hat somit be-
reits mehrere Jahre in Folge zugenommen.

Demgegeniiber zeigten sich die Seefrachten-
mirkte in einer fiir die Reeder weniger giinsti-
gen Verfassung. Die einzelnen Mirkte waren
— allerdings nicht unerwartet — von starken
Gegensitzen gepragt, die sich vor allem an den
erheblichen Unterschieden der Frachtraten zeig-
ten. Relativ fest tendierten sie in der Tankfahrt.
Dort stieg nicht nur das Ladungsaufkommen,
sondern fiir wichtige Tankerklassen auch die er-
zielbaren Transportentgelte. Allerdings war
auch in diesem Bereich die Entwicklung nicht
stetig. Beim Transport von Industrieprodukten
(Stiickgut), die zu einem noch wachsenden Teil
in Containern befordert werden, hielt der schon
in den Vorjahren herrschende Druck auf die
Frachtraten in den meisten Fahrtgebieten weiter
an, obwohl die Schiffe angesichts zunehmender
Ladungsmengen teilweise sehr gut ausgelastet
waren. In der tibrigen Trockenladungsfahrt be-
stimmten trotz der expandierenden Nachfrage
auf den Markten fiir Bulktonnage ebenfalls wei-
terhin schwache Ratentendenzen das Bild, das
sich im Jahresverlauf noch verdiisterte. Es hat
sich auch im Friihjahr 1998 nicht aufgehellt.

Ausschlaggebend fiir die Divergenzen in den
verschiedenen Marktsegmenten war das Ton-
nageangebot. Wihrend es in der Tankfahrt im
ganzen kaum ausgeweitet wurde, erhohte es
sich in der Container- und Bulkfahrt teilweise
auBBerordentlich stark. Der Angebotsdruck, der
sich trotz des Anstiegs des Ladungsaufkom-
mens in diesen Bereichen schon im Vorjahr ge-
zeigt hatte, verstirkte sich 1997 so, daB die
Frachtraten hidufig erheblich nachgaben.

Dieser differenzierten Gesamtlage entsprach
die Ertragsentwicklung in der Seeschiffahrt. Sie
hatte sich in der Bulkfahrt bis zum Jahresende
fiir die meisten Schiffsgroflenklassen dem Auf-
legepunkt gendhert. Spiirbare Einbuflen gab es
auch fiir — vorwiegend neue — Container-
schiffe und einzelne Spezialbereiche wie Kiihl-
schiffe, Produkten- und Chemikalientanker,
denen allerdings deutliche Verbesserungen in
anderen Bereichen gegentiberstanden.
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Bei der Interpretation der beobachteten Ra-
tentendenzen sind wie stets Verdnderungen auf
der Kostenseite zu beriicksichtigen. Hier muf
grundsitzlich beachtet werden, daB Durch-
schnittswerte fiir die Frachtraten schon dadurch
gedriickt werden konnen, daf3 der Anteil der be-
zogen auf die Stiickkosten giinstigeren groflen
Schiffe zunimmt, ohne daf} sich dabei die Ren-
tabilitat verschlechtert. Dies kennzeichnet ge-
genwirtig die Containerschiffahrt, wo eine sehr
kriftige Grofensteigerung im Gang ist, in
einem allerdings eher begrenzten Ausmal aber
auch die Klasse der groBten Bulkcarrier. Ahn-
lich kénnen auch andere produktivitatssteigern-
de technische Entwicklungen Ursache einer
langfristig sinkenden Tendenz der Transport-
preise sein.

Ferner war auch 1997 von Bedeutung, daf
der Dollarkurs im Jahresverlauf erheblich
schwankte und sich gegeniiber vielen Wihrun-
gen weiter festigte. Da die Seefrachtraten fast
durchweg in Dollar fixiert werden, kann daraus
eine ceteris paribus spiirbare Erhohung der in
nationale Wihrung des Anbieters umgerechne-
ten Erlose eintreten, die einen Ratenfall mehr
oder minder weitgehend ausgleicht, je nachdem
ob bzw. in welchem Umfang auch die Kosten in
Dollar antalien. Grundsitzlich kann deshalb auf-
grund fritherer Erfahrungen angenommen wer-
den, daf3 das Ratenniveau bei einem Anstieg des
Dollarkurses tendenziell fillt.2 Der herrschende
Angebotsdruck hat jedoch vielfach zur Folge
gehabt, daB3 die Dollarraten merklich stérker fie-
len als es einer stabilen Ertragslage entsprochen
hitte. In mehreren Fahrtgebieten der Linienfahrt
wurden die Wihrungsausgleichsfaktoren (cur-
rency adjustment factors) der Wechselkursent-
wicklung entsprechend herabgesetzt.

Eine deutliche Entlastung der Kostenrech-
nung der Reedereien ging von den Bunkerprei-
sen aus. Sie fielen im Jahresverlauf tendenziell
erheblich und erreichten an wichtigen Bunker-
plitzen einen niedrigen Stand. Das nach wie
vor niedrige Zinsniveau diirfte sich ferner giin-
stig auf die Kapitalkostenbelastung vieler Ree-
dereien ausgewirkt haben, insbesondere soweit
diese sich in den Vereinigten Staaten zu den
dort tiblichen Krediten mit relativ kurzer Zins-
bindung, die eine vergleichsweise rasche An-
passung an Zinsidnderungen erlauben, finanziert
haben.

Von besonderer Bedeutung fiir den Seever-
kehr waren die Ereignisse, die seit dem Sommer
1997 in einer Reihe ost- und siidostasiatischer
Linder eintraten, zu einem jihen Einbruch im
langjdhrigen wirtschaftlichen Wachstum fiihr-
ten und den AuBenhandel mit anderen Welttei-
len als auch den intraregionalen Austausch be-
eintrichtigten. Die Marktentwicklung wurde
aulerdem wieder von politischen Ereignissen
mitbestimmt. Dazu gehorte wie schon wieder- -
holt in den Vorjahren vor allem die Lage am
Arabischen Golf. Die vergleichsweise festeren
Frachtraten in der Tankschiffahrt rithrten wohl
zumindest teilweise davon her, daf} sich eine
Gefahr neuer kriegerischer Auseinandersetzun-
gen abzuzeichnen schien. Giinstig wirkte sich
die Fortsetzung der im vergangenen Jahrzehnt
in vielen Regionen begonnenen Liberalisie-
rungspolitik auf Welthandel und Seeverkehr
aus. Sie schlug sich vor allem in einer anhalten-
den Verbreiterurig der fiir die Linienschiffahrt
mafigebenden Handelsstrome nieder (siehe dazu
Kapitel VII).

II. Weltwirtschaftliche Hintergriinde

1. Im ganzen (noch) giinstig: die
Weltkonjunktur 1997

In der Entwicklung der Seeverkehrsmérkte spie-
gelte sich die fortgesetzte Expansion der Welt-
wirtschaft wider, deren Tempo sich insgesamt

gegeniiber dem Vorjahr nur wenig verinderte.
In den einzelnen Linder(gruppen) waren aller-
dings zunehmend auseinanderstrebende Ten-
denzen zu beobachten. In Nordamerika und in
der Europiischen Union setzte sich die Auf-
wirtsentwicklung beschleunigt fort. Deutlich ra-



scher stieg die Produktion auch in Lateinameri-
ka an, dessen Stellung im Weltverkehr sich seit
der Uberwindung der Krisenerscheinungen der
achtziger Jahre merklich gefestigt hat. Die Lage
in Ostasien war uneinheitlich: In der Volksre-
publik China verlangsamte sich die Expansion
nur wenig. In Siidkorea und ‘den sogenannten
dynamischen Lindern Siidostasiens nahmen die
Zuwachsraten des Sozialprodukts wie schon
1996 nochmals um etwa 1 vH ab. Sie blieben
aber — iiber das ganze Jahr gesehen — immer
noch vergleichsweise hoch. Demgegeniiber
herrschte in Japan, das seit langem ein herausra-
gendes Gewicht im Seeverkehr hat, kaum mehr
als eine Stagnation. Ein uneinheitliches Bild bot
auch Osteuropa: hier standen Linder mit relativ
starkem oder doch beschleunigtem Wachstum
(Polen, die baltischen Lander, Ungarn, Slowe-
nien) solchen mit einer schrumpfenden Wirt-
schaftsleistung gegeniiber (Ukraine, Bulgarien,
Ruminien); auch diesen Lindern wurden aller-
dings Fortschritte bei der Stabilisierung be-
scheinigt (OECD 1997: 137). In RuBland
scheint die jahrelange Talfahrt des Bruttoin-
landsprodukts in eine stabilere Lage iibergegan-
gen zu sein (DIW, IfW und IWH 1997: 46).
Eine treibende Kraft der weltwirtschaftlichen
Prozesse war anscheinend die weitere Intensi-
vierung der Arbeitsteilung vor allem zwischen
den Industrieldindern. Denn das Welthandelsvo-
lumen hat 1997 um 9 vH zugenommen, nach 6
vH im Vorjahr. Der Handel der OECD-Liénder
untereinander expandierte sogar um gut 11 vH
{1996: knapp 7 vH) (OECD 1997: 11).

2. Ausbruch der Krise in Ost- und
Siidostasien

a. Erscheinungsformen der Krise

Wesentliche Bedingungen der Marktentwick-
lung waren vorhersehbar; sie stellten keine
Uberraschung dar. Das lieB sich von dem plotz-
lichen Ausbruch der Skonomischen Krise im
ostasiatischen Raum nicht sagen. Die Erschiitte-
rungen kamen unerwartet. Sie begannen im
Sommer 1997 in Thailand und brachten die
Wertpapier- und Devisenmirkte sehr rasch auch

11

in anderen dieser sogenannten dynamischen ost-
asiatischen Volkswirtschaften unter starken
Druck. Weitgehend von den Wihrungsturbulen-
zen verschont blieben Hongkong, Singapur, die
Volksrepublik China und Taiwan. Die Krise ge-
wann aber im weiteren Verlauf des Jahres an
Gewicht und griff vor allem auch auf Siidkorea
iiber. Es hatte den Anschein, daf sie sich gegen
Ende des Jahres bereits auf den Seefrachten-
mérkten auszuwirken begann. Dariiber hinaus
muf} sie auch als Faktor fiir die Prognose der
weiteren Entwicklung angesehen und entspre-
chend beriicksichtigt werden.

Die Lénder der ost- und siidostasiatischen
GroBregion hatten sich in den vergangenen Jah-
ren durch ein stindig hohes Wachstumstempo
ihrer Wirtschaft ausgezeichnet, das durchweg
deutlich iiber dem Weltdurchschnitt lag. Wih-
rend die japanische Wirtschaft schon seit ldnge-
rem zuriickgefallen ist, verschoben sich die Ent-
wicklungsschwerpunkte zunéchst nach Singa-
pur, Hongkong und Siidkorea, danach zu den
anderen Schwellenlindern.3 Wie das Bruttoin-
landsprodukt nahm der Auflenhandel dieser
Volkswirtschaften rasch zu (Tabelle 1). In der
jiingeren Vergangenheit beschleunigte sich die
Entwicklung auch in der Volksrepublik China.
Die Krise des Jahres 1997 hat die Aufwirtsten-
denzen zunichst gebremst.

Die Schirfe dieser Krise geht unter anderem
daraus hervor, dal die Wiahrungen der genann-
ten Lander im Zeitraum Januar-November 1997
um 12 vH (Taiwan) bis 34 vH (Thailand) ge-
geniiber dem Dollar abwerteten (Tabelle 2). Die
Wihrungen Hongkongs und der Volksrepublik
China blieben annihernd stabil (OECD 1997: 3,
7, 141). In einem noch stirkeren Maf} gingen
die Wertpapierkurse an den Borsen der asiati-
schen Lénder zuriick; Malaysia und Thailand
waren mit Verlusten um 40 vH (ebenfalls 1.
Januar—17. November 1997) am meisten betrof-
fen; Singapur und Hongkong verzeichneten
ebenfalls Riickginge um etwa ein Fiinftel. Das
wirtschaftliche Wachstum blieb bis zu dem ge-
nannten Zeitpunkt in China, Hongkong, Taiwan
und Singapur stark. In den anderen Lindern
verlangsamte es sich zwar, blieb aber im inter-
nationalen Vergleich noch immer iiberdurch-
schnittlich hoch.4 Lediglich in Thailand kam es
annihernd zu einer Stagnation.>
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Tabelle 1 — Wachstum des Welt-Warenhandelsvolumens nach ausgewihlten Regionen 1990-1996

Ausfuhren Einfuhren
Durchschnitt 1995 1996 Durchschnitt 1995 1996
1990-1996 1990-96
Welt 6,0 8,5 5,0 6,0 9,0 5,0
Nordamerika? 7,0 9,5 6,0 7,0 8,0 5,5
Lateinamerika 8,5 12,0 10,5 11,5 3,0 10,5
Westeuropa 5,0 7.5 4,5 4,0 7,0 3,5
Europiische
Union (15) 55 7,5 4,0 4,0 6,5 3,5
Asien 7,0 9,5 4,0 9,5 14,0 5,0
Japan 1,0 3,5 0,5 55 12,5 2,5
Ostasien (6)b 10,5 14,5 7,0 11,0 15,0 5,0
aVereinigte Staaten und Kanada. — bHongkong, Siidkorea, Malaysia, Singapur, Taiwan, Thailand.
Quelle: World Trade Organization (1997: 16).
Tabelle 2 — Wechselkurse asiatischer Wihrungen gegeniiber dem US-Dollar 1996 und 1997
171996 11/1996 111/1996 1V/1996 /1997 /1997 111/1997 Iv/1997
Yen je US-Dollar
Japan?© 106,28 109,42 110,97 116,00 124,05 114,40 121,00 129,95
Japani‘*cl 105,79 107,59 108,94 112,79 121,22 119,57 117,93 125,24
Won je US-Dollar
Siid-Korea¢ 782,70 810,60 821,20 844,20 897,10 888,10 914,80 1.695.80
Siid-Koreaa.d 782,93 786,18 817,11 831,59 870,98 891,70 898,64 1.143,84
Baht je US-Dollar
Thailandb.c 25,230 25,360 25,420 25,610 25,970 25,790 36,523 47,247
Thailandb.d 25,256 25,300 25,327 25,487 25,861 25,900 33,035 40,662
Hongkong Dollar je US-Dollar
Hongkong®¢ 7,7340 7,7400 7,7330 7,7360 7,7500 7,7470 7,7380 7,7460
Hongkonga.d 7,7323 7,7363 7,7350 7,7334 7,7440 7,7447 7,7433 7,7363
Singapore Dollar je US-Dollar
Singapur?-€ 1,4080 1,4099 1,4080 1,3998 1,4451 1,4300 1,5295 1,6755
Singapura.d 1,4144 1,4084 1,4121 1,4052 1,4204 1,4348 1,4880 1,5960
Ringgit je US-Dollar ’
Malaysiab.c 2,5368 2,4955 2,5085 2,5290 2,4790 2,5248 3,1935 3,8883
Malaysiab.d 2,5480 2,5012 2,4952 2,5193 2,4858 2,5081 2,7771 3,4822
Rupiah je US-Dollar
Indonesien®® | 23370 23420 2 340,0 2 383,0 2419,0 2 450,0 32750 4650,0
Indonesiena.d | 2318,2 23441 23503 2356,6 24033 24372 27913 4005,7
’ Peso je US-Dollar
Philippinen®¢ | 26,197 26,203 26,257 26,288 26,367 26,384 33,873 39,975
Philippinenad | 26,190 26,187 26,212 26,276 26,330 26,371 29,798 35,384
aMarktkurs. — POffizieller Kurs. — °Ende der Periode. — 9Durchschnitt der Periode.

Quelle: International Monetary Fund (1998).

In verkehrswirtschaftlicher Perspektive diirf-
te den Auswirkungen der Wihrungskrise beson-
deres Gewicht zukommen. Als Folge der Ab-
wertungen haben die Importe bereits drastisch

abgenommen. Dagegen sind die Exporte man-
cher ostasiatischer Linder angesichts der Ver-
besserung ihrer Wettbewerbsfihigkeit stark an-
gestiegen. Das hat deutliche Auswirkungen auf



Volumen und Struktur des Verkehrs mit ande-
ren Erdteilen. Ende 1997 war noch ungewif3, ob
die Asien-Krise die Expansion des Transport-
aufkommens im Verkehr mit dem Fernen Osten
(und wohl insbesondere innerhalb dieses Gebie-
tes) spiirbar bremsen wird oder ob strukturelle
Effekte wie eine unterschiedliche Entwicklung
der Richtungsverkehre im Vordergrund stehen
werden.

b. Steigende Bedeutung Asiens fiir den
Seeverkehr

Die Bedeutung der Ereignisse in Ostasien riihrt
im vorliegenden Zusammenhang daher, daf3 der
ost- und siidostasiatische Raum eine zentrale
Bedeutung fiir den Weltseeverkehr gewonnen
hat. Diese Entwicklung begann schon um das
Jahr 1960 mit dem Aufstieg Japans zu einem
weiteren weltwirtschaftlichen Zentrum neben
Europa und den Vereinigten Staaten. Es folg-
ten — ihrer gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung entsprechend — zunéchst Taiwan, Singa-
pur und Hongkong sowie nach etwa 1970 ins-
besondere Siidkorea. Dahinter standen unter an-
derem ,outsourcing“-Strategien Japans. Diese
erreichten in rascher Folge immer mehr stidost-
asiatische Linder und gaben dort wichtige
Wachstumsimpulse, die zu einer fortschreiten-
den und noch anhaltenden Industrialisierung
fithrten. Daneben hat aber auch die Verflech-
tung dieses Raums mit den Vereinigten Staaten
und Europa immer mehr zugenommen. Infolge-
dessen sind der Rohstoffbedarf Ostasiens und
sein Anteil an der Nachfrage nach Transportka-
pazitit auflerordentlich gestiegen; ausschlagge-
bend dafiir ist die sehr weitgehende Abhingig-
keit vom Seetransport.

Zugleich haben die Industrialisierung und be-
sonders die Intensivierung der Arbeitsteilung zu
einem Anstieg des Stlickgut(Industriegiiter-)aus-
tauschs gefiihrt. Die damit einhergehende, an-
haltende Verdichtung der Verkehrsstrome vor
allem der Linienschiffahrt wurde ihrerseits auch
durch die Produktivititssteigerung im Contai-
nerverkehr begiinstigt. Heute ist die Region an
zwei der drei Verkehrsgebiete der Linienschiff-

IDiICinNei
dag Instituts fGr Weltwirtseh:

13

fahrt mit dem hochsten Ladungsaufkommen be-
teiligt; in diesen Verkehrsgebieten werden auch
die grofiten Containerschiffe eingesetzt. Acht der
zehn umschlagstidrksten Seehdfen der Welt —
bzw. fiinf der zehn grofiten Containerhédfen —
sind dort zu finden (ISL 1997: 361f. [Tab. 1.1
und 1.2]). AuBlerdem erfallten die dargestellten
Tendenzen in abgewandelter Form auch den in-
nerasiatischen Austausch. Stidostasien ist daher
bereits einer der wichtigsten, ladungsstirksten
Seeverkehrsriume geworden.

Als Spiegelbild der maritimen Ausrichtung
und der fiir den Seeverkehr besonders wichti-
gen Importabhingigkeit der fernostlichen Wirt-
schaftsregion hat sich eine #@hnlich starke Ab-
hingigkeit des Weltseeverkehrs, vor allem der
Tankfahrt, der Grofbulkcarrier und der GroB-
containerschiffe, von den asiatischen Volks-
wirtschaften entwickelt. So entfallen hohe An-
teile am weltweiten Seetransport der wichtigen
Industrierohstoffe auf Empfinger in Ostasien
(Tabelle 3). Im Jahr 1996 hatten fast 50 vH des
Weltseeverkehrs mit den wichtigsten trockenen
Bulkgiitern Zielldnder in dieser Region. Allein
die Eisenerzbeziige Japans machten rund 119
Mill. t aus, die Kohlenimporte etwa 128 Mill. t.
Da in den Einfuhrverkehren Ostasiens meistens
lange Seestrecken zuriickzulegen sind, war der
Anteil an den erbrachten Transportleistungen
noch etwas hther. Am Transport von Mineralol
war allein Japan mit mehr als einem Sechstel
beteiligt.

Der Einflul} der asiatischen Lander auf die Be-
schiftigung der Bulk- und Tankschiffahrt wird
noch deutlicher, wenn man nur Schiffe von
mehr als 50 000 t dw beriicksichtigt. Danach
lag der Anteil dieser Lander an den von solchen
Bulkcarriern insgesamt erbrachten Transporten
im Jahr 1996 bei 55 vH; auf Japan entfielen 28
vH.7 Ebenso eindrucksvoll ist die Rolle Asiens
beim Einsatz groBer und sehr grofler Tanker: 74
vH der Mineralolimporte Japans sowie 58 vH
der Importe von ,,Other Asia“ auf Schiffen von
iber 50000 t dw wurden von VLCC und
ULCC (200 000-300 000 t dw bzw. dariiber)
befordert. Von den Mineralolexporten Siidost-
asiens libernahmen Tanker von 50 000-100 000
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Tabelle 3 - Anteile Ostasiens am Seetransport mit Bulkgiitern 1996

Transportmengen Transportleistungen

Welt Ostasien dar. Japan Welt Ostasien dar. Japan

Mill. t Anteile in vH Mrd. t sm Anteile in vH
Rohol 1 466 . 15,1 7 363 . 18,4
Eisenerz 391 55,0 30,5 2227 61,7 325
Kohle 435 52,5 29,5 2217 45,6 26,8
Getreide 193 423 16,1 1126 54,4 20,52
Bauxit 55 . 5.5 201 . 4,0
Phosphat 31 27,1b 3,6 133 46,5b 83
Insgesamt 2671 19,6 13 267 22,08¢
3Geschitzt mit gesamtdurchschnittlicher Entfernung. — bJapan und ,,Other Asia“. — °EinschlieBlich Getreide.

Quelle: Eigene Berechnungen aus Fearnleys (1997b).

t dw (Aframax) sogar gut drei Viertel. Ahnlich
sah es in der trockenen Massengutfahrt aus.
Dort transportierten Bulkcarrier von mehr als
150 000 t dw zwei Drittel der japanischen Eisen-
erzeinfuhr, und vier Fiinftel der Kohlenimporte
Ostasiens (einschlieflich Japans) wurden mit
Schiffen von 100 000-200000 t dw abge-
wickelt.

Da auch die Exporteure der bezogenen Roh-
stoffe zum Teil dem pazifischen Raum angeho-
ren (Australien, Indonesien), vergroBert sich
das Gewicht der dstlichen Hemisphire in See-
verkehr und Seeschiffahrt weiter. Es hat iiber-
dies den Anschein, da3 die Wachstumskrifte
immer weiter nach Westen ausgreifen und nun
auch Indien einbeziehen. Das kann allerdings
nicht dariiber hinwegtiduschen, dafl der tkono-

mische Sog Asiens auch die Linder der westli-
chen Hemisphire erfa3t und dabei auch prigend
auf die Strukturen der Seeverkehrsmirkte ein-
wirkt.

Der weitere Fortgang der asiatischen Krise
hat aus diesen Griinden eine auflerordentlich
groBBe Bedeutung fiir die Entwicklung der Nach-
frage nach Seetransportleistungen und damit fiir
die wirtschaftliche L.age der Seeschiffahrt. Eine
grofle Zahl von Schiffen wurde speziell fiir die
Beschiftigung in den Einfuhrverkehren der Re-
gion gebaut, wie gezeigt vor allem die Grofiton-
nage. Ein Einbruch der Importe Ostasiens wiir-
de daher empfindliche Auswirkungen haben.
Das wird besonders von Interesse sein, wenn
die Marktaussichten fiir den Rest des Jahrzehnts
ins Visier genommen werden (Kapitel X).

III. Die Entwicklung des Tonnageangebots

1. Stark differenziertes Flotten-
wachstum

Das Wachstum des Tonnageangebots, das sich
in den vergangenen Jahren wieder beschleunigt
hatte, setzte sich 1997 fort. Der Bestand der
Welthandelsflotte nahm weiter zu; er lag am
Ende des Jahres bei 723 Mill. t dw (+2,8 vH).
Dabei entwickelten sich die verschiedenen Be-
reiche jedoch recht uneinheitlich (Tabelle 4):8

— Der Ausbau der Bulktonnage hielt an (An-
stieg um 4,5 vH), so da3 diese Ende 1997 mit
einem weiter gestiegenen Anteil von etwa 37
vH (1980: 22 vH) an der Welthandelsflotte
etwa gleichauf mit den Tankern lag;

— demgegeniiber stagnierte die Oltankertonna-
ge auch 1997 (+0,8 vH); sie hatte mit insge-
samt ebenfalls etwa 267 Mill. t dw einen
gleich hohen Anteil, der jedoch seit langem
fast standig gesunken ist (1980: 51 vH);



— weiterhin riicklaufig waren Grofie und An-
teil der Flotte der Kombinierten Schiffe; die-
ser Schiffstyp hat damit erneut an Bedeu-
tung verloren (1,1 vH; Anteil noch 2,5 vH
gegen {iber dem Hochststand von 7,5 vH in
1981);

— die Flotte aller anderen Schiffstypen (ein-
schlieBlich der Containerschiffe) vergrolerte
sich um gut 4 vH;

— die Flotte der Vollcontainerschiffe wies mit
einem Anstieg von 15 vH die weitaus htch-
ste Zuwachsrate auf und erreichte eine Lade-
fahigkeit von insgesamt 3,6 Mill. TEU (twen-
ty-foot equivalent unit — 20-FuB-Contai-
ner); dabei wuchs die Klasse der Schiffe von
mehr als 4 000 TEU mehr als doppelt so
rasch.?

Tabelle 4 — Welthandelsflotte 1996 und 1997

Nettozugang | Ablieferungen | Abwrackungen
Mill. | vH2 | Mill. | vH?® | Mill. | vH?
tdw t dw tdw
1996
Gesamtflotte 13,5 2,0 348 51 =21,0 -3,1
Tanker -14 0,5 108 4,1 -122 47
Bulkcarrier 11,2 46 172 7,1 6,0 -2,5
Kombinierte
Schiffe -1,0 4.2 0,3 L3 -1,3 54
Andere Typen 5,0 3,2 6,5 41 -5 -1,0
1997
Gesamtflotte 20,0 2,8 368 52 -168 24
Tanker 2,1 0.8 7,4 28 53 =20
Bulkcarrier 11,5 4,5 188 74 13 29
Kombinierte
Schiffe -02 -1 0,3 1,7 05 -28
Andere Typen 6,7 4,1 103 63 36 =22

3Veranderung bezogen auf den Bestand am Jahresbeginn.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (1fd. Jgg.) Review.

Die Flotte der Containerschiffe ist bereits seit
etwa drei Jahren auflerordentlich schnell ausge-
weitet worden. Allein in den Jahren 1994-1996
ist die Stellplatzkapazitit!0 um 50 vH gewach-
sen; die Zuwachsrate der Containertrampschiffe
lag noch deutlich dariiber. Diese Zuwichse gin-
gen auch 1997 weit iiber den Anstieg des Con-
taineraufkommens hinaus, und das gleiche gilt
fiir das kommende Jahr.

Die Auswirkungen, die von den Verdnderun-
gen der Flottenbestdnde auf die Transportkapa-
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zitit der Welthandelsflotte ausgehen, werden
dadurch verstirkt, da3 die Produktivitdt vieler
Schiffe nachhaltig zunimmt, weil deren Reise-
geschwindigkeiten erhoht werden. Die Reisege-
schwindigkeiten erlauben es, eine groffere Zahl
von Ladereisen je Jahr durchzufiihren; zusétz-
lich werden die Stiickkosten durch die gleich-
zeitige GroBenzunahme zumindest auf einzel-
nen Mirkten verringert. AuBerdem wird die
Produktivitit dadurch erhcht, daB die Um-
schlagsmethoden in vielen Seehifen verbessert
und die Hafenliegezeiten verkiirzt werden. Die
Zeitersparnisse wirken in die gleiche Richtung
wie hthere Geschwindigkeiten.

Die VergroBerung der Welthandelsflotte
wurde wieder durch umfangreiche Ablieferun-
gen neuer Schiffe durch die Schiffbauindustrie
ermoglicht (Tabelle 5). Die Werften stellten
1997 insgesamt 1 115 Schiffe mit rund 35 Mill.
t dw fertig. Darunter standen Bulkcarrier mit
17,5 Mill. t dw an erster Stelle, gefolgt von
Tankern (7,1 Mill. t dw). AuBBerdem wurden —
neben den bereits erwihnten Containerschiffen
— in nennenswertem Umfang ,,general cargo“-
Schiffe und Chemikalientanker in Fahrt ge-
bracht. Andere Spezialschiffe blieben, gemes-
sen an der Tonnage, dahinter zuriick, dirften
aber einen merklich hoheren wertm#Bigen An-
teil gehabt haben.!! Die Neubaukapazititen im
Weltschiffbau waren mit diesen Leistungen gut
beschiiftigt.

Die wiederum eher geringen Abwrackver-
kdufe nahmen gegeniiber dem Vorjahr um fast
30 vH ab.12 Dies war zwar teilweise — so im
Containerschiffsektor — mit einem noch relativ
giinstigen Durchschnittsalter der vorhandenen
Schiffe zu erkldren, iiberraschte aber bei den
Bulkcarriern angesichts der verschlechterten
Marktentwicklung. Groflie Tanker kdnnen tiber-
dies trotz ihres oft weit iiberdurchschnittlichen
Alters und der Anforderungen durch die Rege-
lungen fiir eine erhchte Sicherheit (Doppelhiille
usw.) weiter wirtschaftlich eingesetzt werden.
Die bei Auftraggebern und Werften vielfach ge-
hegte Erwartung, die Relation zwischen Ange-
bot und Nachfrage werde sich quasi-automa-
tisch durch verstirktes Abwracken verbessern
und die Seefrachtenmirkte stabilisieren, sind
somit bislang nicht nennenswert erfiillt worden.
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Tabelle 5 — Weltschiffbau 1995-1997 (Mill. t dw)

Ablieferungen Neubauauftrige Auftragsbestand?
insgesamt darunter Tanker insgesamt darunter Tanker insgesamt darunter Tanker

1995

1. Quartal 9,273 2,789 9,438 1,489 65,238 21,897

2. Quartal 7,773 1,713 6,788 0,957 63,688 20,980

3. Quartal 7,034 3,085 10,198 2,324 67,175 21,580

4. Quartal 6,677 2,389 10,302 1,038 69,142 19,112
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
8Jeweils am Quartalsende.

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

So wird etwa bei Containerschiffen nicht hin-
reichend beachtet, daf der Schiffskérper relativ
gering belastet ist, und eher die viel stirkere
Beanspruchung der Bulkcarrier durch die La-
dung verallgemeinert.!3 Obwohl der Unterhal-
tungszustand vieler dlterer Bulkcarrier offenbar
ein Gefdahrdungspotential fiir diese Schiffe dar-
stellt, die z.B. auch durch chemische Einfliisse
aus der Ladung oft iiberdurchschnittlich geschi-
digt werden, bleiben auch diese zum Teil lange
in Fahrt.

Totalverluste von Schiffen stellen nach wie
vor einen Faktor fiir die Seeschiffahrt dar. Da-
bei wird den Umweltschidden, die von einem
Seeunfall ausgehen kénnen, nach den Personen-
verlusten die grofite Bedeutung zugemessen. Im
Jahr 1997 gingen 89 Schiffe verloren, um ein
Fiinftel weniger als im Vorjahr; die Tonnage
(BRZ) stieg dagegen wieder an (um 5,5 vH).
Gemessen an Zahl und Tonnage standen ,,gen-
eral cargo“-Schiffe im Vordergrund. Bei Tan-
kern und Bulkcarriern gab es nur wenige See-
notfille mit Totalverlust.14 Bezogen auf die
Welthandelsflotte im ganzen und auf ihre ein-
zelnen Bereiche ist die Verlustquote sehr nied-
rig. Sie hat sich gegeniiber friiheren Jahren
deutlich vermindert. Schwankungen sind nicht
zuletzt auf Zufallseinfliisse, die vom Verlust

einzelner Grofschiffe, aber auch z.B. von Wet-
terabldufen ausgehen kénnen, zurtickzufiihren.

2. Vielfach hohe Auslastung

Statistische Berechnungen deuten auf einen
nach wie vor hohen Auslastungsgrad der Welt-
flotte hin.15 Dabei wird allerdings anhand von
Aufliegerzahlen usw. ein Angebotsiiberschufl
ermittelt, der kaum Riickschliisse auf kapazi-
titsmindernde Vorstufen zum Auflegen erlaubt
und auch keinen Anhalt fiir die wirtschaftliche
Situation der einzelnen Reedereien bietet. Der
Aussagewert solcher Daten mul3 daher als be-
grenzt angesehen werden. Zahl und Tonnage
der aus der Fahrt gezogenen Schiffe waren auch
1997 relativ gering; nur wenig mehr als 1 vH
der vorhandenen Flotte und sogar nur 0,5 vH
der Bulkcarrierflotte waren aufgelegt. Vermut-
lich befand sich jedoch erheblich mehr Tonnage
in einem ,semi-lay up“-Zustand. In den ver-
gangenen Jahren wurde bereits erkennbar, daf3
viele Reedereien davor zuriickschrecken, ein
Schiff definitiv aufzulegen, zumal #ltere Fahr-
zeuge oft nur mit hohem Kostenaufwand wieder
einsatzbereit gemacht werden kénnen. Er kann
die laufenden Kosten eines mit einer Restbesat-



zung auf eine Warteposition gelegten Schiffes
deutlich tibersteigen und diese Alternative wirt-
schaftlicher machen: sie erlaubt es iiberdies, ein
Schiff rasch wieder in Fahrt zu setzen, wenn
sich — selbst nur fiir kurze Zeit — eine Be-
schiftigung bieten sollte. Dies schldgt sich in
dem betrichtlichen Umfang der sogenannten in-
aktiven Tonnage nieder (Tabelle 6).16

Tabelle 6 — Verinderungen des effektiven Tonnageange-
bots 1996 und 1997 (Mill. t dw)

1996 1997
1.Hj.|2.Hj.| 1. Hj.| 2. Hj.

Tankfahrt
Flottenbestand?® 35 31 1,7 L5
Inaktiv -4,0 0,8 1,5 1,8
C/C in Tankfahrt 0,4 0,5 1,0 0,3
Effektives Angebot insgesamt | —0,1 4,4 4,2 3,6
Lagertanker -0,1 09 -15 -05
Angebot fiir Transport -0,2 53 2,7 3,1

Bulkfahrt
Flottenbestand 3,6 4,5 8,6 5,6
Inaktiv 02 0,1 0,4 0,0
C/C in Trockenladungsfahrt -1,1 =32 09 23
Effektives Angebot insgesamt | 2,7 1,2 8,1 3.3

3EinschlieBlich Chemikalientanker.

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.:
Tables 12, 19, 31); Jacobs (lfd. Jgg.).

Deutlich abgenommen hat die verborgene
Unter- bzw. Nicht-Beschdftigung von Schiffen,
die besonders in der Tankfahrt in den vergan-
genen 20 Jahren zeitweilig einen sehr groflen
Umfang hatte. Das gilt auch fiir den Verlust an
Periodenkapazitit, der durch Herabsetzung der
eigentlich erreichbaren Schiffsgeschwindigkei-
ten verursacht wird (das ,,slow-steaming equi-
valent®). Der tendenzielle Riickgang des realen
Bunkerpreises, die oft erhebliche Steigerung
der Maschinenleistungen und die selbst bei re-
lativ kleinen, teilweise im Short-sea-Verkehr
eingesetzten Schiffen erreichten sehr hohen Ge-
schwindigkeiten deuten darauf hin, dafl dieser
Faktor an wirtschaftlicher Bedeutung verloren
hat. Einige andere Formen einer theoretischen
Minderauslastung von Tankern miissen inzwi-
schen als dauerhaft angesehen werden. Sie sind
strukturell bedingt, weil sich die Verhiltnisse
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auf den Olmirkten verdndert haben, k&nnen
also zumindest auf kurze Sicht kaum riickgin-
gig gemacht werden. Hierzu gehtren z.B. zur
Vollabladung nicht ausreichende Gréfen der
Ladungspartien, die Zahl der Ladehifen (Zeit-
verluste gegeniiber ,single port loading®) und
andere Faktoren.

Somit fiihren die kurzfristigen Reaktionen
der Reedereien auf eine beobachtete Ver-
schlechterung der Marktlage offenbar nur in re-
lativ geringem Umfang zur Stillegung vorhan-
dener Kapazititen. Die Markttendenzen haben
aber Umfang und Zusammensetzung der Neu-
bauvauftrige an die Werften deutlich verdndert.
Das trifft besonders auf den Sektor der Contai-
nerschiffe zu, der zuvor, auch unter dem Ein-
fluB steuerlicher Maflnahmen, besonders stark
ausgeweitet worden, nun aber unter massiven
Ratendruck mit entsprechenden Auswirkungen
auf die neu erteilten Auftrige geraten ist. Doch
haben auch die Auftrige fiir Bulkcarrier nach
der mehrjéhrigen kriftigen Flottenausweitung
und der dadurch trotz der giinstigen weltwirt-
schaftlichen Konjunkturlage ausgeltsten Raten-
baisse wieder abgenommen.

3. Rascher Anstieg der Schiffbau-
auftrige

Am Jahresende 1997 zeigte das Orderbuch der
Werften weltweit das folgende Bild: Der Ge-
samtbestand war mit 79,818 Mill. t dw, die sich
auf 1996 Schiffe verteilten, der hochste, der
seit der Mitte der achtziger Jahre ausgewiesen
wurde.17 Tanker riickten infolge eines gegen-
iber dem Vorjahr stark beschleunigten Zugangs
neuer Auftrige (+135 vH) wieder an die fiihren-
de Stelle vor; auf sie entfielen 51 vH des ge-
samten Auftragsbestandes. Darunter waren 44
GroBtanker (VLCC) mit jeweils mehr als
250 000 t dw. Dagegen fielen die Orders fiir
Bulkcarrier auf 28 vH — erheblich weniger als
in den vergangenen Jahren —, und auch Auftra-
ge fiir Containerschiffe haben ihren Hohepunkt
iberschritten (12 vH, insgesamt 658,777 TEU).
Bemerkenswert war die Zahl der in Bau gege-
benen Fahrgastschiffe (cruise vessels), die sich
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auf 32 Schiffe mit 1,853 Mill. BRZ belief, dar-
unter 14 in der GroBenklasse 50 000-99 999
BRZ und 5 mit mehr als 100 000 BRZ (das Ma-
ximum liegt bei 133 000 BRZ).

Die Ende 1997 bei den Werften im Bau be-
findlichen Schiffe sollten zu einem groBen Teil
im Jahr 1998 geliefert werden (50,5 vH aller
Auftrige bzw. 40,284 Mill. t dw). Weitere
28,419 Mill. t dw (35,6 vH) waren fiir Liefe-
rung in 1999 bestellt, der verbleibende Teil von
11,1 Mill. t dw wohl tiberwiegend fiir das Jahr
2000. Noch spitere Liefertermine diirften nur
selten und nur fiir Spezialschiffe vorgesehen
sein.

Auftrige zum Bau neuer Tanker spielten
mehrere Jahre nur eine geringe Rolle. Thr ex-
trem starker Wiederanstieg hat inzwischen zu
neuerlichen Besorgnissen gefiihrt. Es wird be-
fiirchtet, da3 sich in diesem Marktsektor, der
erst jetzt zu einem anndhernden Ausgleich zwi-
schen Angebot und Nachfrage gelangt ist, be-
reits wieder ein Tonnageiiberhang abzeichnet.
Ob diese Kritik berechtigt ist, hangt nicht zu-
letzt von der Entscheidung iiber Abwracken
oder Weiterbetrieb vorhandener alterer Schiffe
ab. GroBlen EinfluB hat auflerdem das Ange-
botsverhalten der Grof3schiff-Werften (neben
den Baupreisen z.B. Beteiligungen, Charterga-
rantien u.d.). :

Die von den Werften quotierten Preise fiir
Schiffsneubauten sind nach mehrjahrigem kraf-
tigem Anstieg im Verlauf des Jahres 1997 teil-
weise wieder gefallen (Schaubild 2). Dabei er-

gaben sich Unterschiede je nach Schiffsgrofle
und Typ. Fiir Schiffe geringer Grofle zeigten
sich kaum Veridnderungen; die Preise fiir Afra-
max-Tanker und VLCC fluktuierten dagegen
erheblich und waren ebenso wie die fiir grofle
Bulkcarrier deutlich niedriger als 1996 (alle
Preise gelten fiir fernostliche Werften). Der
Wettbewerb hat sich somit vor allem im Grof3-
schiffbau wieder verschirft. Deutlich aufwirts
tendierten die Preise fiir Zweithandtonnage, vor
allem mittelgrole und grofe Bulkcarrier. Es
wird allerdings vermutet, dafl die erneut abge-
schwichte Marktlage (Tabelle 7) zu einem ver-
starkten Angebot solcher Schiffe fithren wird,
so daf} die Preise zuriickgehen konnten.

Schaubild 2 — Chaterraten und Schiffspreise 1994-1997

Mill. $ 1000 $/Tag
30 18
] NeubautenC:d L
257 zweithandschiffe®:e eubauten 16
207 ri14
157 ri12
ZeitcharterdP
(rechte Skala}
107 r 10

"1994 | 1995 = 1996 | 1997
aF{r Bulkcarrier von 55 000 t dw. — bLaufzeit 12 Mo-
nate. — CFir Bulkcarrier von 70 000 t dw. — dAuf

Werften im Fernen Osten. — €Alter 5 Jahre.

Quelle: Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.) Rates and
Prices Data.

Tabelle 7 — Zweithandverkiufe von Seeschiffen 1996 und 1997 (Mill. t dw)

1996 1997
1. Quartal | 2. Quartal | 3. Quartal | 4, Quartal | 1. Quartal | 2. Quartal | 3. Quartal | 4. Quartal
Tanker 5,088 3,612 3,942 4,886 2,411 4,643 8,749 2,355
Bulkcarrier 3,122 1,887 2,105 3,222 5,871 5,187 5,121 4,524
Komb. Schiffe 0,061 0,376 0,667 0,292 0,431 0,122 0,216 0,571
Insgesamt 8,271 5,875 6,714 8,400 8,713 9,952 14,086 9,085

Quelle: The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: Table 33).




4, Im Mittelpunkt: das GroB3-
(container)schiff

Ein beherrschendes Thema ist gegenwirtig die
Entwicklung der Schiffsgroflen. Die Tendenz
zu deren Steigerung hat Schiffbau und See-
schiffahrt bereits iiber sehr lange Zeit geprigt.
Sie war beispielsweise von 1890 bis 1914 vor
allem in der Fahrgastschiffahrt auf3erordentlich
stark.18 Seit den ausgehenden fiinfziger Jahren
standen Tanker (bis etwa 1975) und Bulkcarrier
im Vordergrund. Zur Zeit konzentriert sie sich
auf den Bau von Containerschiffen, der inner-
halb weniger Jahre von 4 500 TEU auf 7 000
(moglicherweise mehr) TEU gesprungen ist. In-
zwischen werden 8 000 TEU als sicherer nich-
ster Schritt angesehen, dariiber hinaus aber auch
Berechnungen fiir noch weitaus gréBere Contai-
nerschiffe angestellt.!9 Die GroBensteigerung
war zweifellos die Triebkraft vieler positiv be-
werteter Verdnderungen im Weltverkehr. Sie
hat die realen Seetransportkosten in allen be-
troffenen Sektoren erheblich gesenkt, dem
Welthandel starke Impulse gegeben und die
rdumliche Struktur der Weltwirtschaft nachhal-
tig verdndert.

Dennoch erscheinen einige kritische Anmer-
kungen angebracht. So zeigt besonders das Bei-
spiel des Grofitankers — VLCC und stirker
noch des ULCC — die Chancen fiir einen dem
Konzept entsprechenden erfolgreichen Einsatz,
sehr deutlich aber auch Schwichen. Zwar stel-
len die wirtschaftlichen Katastrophen, die seit
den beiden sogenannten Olkrisen der siebziger
Jahre mit diesem Schiffstyp verbunden waren,
nicht den Regelfall dar. Doch kann die Kosten-
degression der Schiffe iiberschitzt werden, so-
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wohl was ihr technisch bedingtes Ausmall bei
fortgesetzter Steigerung der Schiffsgrofie als
auch was ihre Realisierbarkeit im Einsatz (vor
allem die erforderliche Auslastung) betrifft.20
Dazu kommt, daf} sich die Berechnungen fast
nur auf das Schiff und damit die Kosten der
Seestrecke beziehen, andere Kostenfaktoren
(Héfen, langerer Landtransport z.B. bei Hafen-
konzentration) und deren richtige Anlastung
hingegen auB3er acht lassen. Solche komplemen-
taren, fiir den Reeder externen Kosten konnen
jedoch erhebliche Hohe haben.

In diesem Zusammenhang sind ferner die
Entwicklungsmuster des Seeverkehrs von Be-
deutung. Am Beginn steht eine Zunahme der
Ladungsstrome. Sie ist die Grundlage fiir eine
sinnvolle GréBensteigerung und kann im weite-
ren Verlauf auch mit einer ,,hub“-Bildung ver-
bunden sein (je nach Kostendegression einer-
seits und Zusatzkosten durch Zwischenum-
schlag und relativ teure Feederschiffe anderer-
seits). Nachfolgend konnen sich aber auch wie-
der Moglichkeiten fiir einen rationellen Einsatz
weniger grofler Schiffe auf dezentralisierten Di-
rektlinien ergeben. Zudem 146t sich mit Blick
auf die wirklichen Kosten bzw. Kostenerspar-
nisse durch Einsatz von Grof3schiffen auch —
wenngleich iiberspitzt — die Antithese formu-
lieren, ,,das aktuelle Muster der Containerfahrt
ist das Ergebnis eines falschen — weil unvoll-
stindigen — Preissystems“.2! Als vorliufiges
Fazit kann daraus gefolgert werden, daf es kei-
ne wirtschaftliche Grundlage fiir eine — wenn-
gleich technisch machbare — fortgesetzte Gro-
Bensteigerung gibt, sondern auch Richtungs-
wechsel denkbar sind.

IV. In der Baisse: der Chartermarkt fiir Containerschiffe

1. Ende der stetigen Nachfrage-
zunahme

Die mehrjdhrige Aufwirtstendenz auf dem Char-
termarkt fiir Containerschiffe kam nach noch-
maliger Beschleunigung zu einem nahezu ab-

rupten Ende. Die kriftige Ratenbaisse, die ihr
seit dem Vorjahr folgte, kennzeichnete auch das
Jahr 1997. Sie hilt noch an. Da dieser Markt in
den neunziger Jahren ein starkes, rasch zuneh-
mendes Interesse bei Investoren/Kapitalanlegern
gefunden hatte, das sich nicht zuletzt in der gro-
flen Zahl von Schiffsneubauten niederschligt,
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wurden die aktuellen Ereignisse mit besonderer
und zunehmend kritischer Aufmerksamkeit ver-
folgt.

Der Containertrampmarkt?? war lange ein
besonders dynamischer, auch gegen Konjunk-
turschwankungen einigermaflen abgesicherter
Markt gewesen. Der vor allem 1994 und 1995
beschleunigte Nachfrageauftrieb, der die Inve-
stitionsbereitschaft in diesem Sektor erheblich
forderte, war jedoch nicht allein auf einen von
Ladungszunahme getragenen Bedarf zuriickzu-
fiihren, sondern wesentlich auch durch Struk-
turverdnderungen in der Container-Linienfahrt
bedingt. Dazu gehoren die Ausweitung des
,»hub“-Systems mit Bedarf an zusitzlichen Fee-
derschiffen sowie die Umorganisation schon
bestehender Feederverkehre, ferner das Aus-
wechseln auch der Chartertonnage auf Haupt-
routen. Von solchen Anlidssen kann allerdings
nicht auf eine dauerhafte Steigerung des Nach-
fragezuwachses auf den Containertrampmarkten
geschlossen werden. Es handelt sich vielmehr
um schubartige, zeitlich begrenzte Sonderein-
flisse, die unabhingig von der welthandelsbe-
dingten Nachfrageexpansion sind und diese ver-
starken oder auch mehr oder weniger kompen-
sieren konnen.

Da auflerdem in den Vorjahren vor allem
deutsche Auftraggeber eine sehr groBe Zahl von
Neubauten geordert hatten, die ausschlieBlich
fiir den Einsatz auf diesem Teilmarkt bestimmt
sind, konnte es nicht (mehr) iiberraschen, da
die bereits 1996 gedufBlerte Erwartung eines Ra-
tenriickganges im weiteren Verlauf klar be-
stitigt wurde (wenn auch die erhebliche Abwer-
tung der D-Mark gegeniiber dem Dollar fiir
deutsche Reedereien einen Teil des Riickganges
tendenziell ausgleichen konnte).23

2. Viele neue Schiffe dringen auf den
Markt

Das Angebot neuer ,,slots* ist schon seit einigen
Jahren weit iiber die Zunahme des Container-
aufkommens durch Schiffsneubauten vergroflert
worden (Tabelle 8). In den Jahren 1994-1996
ist die Stellplatzkapazitit der Welt-Container-
schiffsflotte insgesamt um nahezu 50 vH ge-

wachsen. Die Flotte der Schiffe mit jeweils
mehr als 1 000 TEU wuchs dabei allein im Zeit-
raum Oktober 1995--Oktober 1997 um ein vol-
les Drittel auf 3,26 Mill. TEU. Die Zuwachsrate
der fiir die Charterfahrt vorgesehenen Schiffe
lag noch deutlich dariiber (um 57 vH), weil von
dem Gesamtzuwachs rund 46 vH auf solche
Schiffe entfielen.24 Thr Anteil an der Gesamtka-
pazitit ist fortlaufend angestiegen und liegt ge-
genwirtig bei etwa einem Drittel (Tabelle 9).
Der Auftragsbestand machte am 1. Oktober 1997
noch immer 35 vH der fiir den Chartermarkt
vorhandenen Kapazitit aus.

Tabelle 8 — Entwicklung der Welt-Containerschiffsflotte
1986~19982

Zahl Tragfahig- Ladekapazitit
der keit Stand | Zuwachs®
Schiffe t de TEUb vH
1986 976 19,257 1,005 .
1987 1027 21,105 1,143 13,7
1988 1053 22,212 1,246 9,1
1989 1113 23,735 1,344 7.8
1990 1147 25,026 1,435 6,7
1991 1189 26,992 1,557 8,6
1992 1273 29,595 1,734 11,3
1993 1339 31,578 1,875 8,2
1994 1387 33,964 2,042 8,9
1995 1590 38,851 2,355 15,3
1996 1747 43,234 2,679 13.8
1997 1930 48,205 3,053 14,0
1998 2170 48,479 3,557 14,2

3Jeweils 1. Januar. — PIn Millionen. — ®Bezogen auf TEU des
Vorjahres.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Die Beschiftigung der Containerschiffe ver-
schiechterte sich 1997.25 Zum einen nahimen
die Wartezeiten auf den Abschlul einer neuen
Charter nach Riicklieferung des Schiffes aus der
vorhergehenden zu. Zum anderen konnten mehr
Neubauten als zuvor nicht unmittelbar nach der
Ablieferung eine Beschiftigung aufnehmen. Da-
zu kamen diejenigen Neubauten, fiir die ein
echter Chartervertrag mit einem ,Nachfrager
noch nicht gefunden werden konnte, sondern le-
diglich eine ,,interne** Charter mit einer Toch-
tergesellschaft des Reeders vorlag.26 Uberdies
konnten Chartervertrdge meistens nur fiir kurze
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Tabelle 9 — Containerschiffsflotte nach Beschiftigungsformen 1995-1997

1995 1996 1997
Zahl TEU vH Zahl TEU J vH Zahl TEU vH

Insgesamt 1181 2447700 1000 1325 2866551 1000 1465 3258656 1000
davon:

Linieneigen 765 1735467 709 810 1970764 68,8 867 2172890 667
Langzeitcharter 358 501088 24,1 439 740104 258 537 965216  29.6
Kurzfristige Charter 35 73171 3,0 37 75 420 2,6 39 74 879 23
Semi-liniencigen 23 47974 2,0 39 80 263 2.8 2 45671 1.4

Quelle: Zusammengestellt/berechnet aus JMM (1995: 3054-3055; 1997: 2582-2583); Y.L.G. (1996: 2848-2850).

Laufzeiten abgeschlossen werden. Dies unter-
strich erneut, dafl es — vor allem angesichts der
spezifischen Gegebenheiten der Trampcontai-
nermérkte — wichtig ist, namentlich fiir groBe
Containerschiffe rechtzeitig eine Langzeitbe-
schiftigung zu sichern. Der rasche Zugang im-
mer neuer GrofBschiffkapazititen hat einen Ver-
driangungsprozeB innerhalb der Gesamtflotte
ausgelost, der sich schrittweise auf Fahrtgebiete
ausbreitet, die bisher von jeweils kleineren
Schiffen bedient werden.

3. Mehr Charterabschliisse, aber

kriftiger Ratenfall

Die zunehmende Marktschwiche in der Contai-
nertrampfahrt hatte sich bereits im Friihjahr
1996 abgezeichnet. Das kam allerdings in der
Nachfrage der Charterer kaum zum Ausdruck;
sie expandierte 1997 zwar nach wie vor recht
kriftig,2’ reflektierte aber vor allem die starke
VergroBerung der eingesetzten Flotte und damit
dieses Teilmarktes und sagt deshalb kaum et-
was iiber Beschiftigung und wirtschaftliche La-
ge aus. Insgesamt wurden nach den vorliegen-
den Unterlagen 1038 Containerschiffe mit
einer nominalen Ladekapazitiat von 1,030 Mill
TEU fiir das ganze Jahr 1997 gechartert; das
waren 29 vH bzw. sogar 39,5 vH mehr als
1996. Da im Vorjahr erheblich weniger Schiffe
als 1995 aufgenommen wurden, wird die Zu-
nahme jedoch verzeichnet dargestellt, zumal sie
auch den Ubergang zu relativ kurzen Charter-
laufzeiten mit haufigerer Erneuerung reflektier-
te. Aulerdem waren viele der gebuchten Schif-
fe bereits frither jeweils fiir lingere Dauer in

Zeitcharter genommen worden, die nun endete
und erneuert wurde. Dies ist auch bei einer
kurzfristigen Analyse von AbschluBtatigkeit
und Charterraten zu beachten: Es gibt sich wie-
derholende Schwankungen, deren Hohepunkte
jeweils im Frithjahr und im Herbst liegen. Die
Buchungszahlen deuten auch auf den raschen
Anstieg der durchschnittlichen Schiffsgrofen
hin, wenngleich nur eingeschrankt, weil die ent-
sprechenden, oft sehr langfristigen Charterver-
trige entweder bereits lange vor Indienststel-
lung der (groBien) Neubauten abgeschlossen
wurden oder weil wichtige Details wie die Ra-
ten nicht bekannt wurden.28

Die Charternachfrage richtete sich besonders
auf die oberen GroBenklassen (Tabelle 10). Bei
einem Zuwachs von 52 vH gegeniiber 1996 er-
reichten Schiffe von mehr als 1 500 TEU be-
reits einen Anteil von 40 vH am gesamten Ab-
schlu3volumen auf diesem Teilmarkt (1996: 35
vH; 1995: 20 vH). AuBlerdem waren vor allem
Schiffe gefragt, die mit eigenem Ladegeschirr
ausgeriistet und daher erheblich flexibler ein-
setzbar sind als geschirrlose. Dies gewinnt an
Bedeutung fiir Wettbewerbsfihigkeit und Be-
schiftigungsaussichten von Trampcontainer-
schiffen. Nur mit Hilfe solcher Schiffe kdnnen
auch Nischenfahrtgebiete auBerhalb der Haupt-
linienverkehre erschlossen werden, wie es bei
zunehmendem Angebotsdruck erforderlich wird.
Daher werden auch Schiffe etwa im Groflenseg-
ment von 1 500 bis 3 000 TEU Ladefahigkeit
mit Krénen ausgeriistet (z.T. auch nachtrig-
lich); in der Vergangenheit waren sie durchweg
auf Linien eingesetzt, deren Hifen iiber eine
ausreichende Zahl leistungsfihiger Container-
briicken verfiigen.
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Tabelle 10 — Charterabschliisse in der Containertrampfahrt nach GroBenklassen 1996 und 1997 (vH)

GroBenklasse 1996 1997
TEU 1. Quartal | 2. Quartal | 3. Quartal | 4. Quartal | 1. Quartal | 2. Quartal | 3. Quartal l 4. Quartal
vH der Gesamtzahl der Abschliisse
unter 400 27,3 16,7 21,3 14,9 21,2 20,8 15,9 13,8
400-699 25,4 25,9 21,3 277 22,7 16,7 23,5 24,1
700-1 499 32,0 41,4 39,6 38.8 352 43,5 36,4 31,0
1 500-2 499 13,3 8,6 16,2 17,6 16,3 16,7 21,9 25,5
2 500 und mehr 2,0 7,4 1,5 1,1 4,5 2,3 2,3 5.5
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
vH der Gesamtladefihigkeit (TEU)
unter 400 8.4 4,7 6,7 4,1 6,1 6,3 4.4 44
400-699 16,0 13,8 12,0 15,9 11,9 9,2 11,7 11,2
700-1 499 41,1 43,8 44,1 41,7 36,2 45,0 36,6 26,7
1 500-2 499 27,7 16,2 32,0 34,8 33,7 32,8 41,0 44,0
2 500 und mehr 6.8 21,6 52 34 12,2 6,7 6,3 13,7
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

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

Auf dieser Grundlage kam es zu einer ab-
wirtsgerichteten Ratentendenz. Im Durchschnitt
des Jahres und samtlicher Schiffe aller Groflen
fielen die Charterentgelte im Verlauf von 1997
deutlich (Tabelle 11).29 Sie lagen je Stellplatz
um fast 18 vH niedriger als im Vorjahr. Gegen-
tiber dem Hochstand von 1995 war das ein
Riickgang von mehr als einem Fiinftel. Der Ra-
tenfall bewegte sich in einer nicht unerhebli-
chen Bandbreite, je nach der Grofle der Schiffe,
ihrer technischen Charakteristik, aber auch z.B.
nach der Position des freien Schiffes in Relation
zum Ort der Nachfrage. So standen sich im sta-
tistischen Durchschnitt Einbufflen um annzhernd
40 vH und eine relative Stabilitdt gegeniiber.
Das gegenwirtige (Dollar-)Ratenniveau ent-
spricht rechnerisch im ganzen etwa dem Stand
von 1990, als es sich von dem Tiefstand der
achtziger Jahre zu erholen begann. Ein Teil des
im Gesamtdurchschnitt gesehenen Ratenriick-
gangs diirfte auf den Anstieg der Schiffsgroien
zuriickzufithren sein. Zumal wenn Schiffe der
oberen GroBenklassen mit Blick auf das beson-
ders hohe Einzelrisiko tendenziell fiir lange
Laufzeiten gechartert werden, sind die Raten
meistens Kkostenorientiert. Sie entsprechen da-
mit den geringeren ,slot“-Kosten der groflen
Schiffe. Soweit dies der Fall ist, trifft der in der
Ratenpolitik haufig verwendete Terminus ,rate

restoration® nicht zu, weil auch eine kosten-
deckende Rate niedriger als zuvor ist.

Tabelle 11 — Charterratenindex fiir Containerschiffe 1995-
1997 (1987=100)

1995 | 1996 1997

L. Qu| 2. Qu] 3. Qu|4. Qu
Gruppe 12 161 152 131 128 1i6 119
Gruppe 2b 165 161 140 129 127 123
Gruppe 3¢ 157 152 137 131 127 127
Gruppe 4d 163 153 130 133 125 125
Insgesamt 151 136 118 115 109 107
aBis unter 400 TEU. — P400-699 TEU. — €700-1 499
TEU. — d1 500 TEU und dariiber.

Quelle: Berechnet aus Mentz, Decker & Co. (1fd. Jgg.).

Die Raten fiir Schiffe bis zu 700 TEU gingen
noch etwas stirker zuriick, wihrend sie fiir das
Intervall von 700-1 499 TEU nur um knapp 15
vH fielen. In allen Gré8enklassen zeigte sich
aulerdem eine weitere Differenzierung, bei der
geschirrlose Schiffe durchweg niedrigere Sitze
akzeptieren muBten, die vermutlich deutlich
tiber die Kapitalkostenersparnisse fiir die (auf-
wendigen) Krine hinausgingen. Die Spanne lag
in der GroBenklasse 1 500-2 499 TEU im De-
zember 1997 bei fast einem Fiinftel (bezogen
auf die ,self-sustained ships®), war bei den klei-



nen Schiffen allerdings — bedingt durch deren
Einsatz in Diensten zwischen gut ausgeriisteten
Hifen und die Moglichkeit, die kleineren La-
dungsmengen mit z.B. mobilen Krédnen zu laden
und zu 16schen — erheblich geringer.

4. Ein Nachteil: nur Linien sind
Charterer

Charterer von Trampcontainerschiffen sind aus-
schlieBlich die ,operators“ von Liniendien-
sten;30 eine direkte Beziehung zwischen den
Eignern und den Verladern besteht im Gegen-
satz zur Trampfahrt mit ,,general cargo*-Schif-
fen oder Bulkcarriern, aber auch mit Tankern
nicht. Zu den marktbestimmenden Einfliissen
gehorte daher 1997 nicht allein das Wachstum
der angebotenen Trampflotte, sondern auch die
Ausweitung der Eigentonnage der Linienreede-
reien; die Wettbewerbsbeziehungen zwischen
ihnen verstidrkten sich. Dazu kommt die unsteti-
ge Komponente in der Nachfrage der ,opera-
tors®, die z.B. in der unregelmifBigen Aufnahme
von Charterschiffen fiir Feederdienste begriin-
det ist.3!

Die Nachfrage der ,,operators* richtete sich
teilweise auf jeweils grofiere Schiffe als bislang
auf den von ihnen betriebenen Linien eingesetzt
wurden. Der Ratenfall fiir die mittelgrofie Ton-
nage diirfte deshalb auch durch den dabei aus-
gelosten Verdrangungseffekt bedingt sein. So-
weit dieser sich kaskadenartig nach unten fort-
pflanzte und auch die kleinen Schiffsgréfien er-
fafite, wurde er im Verlauf des 2. Halbjahres
1997 unter anderem dadurch abgefangen, dal
Schiffe auf andere Teilmirkte (der normalen
Kiistenfahrt oder auch in neu erschlossenen Ge-
bieten) iiberwechselten und damit das Angebot
auf dem Spotmarkt verringerten. Doch diirfte
sich auch das geringere Kapazitidtswachstum in
dieser Grofenklasse zuletzt wieder stabilisie-
rend bemerkbar gemacht haben.

Einen starken Einfluf} auf die Nachfrage nach

Trampcontainerschiffen hatten bislang die siid-

ostasiatischen Linder. Anders als beispielswei-
se im nordeuropidischen Bereich geht es dort
nicht nur um Schiffe, die fiir die von den
»hubs* der ,main line“-Verkehre mit Europa
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und Nordamerika, vor allem Singapur und
Hongkong, ausgehenden Feederdienste benotigt
werden. Vielmehr wird auch ein zunehmender
Teil des rasch expandierenden Verkehrs inner-
halb dieses GroBraums mit Containerschiffen
durchgefiihrt. Angesichts des hohen Ladungs-
aufkommens und der Routenléinge (Reisedistan-
zen) werden erheblich groflere Schiffe als im
innereuropdischen Verkehr eingesetzt. IThre Ka-
pazitdt bewegt sich zwischen etwa 1000 und
2 000 TEU, mit einer Tendenz zum oberen Teil
dieser Spanne. (In der Nord-Ostseefahrt steigt
sie zwar fortlaufend, geht aber bisher iiber 700
TEU nur ausnahmsweise hinaus, weil ein er-
heblicher Teil des mit dem asiatischen ver-
gleichbaren Direktverkehrs mit Ro-Ro-Fihr-
schiffen abgewickelt wird.)

5. Kritische Diskussion des Ratenfalls

Im Hinblick auf die bis zum Friihjahr 1996 viel-
fach kaum erwartete Abschwichung des Char-
termarktes fiir Containerschiffe hat sich in
Deutschland eine lebhafte Diskussion entfaltet,
die zum einen auf die Ursachen des Ratenfalls
und die weiteren Aussichten, zum anderen auf
die Lehren gerichtet ist, die daraus fiir das Inve-
stitionsverhalten der Reedereien zu ziehen
sind.32 Der rapide Ratenfall auf diesem Teil-
markt ist zweifellos weit liberwiegend die Folge
einer in den letzten zwei bis drei Jahren iiber-
steigerten Neubaupolitik, die sich von den Be-
dirfnissen des Transportmarktes geldst hatte.
Dabei ist kritisch anzumerken, daB die These
eines ungebrochenen Wachstums des Sechan-
dels offenbar zu leichtfertig als Konstante der
Entwicklungschancen betrachtet wird — nicht
nur wegen der unterstellten Gesamtmengenzu-
nahme, sondern auch wegen irrefithrender stati-
stischer Grundlagen (Hafenumschlags- statt
Transportstatistik) und moglicher neuer (Riick-)
Wandlungen in der Linienstruktur.33

Das Investitionsverhalten der letzten Jahre
wurde nicht zuletzt durch die steuerliche For-
derung mitbestimmt. Diese Politik hat sich auch
deswegen als problematisch erwiesen, weil sie
unter anderem die Gefahr mit sich brachte, da3
die Werften in Routinebau verfallen und der im
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Hinblick auf die Wettbewerbsverhiltnisse im
Weltschiffbau erforderliche Innovationsprozefl
gebremst wird. Zum anderen werden kiinstliche
Schwankungen der Investitionen erzeugt, deren
Spitzen scharf ausgeprigt sind und die zu den
beobachteten Marktproblemen fiithren.

Die Ablosung der Investition von den Markt-
bediirfnissen wurde durch einen weiteren Fak-
tor indirekt gefordert: Die Wege der Schiffsfi-
nanzierung haben sich — ebenfalls unter dem
EinfluB der Steuerpolitik — durch die Entwick-
lung der Finanzierungshiuser nachhaltig verédn-
dert. Hier haben sich wihrend des Booms die
oft eher kurzfristig ausgerichteten Eigeninteres-
sen der Kapitalsammelstelle verselbstindigt, die

zu den erwihnten Erscheinungen und damit zu
einem ibermiBigen, d.h. (welt-)wirtschaftlich
nicht gerechtfertigten Schiffsneubau fiihren
kénnen. Zugleich liegt darin eine Quelle mogli-
cher neuer Angebotsiiberhinge auch auf ande-
ren Schiffahrtsmiérkten. Grundsitzlich gleiche
Wirkungen gehen hdufig von den Werftinteres-
sen aus, die trotz der schwankenden Nachfrage
auf dem Schiffbaumarkt eine gleichmiBige
Auslastung ihrer Kapazititen anstreben und da-
bei Anreize nicht allein durch Senkung der
Neubaupreise zu schaffen versuchen (dabei sind
auch letztlich existenzgefihrdende Mainahmen
wie Chartergarantien mit moéglicherweise hohen
taglichen Belastungen nicht ausgeschlossen).

V. Die Trockenladungsfahrt

1. Hoheres Chartervolumen, Anstieg
der Zeitbefrachtung

Baissetendenzen bestimmten auch den iiberwie-
genden Teil der Trockenladungsfahrt. Die Char-
termérkte lieBen dabei aber die Diskrepanz zwi-
schen den expandierenden Transportmengen und
den meistens schwach tendierenden Frachtraten
ebenso erkennen wie die bestimmende Rolle
des Tonnageangebots. Die bereits 1996 ausge-
priagte Tendenz zu einem Uberhang verstirkte
sich noch. Ausgenommen waren lediglich die
GroBbulkcarrier.

Das Chartervolumen war 1997 mit 400 Mill.
t dw um fast 7 vH groBer als im Vorjahr (Tabel-
le 12 sowie Schaubild 3).34 Dabei handelt es
sich um ein nominelles Volumen, bei dem nicht
nach der Laufdauer der Chartervertrige diffe-
renziert ist. Die kurzfristigen Abschliisse, die
sich aus Reise- und ,.trip“-Zeitcharters zusam-
mensetzen, iibertrafen das Vorjahresniveau um
3 vH. Auffallend war die kriftige Verlagerung
zur ,.trip*“-Charter. Diese nahm um mehr als 14
vH zu, wihrend Reisecharters gleichzeitig unter
den Stand von 1996 zuriickgingen.

Am meisten fiel jedoch der Anstieg der ,,pe-
riod“-Zeitcharters um nicht weniger als 54 vH
ins Auge. Ihr Anteil am gesamten Chartervolu-

men hatte im Vorjahr bei 7,5 vH gelegen und
erreichte nunmehr 11 vH. Der von dieser zeit-
bezogenen Charterart ausgehende nachhaltige
Beschiftigungseffekt steigert das wirkliche Ge-
samtchartervolumen — d.h. die Tonnagebin-
dung — unter Umstédnden sehr erheblich. Das
ist hdufig bei einer konjunkturellen Belebung
der Fall, wenn vor allem die Verlader Anreiz
zum ldngerfristigen Befrachten haben. Im Jahr
1997 diirfte ein solcher Multiplikatoreffekt al-
lerdings kaum grofleres Ausmafl gehabt haben.
Der Grund dafiir ist die anhaltende Neigung,
nur relativ kurz laufende ,,period“-Charters ab-
zuschlielen, eine Folge der schwachen Raten-

Tabelle 12 — Charterabschliisse in der Trockenladungs-
fahrt 1996 und 1997

Volumen Verind. Anteile
Mill. t dw vH vH

1996 | 1997 | 1996/97 | 1996 | 1997

Reisecharter® |207,6 1983 45 559 50,0
Trip charter 136,1 1557 14,4 36,6 39,2
Short-term 343,7 3540 3,0 92,5 89,2
Period charter 27,8 42,7 53,9 1.5 10,8

Insgesamt 371,5 396,7 6.8 100,0 100,0

3Geschitzt (Originalwerte: Ladungstonnen (DWCT)).

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.:
Tabelle 23).



tendenzen. Die wirkliche Bedeutung der Zeit-
charter fiir die Beschaftigung der Schiffe lafit
sich nur ungenau erfassen. Durch eine Mehr-
fachzihlung dieser Abschliisse, d.h. den Ansatz
mehrerer Reisen je abgeschlossene Periode,
kann — allerdings als grobe Annéherung — ein
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»Einzelreisenaequivalent geschitzt werden.
Unterstellt man fiir 1997 beispielsweise, daf3
eine Zeitcharter im Durchschnitt drei Einzelrei-
sen ermdoglichte, so ergibt sich eine Zunahme
des gesamten Volumens aller Charterarten nicht
um 7 vH, sondern um 13 vH.

Schaubild 3 — Indikatoren zur Entwicklung der Trockenladungsfahrt 1988-1997
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Die Laufzeiten der Zeitchartervertrige hatten
sich bereits im Vorjahr zu weniger als einjghri-
ger Dauer hin verschoben. Sie tendierten 1997
weiter in diese Richtung. Die Laufzeiten von 6
bis 12 Monaten nahmen am stidrksten zu; ihr
Anteil vergroBerte sich um 5 vH (im Vergleich
des Vorjahres mit dem aktuellen Anteil). Je-
doch entfiel der mit annéhernd gleichbleibend
64 vH bei weitem groBte Teil auf die ,,Kurz-
laufer* bis zu 6, oft nur 3-5 Monaten. Fiir eine
Laufzeit von mehr als zwei Jahren wurde nur
noch etwa 1vH aller ,period“-Vertrige abge-
schlossen (Tabelle 13).

Tabelle 13 — Laufdauer der Zeitcharterabschliisse in der
Trockenladungsfahrt 1996 und 1997

1996 1997
Monate 1000 t dw vH 1000 t dw vH
0-6 17941 64,6 27 404 64,2
6-12 7 438 26,8 11999 28,1
12-24 1850 6,7 2 869 6,7
24 und mehr 527 1,9 445 1,0
Insgesamt 271756 100,0 42717 100,0

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (1fd. Jgg.:
Table 30).

Die Giiterstruktur der statistisch erfafiten Ab-
schliisse fiir Einzelreisen wird zunehmend von
Getreide, Eisenerz und Steinkohlen beherrscht
(Tabelle 14). Im Jahr 1997 nahmen Eisenerz-
transporte mit jeweils einem reichlichen Drittel
die ersten Plitze unter den Reisecharters ein,
knapp vor der Steinkohle. Erst weit dahinter —
mit einem guten Fiinftel — folgte Getreide.

Dariiber hinaus erreichte nur der Verkehr mit
Diingemitteln einen nennenswerten Umfang. Im
Vergleich zu den entsprechenden Abschliissen
im Vorjahr holte Eisenerz um 5 vH auf, wih-
rend Kohlecharters um knapp 4 und Getreide
um 15 vH schrumpften. In solchen Verinderun-
gen, von denen auch die iibrigen Ladungsarten
betroffen waren, zeigte sich vermutlich einer-
seits der erwihnte Ubergang von Reisecharter
zur ,trip charter”, zum anderen aber wohl auch
die verbesserte Mdoglichkeit, Tonnage in ,,pe-
riod“-Zeitcharter zu geben und damit zumindest
fiir einige Monate Beschiftigung zu sichern.
Sowohl die ,trip charter“-Abschliisse, die sich
zwar vor allem rechtlich von der Reisecharter
unterscheiden, ihr aber im Hinblick auf ihre
Transportfunktion weitgehend #hneln, als auch
die ,,pertods* lassen die zu befordernde Ladung,
gerade wenn es sich um weniger massenhaft
verschiffte Gutsarten handelt, nur unzureichend
oder gar nicht erkennen. Der Versuch, ein Bild
von der giitermédBigen Zusammensetzung des
Verkehrs mit Trockenladung und der Zweck-
bestimmmung der gecharterten Tonnage zu
erhalten, wird jedoch nicht allein durch die kon-
junkturell schwankenden Anteile der verschie-
denen Charterformen erschwert. Im Vergleich
zu fritheren Jahren sind die verdffentlichten
Reisecharterabschliisse deutlich einseitiger von
den drei oben genannten Ladungsarten gepragt.
Eine Reihe von Reisecharters fiir den Transport
weniger bedeutsamer Ladungsarten, die zuvor
regelméfig nachweisbar waren, erscheint in den
AbschluBmeldungen entweder gar nicht mehr
oder nur noch in stark verringerter Zahl.35

Tabelle 14 — Reisecharterabschliisse in der Trockenladungsfahrt nach Giiterarten 1997 (Mill. t)

Jan. Febr. | Mirz | April | Mai Juni Juli Aug. | Sept. Okt. Nov. | Dez.
Getreide 3,734 3,254 2,556 4,372 3,578 3,042 3,733 3,475 3,721 4,183 4,009 2,957
And. Ldw. 44 88 15 143 35 78 35 - 88 88 202 125
Eisenerz 4,755 4,111 4,971 4,891 5,715 5,359 5,615 6,398 8,217 5,304 5,740 4,740
And. Erze 132 155 210 81 215 165 254 373 239 360 216 280
Kohle 4,558 3,826 5,204 4,823 6,335 5,025 6,101 4,933 5,619 7,100 5,673 5,436
Diingemittel 804 537 500 625 1,000 541 737 272 142 588 502 244
Schrott 265 - 194 - 196 21 31 50 158 228 102 25
Anderes 5 111 101 50 122 23 125 90 115 105 30 55
Insgesamt 14,296 12,081 13,750 14,985 17,196 14,254 16,631 15590 18,298 17,955 16,473 12,961

Quelle: The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: Table 24).




Solche Einschriankungen sind nicht auf die
Ladungsarten beschrinkt. Die dominierenden
~major bulk goods* bilden Stréme hoher Dichte
und damit gute Voraussetzungen fiir den Ein-
satz groBBer Schiffe. Daher werden die Charter-
abschliisse zugleich immer mehr von Schiffen
iber 50 000 t dw bestimmt. Da dies ebenso fiir
die Zeitcharters zutrifft, ist ein Einblick in die
weniger ladungsstarken und geographisch stér-
ker differenzierten Teilmirkte der Trockenla-
dungstrampfahrt stark beeintrachtigt. Das gilt
besonders fiir die Bulktonnage der kleinen
,handy size“ unter etwa 25 000 t dw sowie vor
allem fiir Mehrdeckschiffe, die noch immer
einen nicht unerheblichen Teil der Trockenla-
dungstonnage ausmachen und gerade fiir die
Vielzahl von Relationen auflerhalb der Haupt-
verkehrsgebiete vorerst noch eine Rolle spielen.
Fiir die Analyse wire es daher wiinschenswert,
wenn AbschluBdaten auch fiir solche Schiffe
veroffentlicht wiirden.36

2. Ratenschwiiche verschont nur
GroBbulkcarrier

Das Ratenniveau in der Trockenladungsfahrt
lag im Durchschnitt des Jahres 1997 um etwa
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3 vH unter dem Vorjahresniveau. Dabei erfas-
sen die verwendeten Daten des britischen Ra-
tenindex37 fiir diesen Sektor mit wenigen Aus-
nahmen nur Bulkcarrier (Tabelle 15). Panamax-
Schiffe stellen die bei weitem grofite Zahl der in
die Berechnungen eingegangenen (,,trip*-)Char-
terabschliisse. Der Riickstand gegeniiber 1996
vergroferte sich im zweiten Halbjahr. Der In-
dex fiel allein im Durchschnitt des Monats De-
zember um 7 vH gegeniiber dem November.
Dabei waren die vorher begiinstigten Bulkcar-
rier von mehr als 85 000 t dw — d.h. die Schif-
fe oberhalb der Panamax-Griofle — weit iiber-
durchschnittlich betroffen (-17 vH).

Noch wesentlich deutlicher lieB der Balric
Freight Index, in den vornehmlich Reisecharter-
abschliisse fiir elf verschiedene ausgewihlte
Routen bzw. Zeitchartertypen eingehen, die
Schwiche in diesem Marktbereich erkennen. Er
konnte sich zwar zundchst noch auf dem im
Vorjahr von einem tiefen Einbruch erholten
Niveau halten, wenn er damit auch weiter er-
heblich unter dem vorherigen Hochststand im
Frithjahr 1995 blieb. Im Verlauf des zweiten
Halbjahrs 1997 geriet er jedoch ebenfalls unter
starken Druck, der gegen Jahresende rapide zu-
nahm und mit weiten Ausschldgen verbunden
war (Schaubild 4).

Tabelle 15 — Frachtenindizes fiir die Trockenladungsfahrt 1996 und 1997 (1985=100)

Jan. | Febr. | Mirz | April | Mai Juni Juli | Aug. | Sept. | Okt. | Nov. | Dez.
1996 )
Gruppe 12 225 170 203 177 195 187 122 128 110 181 155 258
Gruppe 2b 195 185 192 184 220 184 167 149 157 169 170 163
Gruppe 3¢ 229 200 220 211 216 195 169 180 172 168 183 181
Gruppe 44 246 236 231 238 225 199 186 163 136 177 224 230
Gruppe 5¢ 161 139 163 153 149 132 117 129 148 133 155 159
Insgesamt 228 204 210 217 211 188 172 157 146 167 200 202
1997
Gruppe 12 157 168 213 154 149 165 151 184 150 161 179 144
Gruppe 2b 178 239 184 167 173 166 171 186 162 161 167 167
Gruppe 3¢ 175 172 208 215 197 188 183 183 184 183 170 157
Gruppe 44 231 227 238 220 193 188 205 191 183 195 180 175
Gruppe 5° 178 177 167 166 157 166 183 196 183 183 194 161
Insgesamt 200 209 212 171 185 180 194 192 180 188 180 169
212 000-19 999 t dw. — P20 000-34 999 t dw. — ©35000-49 999 t dw. — 950 000-84 999 t dw. — 85000 t dw
und dariiber.

Quelle: Lloyd’s Shipping Economist (1fd. Jgg. ) Executive Summary.
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Schaubild 4 — Der Baltic Freight Index 1995-1997
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Quelle: Lloyd’s List (Ifd. Jgg.) Markets, Dry Cargo Char-
tering.

Spaltet man den ,trip charter*-Gesamtindex
in die darin enthaltenen einzelnen Schiffsgro-
Benklassen auf, so hat sich allein die ,cape
size“-Klasse gegeniiber dem -— schwachen —
Vorjahresstand verbessert, dies allerdings um
23 vH. Alle anderen Klassen, am stirksten die
,handy size*“-Schiffe, waren von einer Ratenab-
schwichung betroffen. Die Tendenzwende im
Spitherbst erfa3te aber auch die Panamax- und
noch groBeren Schiffe. Dabei fielen Zeitcharter-
raten fiir mehrmonatige Laufzeiten ebenfalls
auf einen teilweise sehr niedrigen Stand.

Die ungiinstige Tendenz auf dem ,handy
size*-Markt steht im Gegensatz zu der langjih-
rigen relativen Festigkeit der Raten fiir diese
Schiffsklasse. Die Ratenausschlige nehmen
zwar — bedingt auch durch die Kostenstruktur
der kleineren Schiffe mit einem hoheren Anteil
der variablen Kosten — erfahrungsgemifl mit
steigender Schiffsgrofle zu. Die sehr geringen
Deckungsbeitrage zu den Kapitalkosten deute-
ten aber darauf hin, daB sich die Ertragslage fiir
die ,handy sizes” 1997 aufgrund der Nachfra-
geschwiche und moglicherweise auch des
Wettbewerbsdrucks der Panamax-Bulkcarrier
real verschlechterte.

Die Ratenentwicklung war wiederum von
den typischen Unterschieden zwischen Atlan-
tik- und Pazifikverkehr geprigt. Es gab erneut
grofle Ratendifferenzen zwischen den beiden
Richtungsverkehren, die durch weitaus hohere
Sétze bei Reisen aus dem Atlantik in den von
stindigem UberschuB an leer gewordenen
Schiffen gepriagten Pazifik bestimmt waren. Im
Verkehr innerhalb des Pazifiks standen die

Charterentgelte oft unter Druck. Nicht selten
waren Abschliisse fiir Lieferung in Australien
(nach Japan/Far East) zu beobachten, bei denen
die Anreise in Ballast vom Fernen Osten zum
Ladehafen nicht in die Charter einbezogen war,
offensichtlich ein Anzeichen fiir einen schwa-
chen Markt.

Solche strukturell bedingten regionalen Ra-
tentiefpunkte, die vor allem aus dauerhaften Un-
gleichgewichten der Ladungsstrome herriihren,
bieten Verladern in geeignet gelegenen Ver-
schiffungshifen Moglichkeiten, Tonnage fiir
den Transport ihrer Ladungen vorteilhaft zu
chartern. Im Verkehr ,,Western Pacific Rim*~
Europa wurden 1997 wiederholt extrem niedri-
ge ,trip charter- Raten fiir Panamax-Schiffe
beobachtet, die bei nur 20004 000 $/Tag
lagen. Die Schiffe wurden z.B. fiir Tapioka von
Thailand nach Europa befrachtet, eher nur gele-
gentlich auch fiir Kohle aus Indonesien. Ahn-
lich kann fiir Verladungen etwa vom Golf von
Bengalen oder Indonesien oft auf Schiffe zu-
riickgegriffen werden, die ihre Loschhidfen im
Mittleren Osten in Ballast verlassen miissen.
Auch die siidafrikanischen Kohlenverschiffer
konnten wieder solche Tonnage zu sehr giinsti-
gen Sitzen aufnehmen. Strukturell bedingte
Niedrigraten, die durch einen dauernden Man-
gel an Riickladung fiir die in diesen Seegebieten
frei werdenden Bulkcarrier verursacht sind, wa-
ren auBerdem bei Charterabschliissen ab Ost-
seehafen oder ab tiirkische Schwarzmeerkiiste
zu beobachten. Dort gingen die Raten fiir gro-
Bere ,handy size“- oder auch fiir Panamax-
Schiffe ebenfalls bis unter 4 000 $/Tag zuriick.

Die genannten Raten beziehen sich, wie iib-
lich, auf ,trip charter“-Abschliisse, da nur sie
inhaltlich brauchbare Vergleiche erlauben. Bei
den Reisecharterabschliissen miissen sich Ver-
gleiche auf einzelne Relationen mit jeweils be-
stimmter Ladung und Schiffsgrofe beschrin-
ken.3® Einen Uberblick iiber die Ratenentwick-
lung auf einigen ausgewihlten Routen, bei de-
nen jeweils Ladungsart und Schiffsgréfe (zu-
mindest ein GroBenintervall) festgelegt sind,
bietet Tabelle 16. Auch hier standen sich Raten-
riickginge — besonders fiir Getreide und ande-
re Agrarerzeugnisse sowie weitere Ladungsar-
ten, die vornehmlich mit kleineren Schiffen be-
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Ladungsart Partiengroe Frachtrate?® Veridnderung
1996 1997 1997/96
1000t $i vH

US-Golf-Niederlande Getreide 50-60 10,40 10,95 5,3
US-Golf-Japan Getreide 52 22,93 22,69 -1,1
US-Nordpazifik—Japan Getreide 52 13,43 12,96 -3,5
Argentinien-Europab Getreide 30 19,17 16,50 -13,9
Australien—Europab Kohle 100-150 8,19 9,77 19,3
Brasilien—Japan Eisenerz 120-160 9,01 10,48 16,3
Brasilien-Europa® Eisenerz 100-150 5,54 5,13 -1,4

US Westkiiste—Japan/Siidkorea Schrott 25-35 21,74 20,77 -4.5
Mauritius—Vereinigtes Konigreich Zucker 14-16 17,28d 15,08d -12,7
2Jahresdurchschnittswerte,. — PKontinent (Nordwesteuropa, einschlieBlich Vereinigtes Konigreich). — CAntwerpen-
Hamburg-Range. — dPfund Sterling.

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.) Yellow Pages. Dry cargo voyages.

fordert werden — und teilweise nicht unerheb-
liche Ratenerhohungen fiir Eisenerz- und Koh-
lereisen von Brasilien nach Japan (dhnlich auch
z.B. von Kolumbien und Siidafrika nach Nord-
westeuropa) gegeniiber. Diese lassen ebenso wie
die ,,trip charter*-Abschliisse, und ebenfalls im
Vergleich der Durchschnittswerte der Jahre 1997
und 1996, nur auf dem Teilmarkt fiir Schiffe
von mehr als 100 000 t dw eine Festigung klar
erkennen. Gegen Jahresende 1997 zeigte sich
auch hier eine tendenzielle Abschwichung, bei
der die Raten den Jahresdurchschnitt unter-
schritten.

Tabelle 17 — Beitrige aus Chartererlosen fiir Bulkcarrier
zu deren Kapitalkosten 1997 ($/Tag)

SchiffsgroBenklasse
Cape? Panamax? Handy®

Januar 71750 6250 3100
Februar 7750 6 000 3100
Mirz 7750 6 000 2 600
April 2000 5500 2 350
Mai 3250 4250 1 000
Juni . . .

Juli 3250 4000 1 500
August 3750 4500 1 500
September 4750 4700 1500
Oktober 4750 4700 1500
November 4500 4500 1500
Dezember 3750 3750 1000

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

Quelle: Svensk Sjdfarts Tidning (1997e).

Dem schwachen Ratenniveau entsprechend
waren die Reiseiiberschiisse in der Trockenla-
dungsfahrt oft gering. Die Deckungsbeitrige zu
den Kapitalkosten schwankten fiir Bulkcarrier
der ,,cape size“ zwischen 7 750 $/Tag (1. Quar-
tal) und 2 000 $/Tag (April) (vgl. hierzu Tabelle
17). Bei iiber das Jahr 1997 gesehen ebenfalls
fallender Tendenz konnten ,handy size“-Bulk-
carrier zwischen 1 000 und 3 100 $/Tag erwirt-
schaften. Dabei ist — vor allem im Vergleich
zu vielen Tankern — zu beriicksichtigen, daf3
das Durchschnittsalter eines groflen Teils der
Bulktonnage noch relativ gering ist, die Kapi-
talkosten der Schiffe also noch erheblich zu
Buch schlagen.

3. Tonnagewachstum versus
Mengenkonjunktur

Auf wichtigen Teilmédrkten der Trockenla-
dungsfahrt stand dem konjunkturell expandie-
renden Ladungsaufkommen ein ebenfalls kraf-
tig zunehmendes Tonnageangebot gegeniiber.
Dieses Spannungsverhiltnis, das schon das
Vorjahr geprigt hatte, war die Ursache der an-
haltenden Schwéche der Frachtraten. Davon
waren, wie gezeigt, nur die sehr groflen Bulk-
carrier wihrend des groBeren Teil des Jahres
ausgenommen.3? Fiir den Anstieg der fiir diese
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Schiffe erzielten Raten gab — bei einem Kapa-
zititszuwachs von etwa 7 vH — offenbar den
Ausschlag, da im Jahresverlauf immer mehr
Kombinierte Schiffe aus der Trockenladungs-
fahrt ausschieden; vom ersten Quartal 1996 bis
zum letzten Quartal 1997 waren das etwa 7
Mill. t dw bzw. etwa 9 vH des Bestandes an
GroBibulkcarriern am Beginn des Jahres 1996
(Schaubild 3). Bedingt war diese Tendenz
durch einen Sog in die Tankfahrt, vor allem
aber durch den fortschreitenden Abbau der
~combined carrier“-Flotte durch weitere Ab-
wrackverkiufe; diese Flotte schrumpfte in 1996
um 5,9 Mill. t dw, in 1997 erneut um 0,2 Mill. t
dw. Panamax-Bulkcarrier wurden dagegen we-
der vom leichten Riickgang der in dieser Gro-
Benklasse vorhandenen Tonnage noch von der
Abwanderung Kombinierter Schiffe begiinstigt.

Auf seiten der Tonnagenachfrage ging be-
sonders starke Schubkraft von der iiberwiegend
festen Konjunkturlage in der Stahlindustrie aus.
Ihre Kiufe von Eisenerz und Kokskohle stiitz-
ten die Bulkschiffahrt wesentlich, zumal ihr
Tonnagebedarf fiir den Transport anscheinend
schneller zunahm als die in der ,,cape size“-Ka-
tegorie verfiigbaren Kapazitidten. Die Stahlpro-
duktion war 1997 (IISI 1998a) mit 778 Mill. t
um 46 Mill. t (6,3 vH) hoher als 1996. In West-
europa stieg sie im Jahresdurchschnitt mit noch
steigender Tendenz um 8,9 vH, in Asien um 7,4
vH mit riickldufiger Tendenz; dort variierten die
Zuwichse in den einzelnen Lindern stark. In
Nordamerika wurde um fast 5 vH mehr Stahl
erzeugt als 1996; auch hier war der Abstand ge-
gen Jahresende deutlich gréBer. Da inzwischen
auch die GroB3bulkcarrier in eine Schwichezone
gerieten, war allerdings war zu fragen, ob trotz
der bis dahin noch anhaltenden und sogar noch
beschleunigten Produktionszunahme die Lager-
haltung der Hiitten bereits wieder reduziert
wurde,. Fiir die Eisenerztransporte lagen ledig-
lich Daten fiir Japan (+6,1 vH) und Siidkorea
(+3,7 vH, Januar-November) vor (Drewry
1998b); dabei verzeichnete Siidkorea im 1. Halb-
jahr jedoch noch eine Zunahme um 12,5 vH.
Die Linder der EU diirften ebenfalls deutlich
mehr eingefiihrt haben als 1996.

Auch der Steinkohlentransport nahm erwar-
tungsgemdll weiter zu. Mit einem Anstieg um

etwa 6,5 vH erreichte er 1997 eine Gesamtmen-
ge von 464 Mill. t. Davon entfielen 180 Mill. t
auf Kokskohle fiir die Hiittenindustrie (+6 vH),
284 Mill. t auf Kesselkohle fiir die Energieer-
zeugung (+7,2 vH).40 Japan und Siidkorea fiihr-
ten im 1. Halbjahr 1997 noch erheblich mehr
Kokskohle ein als 1996 (+4 bzw. +11 vH). Der
Vorsprung verminderte sich bis zum Herbst, so
daf} er in Korea in einen Riickstand von knapp 1
vH umschlug. Die lebhafte Konjunktur hatte
auch steigende Kesselkohlenimporte fiir die
Stromerzeugung zur Folge. In den beiden ost-
asiatischen Lindern stiegen sie um knapp 4
bzw. gut 13 vH gegeniiber dem Vorjahr (Zeit-
raum Januar—Oktober). An den zusitzlichen
Lieferungen war vor allem Australien beteiligt
(Jan—Juli 1997: +10 vH/8,3 Mill. t). Doch lie-
ferten neben Siidafrika auch die ,neuen Ex-
portlinder Kolumbien, Indonesien und Vene-
zuela mehr. Dagegen verloren die Vereinigten
Staaten erneut an Boden.

Die feste Konjunkturlage begiinstigte ferner
Gewinnung bzw. Herstellung und Verschiffung
von Bauxit und Alumina. Die 1996 liber See ex-
portierte Gesamtmenge des Erzes (32 Mill. t)
diirfte 1997 leicht tibertroffen worden sein. Alu-
mina kam in langsamer Aufwirtsentwicklung
auf rund 22 Mill. t.4! Dieser relativ stark kon-
junkturabhingige Bereich hat langfristig an
Umfang zugenommen; der Anteil des unverar-
beiteten Erzes ist tendenziell gesunken.

Ein #hnlicher, ebenfalls von strukturellen
Verdnderungen begleiteter Trend kennzeichnet
den Markt fiir Diingemittelverschiffungen. Nach
einer bereits mehrere Jahre anhaltenden stetigen
Zunahme diirften diese 1997 einen Umfang von
etwa 58 Mill. t erreicht haben. Die Aufwirtsten-
denz ist zum Teil darauf zuriickzufiihren, daB
seit geraumer Zeit anstelle der traditionellen
Rohstoffe mehr und mehr die daraus produzier-
ten Diingemittel verschifft werden. Dabei ver-
dndern sich auch die Verschiffungswege. Insge-
samt wurden 1997 noch rund 26-27 Mill. t
Rohphosphat iiber See transportiert (dagegen
1986: fast 42 Mill. t, 1980 sogar noch 48 Mill.
t).42 Wichtigstes Exportland ist gegenwirtig
Marokko. Die Phosphatexporte der Vereinigten
Staaten sind im Jahrzehnt 1986—-1996 von 9 auf
1,6 Mill. t geschrumpft.



Eher schwicher als im Vorjahr zeigte sich
der Markt fiir den Transport von Zement, der
einen vergleichbaren Umfang hat und neben
konventioneller Bulktonnage eine grofiere An-
zahl von Spezialschiffen beschiftigt, die u.a.
iber Selbstentladeeinrichtungen verfiigen. Das
Gesamtvolumen liegt bei etwa 65-70 Mill. t,
von denen der iiberwiegende Teil auf asiatische
Verbrauchsldander entfillt. Der Anteil Europas
hat sich fortlaufend verringert. Auch die Ze-
mentimporte Nordamerikas und des Mittleren
Ostens hatten sinkende Tendenz. Somit gingen
von diesem Teilmarkt im Jahr 1997 keine Im-
pulse auf die Frachtenmérkte aus. lThr Aus-
bleiben trug vielmehr zu der verschlechterten
Lage der ,,handy-size“-Bulktonnage bei.43

Wihrend die Nachfrage nach Tonnage fiir
den Seetransport von Industrierohstoffen fest
war, boten Getreidehandel und Getreidefahrt
ein teilweise abweichendes Bild (Tabelle 18).
Vor allem im ersten Halbjahr 1997 standen sie
im Zeichen der unerwartet kriftigen Auswei-
tung des Welthandels mit Weizen und ,,coarse
grains“.44 Seine Zunahme um etwa 4 vH ging
mit einschneidenden Verdnderungen sowohl auf
seiten der Exportregionen als auch zwischen
den Importlindern einher, die zusétzlich die
durchschnittlichen Reiseweiten der Getreide-
schiffe verldngerten, die Tonnage also linger
banden. Augenfillig war die Verringerung der
nordamerikanischen Exporte um 8,5 vH (knapp

Tabelle 18 - Welthandel mit Getreide und Olsaaten 1995-
1998

Wirtschaftsjahr Verin-

1995/ 1996/ 1997/ def“gg
1996 1997 19983 | VH

Mill. t
Welthandel insgesamt | 294,8  301,6  306,3 1,6
Weizen 95,5 96,7 97,2 0,5
,,Coarse grains® 87,9 92,4 91,1 -1,4
Reis® 21,0 188 19,9 5,6d
Olsaaten® 90,4 93,7 98,1 4,6

aSchatzung von Januar 1997. — Pleweils 1997/98 gegen
1996/97. —CJeweils Kalenderjahre (z.B. statt 1995/96:
1996). — 41997 gegen 1996. — €Sojabohnen und -schrot,
Baumwollsaat, Erdniisse, Sonnenblumensaat, Rapssaat,
Kopra, Palmkeme; fiir 1997/98 Schitzung von Dezember
1997.

Quelle: Berechnet aus USDA (1997, 1998).
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10 Mill. t), der ein scharfer Anstieg der Ausfuhr
in Australien (um 34,5 vH) und besonders in
Argentinien (um 60 vH) gegeniiberstand. Die
Europdische Union steigerte ihre Getreideex-
porte — meistens Weizen nach Nordafrika und
in den Mittleren Osten — um mehr als ein Drit-
tel. Fiir das zweite Halbjahr 1997, das teilweise
bereits in das Wirtschaftsjahr 1997/98 fiel,
zeichnete sich eine Stagnation, verschiedentlich
auch ein Riickgang des Getreidehandels ab; fiir
Australien wurden Einbuflen erwartet, ebenso
wie fiir die wichtigen Einfuhrlénder. Diese Ten-
denzen diirften bereits hinter der zeitweiligen
Schwiche in der Getreidefahrt im Herbst 1997
gestanden haben. :

Auf der Seite der Getreideeinfuhrlidnder ha-
ben sich in den neunziger Jahren nachhaltige
Verdnderungen vor allem dadurch vollzogen,
daB die ehemalige Sowjetunion ihre Kéufe
weitgehend gedrosselt hat. Diese zihlte mit
Kiufen von zeitweilig mehr als 30 Mill. t Ge-
treide lange Zeit zu den wichtigsten Einfuhr-
landern. Sie verlor im Wirtschaftsjahr 1996/97
weiter an Bedeutung (RuBland —56 vH), ebenso
die Volksrepublik China mit einem Einfuhr-
riickgang von mehr als 10,5 Mill. t (68 vH).45

Eine weitere Expansion verzeichnete der
Handel mit Olsaaten und -schroten, der sich um
knapp 4 vH auf 94 Mill. t erhohte. Eine #hn-
liche Tendenz kennzeichnete die Exporte von
Vegetabilischen Olen und Fetten, die inzwi-
schen auf 26,5 Mill. t gestiegen sind.* Eine
leichte Abnahme gab es im Reishandel.

Im Handel mit Olsaaten diirfte sich die
Marktposition Brasiliens kiinftig verstirken.
Das Land konnte seine Ausfuhren bereits im
Wirtschaftsjahr 1996/97 erheblich ausweiten.
Dazu trug der Abbau der Exportzolle fiir Soja-
bohnen kriftig bei. Er bewirkte allerdings auch
einen Riickgang des Pressens und der Ausfuhr
von Schroten. Dariiber hinaus zeichnen sich in
Brasilien weitrdumige Gewichtsverlagerungen
dadurch ab, da} neue Anbaufléchen fiir die So-
japroduktion in den westlicher gelegenen Bun-
desstaaten Mato Grosso, Ronddnia und Amazo-
nas erschlossen werden. Dies bedingt neue
Transportkorridore zur Abfuhr iiber Strafe,
Binnen- und Seeschiff (als Kette).4” Gleichzei-
tig ist jedoch auch zu erwarten, daf mehr
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Schrot aus Argentinien und Paraguay auf den
Markt gelangen wird.

Vegetabilische (SiiB-)Ole werden in erhebli-
chem Umfang und in groflen Einzelpartien mit
Spezialtankern verschifft, kommen daher als
Ladung der Trockenfrachter kaum noch in Be-
tracht. Sie waren bis zum Ubergang zur Contai-
nerschiffahrt meistens in besonderen Tieftanks
auf Linienfrachtern beférdert worden. Uberwie-
gend wurden sie bis weit nach dem zweiten
Weltkrieg jedoch erst in den Olmiihlen der Im-
portlinder geprefit. Den verfiigbaren Mengen
entsprechend kleine StiBoltanker wurden relativ
friithzeitig in Westafrika eingesetzt.48 Nach dem
Zweiten Weltkrieg haben sich Bulkverschiffun-
gen solcher Ole besonders in den siidostasiati-
schen Lindern entwickelt. Ein Fahrtgebiet, in
dem solche Ole auch gegenwirtig noch mit
konventionellen Linienfrachtern verladen wer-
den, ist die ozeanische Inselwelt, so etwa
Papua-Neuguinea.

4. Spezialmirkte der
Trockenladungsfahrt

a. Enttiuschung in der Kiihlschiffahrt

Die Kiihlschiffahrt stellt nach wie vor einen
wichtigen Spezialmarkt der Trockenladungs-
fahrt dar, dessen Bedeutung im Welthandei an-
gesichts des relativ hohen Einheitswertes vieler
der beforderten Ladungen grofler ist, als die
Transportgewichte andeuten. Das Gesamtauf-
kommen an Kiihlladung diirfte zur Zeit bei rund
40 Mill. t liegen. Rund 30 vH entfallen auf Ba-
nanen; die iibrige Ladung besteht vor allem aus
Zitrusfriichten, ,,deciduous fruit“, Fleisch und
Fisch. An dem fiir die Kapazititsauslastung aus-
schlaggebenden Volumen (Kubikfufl) waren
Bananen mit rund 40 vH; Zitrus mit 17 vH;
sonstige Friichte mit gut 13 vH; Fleisch mit 17
vH; Fisch mit 10,5 vH beteiligt; der Rest ent-
fallt auf eine Vielzahl nicht ndher spezifizierter
Giiter (Svensk Sjofarts Tidning 1997d: 64). Von
der wichtigsten, ganzjdhrig verfiigharen La-
dung, der Banane, stammen etwa 77 vH aus den
Lindern der Karibik, aus Zentralamerika und
dem nordlichen Siidamerika (Kolumbien, Ecua-

dor). Die Exporte anderer Friichte sind ein Sai-
songeschift von Landern der siidlichen Hemi-
sphire (Siidamerika Ost- und Westkiiste, Siid-
afrika, Australien, Neuseeland).

Im Jahr 1997 blieb die Entwicklung der
Marktbedingungen in der Kiihlschiffahrt hinter
den Erwartungen zuriick, die sich unter ande-
rem auf die Aufwirtstendenz der Vorjahre stiitz-
ten. Diese hatte eine Zeit schwacher Beschifti-
gung und niedriger Raten abgeldst und war we-
sentlich dadurch ermoglicht worden, daf} die
Flotte der Kiihischiffe durch Abwracken alter
Tonnage verringert wurde.49

Im Jahr 1997 kam die aufwirtsgerichtete
Tendenz jedoch zu einem Ende. Das hatte sich
schon im Herbst des Vorjahres gezeigt, als wie
iiblich Tonnage fiir die Hauptsaison im Friih-
jahr 1997 aufgenommen wurde (die Saison fallt
gewohnlich in den Zeitraum Februar—Mai). Die
fiir solche Abschliisse erzielten Entgelte lagen
zum Teil bis zu etwa 6 vH iiber dem Vorjah-
resniveau, blieben zum Teil aber auch um meh-
rere Prozentpunkte darunter. Zeitcharters mit
zwolfmonatiger Laufzeit ab Ende 1996 wurden
zu durchschnittlich etwa 75 Cents/cbf abge-
schlossen. Wihrend der Friihjahrssaison — die
verspiatet begann — erreichten Schiffe von
400 000 cft fiir Spot-Zeitcharters Hochstraten
von etwa 130 Cents/cft, gegeniiber 150 Cents
im Vorjahr. Auch die Reedereien der kurzfristig
fiir einzelne Reisen gebuchten Kiihltonnage
muflten sich mit gedriickten Erlésen begniigen.

Die Saison dauerte nur bis etwa April 1997
und wurde — wie bereits im Vorjahr — von
einer fiir die Reeder unbefriedigenden ,,off-sea-
son‘ abgelost, die iiberdies wie stets den grofle-
ren Teil des Jahres ausmachte. Ein besonderes
Merkmal war die sich verstirkende Divergenz
zwischen den Erlosen, die neue und iltere
Schiffe einfahren konnten. Zeitchartersitze fiir
die letzteren gingen im Verlauf von 1997 um
bis zu 10 vH zuriick. Wihrend moderne Schiffe
von 250 000-300 000 Kubikfuf} etwa 70 Cents/
cft erhielten, muBlten &ltere ,,reefer* dieser Klas-
se, aber auch groflere Schiffe niedrige Sétze von
nur etwa 40 Cents akzeptieren. Tonnage, die
auf Reisecharterbasis aufgenommen wurde, er-
hielt z.B. fiir Transatlantik-Reisen nach Losch-
hiafen an der Ostsee, am Mittel- und am



Schwarzen Meer deutlich unter 2 $/Karton
(Herbst 1997); diese Sitze wurden als nicht ko-
stendeckend bezeichnet.50 Als Folge wurden
zahlreiche Schiffe aufgelegt oder auf Wartepo-
sitionen z.B. in Panama beordert.

Den Hintergrund dieser Entwicklung bildeten
unerwartete Probleme im Fruchttransport. Einer-
seits war besonders Ecuador von Schwierigkei-
ten beim Absatz von Bananen betroffen. Sie
wurden dadurch hervorgerufen, dal die 1996
auf ein hohes Niveau gestiegenen Importe der
Volksrepublik China wieder zuriickgingen, aber
auch die neuen osteuropdischen Mirkte, so
etwa in RuBland, weniger aufnahmen.>! Eine
Reihe von Verschiffungskontrakten, die seitens
chinesischer Importeure abgeschlossen worden
waren, wurden storniert, so dal Tonnage freige-
setzt wurde. Nur i August/September 1997
belebte sich der chinesische Markt vorliberge-
hend.52 Nach wie vor wirkten sich die Restrik-
tionen der Bananeneinfuhr in die EU nachteilig
aus. Die Fruchtexporte von Hifen der Siidhalb-
kugel, von denen die Hochsaison bestimmt
wird, erlitten 1997 EinbuBlen von rund 7 vH ge-
geniiber dem Vorjahr. In den Hauptanbaugebie-
ten — Siidamerika (Chile), Siidafrika und be-
sonders Neuseeland — beeintrachtigten die un-
giinstigen Wetterbedingungen die Ernteergeb-
nisse, so daB ebenfalls ein UberschuB an Kiihl-
tonnage entstand. Die erschwerten Bedingun-
gen auf dem Fruchtmarkt, zu denen auch sin-
kende Absatzpreise gehorten, engten nicht nur
den Verhandlungsspielraum der Verlader beim
Abschlu} neuer Charters ein; diese versuchten
vielmehr, auch die Konditionen bereits im Vor-
jahr vereinbarter Zeitchartervertrige zu revidie-
ren, so daf} die Reeder sich dem Ratendruck
kaum erfolgreich widersetzen konnten.

In dieser Situation machten sich Veranderun-
gen auf seiten des Angebots besonders bemerk-
bar. Da die Neubautitigkeit wieder anzog, diirf-
te die Kiihlschiffsflotte nach ihrem Riickgang
im Zeitraum 1993-1996 um mehr als ein Zehn-
tel 1997 erstmais wieder zugenommen haben;
kurzfristig hat sich erneut eine Tendenz zu
einem Kapazititsiiberhang entwickelt, der zum
Druck auf die Charterraten beitrug. Auflerdem
nimmt der Wettbewerb zwischen reinen Kiihl-
schiffen und Kiihlcontainerschiffen weiter zu.
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Diese Zunahme ist durch die schnelle Aus-
weitung der Containertonnage bedingt. Dabei
reicht die Kiihlkapazitit der Neubauten in den
grofiten Schiffsklassen bis an die Laderaumin-
halte der grofiten Vollkiihlschiffe heran. Es
wurde geschitzt, daf3 Ende 1996 mit 356 Mill.
cft bereits mehr als die Hilfte der gesamten fiir
den Transport von Kiihlladung verfiigbaren Ka-
pazitit auf Container entfiel.’3 Die neueren
Kiihlschiffe konnen ebenfalls eine nicht uner-
hebliche Zahl von Kiihlcontainern als Decksla-
dung befordern und damit zusétzliche Raumte
gewinnen. Dagegen sind bisher nur wenige
reine Kiihlcontainerschiffe vorhanden.

Beim Vergleich der Kapazititsanteile ist zu
beriicksichtigen, daf} es sich bei den Container-
schiffen um Linientonnage in regelmifliger
Fahrt handelt, in der es schwierig ist, Rich-
tungsungleichgewichte und Saisonschwankun-
gen im Anfall von Kiihlladung auszugleichen.
Dies kommt einer Kapazititsminderung gleich.
Dennoch macht sich der Wettbewerb dieser
Schiffe sowohl im Fruchttransport als auch in
der Fleischfahrt z.B. von Australien und Neu-
seeland bemerkbar. So wird der Transport von
Gefrierfleisch — einschliefilich Gefliigel, das in
groflen Mengen u.a. von Brasilien nach RufB3-
land geliefert wird — und Fischereierzeugnis-
sen zunehmend auf Container verlagert.54 Al-
lerdings hat sich die Zahl der Ladungsarten vor
allem in der Fruchtfahrt immer weiter aufge-
fachert, weil neue Sorten in den internationalen
Handel aufgenommen wurden. Da diese mei-
stens in geringen Partien/Gesamtmengen anfal-
len, kommen sie fiir Vollkiihlschiffe kaum in
Betracht, sondern sind auf die Linienfahrt ange-
wiesen und werden dementsprechend in Kiihl-
containern befordert. Die beiden Transportva-
rianten stehen somit nicht ausschlieBlich im
Wettbewerb, sondern sie ergdnzen sich auch
(Fairplay 1998f).

Der Verlauf des Jahres 1997 und ganz be-
sonders der ersten Monate von 1998 hat ver-
deutlicht, daB von der angebotenen ‘Kapazitiit
derzeit keine festigenden Wirkungen ausgehen.
Zwar fand eine Anzahl von Kiihlschiffen im
Autotransport Beschiftigung.55 Vorerst hat
aber die Zahl der Auflieger rasch zugenommen.
AuBerdem wurden organisatorische Verinde-
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rungen in der Kiihlschiffahrt fortgesetzt, die zu-
nichst mit der Griindung einer Kooperation von
Cool Carriers (Stockholm) und Safmarine
(Kapstadt) begonnen hatte. 1997 wurde z.B. ein
Exklusivkontrakt zwischen ,,Cool Carriers und
dem groflen ecuadorianischen Bananenexport-
unternehmen Noboa fiir dessen gesamten Aus-
fuhren vornehmlich in den pazifischen Raum
(US-Westkiiste, Ferner Osten) abgeschlossen.56

b. Wiederbelebter Autotransport iiber
See

Seit etwa zwei Jahren ist die Nachfrage nach
neuen Schiffen fiir den Autotransport — ,.car
carriers® — bei den Werften deutlich ange-
stiegen. Zuvor hatte es den Anschein gehabt,
daB dieser Teilmarkt kein zusitzliches Potential
mehr bieten konne, so da3 der Neubau solcher
Schiffe geschrumpft war und im wesentlichen
zum Ersatz iiberalterter vorhandener Tonnage
diente. Angesichts einer erwarteten Stagnation
des Ladungsaufkommens auf einem um etwa
ein Fiinftel gesunkenen Niveau verringerte sich
die Flotte dieser Spezialschiffe entsprechend
(Lloyd's Shipping Economist 1992: 21 f., 24;
Lloyd's Ship Manager 1992).

Grundlage solcher Erwartungen war, daf3 der
Seetransport fabrikneuer Kraftfahrzeuge in den
frithen neunziger Jahren — nach langanhalten-
dem Anstieg im Verlauf der Globalisierung der
Automobilproduktion — an Schwung verloren
hatte und teilweise sogar zuriickgegangen war.
Dazu hatte unter anderem beigetragen, dafl vor
allem die japanischen Hersteller, die fiir die
Verschiffung eine ausschlaggebende Bedeutung
hatten, einen Teil ihrer Exportproduktion von
Kfz in die wichtigen Absatzregionen verlager-
ten. Die sogenannten ,transplants* wurden so-
wohl in Nordamerika als auch in Europa (vor
allem in GrofBbritannien) angesiedelt. Die Zahl
der iiber See ausgefiihrten Fahrzeuge und die
Kapazitit der dafiir benotigten Schiffe sanken
(Lloyd's Shipping Economist 1993b; Seatrade
Review 1992). Diese Tendenz konnte durch die
Aufnahme ,,gegenldufiger Exporte, z.B. von
den japanischen Werken in den Vereinigten
Staaten nach Japan, und durch die ErschlieBung
neuer Absatzmirkte nicht ausgeglichen werden

(die ersteren stellen vornehmlich Riickladung
fiir sonst in Ballast fahrende Schiffe dar, die
letztgenannten konnen Grofschiffe oft noch
nicht auslasten). NutznieBer dieser Entwicklung
waren allerdings die Kurzstrecken-Verteilerver-
kehre z.B. in Europa gewesen; sie konnten zu-
sétzlich zu den Transporten, die aus der zuneh-
menden Streuung der Automobilindustrie inner-
halb Europas herrithren, vor allem den Absatz
der aus Japan (nach Grof3britannien) verlagerten
Produktion auf Routen innerhalb der europdi-
schen Kiistengewisser iibernehmen.57 Neue Im-
pulse fiir die Uberseefahrt kamen allmihlich
aus Siidkorea.

Schon im Jahr 1994 ergaben sich jedoch An-
zeichen fiir einen Tendenzumschwung (Large
1997; Thomas 1997a). Der Automobilmarkt ge-
wann weltweit neuen Schwung: Die Nachfrage
nach Fahrzeugen aus neuen Lindern mit einer
dynamischen wirtschaftlichen Entwicklung ist
kriftig gestiegen, und die Hersteller haben neue
Produktions- und Absatzstrategien fiir die als
weitgehend gesittigt angesehenen Mirkte in
den Industrielindern entwickelt. Sie stiitzten
sich auf die Produktion von Mehrzweckfahr-
zeugen neuen Typs, die den konventionellen
PKW erginzen und offenbar auch zu neuen
Seeverkehrsstromen fithren konnen. Zu einem
wichtigen Nachfragefaktor ist Siidamerika ge-
worden.58 Als erfolgversprechendster Absatz-
markt gelten jedoch Siid- und Siidostasien, be-
sonders (zumindest bis zum Ausbruch der Krise
Mitte 1997) Thailand, die Philippinen und In-
donesien. Er wird in steigendem Maf3 von Japan
bedient, das seine Marktposition gefestigt und
ausgeweitet hat. AufBlerdem geht ein wieder
grolerer Teil der in den Vereinigten Staaten
verkauften Fahrzeuge als Direktexport aus
Japan iiber See in die Absatzgebiete.’® Dabei
handelt es sich um klassische Langstreckenrou-
ten, wihrend die Seestrecken innerhalb Asiens
eher nur miBig lang sind. Zusétzlich steigern je-
doch auch der Eintritt (immer) neuer Hersteller
z.B. in asiatischen Lindern (z.B. in Malaysia)
sowie die sich beschleunigende Expansion der
siidkoreanischen Produzenten den Seetransport.

Fiir die Reedereien, die sich mit der Beforde-
rung von Kraftfahrzeugen auf langen Strecken
beschiftigen, ertffnet dieser Wandel nicht nur



Einsatzmoglichkeiten fiir neue Schiffe. Viel-
mehr erfordern neue Bedingungen auf den Ab-
satzmérkten auch technisch neu konzipierte
Schiffe, die den aufgrund groflerer Gewichte
und Abmessungen der zu transportierenden
Fahrzeuge steigenden Anforderungen gerecht
werden. Infolge der expandierenden Ausfuhren
auch nach Léindern mit kleineren Mirkten —
weniger wohl infolge der wieder wachsenden
Transporte auf den traditionellen Routen —
nahmen die auf diesem Sektor titigen Reederei-
en und Verschiffer 1997 auch vermehrt Kiihl-
schiffe auf, die sich aufgrund ihrer technischen
Auslegung (z.B. zahlreiche Decks) gut fiir den
Kfz-Transport eignen, diesen oft anstelle von
Ballastreisen im Fruchttransport ausfiihren kon-
nen und 1997 auch zu sehr giinstigen Raten ver-
fiigbar waren.

Seit 1994 hat der seewirtige Automobiltrans-
port jéhrlich um etwa 2 vH zugenommen
(Lloyd's Shipping Economist 1997f).%0 Im Jahr
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1997 diirften etwa 7,2 Mill. Fahrzeuge be-
fordert und damit der vorherige Hochststand
des Jahres 1987 wieder erreicht worden sein.
Diese verinderten Bedingungen auf dem Markt
fiir Automobilseetransporte haben sich in einem
Auftragsbestand bei den Werften niedergeschla-
gen, der Ende 1997 insgesamt 56 Schiffe von
jeweils mehr als 10 000 t dw umfafte.6! Davon
waren 24 fiir japanische Rechnung bestimmt,
weitere neun fiir siidkoreanische Reedereien.
An europédische Eigner waren rund 20 Schiffe
zu liefern. Vornehmlich bei den grofleren Neu-
bauten diirfte es sich ausschlieflich um den
PCTC-Typ handeln, der einen betrdchtlichen
Anteil an Lastkraftwagen, Baumaschinen und
ghnlichen Geriten sowie an den erwihnten
Mehrzweck-Pkw befordern kann. Dabei ist die
Kapazitit der Schiffe wieder erhht worden.62
Im ganzen waren Ende 1997 rund 440 ,,car car-
rier* vorhanden (Lloyd's Shipping Index 1998).

V1. Die Tankschiffahrt

1. Fortgesetzter Anstieg von Ol-
produktion und -nachfrage

Die Erdolmirkte standen 1997 wie schon in den
Vorjahren im Zeichen expansiver Strémungen.
Die weiter steigende Rohdlproduktion (um rund
3,5 vH) vergrolerte das Angebot im internatio-
nalen Handel. Es stammte sowohl aus den
OPEC-Lindern als auch von anderen Produzen-
ten. Erstmals wurde im Winter 1996/97 wieder
irakisches Rohol verkauft, allerdings begrenzt
durch die von den Vereinten Nationen auferleg-
ten Restriktionen, die einen Hochstwert von 2
Mrd. $/Quartal vorsahen.53 Die Rohélforderung
erreichte gegen Ende des Vorjahres erstmals
mehr als 69 Mill. Barrels/Tag und ging im wei-
teren Verlauf stindig dariiber hinaus. Das Welt-
angebot belief sich im ganzen Jahr auf 73,8
Mill. Barrel/Tag. Davon stammten etwa 40 vH
aus den OPEC-Liéndern; unter den unabhingi-
gen Olproduzenten dominierten die OECD-
Lénder mit einem Viertel der Gesamtmenge.

Die Forderung der GUS hat sich bei etwa 7,2
Mill. Barrel/Tag stabilisiert.54

Die Gesamtnachfrage aller 6lverbrauchenden
Linder stieg ebenfalls weiter an (um 3 vH).65
In (OECD-)Europa nahm die Nachfrage um
1,4 vH zu; der Verbrauch der ferndstlichen
(OECD-)Kdufer stagnierte. Auf die Lander, die
nicht der OECD angehoren, entfiel ein Anteil
von 40 vH am Gesamtverbrauch. Die Expan-
sion der Nachfrage reichte nicht aus, das Ange-
bot zu den bestehenden Konditionen aufzuneh-
men. Daher gerieten die Roholpreise, die im
Herbst 1996 scharf angezogen hatten, bald nach
der Jahreswende erneut unter erheblichen Druck
(Schaubild 5). Diese Tendenz wurde zwar im
Oktober 1997 kurzfristig unterbrochen, setzte
sich danach jedoch verstirkt fort.

Fiir die Rohdleinfuhren liegen Angaben der
OECD-Linder vor.56 Diese bezogen 1997 ins-
gesamt 1,347 Mill. t ( Anstieg um 4,6 vH), da-
von 723 Mill. t aus den OPEC-Lindern (An-
stieg um 4,0 vH). An der Spitze der Importlin-
der standen wiederum die Vereinigten Staaten,
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Schaubild 5 — Rohdlpreise 1997
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Quelle: Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.) Executive
Summary.

die rund 400 Mill. t Rohdl (Anstieg um rund
7 vH) und etwa 100 Mill. t Olprodukte (-3 vH)
erhielten.67 Kriftige Ausfuhrsteigerungen er-
zielten unter anderem die Region Karibische
See (um 7,5 vH) sowie Grofbritannien und Nor-
wegen (um 4,0 vH). Dagegen fielen die Verla-
dungen von Westafrika gegeniiber 1996 leicht
ab (The Drewry Monthly (1fd. Jgg.: Table 2)).
Die hochsten Zuwachsraten der Rohdéleinfuhren
gab es (wahrscheinlich) in der Volksrepublik
China, deren Beziige mit knapp 60 Mill. t um
57 vH hoher waren als 1996. Der Handel mit
Olprodukten expandierte ebenfalls, wies aber
wiederholt Schwichen auf. Die Mitgliedslidnder
der OECD importierten im Jahr 1997 zwar mit
insgesamt 321 Mill. t um 6,5 vH mehr als
1996.68 Der Vorsprung hatte sich bis zum
Herbst jedoch merklich verringert.

Die insgesamt iiber See verschiffte Olmenge
— 1,935 Mill. t — diirfte um mindestens
3,5 vH grofler gewesen sein als 1996 (Fearnleys
1998a: Table 1) Wie in den Vorjahren kam es
im Jahresverlauf zu Marktschwankungen, die
mit einer kriftigen, teils hausseartigen Bele-
bung der Importe aus den Lindern des Arabi-
schen Golfs verbunden waren. Sie beschréinkten
sich zwar auf einige Sommer- und Herbstmo-
nate, beeinfluften die Tankmirkte aber
wiederum spiirbar. Uber die Ursachen dieser
Nachfrageschiibe lassen sich lediglich Vermu-
tungen anstellen. Es liegt nahe, wie schon bei
fritheren Anldssen politische Einfliisse anzuneh-
men, deren Wurzeln in den Léndern des Mittle-
ren Ostens liegen.

2. Standfeste Frachtenmirkte

a. AbschluBtiitigkeit nochmals kriftig
gestiegen

Die Nachfrage nach Mineraldl schlug sich in
unterschiedlichen Tendenzen auf den Charter-
markten fiir Tanktonnage nieder (Tabelle 19).
In der Roholfahrt folgten diese im wesentlichen
dem bereits langjahrigen Trend. Das Volumen
der Charterabschliisse fiir Einzelreisen nahm
weiter zu; es Uibertraf den bereits hohen Vorjah-
resstand um weitere 8 vH. AuBlerdem wurde um
gut ein Fiinfte] mehr Rohdél als im Vorjahr auf
der Basis konsekutiver Reisen befordert.%® Bei
langfristig weiter aufwirtstendierenden Roh-
olverschiffungen lagen Hochstwerte jeweils im
April/Mai, besonders im Juli und im September
1997. Insgesamt wurden Abschliisse fiir den
Transport von nahezu 1,2 Mrd. t Rohdl be-
kannt, von denen 16 Mill. t auf Konsekutivrei-
sen entfielen. Die Reisecharter erreichte damit
ihren historischen Hochststand. Dem weiteren
Fortgang des Strukturwandels in der Mineral6l-
wirtschaft entsprach es, dafl sie zugleich den
bisher groBten Anteil am gesamten Roholtrans-
port iiber See (1997: knapp 1,6 Mrd. t) hatte.
Bereits seit der ersten sogenannten Olkrise hatte
die Verlagerung der Oltransporte von Eigenton-
nage der Olkonzerne und langfristigen Charter-
vertrdgen dieser dominierenden Unternehmen
zu Reedertonnage eingesetzt, die von einer zu-
nehmenden Zahl von Olhindlern jeweils nur
kurzfristig disponiert wird. Sie hat seither das
Bild der Tankmirkte geprigt. Die Abschliisse
fiir Einzelreisen haben sich vervielfacht. Dage-
gen sind die Zeitcharterabschliisse, denen eine
mehr oder minder groBe, von der Laufzeit der
Vertridge abhingige Zahl von Einzelreisen ent-
spricht, stark zuriickgegangen und auch 1997
um knapp 1,5 vH auf noch 27 Mill. t dw gefal-
len. Auch die Konsekutivreisen beschrinkten
sich weitaus liberwiegend auf nur zwei Reisen
je AbschluB. Zeitcharters wurden auBerdem
wieder fiir Lager- und Leichterzwecke abge-
schlossen. Mit 4,8 Mill. t dw stiegen sie auf
nahezu das Dreifache.”0

Nach wie vor standen die Hifen am Arabi-
schen Golf unter den Ladegebieten an vorder-



Tabelle 19 — Charterabschliisse in der Tankfahrt 1996 und
1997 (Ml t)

Charterart 1996 1997
Rohsld
Einzelreisen 1070,1 11554
Konsekutive Reisen 13,4 16,2
Olprodukte?
Einzelreisen 130,1 1139
Konsekutive Reisen 0,6 0,7
Zeitcharterd 27,4 26,2
Rohsl 21,5 21,1
Olprodukte 5,9 5,1
Lagerzwecke® 3.0 48
a1 adungstonnen. — PDeadweight t. — CEinschlieBlich
Leichteraufgaben.

Quelle: Eigene Berechnungen nach Daten in The Drewry
Monthly (Ifd. Jgg.: Tables 4, 8).

ster Stelle mit einem mehr als doppelt so groflen
Reisechartervolumen wie die Plidtze am Mittel-
meer und in Westafrika, hinter denen Nordwest-
europa bereits dichtauf lag (Tabelle 20). Es gab
aber erhebliche Veridnderungen gegeniiber dem
Vorjahr. Uberdurchschnittlich rasch expandierte
die AbschlufBtitigkeit von der Ostkiiste Mexikos

Tabelle 20 - Verteilung der Reisecharterabschliisse auf
die Verladegebiete der Tankfahrt 1996 und 1997

Ladung Anteile?
Menge | Ande- 1997 1996
1997 | rungb
DWCT vH
Rohdl
Indonesien 52,7 2,2 4,6 5,0
Mittelmeer 183,2 14,6 15,9 14,9
Nordwesteuropa 165,7 -0,1 143 15,5
Westafrika 174,2 4,1 15,1 15,6
Karibik 93,9 15,8 8,1 7,6
Arabischer Golf 399.,8 82 34,6 34,5
Ostkiiste Mexiko 45,0 26,8 39 3,3
Andere Gebiete 40,9 9,1 35 35
Olprodukte

Mittelmeer 187 204 16,4 18,1
Arabischer Golf 26,4 -7.4 23,2 21,9
Nordwesteuropa 153 -11,6 134 13,3
Andere Gebiete 29,1  -11.8 25,5 25,4
Karibik 14,4 -8.3 12,6 12,1
Singapur 100 -174 8,8 9.3
3Anteile am gesamten Reisechartervolumen, — bGegenﬁber
1996.

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (1fd. Jgg.:
Tables 4, 8).
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— dort lag die Zunahme merklich iiber einem
Viertel —, von den karibischen Hifen’! und
vom Mittelmeer, wihrend lediglich die Ver-
schiffungen vom Arabischen Golf im Gleich-
schritt mit der Gesamtheit der Reisecharters zu-
nahmen. Zu den bedeutenderen Ollieferanten
gehort auch RuBlland. Die Zahl der Abschliisse
fiir Einzelreisen nimmt sowohl vom Schwarzen
Meer (Novorossijsk, Tuapse v.a.) als auch im
Transit iiber den Ostseehafen Ventspils (Lett-
land) und andere baltische Hifen der ehemali-
gen Sowjetunion zu.”2 Dabei wurden 1997
Chartervertrige fiir jeweils etwa 31 bzw. 17
Mill. t geschlossen. Russische Exporte gingen
besonders auf die europiischen Absatzmirkte.

Ein herausragendes Merkmal der Marktent-
wicklung im Jahr 1997 war die wiederholt
starke Nachfrage nach VLCC und auch ULCC,
die sich erheblich auf die wirtschaftliche Lage
der Reedereien dieser Schiffe auswirkte. Sie be-
ruhte vorwiegend auf zeitweilig ansteigenden
Roholeinfuhren Ostasiens aus den Lindern am
Arabischen Golf, die besonders in den Sommer-
monaten ein hohes AbschluBvolumen zur Folge
hatten. Dieser zeitliche Ablauf, der schon seit
einigen Jahren zu beobachten war, ist inzwi-
schen immer mehr zu einem neuen Kenn-
zeichen der Tankmirkte geworden. AuBerdem
bot die Verdichtung der Ladungsstrome, die
von Westafrika und vom Mittelmeer vorwie-
gend nach den Vereinigten Staaten ausgehen
und die zunédchst den Aframax- und Suezmax-
Tankern Einsatzgebiete erdffnet hatten, Grof3-
tankern zunehmend Beschiftigung. So wurden
regelmiBig Abschliisse von den Hifen dieser
Regionen ebenso wie von den Olfeldern der
Nordsee gemeldet.”3 Dennoch gibt die Nachfra-
ge aus Ost- und Siidostasien den Ausschlag fiir
die Beschiftigung dieser Schiffsgrofle, weil
(und solange) die Abhingigkeit der Vereinigten
Staaten von Rohélbeziigen aus dem Mittleren
Osten sich infolge der gesteigerten Ausbrin-
gung der Olfelder am Atlantik gegeniiber der
Lage in den siebziger Jahren deutlich verringert
hat.

Im Jahr 1997 wurden insgesamt 1 247 Reise-
charters fiir VLCC vom Arabischen Golf erfafit,
ferner 262 von Westafrika sowie 83 von Nord-
westeuropa. Darunter war eine auffallend grofle
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Zahl von ULCC, zu denen auch die grofiten
vorhandenen Tanker von mehr als 500 000 t dw
gehorten; sie wurden regelmiBig fiir Einzelrei-
sen gechartert.”4 Zumindest unter den spezifi-
schen Kostenbedingungen der gegenwirtig in
Fahrt befindlichen Grofitanker, besonders ihres
geringen Restwertes, konnte somit von einer
gewissen Renaissance dieses Tankertyps ge-
sprochen werden.

b. Weitere Festigung des Tank-
frachtratenniveaus

Der Anstieg der Nachfrage sowohl nach Rohol
als auch nach Tanktonnage zu dessen Beforde-
rung in die Verbrauchslander bildete die Grund-
lage fiir eine weitere Festigung der Tankfrach-
tenmirkte. Die Reisecharterraten waren zwar
vielfach noch bis iiber die Jahresmitte 1997 hin-
aus niedriger als im Vorjahr (vgl. hierzu Tabelle
21 und Schaubild 6). Zu Beginn des Jahres mag
dazu die Neubewertung der Worldscale-Basis-
raten, die wieder mit einer Anhebung der Dol-
larwerte verbunden war,”> beigetragen haben,
spater auch die Bunkerpreisentwicklung. Der
Markt zog zwar im 2. Halbjahr rasch an, doch
stieg das Ratenniveau nur fiir die VLCC kriftig.

Tabelle 21 — Frachtratenindex fiir die Tankfahrt 1997

Monat? GroBenklasseb
1 l 11 l III l v L \"

Januar 2558 198,4 164,1 114,1 59,1
Februar 237,7 2014 155,9 109,1 58,4
Miirz 2234 1939 2013 119,7 62,0
April 213,7 181,2 182,0 110,4 52,3
Mai 202,8 2030 182,6 110,9 63,4
Juni 181,2 185,5 172,5 107,2 63,8
Juli 175,7 176,2 159,9 100,4 70,3
August 170,3 179,5 148,1 110,6 93,4
September | 163,9 181,6 152,6 113,9 76,2
Oktober 149,6 164,6 166,5 1149 89,5
November | 184,0 180,1 138,9 110,6 74,3
Dezember | 175,0 140,7 150,3 110,4 55,3

30riginalwerte (geteilte Monate) um einen Monat riickwirts
versetzt (A/B = A). —Dbt: Clean ships (bis 60 000 t dw); II:
Handy size, dirty, bis 35 000 t 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 plus).

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

Abgesehen von der kleinsten Tankerklasse
(,,handy size* bis zu 35 000 t dw) stieg das Ra-
tenniveau. Im Jahresdurchschnitt wurde das ent-
sprechende Vorjahresniveau fiir Roholtanker
bis zu 70 000 t dw um fast 8,5 vH, fiir Schiffe
von 70 000-150 000 t dw (Afra/Panamax- bis
Suezmax-Schiffe) um 1,4 vH und fiir VLCC ab
150000 t dw um 12 vH iiberschritten. Eine
weitere Belebung im Herbst begiinstigte vor al-
lem die letzteren. Der Durchschnitt der im Ok-
tober fiir VLCC gezahlten Raten iibertraf den
entsprechenden Vorjahresstand um mehr als 60
vH; fiir die Tanker bis zu 70 000 t dw waren es
22 vH. Dagegen vergroBerte sich der Riickstand
bei den kleinen Rohdoltankern von etwa 8,5 auf
11,5 vH. Jedoch war beides nicht von ldngerer
Dauer.

Aufgrund der vorwiegend von asiatischen
Oleinfuhren aus dem Mittleren Osten ausgeld-
sten neuerlichen Ratensteigerungen im Spit-
sommer konnten Grofitanker bei Hochstwerten
von iiber WS 100 (Arabischer Golf/Japan) bzw.
WS 78 (Arabischer Golf/Westeuropa) unerwar-
tet hohe Erltse erzielen. Dies blieb jedoch auf
eine relativ kurze Phase beschriinkt, da die Sit-
ze trotz weiter kriftiger Nachfrage rasch wieder
fielen und erneut zwischen etwa WS 55 und
WS 50 fiir die gleichen Relationen pendelten.
Dabei diirfte auch eine Rolle gespielt haben,
daB Tanker in den Ladegebieten oft nur unre-
gelmidBig kurzfristig verfiigbar sind; dies ist
unter anderem von der Dauer der Rundreisen
abhdngig. Wie schon in Erholungsphasen der
Vorjahre zeigte sich, daB Schrumpfung oder
Stagnation der Tankerflotte wesentlich zu der
Uberwindung der langdauernden Folgen der Ol-
krisen (vor allem der von 1979) beigetragen
haben, daf} das verfiigbare Angebot aber immer
noch grof} genug ist, um Ansétze eines wirkli-
chen ,Booms* rasch zu ersticken. Immerhin
zeigte sich auch, daB sich die Einsatzmdglich-
keiten fiir VLCC inzwischen wieder verbessert
haben (obwohl sich dies zunidchst nur auf die
grof3enteils abgeschriebenen vorhandenen Schif-
fe bezieht und eine Grundlage fiir dauerhafte
Rentabilitit neuer Schiffe noch keineswegs ge-
sichert erscheinen kann).76
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Schaubild 6 - Indikatoren zur Entwicklung der Tankschiffahrt 1988-1997
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Quelle: The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: Tabellen 4, 8 und 19) und (Ifd. Jgg.) Yellow Pages. Markets Reports; Lloyd’s Ship
Manager (1fd. Jgg.); ISL (Ifd. Jgg.: Tabellen 1.2.1 und 1.3.1); Lloyd’s Register of Shipping (1fd. Jgg.).

Im Mittelpunkt des Interesses hatte in der
Roholtankfahrt als Reflex der von 1975 bis in
die zweite Hilfte der achtziger Jahre extrem de-
pressiven Lage der VLCC und ULCC seit lan-
gem die als deren ,Erben* angesehene Klasse
der Suezmax-Tanker — mit einer Ladefahigkeit
von rund 1 Mill. Barrel etwa halb so grof3 wie
Standard-VLCC — gestanden. Eine Aufwiirts-
tendenz der Frachtsitze war 1997 auch hier

nicht zu iibersehen, blieb aber deutlich hinter
dem Anstieg der VLCC-Raten zuriick (wobei
allerdings auch das jeweilige Ausgangsniveau
eine Rolle spielte). Gerade in den Hauptfahrtge-
bieten der Suezmax-Schiffe wie vor allem den
von Westafrika ausgehenden Relationen, aber
auch im Ladegebiet Mittelmeer, kam es ver-
schiedentlich zu einer fiihlbaren Konkurrenz
der VLCC.
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Unter den anderen Grofenklassen haben die
Aframax-Schiffe ebenfalls erhebliche Bedeutung
fiir den Roholtransport. Im Vergleich der Jah-
resdurchschnitte verdnderte sich das Ratenni-
veau fiir diese Schiffe gegeniiber 1996 nur we-
nig.”” Es bewegte sich fiir die meisten Routen
etwa in der Bandbreite WS 100-110. Dabei gab
es wihrend des Jahres verschiedentlich starke
Ausschldge nach beiden Seiten, die zum Teil die
kurzfristigen Nachfrageschwankungen reflek-
tierten. Auch hier diirfte der Wettbewerb zwi-
schen Aframax- und den grofieren Tankern aber
ebenso ein Faktor gewesen sein wie der an-
haltend starke Zugang von Neubauten, der sich
1997 sogar noch beschleunigte. Zur Entwick-
lung der Frachtraten fiir die kleineren Tanker-
klassen bis zu 70 000 t dw (vgl. die Tabelle 21).

Manches spricht dafiir, da8 der Einflu} der
technischen Ausstattung und Qualitdt der
Tanker auf die Entscheidungen der Charterer
zunimmt. So wird einem selektiveren Verhalten
der asiatischen Befrachter — vornehmlich in
Japan und Siidkorea — zugeschrieben, daf} die
VLCC-Raten vom Arabischen Golf nach Ost-
asien meistens deutlich hoher sind als westwiirts
nach Europa oder Nordamerika. Dieses Verhal-
ten orientiert sich offenbar stirker an den
MARPOL-, SOLAS- und dhnlichen Vorschrif-
ten; neueren Schiffen wird oft der Vorzug gege-
ben.”8

Die Tankmirkte weisen auBerdem #hnliche
strukturelle Komponenten der Frachtratenbil-
dung auf, wie sie in der Trockenladungsfahrt zu
beobachten sind. Sie beruhen darauf, dafl Bal-
lastreisen vom Loschhafen zum nichsten Lade-
hafen vermieden werden konnen. Eine solche
Eigenart hat sich in der transatlantischen Tank-
fahrt herausgebildet. In diesem Fall werden Tan-
ker, die Rohdl vom Mittelmeer zum US-Golf
befordern, fiir eine anschlieBende Riickreise
von einem Ladehafen an der Ostkiiste Mexikos
wiederum zum Mittelmeer (oder einem west-
europdischen Platz) befrachtet. Von dort kann
nach dem Loschen und einer kurzen Zwischen-
reise die ndchste westwirts bestimmte Ladung
ibernommen werden. Die Folge ist ein oft star-
ker Unterschied der Raten fiir die primire west-
gehende und die sekunddre ostgehende Reise.
Im Jahr 1997 betrug dieser z.B. fiir 130 000 ¢t

Rohdl im August rund 22 WS-Punkte (29 vH),
im Dezember 34 Punkte (31 vH).

Mitdem Anstieg der Reisecharterraten festig-
te sich auch das Niveau der Zeitcharterentgelte.
Es erhohte sich fiir Rohdltanker — mit steigen-
der Schiffsgroe zunehmend — im Durch-
schnitt um etwa 5-11 vH gegeniiber dem Vor-
jahr, fiir VLCC sogar um rund ein Fiinftel (je-
weils fiir 12-Monats-Chartern). Diese Raten be-
wegten sich wihrend des Jahres in einer ver-
hiltnisméBig geringen Bandbreite. Im letzten
Quartal lagen sie meistens {iber dem Jahres-
durchschnitt; um 1990 gebaute VL.CC erzielten
Hochstsitze von 35 000 $/Tag. Eine Ratendiffe-
renzierung zu Lasten dlterer gecharterter Schif-
fe war nicht eindeutig erkennbar. Die Zahl der
Abschliisse war zudem eher gering.”?

Den Fluktuationen der Frachtraten entspre-
chend schwankten auch die Ertrige der Reede-
reien heftig. Die erwirtschafteten Beitrige zur
Deckung der Kapitalkosten bewegten sich z.B.
fir VLCC mit starken kurzfristigen Verinde-
rungen innerhalb einer Schwankungsbreite von
knapp 13 000 $/Tag am Jahresbeginn und iiber
43 500 $/Tag im November 1997 (Tabelle 22).
Relativ noch groBer war diese Breite bei ,,handy
size-Tankern (minimal 1 675 $/Tag, maximal
16 438 $/Tag). Damit konnten #ltere VLCC, die
oft von ihren Eignern zu niedrigen Second-
hand-Preisen angekauft worden waren, be-
trichtliche Gewinne einfahren; fiir Neubauten

Tabelle 22 — Beitrage aus Chartererldsen fiir Tanker zu
deren Kapitalkosten 1997 ($/Tag)

Schiffsgrofenklasse

VvLCC? Suezmax l Handyb
Januar 12777 11605 9 784
Februar 20725 22914 16 438
Mirz 19470 26 156 12 875
April 19 759 24 513 11783
Mai 30371 21789 8 608
Juni . . .
Juli 21954 20 924 5877
August 30 009 17 397 10 067
September 31770 30437 6391
Oktober 33 603 23001 5060
November 43 564 23 520 1675
Dezember 26 984 28 297 10 140
aMotorschiff. — 230 000 t dw.

Quelle: Svensk Sjofarts Tidning (1997e).



wurde vermutlich die volle Deckung der Kapi-
talkosten nur mit der Hochstrate des Jahres
1997 kurzfristig erreicht. (Darin liegt ein we-
sentlicher Grund der fiir viele Marktbeobachter
unerwarteten Langlebigkeit der bereits in der
ersten Hilfte der siebziger Jahre gebauten Grof3-
tanker.) Trotz solcher Einschrinkungen war die
Lage in der Tankfahrt aber im ganzen gesehen
giinstiger als in der Trockenladungsfahrt, wenn
auch die Neubaupreise fiir Tanker vergleichs-
weise hoher sind.

c. Bestimmungsfaktoren der
Marktentwicklungen

Der groe Umfang der Charterabschliisse fiir
Roholtanker war, wie bereits erwihnt, auf die
schnell zunehmende Nachfrage aus Ost- und
Stidostasien zurlickzufiihren. Das zeitweilig
stark gesteigerte Niveau der Verschiffungen
auch von anderen Ladegebieten und nach ande-
ren Importregionen wirft aber die Frage auf, in-
wieweit darauf auch politische Faktoren einge-
wirkt haben. Dafiir kommen die zugelassenen
Olexporte aus dem Irak, aber moglicherweise
auch bereits UngewiBheit bei den Importeuren
tiber die Sicherheit der Lieferungen aus dem
Mittleren Osten in Betracht. Konkreten Anlafl
boten die drohenden Auseinandersetzungen mit
dem Irak tber die von den Vereinten Nationen
durchgefiihrten, jedoch von der irakischen Re-
gierung behinderten Riistungskontrollen. Sie
konnten der Ausloser fiir vorgezogene Kiufe
zwecks Abdeckung eines solchen Risikos durch
erhohte Lagerhaltung gewesen sein.

Einen nicht unwesentlichen Einfluf} diirfte
auBerdem die Angebotspolitik der Olférderlin-
der gehabt haben. Sie beeinfluflte die Preisbil-
dung auf den Olmirkten und belebte indirekt
die Tankfahrt. Die OPEC hatte noch im Herbst
1996 versucht, die Preise deutlich anzuheben.
Wohl unter dem Druck einzelner Mitgliedsldn-
der, die ihre Exporte ohne Riicksicht auf die
Quote des Kartells steigerten (z.B. Venezuela),
aber auch der zunehmenden Olverkiufe durch
freie Anbieter wie Mexiko und die Nordseepro-
duzenten war dieser Versuch nicht von Dauer.
Vielmehr wurden im Herbst die Quoten der
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OPEC-Mitglieder, vor allem Saudi-Arabiens er-
hoht.

Eine wesentliche Bedingung dafiir, dal sich
die Tankmirkte weiter festigten und die Raten-
tendenz in deutlichem Gegensatz zur Trocken-
ladungsfahrt aufwirts zeigte, war wie schon in
den Vorjahren durch die geringe Verinderung
des Tonnageangebots erfiillt. Die Flotte der Roh-
oltanker hat im Jahr 1997 insgesamt nur um
0,8 vH zugenommen (Fearnleys 1998a: Table
3). Dabei nahmen die GréBenklassen von
10 000--50 000 t dw (ohne Produktentanker) um
2,5 vH ab und von 100 000-200 000 t dw um
3,5 vH zu; das Angebot der 50 000-100 000 t
dw groBlen Tanker und der Grofitanker von
mehr als 200 000 t dw stagnierte. Auch inner-
halb dieser arithmetisch bestimmten Intervalle
gab es nicht unwesentliche Unterschiede,30 die
auf die Ratenentwicklung einwirkten.

Auch der Wechsel Kombinierter Schiffe in
die Tankfahrt vergroflerte das Tonnageangebot
fiir den Oltransport nur relativ wenig; mit etwa
2,5 Mill. t dw machte er nur einen Teil der aus
der trockenen Massengutfahrt abgezogenen
Tonnage aus. Offenbar wurde ein Teil der aus
der Bulkfahrt gezogenen Schiffe entweder auf-
gelegt oder zum Abwracken verkauft. Aus der
Reaktivierung aufgelegter oder sonst aus der
Fahrt genommener Tanker8! riihrte ebenfalls
kein nennenswerter Angebotszuwachs her. Das
Angebot reichte aber doch aus, um die expan-
dierende Nachfrage zu befriedigen. Vermutlich
ist das Gesamtsystem der Tankfahrt somit infol-
ge noch vorhandener Reserven, die bei ausrei-
chenden Ratenanreizen auch kurzfristig mobili-
sierbar sind, noch immer hinreichend elastisch.
Das zeigt sich letztlich auch an der hohen Rea-
gibilitiat der Raten nach unten.

Darauf deuteten aullerdem das zogernde Ver-
halten der Charterer und die geddmpfte Ent-
wicklung auf den Zeitchartermirkten hin. Die
weitere Abschwichung des Abschlu3volumens
diirfte zwar zum einen darin begriindet sein, daf3
viele Verlader inzwischen kurzfristige Disposi-
tionen eindeutig bevorzugen. Sie sahen aber of-
fenbar auch keinen aktuellen AnlaB, sich gegen
das Risiko abzusichern, daB sich die verfiigbare
Tonnage verknappen und die Frachtraten auf
lingere Dauer kriftig anzichen konnten.
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d. Produktentankfahrt unter dem Druck
wachsenden Angebots

Die Mirkte der Produktentankfahrt boten ein
anderes Bild. Mit einer Zunahme der Trans-
portmenge um 1,5 vH setzte sich die langjéhri-
ge Aufwirtstendenz fort, wenngleich sich das
Tempo der Zunahme gegeniiber den vorange-
gangenen Jahren stark verlangsamte. Insgesamt
wurden 1997 rund 410 Mill. t Produkte iiber
See befordert. Die durchschnittliche Transport-
entfernung blieb mit etwa 5000 sm konstant.
An der Spitze der Importlinder standen die
Vereinigten Staaten, Westeuropa und Japan.

Gleichwohl mufte es iiberraschen, daf3 die
Chartertétigkeit auf diesem Frachtenmarkt recht
schwach tendierte. Der Zunahme der Rohol-
charters stand eine kriftige Abnahme der Ab-
schliisse fiir Produktentanker gegeniiber, die
liber das ganze Jahr 1997 gesehen um ein Ach-
tel auf etwa 115 Mill. t zuriickfielen (Tabelle
19). Auffallend gering waren diese Buchungen
im Dezember; sie waren aber auch in den Spit-
sommermonaten spiirbar zuriickgeblieben. Die
Kontraktion gegeniiber 1996 erfafite alle Verla-
degebiete. Besonders betroffen waren die Re-
gion ,Mittelmeer* (20,5 vH) sowie Singapur.
Thnen standen mit vergleichsweise geringen
EinbufBlen die Karibik und der Arabische Golf
gegeniiber. Auf einen Anstieg der Transporte
von Olprodukten deutete nichts hin. Allerdings
war nicht feststellbar, wieweit andere Befrach-
tungsformen die kurzfristigen Abschliisse er-
setzt hatten oder diese zu einem geringeren Teil
als im Vorjahr bekanntgegeben wurden. Die der
Produktenfahrt zuzurechnenden Zeitcharterab-
schliisse machten 1997 reichlich 5 Mill. t dw
aus. Sie lagen damit um etwa 15 vH unter dem
Stand des Vorjahres.82

Die Ratenentwicklung in der Produktentank-
fahrt entsprach der Abschwichung der (erkenn-
baren) Nachfrage nach Transportleistungen.
Zwar begann das Jahr mit einem saisonbedingt
sehr festen Markt; der Vorjahresstand der Raten
wurde sogar noch um etwa 8 vH tibertroffen,
weil zahlreiche Tanker bereits fiir transatlanti-
sche Reisen gechartert worden waren und z.B.
fiir prompte Abschliisse von den nordwesteuro-
pdischen Ladegebieten gesuchte Tonnage nicht
ausreichend verfiigbar war. Spiter schwichten

sich die Frachtsitze fortgesetzt ab. Das durch-
schnittliche Ratenniveau war um 4-5 vH niedri-
ger als 1996, der Unterschied vergroferte sich
jedoch im Herbst dariiber hinaus und lie deut-
lich eine dem Marktgeschehen unterliegende
Schwiche erkennen. Im Oktober betrug der
Riickstand gegeniiber dem Vorjahr nicht weni-
ger als 48 Worldscale-Punkte (24,2 vH).

Vor allem grofe Schiffe waren wenig ge-
fragt. Dazu mag beigetragen haben, daf in den
ost- und siidostasiatischen Lindern trotz des
Neubaus von Raffinerien der Export gegeniiber
dem lokalen Verbrauch zuriicktrat.83 Japan und
Indien importierten allerdings in groBem Um-
fang Olprodukte, die vorwiegend aus den mit-
telostlichen Lindern geliefert wurden. Die Raf-
finerien der karibischen Region steigerten ihre
Lieferungen an Abnehmer im OECD-Bereich
zwar um reichlich 12 vH; aber auch dieses
Mehr schrumpfte im Herbst auf 3 vH zusam-
men. Die Abschwichung diirfte im Zusammen-
hang mit einem anhaltenden Uberhang der La-
gervorrdte an Olprodukten in den Vereinigten
Staaten gestanden haben. Auch danach blieb
eine breite saisonale Belebung durch Winterbe-
vorratung u.i. aus. Nur in einzelnen Relationen
stiegen die Raten an.

Die Reisecharterraten fiir eine Anzahl ausge-
wihlter Relationen bestitigen diese Beobach-
tungen. Auf mehreren Routen blieben die Sitze
tiberdurchschnittlich stark hinter dem vergleich-
baren Vorjahresstand zuriick. Das galt sowohl
fiir Verladungen vom Arabischen Golf nach
ostlichen Zielhifen als auch fiir das Mittelmeer.
In der wichtigen Relation Karibische See—-US
Atlantikkiiste entsprach der Ratenfall gegeniiber
1996 etwa dem Gesamtdurchschnitt (vgl. hierzu
Schaubild 7). Im Hinblick auf die Schwiiche der
Reisechartersitze tiberrascht demgegeniiber, dafl
die durchschnittlichen (geschitzten) Zeitchar-
terraten fiir groBe Produktentanker (rund
45 000 t dw) fiir eine Laufdauer von 12 Mona-
ten etwas iiber dem Vorjahresniveau lagen, al-
lerdings mit im Jahresverlauf fallender Ten-
denz.84 Fiir die kleineren Schiffe von etwa
30 000 t dw wurde dagegen zum Teil weniger
als 1996 erzielt. Dabei konnte der MARPOL-
Standard der durchweg relativ neuen groBeren
Schiffe eine Rolle gespielt haben.



Schaubild 7 — Reisecharterraten in der Produktentankfahrt
1996-1997
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Quelle: The Drewry Monthly (1fd. Jgg.: Tabelle 9).

Die vergleichsweise ungiinstige Entwicklung
der Produktentankfahrt ging nicht nur auf die
schwache Nachfrage zuriick, wenn sich auch
gegen Jahresende moglicherweise bereits die
Krise in Asien auszuwirken begann. Der intra-
asiatische Produktenhandel diirfte auch mit
einer Verkiirzung der Distanzen und damit der
erforderlichen Tonnenmeilenleistung der Tan-
ker einhergegangen sein, so daf} die vorhande-
ne, dort eingesetzte Flotte eine grofllere Perio-
denleistung erbringen konnte. Zudem hatten die
Charterer noch weniger als in der Rohdlfahrt
AnlaB, zur langerfristigen Aufnahme von Schif-
fen iiberzugehen. Denn die bereits seit einigen
Jahren fortlaufend vergroflerte Produktentan-
kerflotte wuchs 1997 erneut um iiber 6 vH
(Vorjahr: 4,8 vH). Dabei nahm aber die Tonna-
ge der Schiffe von jeweils mehr als 40 000 t dw
nahezu dreimal so schnell zu. Der entstandene
Uberhang war somit eine der wesentlichen Ur-
sachen der Ratenschwiche, die in diesem Sek-
tor herrschte. Zu den 47 Neubauten mit zusam-
men 1,046 Mill. t dw8> stieBen auBerdem auch
Chemikalientanker, die aufgrund mangelnder
Nachfrage in ihren eigentlichen Einsatzberei-
chen Beschiftigung in der ,sauberen* Tank-
fahrt suchten und dort das Angebot erweiterten.
Nur wenige Produkten- und Chemikalientanker
wurden abgewrackt. Die Steigerung der Schiffs-

43

groflen — die ebenso wie in anderen Teilen der
Welthandelsflotte zu einer Senkung der Stiick-
kosten fithrt — diirfte das bislang vorwiegend
von Produktentankern um 30000 t dw be-
stimmte Ratenniveau ebenfalls tendenziell her-
abgedriickt haben. Das war vermutlich zumin-
dest auf solchen Routen méglich, auf denen die
groflen Schiffe bereits vorherrschen.

3. Spezialtankfahrt

a. Marktschwiiche auch in der
Chemikalientankfahrt

Wie bereits erldutert, geriet die Produktentank-
fahrt im Verlauf des vergangenen Jahres unter
den Einflull depressiver Tendenzen, die sich in
der Chemikalientankfahrt ausbreiteten. Die
glinstige Marktlage, die dort bis vor etwa 1,5-2
Jahren geherrscht hatte, gehorte damit der Ver-
gangenheit an. Die Folge war ein deutlicher Ra-
tenverfall, der sich in der zweiten Jahreshilfte
beschleunigte und teilweise auch bereits mit der
Krise in den asiatischen Léndern in Verbindung
gebracht wurde. Es ging aber auch um verzo-
gerte Wirkungen der starken Nachfrage nach
Chemikalientankern in den vorangegangenen
Jahren. Die damit verbundene gute Ertragslage
war fiir die Reeder der Anlal gewesen, den
Werften umfangreiche neue Auftrige zu ertei-
len. Der Neubau hatte spiirbar zugenommen, so
dall 72 Schiffe dieses Typs mit 1,1 Mill. t dw
1997 in Fahrt kamen (Lioyd’s Register of Ship-
ping 1997¢). Ein Entlastungseffekt war trotz der
Abwanderung von Chemikalientankern in die
Produktentankfahrt vorerst nicht zu erkennen.
Die Flotte der Chemikalientanker wird zur
Zeit auf 22-23 Mill. t dw veranschlagt. Sie be-
steht zu etwa drei Vierteln aus Schiffen mit we-
niger als 10000 t dw, die mit einer durch-
schnittlichen Gro8e von etwa 3 100 t dw den
besonderen Bedingungen dieses Marktes ange-
paB3t sind. Ihr Anteil an der Gesamttragfihigkeit
erreichte jedoch nur 23,5 vH (ermittelt aus
Lloyd’s Register of Shipping 1997a: Table 8).
In der Chemikalienfahrt sind sehr unterschiedli-
che Ladungen zu transportieren. Sie teilen sich
in einige Basisprodukte der chemischen Indu-



strie sowie in eine grof3e Zahl von Erzeugnissen
auf, die jeweils in kleineren Partien anfallen.80
Die Struktur des Marktes hingt wesentlich von
den Standorten dieser Industrie ab; sie wird ge-
genwirtig noch von den Vereinigten Staaten,
Europa und Japan beherrscht. Doch hat sich der
Anteil anderer asiatischer Linder an der Pro-
duktion wichtiger chemischer Produkte bereits
deutlich vergroB3ert. Bei einer Tendenz zu diver-
gierender Entwicklung der Produktion und der
Nachfrage in einzelnen Regionen konnen neue
Impulse fiir den Seetransport erwartet werden.
Eine dauerhafte Festigung dieses speziellen
Marktes setzt jedoch voraus, dal sich wieder
ein Gleichgewicht zwischen Nachfrage und An-
gebot an Schiffsraum entwickelt, das den Ree-
dereien eine Kostendeckung erlaubt. Damit
wird derzeit nicht gerechnet (Fairplay 1998e).

b. Divergierende Tendenzen in der
Fliissiggasfahrt

Auch in der Flussiggastankfahrt entwickelten
sich die Fracht- bzw. Charterraten je nach La-
dungsart und Schiffsgro3e unterschiedlich. Auf
dem Seetransportmarkt fiir ,, liquefied petroleum
gas* (LPG) belauft sich das Ladungsvolumen
gegenwirtig auf gut 40 Mill. t, die sich aus ver-
schiedenen Arten verfliissigter Gase zusammen-
setzen. Damit wird etwa ein Viertel des gesam-
ten Welthandels mit LPG iiber See transportiert.
Unter den Importldindern dominiert Japan mit
rund 15 Mill. cbm LPG, mehr als einem Drittel
des Gesamtvolumens; es diirfte dieses Niveau
auch 1997 gehalten haben. Die Zahl der LPG
einfilhrenden Linder hat jedoch zugenommen;
dazu gehort die Volksrepublik China, deren Im-
porte von knapp 2,5 Mill. cbm ebenfalls auf
dem Niveau des Vorjahres lagen (Januar-Sep-
tember). Die Bezugsquellen verschoben sich
vom Arabischen Golf nach Siidostasien (Drewry
1998a). Diesem Teilmarkt werden zwar giinsti-
ge Entwicklungsaussichten vorausgesagt, unter
anderem als Folge steigender Fliissiggaseinfuh-
ren nach Indien und (bisher auch) anderen asia-
tischen Liandern. Auch hier stellt sich jedoch
vorerst die Frage nach der kiinftigen Importfi-
higkeit der Linder in dieser von der Krise be-
troffenen Region (Fairplay 1998b, 1998c¢).

Die aktuelle Situation ist ohnehin durch eine
Schwiche der Charterraten gekennzeichnet, die
bereits mehrere Jahre andauert. Die Zeitcharter-
aequivalente fiir einjahrige Laufdauer waren in
der GroBenklasse von 24 000 cbm im Durch-
schnitt des Jahres 1997 um 10 vH niedriger als
im Vorjahr; fiir die Klasse von 52 000 cbm
tiberschritten sie den Stand von 1996 nur um 4
vH.87 Eine deutliche Verbesserung war dage-
gen fiir die Schiffe mit der grofiten in der Quel-
le erfaBten Ladefahigkeit von 72 000 cbm fest-
zustellen. Fiir diese stiegen die Raten im Durch-
schnitt um fast ein Viertel, vor allem wohl, weil
sich das Angebot in der gleichen Zeit nur durch
wenige Neubauten vergroferte, so dal der Ra-
tenriickgang der Vorjahre durch einen nahezu
fortlaufenden Anstieg abgelost werden konnte.
Der anhaltende Druck auf die kleinere Klasse
diirfte hingegen auch auf eine groflere Zahl
neuer LPG-Tanker zuriickgefiihrt werden kon-
nen.88 In den letzten Monaten des Jahres 1997
— vornehmlich im Dezember — sind Reise-
wie Zeitcharterraten jedoch auch fiir grofe
Schiffe wieder stark gefallen.

Fiir die kleinen Gastanker (meistens Schiffe
von weniger als 10 000 cbm Ladef#higkeit) be-
stehen relativ enge Verbindungen zur Chemika-
lien- und Produktentankfahrt. Sie beftrdern
neben Petroleumgasen vorwiegend Produkte
der Chemischen Industrie, da sie aufgrund ihrer
technischen Beschaffenheit alternativ beide La-
dungsarten befordern konnen. Sie werden zu
einem groBeren Teil fiir Einzelreisen gechartert.
Im Verlauf des Jahres 1997 fielen die Spot-Ra-
ten vor allem in den von Europa ausgehenden
Relationen erheblich. Damit setzte sich die Ten-
denz der Vorjahre fort, wenngleich sich das
Tempo des Riickgangs verlangsamte. Auf ande-
ren Routen, etwa Nordamerika/Karibische See
nach dem Fernen Osten oder Europa, machten
sich saisonale Einfliisse stirker bemerkbar (The
Drewry Monthly (1fd. Jgg.: Table 16)).89 Die
Zeitcharterentgelte hatten im Verlauf von 1997
ebenfalls stark fallende Tendenz, die bis in das
letzte Quartal — normalerweise ein Saisonhoch
— anhielt.90

Seit dem Beginn der sechziger Jahre hat sich
mit einer zunehmenden Dynamik der zweite
Markt der Fliissiggasfahrt — der Transport von



»Liquid Natural Gas“ (LNG) — entwickelt.
Dieser Markt wird fast ausschliellich auf der
Basis langfristiger Kontrakte mit auBerordent-
lich kapitalintensiven Spezialschiffen bedient.
Die Flotte der LNG-Tanker bestand Ende 1997
aus 100 Schiffen mit insgesamt 11,12 Mill. cbm
Ladefihigkeit; fiir 19 weitere (2,46 Mill. cbm)
waren Auftrige erteilt (Jacobs & Partner 1997a:
42). Diese Schiffe haben meistens eine sehr
grofle Ladefdhigkeit und sind damit wesentlich
groBer als die LPG-Tanker.

Das Ladungsaufkommen auf dem LNG-
Markt hat 1997 weiter kriftig zugenommen. Im
Vorjahr hatte es bei 76,5 Mill. t gelegen. Sein
Schwerpunkt hat sich bereits seit lingerem im-
mer mehr nach Asien verschoben, da die euro-
piischen Linder das Gas nicht mehr verfliissigt
iiber See, sondern zunehmend durch Rohrlei-
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tungen beziehen.®! Wichtigster Abnehmer ist
seit langem Japan mit einem — allerdings riick-
ldufigen — Anteil von nahezu zwei Dritteln; in
den neunziger Jahren haben Taiwan und die
Tiirkei begonnen, LNG einzufiihren. Unter den
Exportlindern dominiert Indonesien mit etwa
einem Drittel. Erstmals wurde LNG von Au-
stralien in die Vereinigten Staaten verschifft.
Auch fiir die Zukunft wird eine nachhaltige Ex-
pansion dieses Sektors um jdhrlich etwa 5,5 vH
erwartet. Fernostliche Lander wie Japan, Siid-
korea, Taiwan, Indien und vermutlich auch die
Volksrepublik China sollen dabei wichtige
Nachfrager sein. Sowohl die Zahl der Import-
lander als auch die der Exporteure nimmt weiter
zu. In Indien werden zur Zeit Empfangstermi-
nals gebaut oder geplant (Bhattacharyya 1997;
Nadkami 1997).

VII. Die Linienfahrt

1. Die Miirkte: stark belebte Nach-
frage, rasche Angebotsausweitung,
gute Auslastung

Ein #hnliches Spannungsverhiltnis zwischen
einer anhaltend expandierenden Nachfrage nach
Transportleistungen und einer noch rascheren
Zunahme der vorhandenen Kapazititen wie in
der Bulkfahrt bestimmte im Jahr 1997 auch die
Linienschiffahrt. Die konjunkturellen Aufwirts-
tendenzen im Welthandel sorgten zusammen mit
der immer intensiveren weltweiten Verflech-
tung der Investitions- und der Konsumgiiterin-
dustrien dafiir, dal sich die bereits ldnger an-
dauvernde Zunahme des Linienladungsaufkom-
mens nicht nur zwischen den industriellen Kern-
regionen, sondern auch zwischen ihnen und neu
industrialisierten sowie anderen Lindern fort-
setzte. Allerdings gab es Unterschiede, vor al-
lem angesichts der schwachen gesamtwirtschaft-
lichen Wachstumskrifte in Japan. Nach wie vor
gehorte Stidamerika zu den Wachstumsregio-
nen.

Die von den Linienreedereien/,,operators®
eingesetzten Kapazititen waren namentlich in

den Hauptfahrtgebieten gut ausgelastet. Der
Auslastungsgrad der Containerschiffe reichte
teilweise bis an 90 vH heran. Dennoch begrenz-
te das fortlaufend ausgeweitete Angebot an Con-
tainerstellplidtzen den Spielraum fiir die Frach-
tratenpolitik der Reedereien wiederum erheb-
lich. Zwar hielten die Konzentrations- und Ra-
tionalisierungstendenzen vor allem in der Con-
tainerfahrt mit Grof3schiffen an; immer wieder
werden aber auch neue Dienste eingerichtet.
AuBlerdem werden schrittweise jeweils kleinere
Schiffe aus ihren bisherigen Fahrtgebieten (Teil-
mirkten) verdridngt, wenn zunichst neue GroB3-
schiffe die in den betroffenen Mirkten bislang
eingesetzten Schiffe ablosen.%2 Der Wettbe-
werbsdruck ist deshalb sowohl in der Ratenge-
staltung als auch im Einsatz nicht optimaler —
weil zu groBler — Schiffe fiihlbar. Er 16st Be-
mithungen aus, ,iiberzdhlige” Slots um jeden
Preis (Frachtrate) zu fiillen. Wihrend diese Ket-
te gewohnlich beim Finsatz der Grotschiffe be-
ginnt, kann sie durchaus auch diese selbst unter
,.zuriickkehrendem® Druck halten, der von den
gleichen ratenorientierten Abwehrstrategien der
urspriinglich betroffenen Anbieter ausgeht. Was
den langerfristigen Ratentrend anlangt, so ist
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hier ebenfalls darauf hinzuweisen, dafl auch bei
einer vollen Kostendeckung die steigende Gro-
Be und Produktivitit der Schiffe zu fallenden
Stiickkosten und daher zu einer tendenziell sin-
kenden Gewinnschwelle fithren.

Zur Entwicklung des Ladungsaufkommens
im Jahr 1997 liegen nur wenige statistische Da-
ten vor. Das betrifft sowohl die Containerlinien-
fahrt als auch die konventionellen Dienste. Das
weltweite Containeraufkommen diirfte zwi-
schen etwa 40 und 45 Mill. TEU/Jahr liegen,
seine Zunahme gegeniiber 1996 bei 7-8 vH.
Die wesentlichen Entwicklungstrends sind auch
anhand der Hafenumschlagszahlen zu erkennen.
Danach hielt der kraftige Anstieg des weltwei-
ten Containerumschlags auch 1997 an (Tabelle
23). Diese Zahlen miissen jedoch mit Vorsicht
interpretiert werden, insbesondere weil ihre Zu-
wachsrate merklich von derjenigen des eigentli-
chen Verkehrsaufkommens abweichen kann.
Der Gesamtumschlag wird gegenwirtig auf
mehr als 150 Mill. TEU geschitzt. Die grofle
Differenz zwischen dieser Zahl und der eigent-
lichen Transportmenge — sie betrigt vermut-
lich etwa das 3,5—4fache der letzteren — ist vor-
nehmlich dem Mehrfachumschlag zuzuschrei-
ben, der mit dem immer weiter ausgebreiteten
Feederverkehr verbunden ist. (Ein Verhiltnis
von 2 zu 1 wire zwangsliufig, da die Ladung
zweimal angefalit werden muf3.)

Tabelle 23 — Containerumschlag in den Seehifen 1977-
1996

Umschlag Zuwachs? Index

(Mill. TEU) (vH) (1977=100)
1977 22,992 . 100
1978 27,039 17,6 118
1980 36,350 . 158
1986 61,090 . 266
1987 67,259 10,1 293
1988 72,928 8,4 317
1989 79,816 9.4 347
1990 85,597 72 372
1991 93,646 9,4 407
1992 102,906 9.9 447
1993 112,440 9,3 489
1994 127,540 134 554
1995 137,239 7,6 597
1996 147,348 74 641
8Zuwachs jeweils gegeniiber dem Vorjahr.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Mit Blick auf die anhaitende Expansion des
Ladungsaufkommens und die gute Auslastung
der eingesetzten Schiffe bemiihten sich die Ree-
dereien bzw. Konferenzen vor allem in den
Hauptfahrtgebieten, die bereits vor mehreren
Jahren begonnene Politik einer ,rate restora-
tion* fortzusetzen. Deren Erfolge waren bislang
allerdings gering, weil das Angebot stindig aus-
geweitet und zugleich eine eher auf hohere
Marktanteile als auf Gewinn orientierte Strate-
gie verfolgt wurde. Die neuerlichen Bemiihun-
gen stieBen verschiedentlich wieder auf nach-
haltigen Widerstand der Verladerverbinde.93

Fiir die drei wichtigsten Fahrtgebiete der Li-
nienfahrt mit ihren sechs Relationen lieB das
beschrinkte Datenmaterial® einige Entwick-
lungstendenzen der durchschnittlichen Ratenni-
veaus erkennen (Tabelle 24). Danach fielen die-
se im Verlauf des Jahres 1997 zunichst teilwei-
se nicht unerheblich, zogen im 3. Quartal aber
— wohl unter Saisoneinfliissen — voriiberge-
hend wieder an. Danach gerieten die von den
Vereinigten Staaten ausgehenden Relationen
unter starken Druck. Im Jahresdurchschnitt
1997 schwichten sie sich in allen Richtungen
ab; den geringsten Riickgang gab es auf dem
Nordatlantik (westwirts), den stirksten in der
Relation Vereinigte Staaten—Asien. Die absolut
hochsten Ratenniveaus wurden in Verkehren
beobachtet, an denen die Vereinigten Staaten
beteiligt sind: im ostgehenden Nordatlantikver-
kehr sowie von Asien in die Vereinigten Staa-
ten. Am niedrigsten waren die Frachtsiitze trotz
der langen Seestrecken absolut und insbesonde-
re je TEU/sm im Ostasienverkehr, wahrschein-

Tabelle 24 - Verinderung der Linienfrachtraten in ausge-
wihlten Fahrtgebieten 1997 (vH)?

197 | o7 | o7 | 1vie7| 1vi96-1vier
Europa/Asien | —12 4 3 ~1 -7.1
Asien/Europa | -13 4 3 -3 -9,8
Europa/USA -3 -4 5 ~1 -3,7
USA/Europa | -10 -1 11 -9 -10,0
USA/Asien -7 0 12 -17 -14,1
Asien/USA -5 4 -3 ~1 -12,1
2Verinderung von Quartalsende zu Quartalsende. Die pro-
zentualen Verinderungen sind gerundet. — bDurchschnitt
der fiinf Quartalswerte.

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



lich auch unter dem Einfluf} der dort eingesetz-
ten groften Containerschiffe.

Die Durchschnittswerte verdecken allerdings
eine erhebliche Spannweite zwischen den Tarif-
sitzen fiir bestimmte Ladungsarten und kurzfri-
stige, teilweise starke Ratensenkungen, die ein-
zelne Anbieter abweichend von den Tarifen
vornahmen, um ihre Tonnage besser auszula-
sten. Solche ,independent actions* ziehen mei-
stens eine entsprechende Reaktion der Wettbe-
werber nach sich. Was die verschiedenen Zu-
schlige zu den Konferenz-Tarifraten angeht, so
wurden die Wihrungsausgleichsfaktoren (CAF)
aufgrund des gestiegenen Dollarkurses ver-
schiedentlich, so z.B. im Nordatlantikverkehr,
weiter erméBigt, ebenso die Bunkerzuschlige
(BAF) aufgrund des Falls der Bunkerdlpreise
(Schaubild 3). Eine Ausnahme stellte das Fahrt-
gebiet Europa—Siidamerika dar; dort wurde der
CAF als Folge der Dollaraufwertung erhoht,
weil die Konferenztarife seit den siebziger Jah-
ren in DM festgesetzt werden. Auflerdem gab es
eine Tendenz zur Erhhung der Terminal Hand-
ling Charges, z.B. durch das Transpacific West-
bound Rate Agreement (TWRA) fiir Japan (um
50 vH ab Herbst 1997; C. I. 1997d).

2. Wichtige Linienfahrtgebiete

Die FEinzelfahrtgebiete der Linienfahrt ent-
wickelten sich im Jahr 1997 wie folgt:95

Nordatlantik: Bei zunehmendem Ladungs-
aufkommen waren die Schiffe voll ausgelastet.
Die Frachtraten gaben jedoch nach. Westge-
hend ging das Ratenniveau im Verlauf des Jah-
res 1997 um etwa 4 vH zuriick. Im ostgehenden
Verkehr sank es sogar um etwas mehr als
10 vH. Das Trans-Atlantic Conference Agree-
ment (Taca)?¢ ermiBigte den CAF mit Wirkung
vom 1. Juli 1997. Hier wurden ostwirts die ab-
solut hochsten durchschnittlichen Raten der drei
Hauptfahrtgebiete ermittelt. Das Linienangebot
wurde durch mehrere neue Dienste vergroBert.97

Nordpatzifik: In diesem Fahrtgebiet bestanden
zundchst deutliche Unterschiede zwischen west-
und ostgehendem Verkehr. Ostgehend herrschte
ein besonders starker Wettbewerb; seit der Jah-
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resmitte nahm der Wettbewerbsdruck aber —
offenbar als Auswirkung der Asien-Krise —
auch westgehend stark zu, weil das Ladungs-
aufkommen zu schrumpfen begann. Das Raten-
niveau lag Ende 1997 in der Richtung Asien—
Vereinigte Staaten im Durchschnitt um 12 vH
unter dem Stand vom Jahresanfang, in der Ge-
genrichtung (USA—Asien) um fast 14 vH. Nach
vorangegangenem Absinken hatte sich das Ni-
veau dagegen unter Saisoneinfluf} in den Som-
mermonaten erheblich gefestigt. Im Rahmen
einer Neuorganisation ihrer Linienstruktur
nahm die ,,Global Alliance* einen neuen Dienst
zwischen der US-Westkiiste und nordchinesi-
schen Hifen auf.

Europa—Ostasien: Das ostgehende Ladungs-
aufkommen stieg um schitzungsweise 7-10
vH; die Auslastung der Schiffe lag in dieser Re-
lation bei mehr als 90 vH. Aufgrund neuer Be-
miihungen um eine Konsolidierung des Ange-
bots erhohte sich der Marktanteil der nunmehr
aus 14 Mitgliedern bestehenden Far Eastern
Freight Conference (FEFC) wieder. Die vorge-
sehene ,restoration der Konferenzfrachtraten
wurde zwar zur Mitte 1997 fiir ostgehende Ver-
ladungen durchgefithrt. Dennoch gingen die
durchschnittlichen Raten im Jahresverlauf ost-
gehend nach Asien um reichlich 7 vH zuriick,
von Asien nach Europa um fast 10 vH. Die seit
dem Friihjahr 1997 in beiden Richtungen beob-
achtete Festigung war vermutlich auch hier eher
saisonbedingt. — Fiir die von Shanghai nach
Europa verladenen Giiter setzte die Shanghai
Shipping Exchange obligatorische Minimumra-
ten fest, die — verbunden mit einer Strafan-
drohung — am 1. Mai 1997 wirksam und zum
1. Juli 1997 erhoht wurden. Andere chinesische
Hifen sind davon nicht betroffen. -

Europa-Siidafrika: In diesem Fahrtgebiet
setzte sich der Aufschwung des Verkehrs, der
die Vorjahre prigte, nicht mehr fort; nordge-
hend herrschte Stagnation, siidgehend gingen
das Ladungsaufkommen und die Frachtraten zu-
riick. Die resultierende scharfe Konkurrenz wur-
de durch neue Anbieter (Maersk Line mit Um-
ladung via Algeciras) verstirkt, obwohl ein neu
in den Markt eingetretener Wettbewerber nach
relativ kurzer Zeit wieder ausschied.98 Im
Fahrtgebiet Europa—Westafrika schrumpfte das
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Ladungsaufkommen im Verkehr mit Nigeria,
dem wichtigsten Land dieser Kiiste. Die hohen
Ratenzuschlidge fiihrten zu wiederholten Aus-
einandersetzungen zwischen Reedereien und
Verladern. Die Maersk Line bezog den angole-
sischen Hafen Luanda in ihren Westafrikadienst
via Algeciras ein (mit Umladung nach Lissa-
bon). Im Anschluf3 an ihren Siidafrikaverkehr
richtete diese Reederei auBlerdem einen Feeder-
dienst nach Réunion/Mauritius ein, der damit in
Wettbewerb zu den Direktdiensten zu diesen In-
seln tritt. Umgekehrt nahm die franzdsische
CGM einen Umladeverkehr vom westlichen
Mittelmeer nach Siidafrika iiber das bereits von
ihrem Dienst zum Indischen Ozean angelaufene
Réunion auf. Die Reederei hat sich auflerdem
aus dem Siidafrika-Konsortium zuriickgezogen
und betreibt diese Fahrt nunmehr in einer neuen
Kooperation mit einem anderen Unternehmen.

Europa—Siidamerika: Das Fahrtgebiet hat
seit einigen Jahren erheblich an Attraktivitit ge-
wonnen. Es wurde auch 1997 von einem krifti-
gen Wirtschaftswachstum in den meisten Lén-
dern bestimmt. Die Importe stiegen kriftig,
wihrend die Ausfuhren bei steigender Inlands-
nachfrage eher gedampft waren. Im Verkehr zur
Ost- wie zur Westkiiste ergab sich ein fort-
schreitendes Ubergewicht der siidgehenden La-
dung. Gegen Ende des Jahres 1997 machten
sich u.a. in Brasilien erste Auswirkungen der
Asien-Krise bemerkbar (OECD 1997: 145). Die
Reedereien setzen verstarkt deutlich groBere
Schiffe ein. Die als Folge der Deregulierung
und Liberalisierung eingetretene, mit scharfen
Ratenriickgidngen verbundene Wettbewerbszu-
nahme hatte auch organisatorische Veranderun-
gen zur Folge (Schmitz 1997). Bestehende Ko-
operationen wurden aufgeltst, neue Allianzen
gebildet. Die Privatisierungspolitik in den Hi-
fen an Ost- und Westkiiste wurde fortgesetzt.
Die Aufwirtsentwicklung der letzten Jahre hat
sich nicht auf den Verkehr mit den Hifen an der
Ost- und Westkiiste Siidamerikas beschrinkt,
sondern auch den traditionell gesonderten Be-
reich Nordbrasilien erfaBt.9® Die neue brasilia-
nischen Schiffahrtspolitik hat dort ebenfalls zu
vermehrtem Wettbewerb gefiihrt; die zuvor au-
Berordentlich hohen Frachtraten sind stark ge-
sunken.

Vereinigte Staaten—Siidamerika: In diesen
Fahrtgebieten (USEC/USWC/SAOK/SAWK)
herrschten dhnliche Bedingungen wie in der
Fahrt zwischen Europa und Siidamerika. Bei
stabilem Ladungsanfall kam der Ratenriickgang
siidgehend zum Stillstand; nordgehend herrsch-
te trotz wachsender Ladungsmengen unver-
dndert duBerst scharfer Druck auf die Raten, der
zu weiteren Rationalisierungsmafinahmen veran-
la3te (z.B. Gruppenbildung).

Europa-Mittelost/Indien: Der Ladungsanfall
war in ostgehender Richtung teils unveridndert
stabil, teils stabilisierte er sich im Verlauf von
1997. Im westgehenden Verkehr verschirfte
sich der Wettbewerb als Folge des Versuchs
einzelner Anbieter, thre Marktanteile zu vergro-
Bern. Dementsprechend waren die Frachtraten
westgehend niedriger als in der Gegenrichtung.
In den einzelnen Fahrtgebieten dieser Region
zeichnen sich infolge eines Aufholens der
(Konsumgiiter-)Importe Indiens und Pakistans
strukturelle Anderungen der Richtungsverkehre
ab. Das Angebot wird weiter konsolidiert.

Europa/Mittelmeer: Der Druck, den die auf
den Langstrecken von Europa bzw. Nordameri-
ka nach Fernost bzw. zum Indischen Ozean ver-
kehrenden Linienreedereien bereits im Vorjahr
auf die hier titigen Direktdienste austibten,
nahm infolge des Einsatzes weiterer Grof3schif-
fe zu. Diese beférdern Ladung zwischen Nord-
kontinent und Mittelmeer und umgekehrt im
»wayport“-Verkehr von und nach den neuen
,hubs* in diesem Raum; die Frachtraten hatten
daher fallende Tendenz. Um die Jahreswende
1997/98 spitzte sich die Situation zu.

Australasia-Asien: In diesem Fahrtgebiet
waren Nachfrage und Raten 1997 stabil. Es be-
steht aus zwei Teilmérkten, in denen Austra-
lien/Neuseeland mit Japan und Siidkorea einer-
seits, mit Hongkong und Siidostasien anderer-
seits verbunden werden. In nordgehender Rich-
tung wird in steigendem Umfang Kithlladung
befordert (zu Details vgl. Crisp 1997).

Australasia—Pacific Islands: In diesem geo-
graphisch weit ausgedehnten Fahrtgebiet, das
seit langerer Zeit auch fiir deutsche Kiisten-
schiffsreedereien von Interesse war, zeichneten
sich schon im Vorjahr Verinderungen des Sta-
tus quo ab. Der Wettbewerb hat sich 1997



durch neue Anbieter verstirkt und Rationalisie-
rungsbemiihungen sowie den Zusammenbruch
mindestens eines etablierten ,,operators* ausge-
16st.100 Es handelt sich um einen Nischenmarkt,
auf dem zahlreiche teils kleine regionale, teils
grofle ,deep sea“-Anbieter ein weitgespanntes
Netz regelmiBiger Dienste mit unterschiedli-
cher Frequenz unterhalten; das Gesamtaufkom-
men ist gering; zahlreiche Inseln liefern keine
oder nur wenig Riickladung.

AuBer den vorstehend aufgefiihrten gibt es
zahlreiche weitere Linienfahrtgebiete. Darunter
sind auch Round-the-World-Dienste abseits der
iiblichen Routen.10! Besonderes Gewicht haben
die asiatisch-pazifischen Linienmirkte. Sie ver-
binden die zahlreichen Linder dieser Region
miteinander und haben auch aus der Sicht west-
licher Reedereien fortlaufend an Bedeutung ge-
wonnen. Bei im einzelnen sehr unterschiedli-
cher GroBe und Struktur weisen sie eine starke
Entwicklungsdynamik mit strukturellen Wand-
lungen auf.

Im Vordergrund steht der Linienverkehr in-
nerhalb Asiens. Er stellt mit einem Aufkommen
von reichlich 5 Mill. TEU gegenwirtig den
weltweit zweitgroBBten und bislang rasch expan-
dierenden Containertransportmarkt dar. Dane-
ben entwickelt sich der Verkehr mit der Volks-
republik China, der bereits einen Umfang von
1,5 Mill. TEU erreicht haben diirfte. Allein auf
den Handel zwischen Japan und China entfiel
1997 vermutlich ein Volumen von etwa 1 Mill.
TEU. Eine japanische Reederei mahm einen
regelmiBigen Dienst zwischen Japan und Héfen
am Yangtse-Kiang (aufwirts bis Wuhan) auf.
Die starke Verkehrszunahme zieht Verinderun-
gen der Linienstrukturen in der Region nach
sich. Asiatische Anbieter erdffnen neue regio-
nale Direktdienste. Sie stiitzen sich teilweise
auf fremde Chartertonnage, so daf} dieses Fahrt-
gebiet auch fiir europédische Reedereien attrak-
tiv ist. Ebenso nehmen die auf den Hauptlinien
von und nach Asien verkehrenden Reedereien
zusitzliche ,,deep sea“-Dienste auf. Diese Ree-
dereien zeigen aber dhnlich wie zwischen Nord-
europa und dem Mittelmeer auch zunehmendes
Interesse am innerasiatischen Verkehr als Teil
ihrer Langstrecken (,,wayport traffic*).
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Ein ebenfalls stark expandierender asiati-
scher Linienmarkt ist bis 1997 Indonesien ge-
wesen. Die iiber die gesamte Inselwelt des Lan-
des verstreute Bevolkerung von rund 180 Mill.
Menschen ist auf eine entsprechende maritime
Infrastruktur angewiesen. Das Land erreichte
bisher ein kriftiges wirtschaftliches Wachstum,
bei dem der industrielle Sektor expandierte und
— dhnlich wie etwa in Indien — auch der Im-
port von Konsumgiitern anstieg. Davon wurden
die Containerverkehre mit allen Teilen der Welt
nachhaltig begiinstigt. Sie werden teilweise als
Direktdienste, zu einem wesentlichen Teil — so
etwa von und nach Europa — jedoch im Umla-
deverkehr iiber den ,hub* Singapur gefiihrt.
Der Umschlag in den indonesischen Hifen hat
sich im letzten Jahrfiinft nahezu verdoppelt.
Zum Abbau der Verstopfungen, von denen be-
sonders die Hifen Javas betroffen sind, werden
neue Hafenbauprojekte geplant.102

3. Beschleunigte Konzentration in
der Linienfahrt

Seit dem Ubergang zum Containerverkehr ist
die Linienschiffahrt von einem grundlegenden
Strukturwandel geprigt, der sich mehrmals be-
schleunigte und inzwischen ein vielschichtiges
Bild aufweist. Das Jahr 1997 machte davon
keine Ausnahme. Wesentliche Elemente sind

~ die fortlaufende organisatorische Verdnde-
rung der Linienstrukturen,

— die Konzentration des Angebots in verschie-
dener, sich wandelnder Gestalt,

— die Einbeziehung der Hinterlandverkehre in
die Angebote der Reedereien im Zuge der
Bildung von Transportketten ,Haus zu
Haus®.

Eine der Haupttriebkrifte ist nach wie vor
die Steigerung der in der Containerfahrt einge-
setzten SchiffsgroBBen. Sie erhielt bereits in den
Vorjahren neue Anstofe und hat inzwischen —
wenn auch noch als Einzelfall — zu Schiffen
von anndhernd 7 000 TEU nomineller Lade-
fahigkeit gefiihrt. Auf die daraus in Verbindung
mit der Kapazititsausweitung folgenden mehr-
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stufigen Verdringungsprozesse zwischen den
Schiffsgrolen wurde bereits hingewiesen. Die
vielgestaltige Reorganisation der Liniendienste
verfolgt das Ziel, Rationalisierungseffekte und
Effizienzgewinne durch den Einsatz groferer
Schiffe zu erreichen und dabei zugleich deren
Zahl zu verringern, ohne dal die Abfahrtsfre-
quenz verringert werden muf3.

Diese Bemithungen erzwingen eine Konzen-
tration zwischen den Anbietern, die sich aus
den traditionellen Formen der Gemeinschafts-
dienste und der Konferenzen entwickelt und in-
zwischen iiber gegenseitiges ,.slot chartering®,
teilweise im Rahmen strategischer Allianzen
wachsenden Ausmafles, bis zur echten Fusion
traditioneller Groflreedereien (zumindest ihrer
Containerabteilungen) gefiihrt hat. Nach den
bereits 1996 vollzogenen Zusammenschliissen
in verschiedener Rechtsform!93 setzte sich die-
se Tendenz auch 1997 fort. Solche Schritte wa-
ren zum Beispiel

— die Ubernahme der Lykes Lines (USA) und
der Contship Containerlines (UK) durch die
kanadische Reederei CP Ships (nach Ankauf
von Cast und CanMar in den Vorjahren)
(DVZ 1997¢);104

— der Erwerb der American President Lines
(USA) durch die Neptune Orient Lines (Sin-
gapur);

— die Beteiligung der Safmarine (Siidafrika) an
CMBT (Belgien);

— die Griindung eines neuen, einzigen Konsor-
tiums fiir das Fahrtgebiet Europa-Indien
durch Aufnahme des IPEX (India Pakistan
Express) Konsortiums;

—~ die Veridnderung der Mitgliedschaft in der
New World Alliance und der Grand Alliance
(Zuwachs der letzteren).

Besonders augenfilliges Beispiel einer welt-
weiten Ausdehnung der Containernetze durch
Kooperation sind die Maersk Line (Dinemark)
und die Sea-Land Service Inc. (USA), die 1997
ihre Dienste nach Siidamerika und Siidafrika
ausweiteten und jetzt verschiedene Einzeldien-
ste weitrdumig iiber ,,hubs“ verkniipfen.

Der technisch-organisatorische Wandel im
Containerverkehr beschrinkt sich nicht auf den

Seetransport. Er ist auch treibende Kraft fiir er-
hebliche Verinderungen des Hinterlandver-
kehrs der Seehifen, d.h. des Zu- und Ablaufs
der zu verladenden bzw. angelandeten Con-
tainer. Teilweise ist es auch zu einer Konkur-
renz zwischen Seeschiffahrt und leistungsfahi-
ger gewordenen Eisenbahnen gekommen, vor
allem wo die Schiffahrt lange Umwege in Kauf
nehmen mufl. Die Auswirkungen, die sich in
den Vereinigten Staaten aus der technisch ein-
fachen Neuerung ,.double-stack container flat-
cars“ ergaben, sind seit lingerer Zeit sicht-
bar.105 In Europa hat die Offnung des Ostens
dem Containertransport mit nichtbahneigenen
Linienziigen erheblichen Auftrieb gegeben. Sol-
che regelmifig verkehrenden Ziige, die #hnli-
che Aufgaben wie die Feederschiffe wahrneh-
men, werden teilweise von Spediteuren, teilwei-
se unter Mitwirkung von Seehifen sowie von
Reedereien betrieben.106 Diese Entwicklungen
werden durch die Liberalisierung des Bahnver-
kehrs geftrdert, neuerdings auch durch die Ein-
richtung der sogenannten ,freeways*.107

Die fortschreitende Bildung immer gréBerer
Organisationen hat zahlreiche Folgewirkungen
fiir die Seeschiffahrt, so z.B. die Wettbewerbs-
effekte innerhalb der Containerschiffahrt selbst.
Es geht beispielsweise darum, ob die in den
vergangenen Jahren stark geschrumpften Markt-
anteile der Linienkonferenzen kiinftig, wenn
auch moglicherweise in anderer Form (d.h. als
Anteile der GroBkonsortien), wieder zunehmen
werden. Die Anforderungen an die Landver-
kehrssysteme sowie deren kiinftige Gestaltung,
die industriellen Standortstrukturen und der
Hafenwettbewerb werden ebenfalls verindert.
Letztlich miissen deshalb auch die Stellung und
der Nutzen des immer groBeren Container-
schiffs, das eine wesentliche Quelle des Wan-
dels war und ist, kritisch analysiert werden.

Dazu ist zunichst zu fragen, welche Griinde
die Entscheidungen der Unternehmen fir das
GroBcontainerschiff und fiir die Bildung immer
groBBerer Unternehmenseinheiten bestimmen.
Was die Schiffsgréfen betrifft, so sind dies vor
allem das Streben nach Rationalisierung des
Transportleistungsangebots, Synergieeffekte bei
seiner Erstellung, die Verringerung der fiir
einen Liniendienst erforderlichen Schiffszahl



und die dadurch erzielbaren Stiickkostensen-
kungen. SchlieBlich sollen die Mdoglichkeiten
fir neue SchiffsgréfBensteigerungen und damit
fiir eine weitere Runde der Kostensenkung ver-
bessert werden.

Eine Kostensenkung durch Skalenertrige ist
vielfach nachweisbar; allerdings wird die erziel-
bare Stiickkostendegression bei weiterem Gro-
Benwachstum der Schiffe vermutlich deutlich
schwicher.108 Zudem setzt die empirische Be-
stitigung der theoretischen Uberlegungen stets
voraus, dafl die zugrunde gelegte Auslastung
des Schiffes tatsichlich in ausreichendem Um-
fang realisiert werden kann. Anderenfalls tritt
das Gegenteil ein — die Stiickkosten steigen.

Schwer zu erkennen ist, ob bzw. welche Sy-
nergien aus Neuorganisationen der technischen
Grundlagen der Liniendienste und aus der Or-
ganisation der landseitigen Abwicklung resul-
tieren. Offenbar sind die von den Zusammen-
schliissen der letzten Jahre erwarteten Vorteile,
die sich in weiteren Kostensenkungen nieder-
schlagen sollten, bislang nicht oder nur zu
einem Teil eingetreten. Moglicherweise sinken
die Kosten zwar, doch kann ein Gewinn nicht
erzielt werden, weil gleichzeitig der Wettbe-
werb vor allem durch die marktanteilsorientier-
te Kapazititsausweitung der Reedereien ver-
schirft wird und die Raten gesenkt werden, um
Vollauslastung der (zu groBen?) Schiffe zu er-
reichen. Davon haben die Verlader Vorteile, es
kommt aber moglicherweise zu einer Kapital-
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verschwendung. Gleichwohl ist nicht sicher,
dal} es sich um eine kurzfristige Erscheinung
handelt. Bei Eintritt neuer Anbieter in den
Markt kann sie sich nach den bisherigen Beob-
achtungen durchaus wiederholen.

Selten erortert wird die Frage nach der opti-
malen Betriebsgrofle in der Containerlinien-
schiffahrt. Deshalb dringt sich die weitere Fra-
ge auf, ob bzw. inwieweit es sich bei der gegen-
wirtigen Tendenz zu steigenden Unternehmens-
grofen letztlich um eine ,Mode* handelt, die
offensichtlich ,,wirtschaftsweit zu beobachten
und somit nicht auf die Schiffahrt beschrinkt
ist.10% Dies weckt Erinnerungen, die gerade in
der Seeschiffahrt bis weit in die erste Hilfte des
Jahrhunderts zuriickgreifen, insbesondere aber
in die Jahre nach dem ersten Weltkrieg, als Fu-
sionen oder Konzernbildungen sehr grofien
AusmaBes die Linienschiffahrt weltweit be-
herrschten. Nach den damaligen Erfahrungen
konnen deutliche Nachteile einer solchen Stra-
tegie nicht ausgeschlossen werden.!10 Sie rith-
ren daher, daf3 lediglich die kurzfristig erzielba-
ren Vorteile gesehen werden, jedoch nicht die
Gefahr der Erstarrung durch Uberschreitung der
optimalen Unternehmensgrofie (statische versus
dynamische Effizienz). Fir diese Ansicht kann
z.B. sprechen, daf} die Unternehmensstrukturen
regional dezentralisiert werden, offenbar mit
dem Ziel, solchen Erscheinungen entgegenzu-
wirken.

VIII. Tendenzen in der Seehafenwirtschaft

1. Starke Umschlagszunahme und
neue Herausforderungen

Die Wandlungen in der Seeschiffahrt haben seit
geraumer Zeit verstirkt auf die Seehifen vieler
Lénder tbergegriffen. Neue Herausforderungen
gehen vor allem vom Linienverkehr aus. Viele
Hifen erweisen sich auch aus anderen, z.B. or-
ganisatorischen, Griinden immer mehr als Eng-
passe der wirtschaftlichen Entwicklung, wo es
um die Eingliederung eines Landes in die welt-
weite industrielle Arbeitsteilung geht. Dabei

sind veraltete Eigentums- und Administrations-
formen hédufig — und nicht nur in Entwick-
lungslindern — ein wesentliches Hemmnis fiir
notwendige Anpassungen. Die auch 1997 an-
haltende konjunkturelle Expansion der Welt-
wirtschaft mit den bereits dargestellten Zu-
wichsen des Ladungsaufkommens brachte wei-
tere Anforderungen an die Seehdfen mit sich.
Sie werden durch das steigende Umschlagsvo-
lumen in vielen Hifen verdeutlicht.

Wirft man zundchst einen Blick auf die
Nordseehdfen, so stand Rotterdam in 1997
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weltweit an erster Stelle. Dort wurden insge-
samt 307 Mill. t Giiter aller Art umgeschlagen
(Zuwachs von 5,2 vH). Nach wie vor dominie-
ren Massengiiter wie Mineraltle, Steinkohle
und Erze. Mit einem Umschlag von 5,3 Mill.
TEU (Zuwachs von 8,2 vH) war Rotterdam
auch der drittgrofite Containerhafen (Nordsee-
Zeitung 1998a). Gegeniiber 1990 stieg der Ge-
samtumschlag infolge der starken konjunkturel-
len Schwankungen beim Massengut nur um
6,5 vH, der Umschlag von Containern jedoch
um 120 vH. In den deutschen (Stiickgut-)Nord-
seehidfen wurde ebenfalls mehr Ladung umge-
schlagen. So wies Hamburg 1997 eine Gesamt-
zunahme um knapp 8 vH auf. Der Container-
umschlag stieg dort auf deutlich iiber 3,3 Mill.
TEU (Anstieg um 9,3 vH). Die Bremischen Hi-
fen steigerten ihren Gesamtumschlag etwa eben-
so stark, den Containerumschlag sogar noch
starker von etwa 1,5 auf 1,7 Mill. TEU (Collard
1998).

Der Containerverkehr und -umschlag ist auch
langfristig gesehen der dynamische Mittelpunkt
der Seehafenwirtschaft. (Einen Uberblick iiber
die erbrachten Umschlagsleistungen gibt die
Tabelle 23.) Die Veriinderungen sind in diesem
Bereich besonders auffillig und tiefgreifend. Im
weltweiten ,,port ranking® nehmen bereits seit
lingerer Zeit asiatische Hifen — Singapur,
Hongkong — die vordersten Plitze ein. Dort ist
der Umschlag iiberdurchschnittlich rasch ge-
wachsen. Er ist im Zeitraum 1990-1996 z.B. in
Hongkong um 164 vH, in Singapur um 148 vH
(Basis jeweils TEU, einschliefilich Leercontai-
ner) gestiegen. Andere Hifen mit bedeutendem
Aufkommen und hohem Zuwachs sind Kaoh-
siung (45 vH) und Pusan (68 vH). Die hochste
Zuwachsrate im Fernen Osten wies jedoch
Shanghai mit 332 vH auf.11! Diese Umschlags-
leistungen verdeutlichen das Ausmall der An-
forderungen, die durch wirtschaftliche Ex-
pansion und durch neue Transportmethoden an
die Seehifen gestellt werden und diese zu fort-
laufender Anpassung z.B. der Zufahrten, der
Kaianlagen, der Umschlagsgerite, des Trans-
ports auf immer grofleren Terminalflichen und
der leistungsfihigen Anbindungen an die Land-
verkehrsnetze zwingen.

2. Schwerpunkte der Hafen-
entwicklung

Unter den Reaktionen, mit denen neuen Anfor-
derungen begegnet wird, nehmen Reformen des
rechtlichen Status vieler Hifen einen besonde-
ren Platz ein. In den meisten wichtigen Landern
ist — oft im Rahmen umfassenderer ordnungs-
politischer Reformen — eine Privatisierung auf
den Weg gebracht worden. Dazu gehoren be-
sonders die Hafen Siidamerikas, deren geringe
Produktivitit wiederholt zu erheblichen Ver-
stopfungen sowohl auf der Wasserseite als auch
an Land fiihrte und dadurch den Auf3enhandel
stark behinderte (Bohme 1997a: 40-41). Der
Fortgang der Reformen st6Bt dort zwar nach
wie vor auf zahlreiche Hemmnisse, macht aber
erkennbare Fortschritte. Ahnliche Verinderun-
gen sind in der ehemaligen Sowjetunion
notwendig; sie kommen ebenfalls eher langsam
voran. (Zur Entwicklung in den Lindern an der
ostlichen Ostsee und in Polen vgl. Bshme et al.
1998). Die konkreten Formen der Privatisierung
sind die Moglichkeit des Erwerbs, der Pacht,
der Neuanlage u.d. von Seehafenanlagen, ver-
schiedentlich auch ganzer Hifen durch einzelne
oder mehrere Unternehmen (auch z.B. européi-
scher Hifen bzw. solcher in den Industrie-
landern).

Die Offnung der Hafen hat echte ,,Globalisie-
rungstendenzen hervorgerufen. Neben private
Betreiber oder Eigentiimer aus dem jeweiligen
Land sind international operierende Hafenun-
ternehmen mit weltweiten Anlagen bzw. Betei-
ligungen getreten. Dazu gehort beispielsweise
das Unternehmen Hutchison Port Holdings mit
eigenen oder gepachteten Seehifen in zahlrei-
chen Lindern.!!2 In Europa ist die Hamburger
Eurokai KGaA bereits seit lingerer Zeit Miteig-
ner von Containerumschlagsanlagen in Portugal
und Italien. Das Rotterdamer Unternehmen
ECT hat vor kurzem eine Konzession im Hafen
Triest erworben, die Hamburger Hafen und La-
gerhaus AG bewirbt sich um eine Beteiligung
in Stidamerika. Eine andere Tendenz geht zum
»dedicated port/terminal” im Eigentum oder
auch in Exklusivpacht einzelner Reedereien.
Damit werden teilweise traditionelle Bewirt-
schaftungsformen aufgegriffen, die in der kon-



ventionellen Stiickgutlinienfahrt verbreitet wa-
ren.!13

Gleichzeitig mit den Wandlungen des Li-
nienverkehrs haben sich in den vergangenen
zwei Jahrzehnten neue Hafenstrukturen im
Stiickgutcontainerverkehr gebildet. Thre Basis
war eine regionale Konzentration: Die Reede-
reien verringerten die Zahl der Anlaufhifen,
und es bildeten sich ,hub and spoke*-Systeme
aus. Gegenwirtig sind Tendenzen zu weiteren
,hubs* zu beobachten, die teilweise Einzugsge-
biete auBerordentlicher Ausdehnung bedienen
sollen.!14 Damit verbunden sind noch weiter
ansteigende Anforderungen an die Ausstattung
der Terminals einschlieBlich Telekommunika-
tion und Datenverarbeitung. Beispiele fiir die
angestrebte weitrdumige Rolle der ,,hubs* lie-
fert derzeit vor allem der lateinamerikanische
Raum. So sind am pazifischen wie am karibi-
schen Eingang des Panamakanals moderne
Containerterminals angelegt worden, die sich
bemiihen, eine zentrale Funktion in dieser
Grofiregion zu iibernehmen. Ebenso wird —
vorerst wohl eher visiondr — erwogen, den ge-
samten Linienverkehr der Ost- und der Westkii-
ste Siidamerikas iiber jeweils nur einen ,hub
port* abzuwickeln.!!5 Dahinter steht offenbar
der Ubergang zu groBeren Containerschiffen in
diesen Fahrtgebieten sowie namentlich im Fall
Panamas die Verkniipfung von Ost—West- mit
Nord--Siid-Verkehren. Voraussetzung wire, daf3
eine Reduzierung der Direktanldufe angesichts
der relativ langen Verteilerstrecken und der ent-
sprechenden Kosten der Feederdienste wirt-
schaftlich sein kann. Ahnliche Tendenzen — al-
lerdings mit einer beschrinkteren Ausdehnung
— gibt es gegenwirtig in anderen Teilen der
Welt.

3. Der Mittelmeerraum als Beispiel
neuer Strukturen

Ein anschauliches Beispiel fiir Verinderungen,
die der Einsatz neuer, groferer ,main line“-
Schiffe auslosen kann, gibt derzeit der Mittel-
meerraum. Dort ist eine Reihe neuer Hifen ent-
standen. Sie liegen abseits der traditionellen
Verkehrswege, aber in unmittelbarer Nihe zu
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den durch das Mittelmeer fithrenden Linien-
diensten zwischen Europa oder Nordamerika
und asiatischen oder anderen Hafen ,east of
Suez“. Im westlichen Mittelmeer hat Algeciras
eine Zentralhafenfunktion; dieser ehemals un-
bedeutende Platz hat einen Umschlag von
(1996) 658 000 geladenen und 648 000 ge-
16schten TEU erreicht. Er ist vor allem ein Kno-
ten fiir verschiedene Liniendienste der Maersk
Line, die dort weitrdumig verkniipft werden.!16
Im zentralen Mittelmeer haben sich neue Hifen
wie Marsaxlokk und Gioia Tauro rasch zu ,.hub
ports* entwickelt. Daneben bemiihen sich die
traditionellen, in den vergangenen Jahrzehnten
meistens wenig wettbewerbsfihigen Plitze am
nordlichen Mittelmeer (so etwa Genua) ver-
stirkt, ihre Position zu verbessern. Sie sind je-
doch von den neuen Umladehifen bereits weit
iiberholt worden.!!7 AuBerdem wird Hifen wie
Port Said, Limassol oder Pirdus, die zunichst
als ,transhipment ports* benutzt wurden, diese
Position von den neuen siiditalienischen Hifen,
die zentraler gelegen sind, mehr oder minder
streitig gemacht.

Einen auflerordentlich raschen Aufstieg
konnte der neue Hafen Gioia Tauro an der Kii-
ste Calabriens verzeichnen, der am 15. Septem-
ber 1995 als ,,Medcenter* eroffnet wurde (Tins-
ley 1995; Fairplay 1996; Bascombe 1996). Er
war urspriinglich fiir den Umschlag von Mas-
senglitern fiir ein geplantes, aber nicht verwirk-
lichtes Stahlwerk bestimmt, blieb lange unvoll-
endet und wurde erst in den neunziger Jahren
zu einem Containerhafen fertiggebaut. Der Ha-
fen diirfte 1997 bereits 1,4 Mill. TEU umge-
schlagen haben (1996: 572000 TEU) und
konnte eine Reihe bedeutender Reedereien an-
ziehen (Gray 1997).118 Ein solcher Hafen ,,auf
der griinen Wiese” hidngt allerdings sehr weit-
gehend von funktionsfihigen, kostengiinstigen
Feederverkehren ab, da sein Hinterland nur
schwach entwickelt ist.

Ziel der Hifen am Mittelmeer ist es gegen-
wirtig, ihr Einzugsgebiet zu erweitern und da-
bei sowohl den nordkontinentalen Hifen La-
dung zu entziehen als auch in den Bereich des
friilheren RGW (bis hin zur Ukraine) vorzu-
stoBen und dort neue Funktionen zu entwickeln.
Zumindest vorerst werden dieser Strategie je-
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doch Grenzen durch den Zwang zum mehrfa-
chen Umschlag — zwischen ,,main line*- und
Feederschiff sowie weiter zum/vom Landver-
kehrstrager — und auch durch die Beschaffen-
heit der Landverkehrswege gezogen. Allerdings
bemiihen sich vor allem die Triager des Schie-
nenverkehrs, ihre Wettbewerbsposition zu stér-
ken und Zubringer- bzw. Verteilerfunktionen
iiber groBe Entfernungen zu entfalten.!19 Ein
Nebeneffekt der Linienstrategien der Lang-
strecken-Reedereien, die hinter diesen hafen-
wirtschaftlichen Entwicklungen stehen, ist die
Substitution der Direktdienste zwischen Nord-
seehifen und dem Mittelmeerraum durch ,,way-
port“-Angebote, die zur Zeit wohl tiberwiegend
der Auffiillung sonst ungenutzter Slots der
GroBschiffe dienen.!20

Fir die nordkontinentalen Seechifen stellt
sich daher die Frage, ob ihre bisherige, weit-
gehend (z.B. auch in Siiddeutschland) unange-
fochtene Stellung im Wettbewerb mit den Hi-
fen am Nordrand des Mittelmeeres gefdhrdet
werden konnte. Dies setzt allerdings voraus,
dafl die derzeitige Situation in der Linienfahrt
nicht voriibergehend, sondern dauerhaft ist. Au-
Berdem miissen die Gesamtkosten eines ,,main
line/feeder line*-Systems unter Einschlufl der
Transportkosten im Hinterlandverkehr geringer
sein als die des Direktverkehrs. Die Entfer-
nungskomponente spielt dabei eine wichtige
Rolle.12!

Mit Blick auf diese Bedingungen der ,.tran-
shipment®“-Verkehre iiber ,,hub ports* im Mit-
telmeerraum ergeben sich einige Argumente,
die den optimistischen Erwartungen in den Mit-
telmeerhéfen einerseits, den — allerdings eher
vereinzelt — in den Nordseehdfen geduBerten
Besorgnissen andererseits gegeniibergestellt
werden konnen.

So kann kaum unterstellt werden, da3 sich
die genannten Entwicklungen und ihre Auswir-
kungen auf die Seehifen zwangsldufig in der
einmal begonnenen Richtung fortsetzen. Viel-
mehr sind auch Tendenzumkehr oder -abschwi-
chung zu beobachten, obwohl die Schiffsgro-
Benzunahme als auslosendes Moment weiter-
geht. Dadurch ist durchaus die Moglichkeit ge-
geben, dafl die Konzentration der Liniendienste
auf (immer) wenige(r) Hifen mit ,hub*-Cha-

rakter weniger konsequent fortschreitet, die
Zahl der Anlaufhifen sogar wieder zunimmt.
Griinde konnen einerseits die landseitigen Fol-
gen einer extremen Konzentration des Seever-
kehrs sein, die mit steigenden Umschlags- und
Hinterlandtransportkosten einhergeht und eine
Neuorientierung nahelegen kann. Eine neue op-
timale Variante der Linienorganisation in einem
(grolen) Fahrtgebiet kann sich auch' ergeben,
wenn sich einzelne Verkehrsstrome fortlaufend
verdichten und die steigenden Ladungsmengen
neue Bedingungen fiir die Wiederaufnahme zu-
vor aufgegebener Direktdienste schaffen. Dann
kann es sinnvoll werden, die zuvor zu einem
Gesamtdienst gebiindelten Teilstrdme — mit
Umladung auf/von Feederdienste(n) — wieder
in mehrere Direktdienste aufzuldsen. Ob und in
welchem Ausmal} es dabei zu einer Hafenkon-
zentration in den Teilbereichen kommt, hingt
von den spezifischen regionalen Gegebenheiten
fiir einen einfachen, kostengiinstigen Hinter-
landverkehr ab.122

Als Beispiel einer ,,Riickentwicklung® kann
der Hafen Goteborg angesehen werden. Seine
Uberseeliniendienste wurden zunzchst fortlau-
fend zugunsten von Feederverbindungen mit
den ,hubs*“ an der Nordsee eingestellt. Nach-
dem ihr vollstindiges Verschwinden gegen
1990 bereits absehbar war, sind inzwischen neue
Direktdienste aufgenommen worden.123 Ein
weiteres Beispiel ist die Auflosung der ,,main
lines* Europa—Fernost in mehrere Einzeldienste
(loops, slings) mit jeweils weniger Anlaufhifen,
aber Direktbedienung. Dabei diirften insgesamt
wieder mehr Hifen direkt angelaufen werden.

Welche Wirkungen eintreten, wenn eine gro-
Be Zahl als ,,hub* in Betracht kommender Con-
tainerterminals miteinander um diese Funktion
konkurriert — wie es in der karibischen Region
der Fall ist124 —, 14Bt sich nur schwer beurtei-
len. Moglicherweise bilden sich mehrere an der
Nutzerzahl und dem Gesamtumschlag gemes-
sen kleinere, aber funktionierende ,hubs* her-
aus, die jeweils wenigen, vielleicht sogar nur
einem einzigen ,,main line operator* zur Verfii-
gung stehen oder auch von ihm betrieben wer-
den. Anderenfalls diirfte sich zunichst ein Ver-
dringungsprozell abspielen, der eine Reihe der
konkurrierenden Hifen entweder auf andere La-



dungsbereiche beschrinkt oder ihnen im Con-
tainerverkehr die Rolle eines End-/Anfangsha-
fens zuweist, der jedoch nur mit Umladung tiber
einen ,,hub“ bedient wird. Es hingt jeweils weit-
gehend von GroBe und Ergiebigkeit des Hinter-
landes ab, wie weit solche Hifen sich ent-
wickeln konnen.

4. Neue Hafenaktivitiiten

Der vielschichtige, weitgehend von den strate-
gischen Planungen der groBlen Linienreedereien
bestimmte WandlungsprozeB stellt die Seehifen
vor grofle Herausforderungen. Um sie zu mei-
stern, miissen die Hifen ihre Wettbewerbsbe-
dingungen fortlaufend aktiv verbessern. Gegen-
wirtig zeichnen sich Bemiihungen um eine stér-
kere Kooperation zwischen verschiedenen Hé-
fen ab, genauer zwischen den dort anséssigen
Unternehmen.!25 Der zunehmenden Macht der
Reedereien soll zum einen ein groBeres Ge-
wicht entgegengestellt werden; zum anderen
soll die Grundlage fiir das Bestehen im Wettbe-
werb mit den Zentralhifen gefestigt werden.

Da der Hinterlandverkehr an Bedeutung fiir
die Wettbewerbsposition der Seehifen gewinnt,
gilt es fiir die europiischen Hifen auch, bereits
fiir die EU beschlossene Grundsitze in die Pra-
xis umzusetzen. Das betrifft vor allem die Re-
alisierung der Chancen, die in der Liberalisie-
rung des Inlandverkehrs liegen. Beispielsweise
hat im landseitigen Zu- und Ablaufverkehr der
deutschen Hifen die Eisenbahn traditionell eine
iberdurchschnittlich starke Stellung, so daB die
erforderliche Infrastruktur zumeist vorhanden
ist. Da besonders im Containerverkehr weitere
erhebliche Mengenzunahmen erwartet werden,
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und auch im Hinblick auf den Bau und die Be-
triebsgrundlagen der ,Betuwe-Linie* fiir den
Hinterlandverkehr der niederldndischen Ha-
fen,!26 werden kiinftig weitere Verbesserungen
erforderlich sein. Sie werden vor allem die Ab-
wicklung des Giiterverkehrs auf der Schiene be-
treffen.

Die bisherigen Erfahrungen mit Bemiihungen
um organisatorische und andere betriebliche
Verbesserungen lassen allerdings eine noch im-
mer zu geringe Flexibilitit der DB AG ebenso
erkennen wie deren Bemiihen, den Verkehr in
ihrer eigenen Hand zu behalten und nach ihren
eigenen Bediirfnissen zu organisieren. Offen-
sichtlich kann es fiir die Seehédfen zweckmiflig
sein, den Verkehr auf der Schiene, wahrschein-
lich auch mit eigenem rollenden Material ein-
schlieBlich Traktion, in eigene Regie zu neh-
men.!27 Daher wird es entscheidend darauf an-
kommen, die Liberalisierung der Bahn — ein-
schlieBlich der Autonomie des Netzbetreibers
— wirklich durchzusetzen. Dies ist allerdings
eine vorwiegend verkehrspolitische Aufgabe.
Die Verkehrspolitik muf3 ihre eigenen Zielset-
zungen realisieren und unabhingigen Anbietern
mit Nachdruck einen hindernisfreier Zugang
zum Netz und eine entsprechende Abwicklung
(z.B. Trassenzuweisung) ihres Verkehrs sichern.
Damit kann zu einer Verkehrsteilung zwischen
den Seehifen und zu einem Hinterlandverkehr
beigetragen werden, bei denen Aufwendungen
fiir volkswirtschaftlich nicht sinnvolle Land-
transporte vermieden werden (wie sie mit einer
iberméfligen Hafenkonzentration verbunden
sind). Ebenso kann die Entscheidung iiber die
Seehafengeographie aus der alleinigen Kompe-
tenz der Reedereien (oder auch der Politik) ge-
nommen werden.

IX. Schiffahrtspolitik

1. Kurzer Uberblick iiber eine
vielfiltige Szenerie

Die schiffahrtspolitische Szene bot 1997 wie-
derum ein facettenreiches Bild. Aus der Viel-

zahl von Schwerpunkten sind die folgenden
hervorzuheben:

- die Bemithungen um mehr Sicherheit im See-
verkehr;
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— das weitere Stagnieren des OECD-Abkom-
mens zum Abbau der Schiffbausubventionen
in allen Mitgliedslandern der Organisation;

— die noch nicht beendete kontroverse Erorte-
rung der vorgesehenen Reform des US Ship-
ping Act of 1984 und andere schiffahrtspoli-
tische Schritte in den Vereinigten Staaten;

— verstdrkte wettbewerbspolitische Aktivititen
der Europdischen Union (GD IV) gegeniiber
der Seeschiffahrt;

— die Vorlage eines Griinbuches zu einer euro-
pédischen Seehafenpolitik durch die EU-
Kommission (Kommission 1997);

— neue Bemiihungen um die Sicherung eines
»Schiffahrtsstandortes Europa®.

Im Mittelpunkt der Sicherheitspolitik steht
zur Zeit die Umsetzung des von der Interna-
tional Maritime Organisation (IMO) beschlos-
senen ,International Safety Management Code".
Zum 1. Juli 1998 wird ein wesentlicher Teil
dieses Abkommens in Kraft treten. Ein betrécht-
licher Teil der Welttonnage -— Tanker, Bulk-
carrier, Gastanker, Fahrgastschiffe und Hochge-
schwindigkeitsfrachtschiffe von mehr als 500
GT — hat bis zu diesem Zeitpunkt einen Zerti-
fizierungsprozel zu durchlaufen. Dabei wird
gepriift, ob der Zustand des Reedereimanage-
ments und jedes einzelnen Schiffes den Vor-
schriften entspricht; abschlieBend wird jeweils
ein entsprechendes Dokument ausgestellt. Die-
ser ProzeB lief nur schleppend an.!28 Auch
nach dem Ende des Jahres 1997 besteht noch
Unklarheit dariiber, in welchem Umfang die er-
forderlichen Zertifikate bereits erteilt werden
konnten. Vielfach ist vermutet worden, manche
— eher viele — Reedereien setzten auf eine
Verschiebung der ,.deadline”. Die IMO hat je-
doch wiederholt offiziell und mit groem Nach-
druck erklart, die Frist fiir die Zertifizierung —
die bereits 1994 beschlossen wurde — werde
keinesfalls verlingert. Ebenso wurde angekiin-
digt, dal die Hafenstaatkontrollen wesentlich
verschirft werden sollen, wenn das Ziel zu
einem erheblichen Teil nicht erreicht wird.129
In jedem Fall wird sich erweisen miissen, ob
das gewihlte Verfahren erfolgreich sein kann.

In anderen Feldern der Politik waren sicht-
bare Fortschritte nicht zu erkennen. In der Fra-
ge des Schiffbauabkommens der OECD, das die

Beseitigung der Subventionen an die Werften
vorsieht, hat es keine neue Bewegung gegeben.
Nach wie vor zeigen sich in den Vereinigten
Staaten starke Widerstidnde gegen das Abkom-
men. Vermutlich stellt auch die Krise in Asien
und besonders in der Schiffbauindustrie Siid-
koreas ein neues Hindernis dar. Hierzu wie zum
nInternational Safety Management Code* wird
auf die Ausfilhrungen im Bericht fiir das Jahr
1996 verwiesen. 130

In den Vereinigten Staaten stand eine Reform
des US Shipping Act of 1984 nach wie vor zur
Diskussion. Dabei war auch die Aufhebung des
Jones Act — der die Kabotagevorbehalte zu-
gunsten der US-amerikanischen Flagge enthilt
— weiterhin ein umstrittener Punkt.13! Zu einer
internationalen Auseinandersetzung kam es zwi-
schen den Vereinigten Staaten und Japan in der
Frage der Behandlung amerikanischer Schiffe
bzw. Unternehmen in japanischen Hifen. Dabei
wurde kurzfristig japanischen Schiffen bei je-
dem Anlaufen eines amerikanischen Hafens ein
hohes BuBlgeld auferlegt, um eine Losung des
Problems zu erreichen (C.I. 1997k, ITZ
1997b).132 Die Federal Maritime Commission
hat, um der Gefahr zu begegnen, daf} sie der
Deregulierung in den Vereinigten Staaten zum
Opfer fillt, ihre Untersuchungen zur Wettbe-
werbslage in der Linienschiffahrt vor allem im
Fahrtgebiet Nordpazifik intensiviert. Die FMC
hat aulerdem eine Strategie fiir die kommenden
fiinf Jahre vorgelegt (C.1. 19971).

Ebenso bewegt sich die wettbewerbspoliti-
sche Titigkeit der EU-Kommission weiter auf
den bekannten Bahnen. Zum Vorgehen in die-
sem Bereich ist anzumerken, daf} zwar der Kon-
zentrationsproze8 mit dem Vordringen des
GroBschiffes neue Impulse erhalten hat, daf3
aber die Frage noch zu beantworten ist, ob die
Wettbewerbspolitik nicht de facto der weiteren
echten und nicht mehr umkehrbaren Konzentra-
tion durch Fusion Vorschub leistet. Aulerdem
deuten Auseinandersetzungen innerhalb der
Verladerschaft darauf hin, daB moglicherweise
auch Interessen der GroBverlader im Vorder-
grund stehen, die z.B. durch individuelle Kon-
trakte ohne offentliches ,tariff filing* auf Ko-
sten kleinerer Verlader realisiert werden kon-
nen.!33



2. Maritime Politik in Europa

a. Die EU-Kommission zur Seehafen-
politik

Im Jahr 1996 hatte die Europédische Kommis-
sion ihre Leitlinien fiir eine neue schiffahrtspo-
litische Strategie in einer Mitteilung an ver-
schiedene europiische Institutionen niederge-
legt.134 Im Spitherbst 1997 stellte sie das Griin-
buch zu einer europdischen Seehafenpolitik fer-
tig. Es hatte bereits im Vorfeld zu intensiven
Erorterungen vor allem auf seiten der Betroffe-
nen gefiihrt. Inzwischen wurden zahlreiche, von
der EU-Kommission gewiinschte Stellungnah-
men von diesen vorgelegt.

Mit einer europdischen Seehafenpolitik soll
nach Vorstellung der Kommission eine Liicke
in dem Konzept der ,, Transeuropiischen Netze*
geschlossen werden, das in seiner eigentlichen
Form nur Inlandverkehrstriger, den Wasserweg
daher nur in Gestalt der Binnenwasserstraflen
und der Binnenhifen, beriicksichtigt.!35 Die
Ausweitung zielt allerdings nicht allein darauf
ab, daf} Héfen als Teil der Infrastruktur geschaf-
fen werden miissen. Die Kommission hat auch
ihr Interesse erklart, im Rahmen einer europii-
schen Seehafenpolitik einen ,fairen Wettbe-
werb zwischen den Hifen herbeizufiihren. Dazu
gehoren in ihrer Sicht vor allem die Beseitigung
offentlicher Subventionen fiir den Bau und Be-
triecb von Hifen sowie einheitliche Wettbe-
werbsregeln (Stares 1997).

In dem Griinbuch werden unter anderem die
folgenden Schwerpunkte angesprochen:

~ EU-Héfen und die gemeinsame Verkehrspo-
litik,

— Finanzierung und Anlastung der Kosten der
Hafen- und Seeverkehrsinfrastruktur,

— ein gemeinsamer Rahmen fiir die Finanzie-
rung von Hifen und die Erhebung von Ha-
fengebiihren,

— TEN und finanzielle Unterstiitzung der EU
fiir den Auf- und Ausbau der Infrastruktur,

— Organisationsstruktur und Marktzugang bei
Hafendiensten.
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Dazu wurden jeweils vorgesehene Mafnah-
men erldutert.

Eine seehafenpolitische Konzeption der EU
kann dazu beitragen, die haufig kritisierten na-
tionalen staatlichen ForderungsmafBnahmen fiir
die Hifen zu vereinheitlichen oder abzuschaf-
fen. Damit konnte zugleich den komparativen
Vorteilen, die fiir die unterschiedlichen Seeha-
fenstandorte gegeben sind, stirker zum Durch-
bruch verholfen werden. Bislang ist der Seeha-
fenwettbewerb demgegeniiber nur beschrinkt
von Skonomischen bzw. marktorientierten Kri-
terien gesteuert. Hiafen und Wasserwege werden
meistens als Teil einer Infrastruktur angesehen,
die staatlicherseits vorzuhalten ist und — wie in
anderen Bereichen auch — nicht an einer Ko-
stendeckung ausgerichtet sein soll. Die Ent-
wicklung der GroB3schiffe hat verdeutlicht, da3
dies dazu beitrigt, 6konomisch nicht immer
vorteilhafte technische Entwicklungen voranzu-
treiben. Dabei wird hiufig nicht ausreichend
auf entstehende Folgekosten (externe Kosten)
z.B. im Hinterlandverkehr geachtet.

Grundsitzlich wire es zwar (auch) 6kono-
misch richtig, kostendeckende Preise nach dem
»user pays“-Prinzip fiir Hafenleistungen zu er-
heben.136 Ob die dafiir vorgeschlagenen Preis-
bildungsprinzipien realisierbar sind, bedarf al-
lerdings einer Uberpriifung. Das Prinzip kann
iiberdies dann nicht gelten, wenn es nicht
gleichzeitig auch fiir alle anderen Verkehrswe-
ge und -einrichtungen durchgesetzt wird. Ande-
renfalls kann es zu gravierenden Verzerrungen
kommen, die allein zu Lasten desjenigen Ver-
kehrstragers gehen, der — wie von der EU-
Kommission selbst in ihrer Forderung nach
einer Politik des ,.from road to sea” niederge-
legt — in vieler Hinsicht als vorteilhaft angese-
hen wird, wobei die vergleichsweise geringe
Belastung der Umwelt nicht den unwesentlich-
sten dieser Vorteile darstellt (hier sieht aller-
dings auch das Griinbuch Differenzierungen
vor; vgl. Kommission (1997: u.a. Ziff. 70 ff.)).

Eine europidische Seehafenpolitik sollte sich
jedoch auf die Schaffung von Rahmenbedin-
gungen beschrinken, die wie in anderen Berei-
chen Orientierungspunkte fiir das Verhalten der
Hifen setzen. Sie sollte sich jedoch unmittel-
barer Eingriffe in deren laufende Aktivititen
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enthalten. Das gilt besonders fiir die Preisbil-
dung. Uberdies besteht die Gefahr, daB es zu
einer zentral gesteuerten Investitionspolitik
kommt, die zwar einzelstaatliche Subventionen
bzw. Seehafeninfrastrukturpolitik ersetzt, deren
Schwichen aber nicht nur nicht beseitigt, son-
dern die Gefahr neuer Verwerfungen dadurch
birgt, dal eine Arbeitsteilung zwischen den Hi-
fen vorgegeben und umgesetzt werden soll.
Diese Gefahr ist nicht von der Hand zu weisen.
Sie wiirde die im weltwirtschaftlichen Struktur-
wandel erforderliche Anpassungselastizitiat auf
seiten der Seehifen mit hoher Wahrscheinlich-
keit willkiirlich verringern und somit auf linge-
re Sicht kontraproduktiv wirken.137

Die Befiirchtung, es kdnne zu einer zentrali-
stisch ausgerichteten Planwirtschaft der EU im
Bereich der Infrastruktur des Verkehrs kom-
men, ist nicht unbegriindet. So fragt sich, wel-
che Hifen als Schnittstellen im Rahmen der
Transeuropdischen Netze benannt werden und
nach welchen Kriterien dies geschieht. Ein ent-
sprechendes Problem ist bereits bei der Planung
der TEN-Wege (Straflen, Eisenbahnen) zutage
getreten. Dort hat die konkrete Ausgestaltung
deutliche politische Einfliisse erkennen lassen,
die zur Einbeziehung auch solcher Verkehrswe-
ge in das ,Netzwerk™ gefiihrt haben, die ohne
gesamteuropdische Bedeutung sind.!38

Die Auswahl geeigneter Hafenprojekte
schwankt zwischen der einen Gefahr, daf} ihre
Zahl aufgrund politischer Interessen zu grof3
wird und sie an ihrer angesteuerten europdi-
schen Funktion vorbeigehen, und der anderen
Gefahr, Ideen aufzusitzen, die z.B. in Schlag-
worten wie ,single port“, ,main port*“ und
.European Gateway* zum Ausdruck kommen,
hinter denen jedoch nicht immer ein sinnvolles
okonomisches Konzept erkennbar ist.13% Denn
dieses muB darauf Bedacht nehmen, daB ein
Hafen als Schnittstelle zwischen Land und
Wasser auch meistens eine mehr oder weniger
periphere Lage zu den landwirtigen Standorten
der ladungproduzierenden Wirtschaftszweige
hat. Nur unter besonderen geographischen Be-
dingungen, die zumindest in Kontinentaleuropa
keineswegs gegeben sind, kann ein Hafen die
giinstigste Losung fiir einen weit ausgedehnten
Gesamtraum sein. Dabei ist zu beachten, daf

die Transportkosten zu Lande immer noch er-
heblich hoher sind als die Kosten auf dem See-
weg. AuBerdem steht hiufig die Ansicht, dafl
Hafenpolitik in erster Linie eine Form der Re-
gionalpolitik, weniger eine Verkehrspolitik dar-
stelle. Hier besteht die Gefahr, dafl finanzielle
Mittel verschwendet werden und Investitionsru-
inen entstehen, weil die erstellten Bauten von
der Verkehrswirtschaft nicht angenommen wer-
den.140

Die theoretischen Grundlagen der Vorstel-
lung einer europdischen Seehafenpolitik, wie
sie von der EU angestrebt wird, erscheinen im
ganzen gesehen zwar plausibel und mit der
grundsitzlich verfolgten wirtschaftlichen Linie
konsistent. Die erforderliche Umsetzung in die
Praxis wirft jedoch offensichtlich erhebliche
konzeptionelle wie realisierungsbezogene Fra-
gen und Probleme auf. Angesichts der Bestre-
bungen der EU, auch Kompetenz in der Be-
schaffung finanzieller Mittel und deren Zuwei-
sung an bestimmte Projekte zu erlangen, liegt
die Moglichkeit, daf3 es zu einer Investitionslen-
kung anhand im einzelnen unbestimmter Kri-
terien kommen konnte, durchaus nahe. 14!

b. Schiffahrtspolitische Tendenzen

Was die schiffahrtspolitische Strategie der EU
betrifft, so hat sie den Vorschlag eines gemein-
samen europdischen Schiffsregisters — EUROS
— mit ihrem Strategiepapier im Jahr 1996 zu-
riickgezogen. Inzwischen haben jedoch mehrere
Mitgliedstaaten der Union MaBBnahmen zur For-
derung ihrer nationalen Handelsflotte ergrif-
fen.!42 Diese MaBnahmen sind von der Kom-
mission gebilligt worden. Dabei steht das steu-
erpolitische Konzept der Niederlande im Vor-
dergrund, das vom Prinzip einer gewinnunab-
hingigen Tonnagesteuer!43 ausgeht und eine
Verbesserung der Wettbewerbslage niederldndi-
scher Reedereien bewirkt. Die deutsche Bun-
desregierung legte im Juli 1997 eine neue Stra-
tegie vor, die ebenfalls eine am niederldndi-
schen Vorbild orientierte Tonnagesteuer vor-
sieht (DVZ 1997d). Sie wurde 1997 allerdings
(noch) nicht in Kraft gesetzt, da sie einen Teil
der gescheiterten Steuerreform darstellte. 144



Um die Personalkosten zu senken, enthilt das
Konzept auch eine Reform der Schiffsbeset-
zungsvorschriften, die eine weitere Reduzie-
rung der geforderten Zahl der Besatzungsange-
horigen aus dem Registerland des Schiffes zu-
14Bt. Dies ist auf Kritik von Gewerkschaftsseite
gestoBBen. In diesem Zusammenhang muf3 aber
bezweifelt werden, dal die angestrebte Riick-
bzw. Einflaggung der deutschen bzw. EU-Ree-
dereien gehorenden Schiffe iiberhaupt reali-
sierbar wire, selbst wenn die Voraussetzungen
dazu auf der Kostenseite gegeben wiren. Ver-
mutlich wiirde es vielmehr zu einer kaum tiber-
windbaren Knappheit an Seeleuten kommen,
wie sie in Deutschland bereits in den sechziger
Jahren herrschte und damals zum Anheuern
vorzugsweise spanischer und portugiesischer
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Besatzungen fiihrte. Auf einen schon jetzt herr-
schenden und sich ausbreitenden Mangel an
europdischem fahrendem Personal ist haufig
auch in GroBbritannien hingewiesen worden (so
kiirzlich Grey 1998).145

Nach dem Investitionsboom der letzten
Jahre, der sich auf der Basis der Abschreibungs-
vergiinstigungen fiir Anlagen in Seeschiffen ent-
wickelte und in die nachfolgende, oben bereits
dargestellte Ratenbaisse auf dem Chartermarkt
fiir Containerschiffe miindete, ist dieses Forde-
rungsprinzip ebenfalls zunehmend auf Kritik
gestoflen, da es offensichtlich einer genaueren
Definition der angestrebten Ziele bediirfte,
wenn Fehlinvestitionen vermieden werden sol-
len. Diese Kritik stammte nicht zuletzt aus der
Seeschiffahrt selbst.

X. Auf dem Weg in eine neue Schiffahrtskrise?

1. Die konjunkturelle Lage am
Jahresbeginn 1998

Der weltwirtschaftliche Ausblick fiir 1998 und
dariiber hinaus ist nach wie vor nicht ungiinstig.
Fiir die Europdische Union wurde eine Zunah-
me des Wachstums des Bruttoinlandprodukts
auf 2,8 vH vorausgesagt, fiir die Vereinigten
Staaten dagegen eine leichte Verlangsamung
auf jedoch noch immer gut 3 vH; die Export-
aussichten sind dort bereits ungiinstiger gewor-
den. In Japan wird der Anstieg mit 0,5 vH noch
schwicher ausfallen als im vergangenen Jahr.
Die drei von der Krise in Ost- und Siidostasien
am meisten betroffenen Linder Indonesien,
Siidkorea und Thailand miissen in 1998 jeweils
mit einer Schrumpfung der Wirtschaftsleistung
rechnen. Das Wachstum in den anderen Lan-
dern der Region wird zumeist stark geddmpft
sein. Die realwirtschaftliche Entwicklung in den
Krisenldndern hat ihren Tiefpunkt noch nicht
erreicht. Angesichts der erheblichen Verwer-
fungen kann nicht ausgeschlossen werden, daf3
die Krise gravierender ist und linger anhalten
wird als erwartet. In Lateinamerika diirfte sich
die Expansion wieder verstirken, wenn die

ddmpfenden Einfliisse der Ereignisse in Asien
abklingen.

Das Welthandelsvolumen wird um voraus-
sichtlich 7 vH steigen, erheblich langsamer als
1997 (Arbeitsgemeinschaft deutscher wirt-
schaftswissenschaftlicher  Forschungsinstitute
1998: 7-15). Seine Zunahme war im Herbst
1997 noch auf 8,2 vH und fiir 1999 auf 7,4 vH
geschitzt worden (OECD 1997: Table 6). Die
Industrieerzeugnisse sollten danach den glei-
chen fallenden Trend der Zuwachsraten zeigen
(10,2 - 8,7 — 7,7 vH). Die Einfuhren der Nicht-
OECD-Lédnder in 1998 sollten sich um 6,3
(Vorjahr: 6,8) vH erhthen, deren Ausfuhren da-
gegen beschleunigt mit 7,9 (nach 6,1) vH ex-
pandieren. Diese Werte diirften im ganzen deut-
lich unterschritten werden.

Auf den Seeverkehrsmirkten war der Auftakt
des neuen Jahres fiir die Reeder wenig befriedi-
gend. In der Trockenladungsfahrt fielen die Ra-
ten zeitweilig sehr stark ab; davon waren auch
die 1997 begiinstigten ,.cape size“-Schiffe be-
troffen, wenn die Tendenz auch nicht einheit-
lich war. Auf den Spezialschiffsmirkten ver-
schlechterte sich die Lage in der Kiihlschiffahrt
iiberraschend betrichtlich. Die Frithjahrssaison
blieb erneut weit hinter den Erwartungen zuriick;
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Tabelle 25 — Daten zur Marktentwicklung im Frithjahr 1998

Einheit Januar Februar Mirz April
Charterabschliisse
Trockenfrachter? Mill. DWCT 19,530 17,010 14,926 15,253
Trockenfrachterd Mill. t dw 12,574 9,273 11,889 12,873
Trockenfrachter® Mill. t dw 2,138 3,232 2,919 1,605
Roholtanker? Mill. DWCT 113,6 95,1 97,4 100,4
Produktentanker? Mill. DWCT 10,6 8,7 8.2 9,4
Containerschiffec,d TEU 81937 104 746 80 589 94 320
GroBenklasse 1 5118 6 440 6324 8434
GroBenklasse 2 13 001 16 773 9737 20 667
GroBenklasse 3 35534 26912 34 198 36 257
GroBenklasse 4 28 284 54 621 30338 28 956
Frachtratenindizes
Trockenladungsfahrt® 1985 = 100 158 141 155 151
GroBenklasse 1 121 132 130 177
GroBenklasse 2 141 144 151 193
GroBenklasse 3 159 138 155 171
GroBenklasse 4 159 136 159 151
GroBenklasse 5 161 156 140 103
Trampcontainer-Indexd 1987 = 100
GroBenklasse 1 114 110 115 107
GroBenklasse 2 120 118 128 110
GroBenklasse 3 123 110 118 116
GroBenklasse 4 117 114 121 103
Tankfrachten-Indexf Worldscale-
GroBenklasse 1 punkte 171,4 175,5 161,9 155,1
GroBenklasse 2 154,5 146,5 160,6 156,6
GroBenklasse 3 142,1 1329 145,7 122,1
GroBenklasse 4 104,8 96,7 106,1 91,8
GroBenklasse 5 54,6 68,6 72,4 70,3
Baltic Freight Index8 4.1.1995 = 100 1175 936 1084 983
Handy-size-Indexh 803 742 718 793

Monatsbeginn..

3Reisecharter, — bTrip charter. — Zeitcharter. — 9GroBenklasse 1 bis unter 400 TEU, 2: 400-699 TEU, 3: 7001 499 TEU, 4:
1 500 TEU und dariiber. — ©GroBenklasse 1: 12 000-19 999 t dw, 2: 20 000-34 999 t dw, 3: 35 000-49 999 t dw, 4: 50 000-
84 999 t dw, 5: 85 000 t dw und dariiber. — fGroBenklasse 1: ,handy size“-Produktentanker unter 60 000 t dw. 2: ,handy size‘-
Rohdltanker bis 35000 t dw. 3: Rohdl- und Produktentanker 35 000-70 000 t dw. 4: Roholtanker 70 000-150 000 t dw. 5:
Roholtanker 150 000 t dw und dariiber. — 8Jeweils zur Monatsmitte. — hL.E. Hyde Shipping Index, jeweils etwa zum

Quelle: The Drewry Monthly (1fd. Jgg.: Tables 4, 8, 23, 30); Lloyd’s Ship Manager (1fd. Jgg.); Lloyd’s List (1fd. Ausgaben)
Markets, Dry Cargo Chartering; Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.) Executive Summary; Mentz, Decker & Co. (Ifd.

Jgg.); eigene Berechnungen.

Ursache waren Auswirkungen des Klimaphino-
mens ,,El Nifio®.

In der Tankfahrt hielten Schwankungen an;
bedingt durch einen milden Winter und hohe
Lagervorrdte war die Nachfrage nach Trans-
portleistungen schwicher als es dem normalen
Saisonverlauf entspriche. Zeitweilig wurde je-
doch auch wieder viel Tonnage aufgenommen.
VLCC und ULCC standen wieder im Vorder-
grund. Die Frachtraten fluktuierten kréftig, blie-
ben jedoch allgemein hinter dem Vorjahres-
stand zuriick (Tabelle 25).

Auf die Linienschiffahrt — und teilweise da-
von abhingig auch auf die Containercharter-
fahrt — strahlen bei nach wie vor hohem La-
dungsaufkommen in zunehmendem Mafle die
Auswirkungen der Krise in Asien aus. Die Ef-
fekte sind uneinheitlich.

Auflerhalb der Asienfahrt stiitzte die weitere
konjunkturelle Expansion das Ladungsaufkom-
men. Der hohe Kapazititszuwachs in der Li-
nienfahrt sorgte aber weiter dafiir, daf trotz
vielfach guter Auslastung der Schiffe die Raten
eher noch nachgaben. Starker Wettbewerb und
organisatorische Anpassung dauern fort.



Fiir den Seeverkehr bedeutsame Auswirkun-
gen der Krise in den asiatischen Landern gingen
vor allem von den Wechselkursidnderungen aus.
Sie haben den Aulenhandel in den vergangenen
Monaten erheblich verdndert. Die Importe sind
stark zuriickgegangen, wihrend die Verbesse-
rung der Wettbewerbsposition aufgrund der Ab-
wertungen teilweise sehr kriftige Exportsteige-
rungen hervorrief. Von diesen Verschiebungen
ist nicht nur die Linienschiffahrt betroffen. Fal-
lende Rohstoffeinfuhren belasten vorwiegend
die Massengutfahrt und verschérfen deren schon
1997 ungiinstige Lage. Auf lingere Sicht lassen
sich einigermaflen zuverlidssige Beurteilungen
noch nicht machen. Dagegen scheint die lange
zu den wichtigsten Motoren des Seeverkehrs
gehorende Wirtschaft Japans kiinftig die friihe-
ren Zuwachsraten nicht mehr zu erreichen.

Einzelheiten zu den Ereignissen in Asien
werden nachfolgend in den Kapiteln fiir die ver-
schiedenen Teilmirkte behandelt. Dazu liegen
inzwischen eine Reihe von Daten tiber die Ent-
wicklung im ersten Vierteljahr 1998 vor. Sie
machen den aktuellen Stand deutlicher, als es
schon am Ende des Jahres 1997 moglich ge-
wesen wire. Es zeigt sich, da} die Seeschiffahrt
vielfaltig und vorwiegend nachteilig beeinfluf3t
wird. Was eine Normalisierung in den asiati-
schen Landern betrifft, so mufl jede Prognose
unter dem Vorbehalt stehen, dal gegenwirtig
nicht absehbar ist, wie rasch die Krise iiberwun-
den werden kann. Es erscheint gerechtfertigt,
mit einer durchgreifenden Erholung nicht vor
dem Jahr 1999 zu rechnen. Ebenso konnen real-
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wirtschaftliche Anpassungen und Struktur-
wandlungen, die den Seeverkehr auch auf lin-
gere Dauer beeinflussen konnen, nicht ausge-
schlossen werden.

In fast allen Sektoren wird die weitere Ent-
wicklung auflerdem in erheblichem Maf von
der oft raschen VergroBBerung des Tonnagean-
gebots geprigt werden. Sie hat fiir die nachfol-
gende Vorausschau auf die Seeverkehrsmirkte
in den Jahren 1998/99 daher besondere Bedeu-
tung.

2. Tendenzen der Frachtenmirktel46

a. Trockenladungsfahrt: im Zeichen der
Krise

Langsamere Zunahme des Angebots

Das Angebot von Trockenladungstonnage wird
weiter vergroBert. Fiir die hier im Vordergrund
stehende Massengutfahrt befanden sich Ende
1997 insgesamt 22 Mill. t dw Bulktonnage in
Auftrag. Davon sind 58 vH im Jahr 1998 und
33 vH im folgenden Jahr zu liefern. Das ent-
sprach einem (Brutto-)Zugang neuer Schiffe
von 8,8 vH des Flottenbestandes. Die Schwer-
punkte der Neubautitigkeit liegen in den Gro-
Benklassen 60 000-80 000 t dw und 150 000-
175000 t dw. Im Vergleich dazu war der Auf-
tragsbestand an ,.general cargo*-Trockenfrach-
tern mit weniger als 2,5 vH dieser Flotte ge-
ring.147

Tabelle 26 — Entwicklung der Bulktonnage und der Tanktonnage 1998-2000

+

GroBenklasse Bulkcarrier Tanker
Flottenbestand? Veridnderung in Flottenbestand? Verinderung in
1998 1999 2000 1998 1999 1998 1999 2000 1998 1999
Mill. t dw vH Mill. t dw vH

10 000-50 000 117,9 120,9 120,2 2,5 -0,6 36,8 38,2 39,1 3,8 2,4
50 000-100 000 69,6 71,3 72,4 2,4 1,5 55,7 55,5 55,4 -0,4 -0,2
100 000-200 000 68,6 67,6 69,3 -1,5 2,5 49,1 52,8 58,1 7.5 10,0
200 000 und mehr 10,7 10,2 10,1 -0,5 -1,0 125,3 126,5 130,4 1,0 3.1
Insgesamt 266,8 270,0 272,0 1,2 0,7 2670 273,0 283,0 2,2 3,7
4Jeweils am Jahresbeginn; 1999 und 2000 geschiitzt.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (1998).
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Aufgrund dieser Auftrige wird fiir die Bulk-
flotte mit einer Zunahme um insgesamt knapp
1,5 vH bis Ende 1998 und knapp 1 vH im Jahr
1999 gerechnet (Tabelle 26). Die darin enthalte-
nen Annahmen iiber das Abwrackvolumen —
fiir 1998 etwa drei Viertel der Neubautonnage
— bilden wie iiblich einen Unsicherheitsfak-
tor.148 Der Nettozuwachs wird 1998 in den
GroBenklassen 10 000-50 000 und 50 000-
100 000 t dw am stirksten sein. Bei den ,,cape
size“-Schiffen (100 000-200 000 t dw) und den
noch liber diese Gréfle hinausgehenden Bulk-
frachtern ist ein Riickgang wahrscheinlich (-1,5
bzw. 0,5 vH). Kurzfristige zusitzliche Ange-
botsvergréflerungen iiber den Zugang von Neu-
bauten hinaus sind kaum mé&glich.149 Es ist be-
reits zu erkennen, da3 die Abschwichung der
Tonnagenachfrage Asiens Beschiftigungspro-
bleme hervorruft, die u.a. zu umfangreichen in-
terregionalen Tonnagewanderungen fiihren.
(Zur Schiffbauentwicklung im ersten Viertel-
jahr 1998 siehe Tabelle 27).

Tabelle 27 — Flotten- und Auftragsbestand bei Container-
schiffen 1997 und 1998

Grofienklasse Flottenbestand® Auftragsbestand

1997 1998 31.12.1997

1 000 TEU Zahl | 1000 TEU

Insgesamt 3072 3586 344 659
unter 1 000 TEU 375 409 107 45
1 000-1 999 TEU 902 1023 107 145
2 000-2 999 TEU 718 825 63 150
3 000-3 999 TEU 545 614 18 67
4 0004 999TEU }s2 )74 28 125
tiber 5 000 TEU 21 126

Jeweils am 1. Januar.

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping (1996, 1997b, 1998).

Die Rohstoffeinfuhren Asiens fehlen

Die Krise in Asien steht zwar im Vordergrund
des Interesses. Die vorwiegend kontraktiven Ef-
fekte sind jedoch nicht alles. Auflerhalb Asiens
diirfte das Ladungsaufkommen fiir die Bulk-
fahrt konjunkturell bedingt auch 1998 und dar-
itber hinaus hoch bleiben. So entwickelte sich
die Stahlerzeugung im ersten Vierteljahr 1998
im ganzen noch immer positiv; bei einer Steige-
rung (66 Liander) um 3,1 vH gegeniiber dem

Vergleichszeitraum 1997 gab es jedoch erhebli-
che Unterschiede. Der AusstoB3 in der EU und
in Nordamerika nahm um 9-10 vH zu. In Asien
schrumpfte die Produktion um 1 vH, in Japan
allein um fast 7 vH.150 Mit einiger Wahrschein-
lichkeit wird die Importkrise Asiens jedoch
auch die Stahlindustrie in den ,,westlichen*
Lindern beeintrichtigen.!5! Der Transportbe-
darf dieser Industrie wird daher allgemein zu-
riickgehen; Anzeichen dafiir konnte sein, daf3
die saisonbereinigten Produktionsdaten fast
{iberall abwiirts weisen. Uberdies sind die Stahl-
verschiffungen nach Asien bereits zuriickgegan-
gen.

Angesichts des hohen Anteils der asiatischen
Linder wird die weitere Entwicklung ihrer
Eisenerz- und Kokskohlekdufe sowie der Kes-
selkohlenbeziige den Ausschlag geben. Das
Bild ist zwar gegenwirtig differenziert; mit Ein-
buflen mufl aber gerechnet werden. Von beson-
derer Bedeutung wird der erwartete Riickgang
der Stahlproduktion in Japan (-9 vH) sein, das
immer noch die bei weitem gréfite Transport-
nachfrage entfaltet. (In bezug auf Japan wird
auch an andere Verinderungen gedacht werden
miissen, die vom ,,Reifen” der Volkswirtschaft
dieses Landes ausgehen kénnen). Die Einfuhren
Ostasiens, die fiir kleinere Bulkcarrier — die
,handy-sizes* — Bedeutung haben, sind eben-
falls stark zuriickgegangen. Dazu gehdren Stahl,
Schrott, Zement, Forstprodukte und dhnliches.

Auch bei einer insgesamt relativ guten Welt-
konjunktur, die die Stahlindustrie einschlieBt,
muf} deshalb aufgrund der Probleme in Asien
mit einer spiirbaren Dampfung des Seeverkehrs
gerechnet werden. Doch sind auch Gegenkrifte
vorhanden. So wird in den asiatischen Lindern
nach wie vor ein hoher Einfuhrbedarf an Stein-
kohle fiir die Energieerzeugung (Kesselkohle)
vorausgesehen, der angesichts seines groflen
Umfangs zumindest eine Stiitze fiir die Grof3-
bulkcarrier sein konnte. Die Hohe der Rohol-
preise diirfte hier nicht ohne Einfluf3 sein.

Noch unsicher ist, wieweit das schnelle
Wachstum in der Volksrepublik China einen
Ausgleich fiir die Ausfille an Rohstoffkidufen
und damit an Tonnagenachfrage in dieser Re-
gion bieten kann. Vermutlich muf dies eher als
ein mittelfristig wirksamer Faktor angesehen



werden. Dariiber hinaus werden auch fiir China
bessere Exportperspektiven erwartet, z.B. in der
Stahlerzeugung, die ebenfalls vor allem fiir
,»handy size*“-Schiffe von Interesse ist.

Allgemein muf} die Lage in Ost- und Siidost-
asien als ein zumindest potentiell gravierendes
Problem auch fiir die Seeschiffahrt angesehen
werden, weil weit iiberwiegend besonders (men-
gen-)einfuhrintensive Gebiete von der Krise be-
troffen sind. Anders als in der Linienfahrt mit
ihren Rundreisen sind in der Bulkfahrt kaum
dauerhafte Kompensationsmoglichkeiten im Ex-
port von Ostasien zu finden. Schon unter nor-
malen Bedingungen ist dies eine Hauptursache
fiir die spezifischen Ratenstrukturen.

Zudem stellt sich die Frage, wer kiinftig —
zumindest kurzfristig — die von den asiatischen
Liandern bendtigten Rohstoffe liefert. Bisher
wurde der Tonnagebedarf durch die teilweise
sehr langen Seestrecken nicht unwesentlich mit-
beeinflult. Vermutlich werden die Importlander
— vergleichbare Beschaffungspreise vorausge-
setzt — bestrebt sein, moglichst nahe gelegene
Lieferlinder zu bevorzugen, um die cif-Kosten
der Einfuhren moglichst gering zu halten. Dar-
aus konnen Verkehrsverlagerungen mit einem
kontraktiven Effekt auf die Tonnenmeilenlei-
stung folgen. Sie wiirden die Beschiftigung der
Schiffe zusétzlich einschrinken. So zeichnete
sich schon gegen Ende 1997 im siidostasiatisch-
australischen Raum eine durch krisenbedingten
Wechselkursfall bedingte Konkurrenz zwischen
den Kohlenexportlandern Australien und Indo-
nesien ab, die eine Verkiirzung der Transport-
wege zum Fernen Osten und damit des Ton-
nagebedarfs bewirken kann.

Die Getreidefahrt diirfte im 1. Halbjahr 1998
noch von der leichten Zunahme gestiitzt wer-
den, die fiir das Wirtschaftsjahr 1997/98152 vor-
hergesagt war (Tabelle 14). Die Verschiffungen
der Friihjahrssaison 1998 vom La Plata setzten
verspitet ein. Von der Krise in Asien diirfte die
Getreidefahrt nur relativ wenig beeinflu3t wer-
den. Fiir die zweite Hilfte des Wirtschaftsjahres
1997/98 schitzte der International Grain Coun-
cil (IGC) eine Abnahme der Getreideeinfuhren
um lediglich 1 vH. In einzelnen Léndern ist mit
groBeren Riickgingen zu rechnen, so in Siid-
korea (-6 vH) und Taiwan (-10 vH). Die stiirk-
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sten Einbuflen werden bei den ,.coarse grains*
erwartet, die fiir die Tierfiitterung verwendet
werden. Fir das Wirtschaftsjahr 1998/99 sieht
eine erste Schitzung des IGC eine leichte Stei-
gerung des Weltweizenhandels um etwa 2 vH
(entsprechend rund 2 Mill. t) als wahrscheinlich
an (Drewry 1998c). Im ilibrigen diirften sich die
»coarse grain‘“-Exporte bis zum Ende des Wirt-
schaftsjahres im Herbst stidrker als ohnehin er-
wartet verringern, jedoch diirften deutlich mehr
Reis und Olsaaten zu beférdern sein als ein Jahr
zuvor. Insgesamt gesehen ist in diesem Sektor
auch fiir die zweite Jahreshilfte 1998 ein etwa
gleichbleibendes Ladungsaufkommen wahr-
scheinlich.

Ein zusitzlicher Effekt, der zumindest zeit-
weilig zu einer erhohten Tonnagebindung fiihrt
und insoweit einem zusétzlichen Ladungsauf-
kommen entspricht, ist eine Beeintrachtigung
der Verkehrsbedingungen im Panamakanal —
eine Folge der durch ,,El Nifio* verursachten
klimatischen Verinderungen. Sie wirken sich
besonders auf die Getreidefahrt aus. Noch vor
Ende des Jahres 1997 hatte sich angedeutet, dafl
die Abladung z.B. der Getreideschiffe, die vom
US-Golf nach Fernost den Panamakanal benut-
zen, aufgrund fallenden Kanalwasserstandes
verringert werden mufBte, 153

Es wird angenommen, daB fiir Panamax- und
shandymax“-Bulkcarrier im dominierenden
Verkehr zwischen US-Golf und Ostasien bereits
bei 36 Ful} zuldssigen Tiefgangs Kostengleich-
heit zwischen Kanalpassage und dem Weg um
das Kap der Guten Hoffnung besteht.154 Die
Wahl dieses Weges ist jedoch mit einer erheb-
lichen Distanzveridnderung verbunden (New Or-
leans—Yokohama rund 9 100 sm, New Orleans—
Yokohama via Cape rund 15 750 sm). Der Ton-
nagebedarf steigt daher bei gleichem Ladungs-
aufkommen moglicherweise noch stirker als bei
Passage des Panamakanals mit verringerter Ab-
ladung. In jedem Fall gehen insofern stabilisie-
rende Wirkungen auf die Mirkte aus, als fiir
eine gegebene Gesamtmenge an Ladung, die je
Zeiteinheit befordert werden muf, eine grofere
Zahl von Schiffen erforderlich ist. Es ist derzeit
nicht absehbar, wie lange diese besonderen Wir-
kungen anhalten werden.
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Die Mdrkte: Ratenschwdiche und ,,Struktur-
umkehr*

Das Ladungsaufkommen aufBerhalb des Pazifiks
ist zwar vorerst nur miBig beeinfluft worden.
Die Beschiftigungssituation hat sich aber in
den ersten Monaten nach der Jahreswende auch
im atlantischen Bereich deutlich verschlechtert.
Die Reeder waren nun eher bestrebt, ihre im pa-
zifischen Raum infolge des dortigen Import-
riickgangs tiberzihlige Tonnage zunehmend in
den Atlantik zu verlagern. Das dort verfiigbare
Angebot wurde bereits erheblich vergroBert.

Die Folge war ein starker Ratendruck. Pha-
sen des Falls und der Erholung wechselten
rasch ab. Der Baltic Freight Index unterschritt
wiederholt die 1 000-Punkte-Linie. Die allge-
meine Marktschwiche zeigte sich auch darin,
daB} die Ballastvergiitungen, die fiir die Anreise
zu einem entfernten Ladehafen gezahlt werden,
stark gesunken sind. Ferner haben sich die in-
terregionalen Ratenstrukturen (vgl. dazu Kapi-
tel V) teilweise umgekehrt. Die iibliche Diffe-
renz mit hoheren Raten zum Pazifik ist auf-
grund der Angebotsverlagerung weitgehend
verschwunden.!35 Beispielsweise ist die wich-
tige Getreiderate US-Golf-Japan stark gefallen.
Die Tatsache, dal dies nicht nur fiir die typi-
sche Partie von 54 000 t (Panamax) gilt,156 son-
dern ,.handy size lots“ von etwa 35 000 t eben-
falls bereits weniger als 20 $/t zahlten, spiegelte
eine weitere Verdnderung der normalen Markt-
bedingungen wider, ndmlich eine Richtungsum-
kehr im Wettbewerb zwischen den Groflenklas-
sen. Wihrend noch im Vorjahr die Konkurrenz
der GroBschiffe eher auf die Panamax-Bulkcar-
rier driickte und diese wiederum die Beschiifti-
gung der ,handy size“-Schiffe verschlechterten,
geht die Konkurrenz nun eher von den letzteren
»hach oben®.

Die Aussichten fiir eine baldige, kriftige und
nachhaltige Festigung der Mirkte in der Trok-
kenladungsfahrt sind gering. Der schon seit
1996 wirksam gewordene, durch die schnelle
FlottenvergroBerung bedingte Angebotsiiber-
hang hatte trotz der konjunkturell kriftigen
Tonnagenachfrage ausgereicht, den starken Ra-
tenfall seit dem Frithjahr 1996 herbeizufiihren.
Er diirfte durch die inzwischen in Asien ent-
standene Nachfrageliicke verschirft werden. 157

Da der Zugang von Neubauten — wenn auch
gegeniiber den Vorjahren verlangsamt — an-
hilt, diirfte deren Wirkung noch vergroBert
werden. Der Ratendruck wird daher anhalten.
Er wird sich unvermeidlich auch auf nichtpazi-
fische Gebiete erstrecken. Vorerst diirfte sich
die interregionale Ratenstruktur noch nicht wie-
der normalisieren, es sei denn, daf3 die Tonna-
gebewegungen vom Atlantik zum Pazifik sich
infolge dort tiberraschend wieder steigender
Nachfrage — oder auch infolge des im Atlantik
inzwischen relativ zur Ladung iiberproportiona-
len Angebots — wieder ausweiten und ein Teil
der wieder dorthin disponierten Tonnage im pa-
zifischen Bereich verbleibt.158 Das konnte den
in den atlantischen Ladegebieten entstandenen
Ratendruck, der durch den anomalen Angebots-
zuflufl vom Pazifik verursacht worden ist, wie-
der mildern. Vorerst erscheint dies allerdings
noch nicht aussichtsreich.

Angesichts der herrschenden und auch weiter
zu erwartenden Ratentendenzen ist auBerdem
anzunehmen, dafl von seiten der Zeitcharter-
nachfrage belebende Impulse nicht ausgehen
werden. Die Laufzeiten neuer Vertrige sind
nach wie vor kurz; bei den relativ wenigen fiir
langere Dauer abgeschlossenen Chartern liegen
die Raten kaum signifikant iiber dem Niveau
auf dem Spotmarkt. Somit diirften sich auf dem
Zeitchartermarkt weder das Abschlufivolumen
noch die Laufzeitstruktur nachhaltig verindern.
Ahnliche Schliisse auf die weitere Entwicklung
ergeben sich aus der Analyse des Handels mit
Frachtmarktderivaten (BIFFEX).

Der BIFFEX kann zwar nur einen eher be-
schrinkten Einblick in die erwartete Marktent-
wicklung vermitteln, weil die Zahl der Ab-
schliisse relativ gering ist. Aus Schaubild 8 ist
aber zu erkennen, daBl sich die Einschitzung
des Marktes fiir die vorausliegenden Termine
— sidmtlich im Jahr 1998 — im Verlauf von
1997 erheblich verschlechterte. (Es ist zu be-
achten, daf} die Saisonschwankungen nicht im
Verlauf der einzelnen Kurven — diese stellen
jeweils die Bewertung der Ratensituation zu
einem bestimmten kiinftigen Termin dar, die
sich an aufeinanderfolgenden Abschlultermi-
nen ergibt — zum Ausdruck kommen, sondern
nur in der Lage der verschiedenen Kurven zu-



einander.) Offensichtlich verbesserte sich das
Geschiftsklima im Herbst 1997, als die Spot-
mirkte der Trockenladungsfahrt anzogen. Noch
vor der Jahreswende wurden jedoch alle Fillig-
keitstermine rasch wieder erheblich niedriger
bewertet. Derzeit sind nachhaltige Verdnderun-
gen, die auf eine optimistischere Beurteilung
der Trockenladungsfahrt im weiteren Verlauf
von 1998 und bis in 1999 hindeuten konnten,
auch anhand des BIFFEX nicht zu sehen.

Schaubild 8 — Notierungen fiir BIFFEX-Terminkontrakte
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Quelle: Lloyd’s List (Ifd. Jgg.) Markets, Dry Cargo Char-
tering.

Fiir die einzelnen Schiffsgrofienklassen kann
folgende Entwicklung fiir 1998 und dariiber
hinaus erwartet werden:

— Die Schiffe der ,,cape size* werden voraus-
sichtlich weiter vom gesunkenen Importvo-
lumen der asiatischen Linder — ausgenom-
men die Volksrepublik China — betroffen
sein. Es mufl daher mit einer anhaltend
schwachen Ratentendenz gerechnet werden,
auch wenn eine geringe Abnahme des Ton-
nagebestands erwartet wird und das verfiig-
bare Angebot durch einen Abzug Kombi-
nierter Schiffe noch verringert werden kénn-
te. Das 1997 verbesserte Ratenniveau diirfte
deutlich unterschritten werden.

— Die Raten fiir die Panamax-Klasse sind als
Folge der Verringerung der Einfuhren in die
asiatischen Linder bei starkem Wettbewerb
auch im Atlantik erheblich gefallen. Da das
Angebot 1998 voraussichtlich um etwa 2,5
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vH zunehmen wird (dazu muf} die unterstell-
te Abwrackquote von rund 11 vH erfiillt
werden), muf3 auch hier mit einer Fortdauer
der Ratenschwiche gerechnet werden. Nach-
frage und Raten konnten sich dann festigen,
wenn das im Juli beginnende neue Getreide-
wirtschaftsjahr 1998/99 eine derzeit noch
nicht absehbare ins Gewicht fallende Zunah-
me des Weizenhandels mit sich brichte.!59
— Schiffe der im Vorjahr benachteiligten ,,han-
dy size* sind zumindest zeitweilig als Folge
besonderer Marktbedingungen wenigstens
relativ gegeniiber den beiden anderen Klas-
sen begiinstigt. Diese Bedingungen diirften
eher voriibergehend sein. Zudem wird der
Flottenbestand durch Neubauten weiter um
ebenfalls 2,5 vH gesteigert. Eine anhaltende
Wende in dem bisher schwachen Trend wird
daher schon 1998 kaum erreichbar sein.

Der Tonnageiiberhang wird den Wettbewerb
zwischen Schiffen unterschiedlicher Grof3en
voraussichtlich verschirfen. Hier ist der Effekt
von Interesse, den die Situation am Panama-
kanal fiir Schiffe unterschiedlicher Grofe hatte.
Wihrend bei unzureichendem Ladungsaufkom-
men haufig ein Druck des Angebots von GroB-
schiffen auf die jeweils kleineren Groflenklas-
sen zu beobachten ist, ist aus der bei der Pas-
sage des Panamakanals notwendig gewordenen
Tiefgangsverminderung anscheinend ein ,in-
verser'* Wettbewerbsdruck der kleinen auf die
groflen Schiffe (besonders Bulkcarrier) entstan-
den. Hieraus darf allerdings kaum auf einen
davernden Vorteil fiir die ,.handy size“-Schiffe
geschlossen werden. Dazu miissen prizise Vor-
aussetzungen erfiillt sein, was wohl kaum noch
moglich ist, wenn die auB8ergew6hnlichen Pro-
bleme der Wasserversorgung des Kanals nach-
lassen. 160

Fiir die weitere Entwicklung wird es wesent-
lich darauf ankommen, wie wirksam die Mo-
mente, von denen die Verinderungen ausgelost
wurden, sein werden. Es geht vor allem um die
Entwicklung der Importfihigkeit der krisenbe-
troffenen Linder, die sich gegenwirtig nur
schwer abschitzen 146t.

Falls die bisherigen Wirkungen der Krise an-
dauern, ist vorauszusehen, daB Bulktonnage
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auch bei starken Ratenzugestindnissen der Ree-
der unbeschiftigt bleibt und aus der Fahrt gezo-
gen wird. Es kann zu vermehrten Auflegungen,
zumindest aber zu gesteigerter ,idleness* mit
allen Arten von Minderauslastung der Trans-
portkapazitit kommen. Die Abstinde zwischen
Charterabschliissen fiir jeweils ein bestimmtes
Schiff diirften sich dabei spiirbar vergroBern.
Bislang sind alle Groenklassen betroffen, doch
diirfte sich Beschiftigungsmangel vornehmlich
auf die GroBbulkcarrier konzentrieren, da diese
— wie in Kapitel II gezeigt — zu einem beson-
ders groflen Teil von den Rohstoffeinfuhren des
Fernen Ostens abhingig sind. Sowohl schrump-
fende Ladungspartien als auch die verfiigbaren
Hafenabmessungen (nicht allein die Wassertie-
fe) konnen dabei die relative Position der ,,han-
dy size“-Schiffe wieder verbessern, wenngleich
das Ratenniveau stark gedriickt bleiben diirfte.

Im Ergebnis ist zunichst zu erwarten, dal3
mehr Tonnage in irgendeiner Form aus der
Fahrt genommen wird. Vermutlich wird in den
besonders von unzureichenden Ertragen betrof-
fenen Groflenklassen auch der Anreiz zu erhoh-
ten Abwrackungen zunehmen. (Das gilt auch
fiir die Kombinierten Schiffe, vor allem wenn
ein Wechsel in die Tankfahrt keine Verbesse-
rung darstellt). In welchem Umfang dann Schif-
fe verschrottet werden und wieweit das Vorjah-
resvolumen tiberschritten wird, mu3 offen blei-
ben. Um allein die Zuginge von Neubauten al-
ler Groflen im Jahr 1998 zu neutralisieren, miif3-
ten rechnerisch 13 Mill. t dw verschrottet wer-
den.

b. Die Tankschiffahrt

Wieder beschleunigtes Tonnagewachstum

Die Verbesserung der Marktlage in der Tank-
fahrt, die 1997 eintrat, war durch den Riickgang
bzw. — zuletzt — die Stagnation des Angebots
ermoglicht worden. Da sich die Auftragsver-
gabe fiir den Bau neuer Tanker auflerordentiich
beschleunigt hat, diirfte der Herbst des Jahres
1997 das vorldufige Ende dieser tendenziellen
Anndherung an ein neues Gleichgewicht auf
den Tankmirkten markiert haben. Dabei ist zu
erinnern, daB3 das Angebot von Transportkapa-
zitdt stets ausreichend war, um die zeitweilig

auch stoBartig expandierende Nachfrage ohne
mehr als kurzfristige Ratensteigerungen zu ver-
kraften. Die vorhandene Flotte war durchaus
grofl genug, um die zunehmenden Transport-
mengen zu bewiltigen.

Am Jahresende 1997 standen 449 Oltanker
von jeweils mehr als 10 000 t dw in den Auf-
tragsbiichern der Werften. Die Gesamttonnage
belief sich auf 40,212 Mill. t dw. Das waren
fast 15 vH der vorhandenen Flotte. Im Jahr
1998 sollen der Tankerflotte insgesamt etwa 12
Mill. t dw Neubautonnage zulaufen. Die Zugin-
ge im folgenden Jahr werden sogar auf 17 Mill.
t dw veranschlagt; fiir das Jahr 2000 war die
Ablieferung von rund 6,5 Mill. t dw vorgesehen
(Ende 1997). Den ersten Platz bei diesem star-
ken Neubau nehmen die Grofitanker ein; wei-
tere Schwerpunkte liegen bei den Suezmax- und
groBen Aframax-Tankern.!61

Der fiir die Marktentwicklung ausschlagge-
bende Netto-Zuwachs des Tonnagebestandes in
der Tankfahrt wird fiir das volle Jahr 1998 auf
voraussichtlich — d.h. ebenfalls unter der An-
nahme von Abwrackungen im Umfang von
etwa 50 vH des Neubauzugangs, die sich je-
doch tiberproportional auf VLCC/ULCC kon-
zentrieren — etwa 2-2,5 vH geschitzt (Fearn-
leys 1998a: Tables 15 und 16; Tabelle 26). Das
ist eine gegeniiber 1997 deutliche Beschleuni-
gung des wieder ansteigenden Trends. Die ein-
zelnen GroBenklassen sind von diesem Wachs-
tum nach den verwendeten Schitzungen sehr
unterschiedlich erfaflt: Einem Riickgang bei den
kleineren Aframax/Panamax-Tankern (-0,4 vH)
stehen danach (Netto-)Zunahmen zwischen 1 vH
bei den GroBtankern und 7,5 vH im darunter
liegenden Intervall 100 000-200 000 t dw ge-
geniiber. Die Tonnage der ,handy sizes* wird
um knapp 4 vH ausgeweitet; der grofite Teil
wird auf Produktentanker entfallen. Es ist zu
beachten, da innerhalb der GrofBenintervalle
eine Tendenz zum ,oberen Rand“ vorhanden
ist.162 Besonders bei den VLCC und ULCC ist
der Nettozugang mit lediglich 1 vH recht nied-
rig angesetzt. Dieses Ergebnis hiingt von einer
relativ hohen Abwracktonnage ab. Es erscheint
fraglich, ob diese Voraussetzung tatsichlich er-
fiillt wird, zumindest solange die in den Vorjah-
ren kennzeichnende Situation anhilt, die den al-



ten VLCC hohe Ertrige brachte und den Ab-
wrackanreiz blockierte. In der Produktentank-
fahrt wird der Neubauzugang sich beschleuni-
gen. Er wird bei den Schiffen von mehr als
40 000 t dw mit mehr als 14 vH der vorhande-
nen Tonnage am grofiten sein und sich 1999
voraussichtlich noch verstirken (Zahlen nach
Jacobs & Partner 1997a: 46, 50).

Expansion im Atlantik, aber im Osten ..?

Das Ladungsaufkommen und die Nachfrage
nach Transportleistungen in der Tankfahrt wer-
den 1998 weiter leicht expandieren. Die Inter-
national Energy Agency (IEA) sieht aber eine
geringere Zunahme des Olverbrauchs voraus
(2,3 vH nach 2,7 vH in 1997).163 Ein Unsicher-
heitsfaktor ist das Verhalten der OPEC-Linder
und auch wohl der anderen Olproduzenten.
Auch wenn eine neue Ubereinkunft zur Redu-
zierung der Forderquote zustande kommt, er-
scheint es nach den bisherigen Erfahrungen
nicht sicher, daf3 die Preise anziehen und damit
die Nachfrage ddmpfen.

Von den Industrieregionen werden kaum zu-
sitzliche Impulse auf die Nachfrage nach Rohol
oder Olprodukten ausgehen, zumal die Beziige
aus nahegelegenen Fordergebieten wie dem ka-
ribischen Raum, Nordwesteuropa, Nordafrika
und auch RuBland gesteigert werden. Die
Wachstumsregionen auflerhalb der ,reifen
Volkswirtschaften* sind daher fiir eine mogli-
che Expansion der Olkiufe entscheidend ge-
worden. Dabei steht Ost- und Siidostasien im
Vordergrund.

Die dortige Krise wird die Tankfahrt erheb-
lich beeinflussen, besonders den Einsatz der
GroBtanker (Arabischer Golf-Fernost). Die
Stagnation in Japan diirfte den Olverbrauch
bremsen. Die erwartete Abschwichung des
Wirtschaftswachstums — bis hin zu einem
spiirbaren Riickgang — in den anderen wichti-
gen Lindern der Region wird ebenfalls kontrak-
tiv auf die Olmirkte wirken. Die Lieferlinder
kdnnen zwar Preiszugestdndnisse machen (Bei-
spiel Saudi-Arabien), die zumindest einen Teil
der Verteuerung durch die Abwertungen neutra-
lisieren. Der spezifische wachstumsbezogene
Effekt kann dadurch jedoch nicht ausgeglichen
werden.
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Bereits Anfang 1998 sind die Oleinfuhren
der Krisenldnder zuriickgegangen. Mit einer
mehr oder weniger deutlichen Abschwichung
der Olkiufe ist auch weiterhin zu rechnen. Zu-
sitzliche negative Wirkungen auf die erforderli-
che Transportleistung der Tankfahrt konnen
von Routenverlagerungen ausgehen. Die Dauer
solcher Einfliisse ist derzeit noch nicht abseh-
bar.

Das weitere Wachstum in Lateinamerika
kann zwar den Olverbrauch weiter steigen las-
sen und positive Impulse fiir die Tankfahrt ha-
ben. Mit etwa 75 Mill. t/Jahr ist das Gesamtvo-
lumen jedoch zu gering, um Verluste in Asien
vollstindig zu kompensieren. Es hat daher den
Anschein, dafl die angegebenen Schitzungen
der IEA unterschritten werden kdnnten.

Tankmdirkte (1): Zu viele Rohdltanker suchen
Ladung

Die Ausgangslage fiir die Markttendenzen im
Jahr 1998 hatte sich schon im letzten Viertel-
jahr 1997 abgezeichnet. Von ihrem Hohepunkt
im Oktober gingen die Raten rasch wieder zu-
riick. Sie haben sich in den ersten Monaten des
neuen Jahres nicht anhaltend erholt, wenn die
Reisecharterabschliisse im 1. Vierteljahr auch
um 6 vH hoher waren als ein Jahr zuvor. Aller-
dings traten erneut die bereits charakteristischen
kurzwelligen Schwankungen auf, die wohl teil-
weise als Reflex (Echo-Effekte) der Rundreise-
zyklen der Tanker und damit der Spot-Verfiig-
barkeit in den Ladegebieten anzusehen sind
(Tabelle 25).

Die weitere Marktentwicklung in der Tank-
fahrt wird wieder stirker als in den Vorjahren
vom Tonnageangebot bestimmt sein. Da eine
zunehmende Divergenz zwischen dem Schiffs-
neubau und der Nachfrage nach Transportlei-
stungen zu erwarten ist, mufl im Durchschnitt
mit einer schwicheren Ratentendenz gerechnet
werden. Dabei sind allerdings weitere kriftige
Schwankungen nicht ausgeschlossen. Sie diirf-
ten aber #hnlich kurzlebig sein wie die 1996
und 1997 beobachteten.

Fir die einzelnen Tankerklassen zeichnen
sich folgende Aussichten ab:
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VLCC/ULCC: Der beschleunigte Zulauf von
Neubauten wird das durchschnittliche Ratenni-
veau voraussichtlich unter den Stand von 1997
driicken. Diese Tendenz diirfte auch das Jahr
1999 kennzeichnen. Eine Stabilisierung auf der
Vorjahreshshe wird nur méglich sein, wenn der
Nettozugang zur Flotte durch gesteigerte Ver-
schrottung nachhaltig verringert werden kann.
Das erscheint nach den bisherigen Erfahrungen
zweifelhaft. Kurzfristige Nachfrage- und Raten-
schiibe sind zwar nicht auszuschlieBen, sie wer-
den aber wohl nur dhnlich kurz sein kénnen wie
in den Vorjahren.

Suezmax: Der hohe Angebotszugang (Order-
bestand 21 vH der Flotte, Zugang 1998 iiber
8 vH) wirkt sich fiir die Anbieter ebenfalls
nachteilig aus. Eine moglicherweise verstiirkte
Tendenz zu Mittelstreckentransporten im atlan-
tischen Raum, wie sie aufgrund der Nachfrage-
schitzungen zu erwarten ist, begiinstigt diese
SchiffsgroBe, es muf aber mit einem gegeniiber
1997 noch verstirkten Wettbewerb von Grof3-
tankern in den entsprechenden Verladegebieten
gerechnet werden. Der zuletzt auf diesem Teil-
markt beobachtete Ratendruck diirfte daher auf
absehbare Zeit anhalten.

Aframax: Fiir die groBlen Aframax-Tanker
von mehr als 100 000 t dw gilt im wesentlichen
das gleiche. Diese Schiffe sind zwar noch er-
heblich vielseitiger verwendbar als Suezmax-
Tanker und kénnen in zusitzlichen Fahrtgebie-
ten eingesetzt werden (z.B. Karibische See oder
Mittelmeer). Die erwartete Nachfrageabschwi-
chung auf dem wichtigen siidostasiatischen
Markt und der gleichzeitig auflerordentlich
hohe Zugang von Neubauten (Orderbestand
53 vH der Flotte, Zugang 1998 iiber 23 vH)
diirften aber voraussichtlich wirksame Dédmp-
fungsfaktoren sein. Thre Wirkung kann durch
einen zunehmenden Wettbewerb der groBeren
Tanker (,, Konkurrenz von oben®) noch verstirkt
werden. Die Aussichten fiir die kleineren Afra-
max-Schiffe um 80 000 t dw erscheinen etwas
glinstiger, da kaum neue Schiffe dieser Klasse
zur Flotte stoflen werden und diese eher etwas
reduziert wird. Im Wettbewerb mit dem schnell
wachsenden groBeren Flottensegment kdnnten
die kleineren Schiffe allenfalls durch ihre gerin-
geren Abmessungen Vorteile haben.

Panamax/“handy size“: Das Flottenwachs-
tum ist relativ gering. Ein grofler Teil der Neu-
bauten ist fiir die Produktentankfahrt bestimmt.
Die Einsatzméglichkeiten sind vielfaltig und
werden weiterhin besonders durch die Einfuh-
ren der Vereinigten Staaten aus den karibischen
Lindern, Mexiko und aus dem Mittelmeerraum
sowie Nordwesteuropa begiinstigt.

Im ganzen gesehen muB3 damit gerechnet
werden, da3 die vergleichsweise giinstige Ten-
denz der Tankfrachtenmirkte, die in den Jahren
1996 und 1997 herrschte, nur dann gehalten
werden kann, wenn gleichzeitig Tanker in er-
heblichem Umfang abgewrackt werden. Ande-
renfalls wird die wachsende Transportkapazitat
die bisher relativ vorteilhafte Ratenentwicklung
beenden, wenn die Neubauten in der vorgesehe-
nen Weise dem Markt zulaufen. Dieses Pro-
blem wird noch lingere Zeit bestehen, da etwa
ein Sechstel der neuen Tanktonnage erst im
Jahr 2000 abzuliefern ist.104 Wird das zur
Kompensation der Flottenzugénge erforderliche
Abwrackniveau nicht erreicht, werden VLCC
sowie jeweils die groBlen Suezmax- und Afra-
max-Schiffe besonders betroffen sein. Die Be-
fiirchtungen, die von der beschleunigten Ertei-
lung neuer Tankerauftrige ausgeldst worden
sind, diirften sich mit hoher Wahrscheinlichkeit
als nicht unbegriindet erweisen und die Tank-
mirkte auch fiir den Rest des Jahrzehnts kenn-
zeichnen.

Angesichts dieser Perspektiven koénnte sich
die bislang sehr niedrige Aufliegerquote in der
Tankfahrt wieder erhohen. Zumindest diirfte
sich der Beschiftigungsgrad der Flotte durch
die verschiedenen Formen von ,,idleness oder
sonstiger Minderauslastung verschlechtern. Bei
durchschnittlich erneut schwicheren Frachtra-
ten konnte die Lagerung von Rohdl an Bord ge-
charterter Tanker wieder an Interesse fiir die
Olexporteure gewinnen, besonders wenn mit
ghnlichen politischen Unsicherheiten wie 1997
gerechnet wird. In einigen Fillen sind die im
Reisechartervertrag fiir die Reise vom Arabi-
schen Golf nach den Vereinigten Staaten vorge-
sehenen anschlieBenden Lageroptionen bereits
genutzt worden. Dadurch wird zwar Tonnage
gebunden, von einer echten Entlastung der



Mirkte kann aber nicht gesprochen werden,
denn die Option wird nur in Anspruch genom-
men, weil niedrige Raten einen Anreiz bieten.

Tankmdrkte (11): Angebotsdruck auch in der
Produktenfahrt

Die Produktentankfahrt wird iiber das Jahr 1998
hinaus durch die noch anhaltende Kapazitits-
ausweitung geprigt bleiben. Ende 1997 waren
den Werften Auftrige zum Bau neuer Produk-
tentanker mit insgesamt 7,5 Mill. t dw erteilt.
Das entsprach einer Zunahme des Tonnagebe-
standes um 14 vH. Besonders rasch wird dabei
die Flotte der grofen Produktentanker von mehr
als 40 000 t dw wachsen. In der Klasse von
40 000—49 999 t dw, auf die nahezu die Halfte
des Orderbuches entfiel, kam dieser Zuwachs
auf 57 vH.165

Angesichts der hohen Zuwachsrate bei einem
noch relativ jungen Flottenbestand stellen die
Produktentanker dieser GroBe ein besonderes
Problem dar. Diese Schiffe hingen in hohem
Mal von Asien ab. Der Importbedarf der asiati-
schen Linder an Olprodukten stieg bis 1997
trotz der Erweiterung eigener Raffineriekapazi-
titen weiter an. Er wurde vornehmlich durch
Lieferungen aus den Lindern am Arabischen
Golf gedeckt. Bisher war das die wichtigste
Grundlage fiir den Einsatz groBer Produktentan-
ker bis zu 60 000 t dw und mehr, deren Zahl be-
reits erheblich vergroBert worden ist. Es wird
sich erweisen miissen, ob die Pldne fiir den Bau
neuer Raffinerien mit etwa 1,5 Mill. Barrel/Tag
bzw. rund 70 Mill. t/Jahr (Petroleum Economist
1997¢) von den asiatischen Lindern wie beab-
sichtigt realisiert werden oder ob es vorerst bei
dem Importverkehr — wenn auch auf stagnie-
render oder reduzierter Grundlage — bleiben
wird.

In den meisten anderen GroBenklassen kann
ebenfalls nicht damit gerechnet werden, dafl der
hohe Zugang neuer Produktentanker durch Ab-
wrackungen ausgeglichen wird. Das verfligbare
Angebot wird auch nicht durch die Nachfrage
nach Transportleistungen ausgelastet werden.
So setzte sich die Tendenz des Vorjahres in den
ersten drei Monaten 1998 mit einem Riickgang
der Charterabschliisse um 10 vH gegeniiber
dem 1. Vierteljahr 1997 fort. Der Markt wird da-
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her weiter unter anhaltendem Angebotsdruck
stehen. Die Frachtraten in diesem Sektor der
Tankfahrt werden in den Jahren 1998 und 1999
wie schon in den Vorjahren von Schwicheten-
denzen bestimmt sein.

c. Die Linienfahrt: Wandlungen in der
Asienfahrt

Neubau noch auf Hochtouren

Die in der Linienfahrt angebotenen Kapazitédten
werden weiter vergroBBert. Die GréBenzunahme
wird andauern, ebenso die Tendenz zum Ersatz
der bislang in den einzelnen Fahrtgebieten ver-
kehrenden Schiffe durch gréfere Schiffe. Damit
ist die Ausweitung von Netzwerken einschlief}-
lich ,hub and spoke“-Verkehren verbunden.
Vor allem in den obersten Grof3enklassen wer-
den wieder zahlreiche neue Containerschiffe in
Dienst gestellt; der Auftragsbestand in der Klas-
se ,4 000 TEU und mehr* betrug Ende 1997
rund 251 000 TEU. Es handelt sich durchweg
um linieneigene Tonnage; in den nach unten an-
schlieBenden GroBenklassen haben Trampcon-
tainerschiffe einen hohen und noch steigenden
Anteil (zur Zeit rund ein Drittel). Insgesamt wa-
ren Schiffe mit fast 660 000 TEU geordert.166
Vom Gesamtbestand (Basis t dw) sollten 75 vH
in 1998 und 24 vH in 1999 abgeliefert werden.
Die Zuwachsrate lag (bezogen auf den Flotten-
bestand von Ende 1997) fiir 1998 bei 12,5 vH,
fiir 1999 bei 4,0 vH. Es ist damit zu rechnen,
dafl ein (allerdings eher geringer) Teil davon
durch Abwrackverkiufe alter Tonnage kompen-
siert werden wird. Dafiir ist ein beschrinkter
Spielraum in Gestalt des Anteils von Schiffen

von mehr als 25 Jahren Dienstzeit vorhan-
den.167

Nachfrage weiter auf Expansionskurs

Das Ladungsaufkommen in der Linienschiffahrt
wird bei anhaltend giinstiger Konjunkturlage
weiter expandieren kénnen. Jedoch muf3 ebenso
mit den iiblichen regionalen Unterschieden wie
mit spiirbaren Einfliissen der Verinderungen in
wichtigen Liandern Ostasiens, vor allem in
Stidkorea, gerechnet werden. Die Expansion des
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Welthandels diirfte mit etwa 7 vH und damit
voraussichtlich etwas geringer sein als 1997.

Auswirkungen der asiatischen Krise auf die
Linienschiffahrt waren in den vergangenen Mo-
naten bereits klar erkennbar. Sie diirften vorerst
anhalten. Die Folge der Wechselkursénderun-
gen ist der erwihnte Richtungs, wechsel im
seewirtigen Auflenhandel, der danach einsetzte.
Bei Fortbestand der neuen Kursrelationen wer-
den die vom Fernen Osten bzw. Siidostasien
nach Europa und Amerika ausgehenden Linien-
verkehre mit einer Zunahme des Ladungsauf-
kommens gegeniiber den Vorjahren rechnen
konnen. Thr noch unbekanntes Ausmafl hingt
eher von der Aufnahmefihigkeit der Kiuferlidn-
der als von den asiatischen Exporteuren ab.
Demgegeniiber werden die von Europa bzw.
den Vereinigten Staaten nach der ferndstlichen
Region beforderten Ladungsmengen zuriickge-
hen oder allenfalls stagnieren. Weniger spiirbar
diirften die Ausfuhren nach Asien allerdings
dort betroffen sein, wo es um Giiter geht, die als
Inputs der Industrie benétigt werden. Dazu ge-
horen z.B. Altpapier und andere recyclingfihige
Altstoffe. Sie werden vor allem von den Ver-
einigten Staaten auch mit Linienschiffen befor-
dert. Dennoch hat sich als ein Nebeneffekt die-
ser strukturellen Veridnderungen ein gravieren-
der Mangel an Leercontainern fiir den Export
der asiatischen Linder ergeben.

Die Verlangsamung des wirtschaftlichen
Wachstums in der Region beeintrichtigt ferner
den sehr intensiven intraregionalen Austausch
zwischen den Lindern, die durch verschiedene
Meeresteile getrennt und auf die Seeschiffahrt
angewiesen sind. Der in den letzten Jahren fort-
laufend gesteigerte Seehandel kann daher
schrumpfen. Betroffen sind zwar in erster Linie
asiatische Reedereien, aber auch die Reedereien
mit Trampcontainerschiffen. 168

Wenn sich dieses — von einer Fortdauer der
kontraktiven Einfliisse Asiens ausgehende —
Szenarium als zumindest bis zum Jahr 2000 be-
stindig erweist, wird der aufgrund des starken
Containerschiffsneubaus ohnehin vorauszu-
sehende Kapazititsiiberhang in der Linienfahrt
von der Seite der Nachfrage noch verstiarkt. Er
wird von den Asienverkehren auf andere Fahrt-
gebiete iibergreifen. Dies wird wesentlich da-

von abh;'ingén, wieweit die Wirkung, die von
der Umschichtung im AuBenhandel der asiati-
schen Liander ausgeht, von den Reedereien auf-
gefangen werden kann, ohne daf sich die Er-
tragslage verschlechtert und ein FEinsatz der
Schiffe in anderen Fahrtgebieten aussichtsrei-
cher erscheinen muf}. Allerdings ist fraglich, ob
sich fiir die im Asienverkehr eingesetzten iiber-
durchschnittlich grolen Schiffe eine alternative
Einsatzmoglichkeit tiberhaupt finden 146t. Ge-
gebenenfalls konnte der Wettbewerbsdruck auf
die Raten in solchen ,,Ersatz*“-Fahrtgebieten so
stark werden, daf} der angestrebte Ausgleichsef-
fekt nicht erreicht werden kann. Vielmehr
konnte sich die Ertragslage auch bei den dort
stindig verkehrenden Reedereien als Folge
einer Uberreaktion nachhaltig verschlechtern.

Auflerhalb der Asienrouten diirfte sich das
Ladungsaufkommen in einigen wichtigen Fahrt-
gebieten unter den angenommenen konjunktu-
rellen Bedingungen wahrscheinlich wie folgt
entwickeln:

Europa—Nordamerika: Die leicht gegenlaufi-
gen Wachstumsraten in den beteiligten Regio-
nen sprechen fiir eine etwas langsamere Zunah-
me im westgehenden Verkehr bei gleichzeitiger
Beschleunigung im ostgehenden; sollte der Dol-
larkurs noch einmal deutlich anziehen, konnten
diese Effekte jedoch ausgeglichen werden, die
zur Zeit durch den leicht abgeschwichten Kurs
eher gestiitzt werden.

Europa—-Lateinamerika: Bei erneuter Zunah-
me der Wachstumsraten in den Lindern Latein-
amerikas bestehen gute Aussichten fiir ein in
beiden Verkehrsrichtungen hoheres Ladungs-
aufkommen, zumindest soweit es sich um siid-
amerikanische Exporte handelt, die nicht im
Wettbewerb mit einer expandierenden Inland-
nachfrage stehen. Sollten die in Brasilien auf-
grund der asiatischen Probleme ergriffenen Im-
portrestriktionen aufgehoben werden, konnte
dies den stidgehenden Verkehr beleben.

Europa—-Afrika: In diesem Fahrtgebiet sind
die Aussichten eher gedampft, weil mit einer
wirtschaftlichen Belebung vor allem in Siidafri-
ka derzeit kaum zu rechnen ist.

Auch hier ist der Vorbehalt erforderlich, daf3
die relevanten volkswirtschaftlichen Wachs-



tumsraten nicht durch asiatische Einfliisse spiir-
bar gedampft werden.

Strukturanpassung bei den Linienfrachttarifen

Die Entwicklung der Linienraten hingt teilwei-
se davon ab, daB die Verdnderungen im AuBlen-
handel der asiatischen Krisenlinder in den mei-
sten betroffenen Fahrtgebieten die Balance der
Richtungsverkehre verschlechtern. Da sich ce-
teris paribus auch eine Verschlechterung der
Einnahmen-Kosten-Situation ergibt, werden die
Reedereien danach streben, die Frachttarife auf
den ladungsstirkeren Teilen der Rundreise an-
zuheben, sie in der Gegenrichtung aber ent-
weder stabil zu halten oder sogar zu senken, um
mehr Ladung zu gewinnen.!69 Die Ratenbil-
dung wird dementsprechend tendenziell in
Richtung auf das Muster der Verkehre mit je-
weils einer Ballastreise (z.B. Tankfahrt) ver-
schoben. Ein solche Reaktion auf die verdnder-
ten richtungsbezogenen Einnahmen in der
Asienfahrt, deren Ziel die Kompensation von
Einnahmenausfillen und eine Stabilisierung der
Gesamteinnahmen ist, muf3 insbesondere dann
als wirtschaftlich gerechtfertigt angesehen wer-
den, wenn die Ursachen lange andauern. Die
Verlader bzw. Empfianger werden damit um so
eher leben konnen, als ihre fob-Preise stark ge-
sunken sind.

In anderen Fahrtgebieten wurden fiir 1998
neue Ratenanhebungen angekiindigt, wobei je-
doch nicht eindeutig feststellbar ist, ob es sich
um eine Anhebung des gesamten Tarifniveaus
oder um eine Erhohung einzelner Raten han-
delt. Offen bleibt auerdem, ob die geplanten
Erh6hungen dauerhaft realisiert werden konnen.
Dafiir wird eine erhebliche Rolle spielen, daf
der Wettbewerb sich durch die aktuelle und die
schon friiher realisierte Kapazitdtszunahme wei-
ter verschirft.

Allgemein wird infolge der weiteren starken
VergroBerung der angebotenen Kapazititen
nicht nur der Druck auf die Raten weiterbe-
stehen, sondern auch der Verdringungswettbe-
werb zwischen den Schiffen unterschiedlicher
GroBen innerhalb der einzelnen Fahrtgebiete
neue Impulse erhalten. Solche Effekte wiren
besonders wahrscheinlich, wenn in der Asien-
fahrt Tonnage freigesetzt wiirde, die dann in
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andere Fahrtgebiete dridngt. Die Linienreede-
reien diirften weitere ReorganisationsmafBnah-
men ergreifen, um ihre Mirkte zu stabilisieren.
Vorerst hat die Krise in Asien bei den dort ver-
kehrenden Linien allerdings nach den vorlie-
genden Nachrichten zu spiirbaren Einbuf3en auf
der Ertragsseite gefiihrt.!70

d. Die Containertrampfahrt: Die Wende
ist noch nicht in Sicht

Die Ereignisse in Asien wirken sich gerade
auch auf die Containertrampfahrt aus. Einerseits
hat der ,,slowdown‘ des Containerverkehrs von
Europa bzw. Nordamerika nach Asien einen ge-
ringeren Charterbedarf und eine abwartende
Haltung der ohnehin mit eigenen Neubauten be-
lasteten Linienreedereien zur Folge. Zum ande-
ren wird der innerasiatische Handel gebremst,
der zahlreiche kleinere und mittlere Container-
schiffe beschiftigt und dessen schnelle Expan-
sion bislang Beschiftigungschancen fiir einen
Teil der Neubauten schuf. |

Das verfiigbare Angebot von Container-
trampschiffen wird bis zum Ende des Jahr-
zehnts weiter kriftig zunehmen. In den dafiir
besonders in Betracht kommenden Gro8enklas-
sen von etwa 1000-3 000 TEU liegt der Auf-
tragsbestand derzeit bei etwa 18 vH. In den
ersten Monaten 1998 wurden (zwar nur) Neu-
bauten mit 15 000 TEU abgeliefert, das waren
0,8 vH der Ende 1997 vorhandenen Flotte. An-
gesichts der starken Bautitigkeit wird der Zu-
strom aber nach wie vor betrdchtlich sein und
erneut deutlich iiber dem Nachfragezuwachs
liegen (Tabelle 28).

Die Marktschwiche wird vorerst andauern.
Dafiir sprechen auer der Zunahme der auf den
Chartermirkten verfiigbaren Kapazitit auch die
sehr hohen Zuwachsraten der linieneigenen
GroBschiffstonnage, die den Bedarf an Charter-
schiffen sehr wahrscheinlich beschrinken wer-
den. Das Ratenniveau wird sich deshalb voraus-
sichtlich kaum erholen kénnen, eher noch wei-
ter absinken. Im ersten Quartal 1998 war bereits
ein weiterer, wenn auch abflachender Riickgang
zu beobachten. Mit einer Festigung des Marktes
ist daher friihestens im Jahr 1999 zu rechnen.
Die Neubauauftrige fiir Containerschiffe gehen
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Tabelle 28 — Schiffbaudaten fiir das 1. Vierteljahr 1998 (Mill. t dw)

Ablieferungen Neue Auftrage Auftragsbestand? Liefertermine®
1998 1999

Alle Schiffe® 9,740 7,712 76,833 30,539 33,928
Rohdltanker 2,340 1,380 29,627 9,486 13,680
Produktentanker 0,219 1,274 7,129 2,104 3,235
Chemikalientanker 0,535 0,314 3,809 1,685 1,850
Bulkcarrierd 3,819 3,127 20,364 8,693 9,479
General Cargo 0,390 0,364 3,205 2,159 0,910
Container 2,076 0,704 7,883 4,952 2,385
Container® 0,152 0,039 0,546

afnde Mirz 1998. — PWeiterne Termine in den folgenden Jahren. —SNur frachttragende Schiffe. — 9EinschlieBlich
Selbstentlader und Sonstige Bulkcarrier. — ®Stellplatzkapazitit, Mill. TEU.

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

zwar stark zuriick. Die im Vorjahr oft geduBerte
Erwartung, bereits im Jahr 1999 werde das
Gleichgewicht auf diesem Teilmarkt wiederher-
gestellt sein, diirfte aber nicht realistisch sein.
Zum einen wird die Ausfiihrung der umfang-
reichen vorhandenen Orders das Angebot zu-
nachst noch weiter vergroflern. Zum anderen ist
zu fragen, wie zutreffend die Annahme ist, die
Nachfrage nach solchen Schiffen werde weiter
mit einer konstanten jdhrlichen Zuwachsrate
von mindestens 7-8 vH steigen.

Probleme konnen sich besonders dann erge-
ben, wenn sich die Nachfrage nach Charter-
schiffen fiir den Einsatz im intra-asiatischen
Verkehr weiter abschwécht. Hier sind die Con-
tainerschiffe im GroBenintervall von 1 000—
2000 TEU am meisten betroffen (vor allem
diejenigen bis zu etwa 1 600 TEU). Sollten sich
die Einbriiche in den asiatischen L#ndern in
diesen Verkehren anhaltend spiirbar auswirken,
ist ein Hinauszogern des Termins, an dem ein
Gleichgewicht auf den Chartermérkten erreicht
werden kann, nicht unwahrscheinlich.

Auf lange Sicht wird sich allerdings — be-
sonders wenn zugleich mehr Schiffe wegen
ihres zunehmenden Alters aus der Fahrt gezo-
gen werden miissen — wieder eine freundliche-
re Perspektive eroffnen konnen. Soweit die
Nachfrage nach Stellplitzen auf dem Welthan-
delswachstum beruht, wird sie langfristig vor-
aussichtlich weiter expansiv sein. Auch dabei
muf} aber beriicksichtigt werden, daB} die Krise
in Asien wahrscheinlich nachhaltige Wand-

lungsprozesse auslost. Es hat vorerst den An-
schein, da} frithere optimistische Prognosen
iiber den Containerverkehr mit Asien innerhalb
der verwendeten ldngeren Zeithorizonte nicht
erreicht werden. Ohnehin diirften sich die Zu-
wachsraten der Tonnagenachfrage auf den
Trampcontainermérkten normalisieren, d.h. ge-
geniiber den Jahren 1994-1996 abschwichen,
soweit sie die erwihnten organisatorisch-techni-
schen Ursachen im Bereich der Linienschiffahrt
hat. Noch nicht recht abschatzbar sind dabei die
langfristigen Auswirkungen der verstiirkten Bil-
dung von GroBgruppen bei den Linienbe-
treibern.

€. Kiihlschiffahrt: ,,El Nifio* verdirbt
die Erwartungen

In der Kiihlschiffahrt blieb der Auftakt des Jah-
res 1998 (ebenfalls) deutlich hinter den Erwar-
tungen zuriick. Die Saison 1998 ist unter dem
Gesichtspunkt von Raten und Ertragen fiir die
Reeder sehr unbefriedigend verlaufen. Sie stand
unter dem ungiinstigen Einfluf3, den ,,El Nifio*
auf die Fruchternten hatte. Daher erreichten die
Raten bei weitem nicht das Vorjahresniveau.!7!
Auch die in Kiirze beginnende ,off-season®
wird voraussichtlich von diesen anomalen Be-
dingungen geprigt sein. Vor allem die Bana-
nenernten in Ecuador, die einen wichtigen Teil
der saisonunabhingigen Auslastung liefern,
werden weiter betroffen sein, so dafl weniger
Exportladung zur Verfiigung stehen wird (Ex-



portriickgang im 1. Quartal 1998 fast 5 vH).
Die noch im Vorjahr fiir den Rest des Jahr-
zehnts erwartete jahrliche Zunahme der Kiihlla-
dung um mindestens 3 vH (Cool Carriers AB
1997: 14) diirfte nicht mehr erreichbar sein.

Fiir die Zeit nach dem Abschlu} der Saison
1998 ist zundchst bis etwa zum Jahresende
nicht damit zu rechnen, dal} sich die Marktlage
— ohnehin nur relativ — verbessert. Wahr-
scheinlich wird mehr Kiihltonnage als tiblich in
der ,,off-season* aufgelegt werden miissen. Dar-
iiber hinaus ist zu erwarten, da} der wieder be-
schleunigte Neubau die bereits sichtbaren Pro-
bleme noch verstirken wird.!72 Eine neue Er-
holung setzt voraus, daf3 die Nachfrageseite sich
stabilisiert, da3 aber auch ein Teil der alten
Kiihlschiffe endgiiltig aus dem Markt genom-
men wird. Ein Potential dafiir ist durchaus vor-
handen, da Anfang 1998 ein Sechstel der Ge-
samtkapazitdt mehr als 25 Jahre, weitere 11,5
vH zwischen 20 und 25 Jahren alt waren (ISL
1998: 37 [Table 1.1.6]). Damit lieBe sich der
Stabilisierungsproze3 der ersten Hilfte der
neunziger Jahre wiederholen, als ebenfalls rasch
wesentlich mehr Schiffe verschrottet wurden.
Ausldser fiir einen neuen Abwrackzyklus kénn-
te die zunehmende Diskrepanz zwischen den
Raten fiir neue und fiir alte Tonnage sein. Die
Probleme, diese technisch veralteten Schiffe
noch im Markt unterzubringen, nehmen eben-
falls zu.

Auf lingere Sicht wird mit einer beschleu-
nigten Ausweitung des Kiihlladungsaufkom-
mens gerechnet, so dafl die Nachfrage nach
Transportkapazitit wieder expandieren konnte.
Dies diirfte jedoch erst nach dem Jahr 2000 sein
(Lloyd's List Magazine Focus 1998). Auch dann
wird aber das durch den hohen Zugang von
Containerschiffen mit einer teilweise erhebli-
chen Kiihlkapazitit verdnderte Verhiltnis zwi-
schen diesen und den Vollkiihlschiffen noch ju-
stiert werden miissen. Vermutlich bleibt es zu-
nichst bei einem weiter verschirften Wettbe-
werb mit deutlichem Druck auf die Raten. Eine
Bremse wird es (nur) dort geben, wo Container-
schiffe keine andere Ladung finden, die zur
Auslastung erforderlich ist, da die Kiihlcontai-
ner nur einen meistens relativ geringen Anteil
an der Gesamtladefihigkeit des Schiffes haben
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und Kiihlladung gewdohnlich nur in einer Trans-
portrichtung vorhanden ist.

3. Trotz Asien: das schnelle Ange-
botswachstum bleibt ausschlag-
gebend

Die Aussichten fiir 1998 und dariiber hinaus
sind erheblich getriibt. Die Ursachen sind zwei-
fach: der Einflul} der Asien-Krise auf die Nach-
frage nach Transportleistungen einerseits und
der anhaltende Zugang von Schiffsneubauten
andererseits. Die Analyse hat deutlich gemacht,
daB die Auftragsvergabe zum Bau neuer Schif-
fe, die immer wieder als Reaktion auf selbst nur
leichte und nicht lange anhaltende Ratensteige-
rungen einsetzt, hdufig die Ursache neuer
Schwierigkeiten ist. Rechnerisch kommt einem
Ausgleich durch Steigerung des Abwrackens
vor allem ilterer Schiffe eine wichtige Funktion
fiir den Ausgleich von Angebot und Nachfrage
auf den Mirkten zu. Es zeigt sich aber, daf} die
handelnden Personen nicht die gleichen sind
und ihre Interessen auseinanderfallen. Der Auf-
traggeber eines Schiffsneubaus darf deshalb
nicht erwarten, es werde automatisch zu einem
ausreichenden Anstieg der Verschrottung kom-

“men. Und iiberdies sollte bei der Entscheidung

iiber Abwracken oder Weiterverwendung eines
dlteren Schiffes ebenso wie beim Entschlufl zu
einem Neubau die Wirtschaftlichkeit den Aus-
schlag geben. Auch die oft favorisierte zwangs-
weise Ausmusterung ilterer Schiffe aus um-
weltpolitischen Griinden ist nicht als eine effi-
ziente Losung anzusehen.

Die Prognose hat gezeigt, dal aus verschie-
denen Ursachen eine Nachfrageabschwichung
im Seeverkehr wahrscheinlich ist, die sich bis in
das Jahr 1999 erstrecken diirfte. Auch wenn
sich Asien rascher als erwartet von der Krise er-
holen sollte und die Nachfrage nicht so stark
wie befiirchtet geddmpft wird, bleiben auf ver-
schiedenen Mirkten nachteilige Einfliisse der
Beschleunigung des Schiffsneubaus, die bereits
eingetreten war oder deren Ergebnisse erst zu
erwarten sind. So wird 1998 im weiteren Ver-
lauf mit groBer Wahrscheinlichkeit kein Jahr
schoner Erinnerungen fiir die Reeder sein.
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Nach Berechnungen der UNCTAD (Svensk Sjofarts Tidning 1997¢) lag die Gesamtmenge der 1997 beférderten Ladung
bei rund 5 Mrd. t (Anstieg um 3,8 vH); die wichtigsten Massengiiter nahmen um 5,2 vH zu, darunter Eisenerz um 3,5
vH, Kohle nach Europa um 4 vH, nach Asien um 1,5 vH, Getreide um [ vH und Mineralsl um etwa 2,5 vH; die Zu-
wachsrate im Containerverkehr wurde auf 6 vH veranschlagt.

Eine solche Anpassung ist allerdings nicht zwangsliufig; sie héngt von der Dringlichkeit der Nachfrage, der Wihrungs-
zugehdrigkeit der Verlader, der Stirke des Wettbewerbs zwischen den Reedereien sowie deren wihrungsmiBigen Ko-
stenstrukturen ab. Beispielsweise ist mit einem Ratenfall bei einem Anstieg des Dollarkurses kaum zu rechnen, wenn die
Verlader dem Dollargebiet angehéren, die Reedereien einen hohen Dollarkostenanteil haben und kein wettbewerbsbe-
dingter AnlaB besteht, auf einen Teil der ,,Wihrungsgewinne* zu verzichten und damit die vor dem Anstieg des Kurses
gegebene Dollarrate zu unterbieten.

Zu den Schwellenlindern zihlen Siidkorea, Hongkong, Singapur, Taiwan, Thailand, Indonesien, Malaysia und
Philippinen.

Die Angaben wurden errechnet aus OECD (1997: 3, 7 ff., 141 ff.).

Als Ursachen der Krise werden vor allem eine rasch zunehmende kurzfristige Auslandsverschuldung, die zur Finanzie-
rung umfangreicher Investitionsprojekte verwendet wurden, Schaffung von Uberkapazititen und nicht erfiillte Rendite-
erwartungen mit nachfolgenden Vertrauensverlusten genannt. Vgl. dazu ausfiihrlicher IfW (1998: 11-17, zu den Ur-
sachen besonders 11 und 14).

Die Sowjetunion stellte zwar ebenfalls einen weltwirtschaftlichen Industriekern dar. Er kann hier jedoch auBer acht ge-
lassen werden, weil seine seewirtigen Austauschbeziehungen vergleichsweise gering waren (und auch fiir die Nachfol-
gelidnder gegenwirtig noch sind). So wurden 1988 in allen sowjetischen Seehifen insgesamt 408 Mill. t Ladung umge-
schlagen (Larin 1989: 22). Der Anteil aller sozialistischen Lander am Weltseeverkehr betrug z.B. im Jahr 1989 nur 6,2
vH (geladene Giiter) bzw. 6,5 vH (geloschte Giiter); daran waren die europiischen Linder mit jeweils rund 4,5 vH
beteiligt; der Rest entfiel auf die asiatischen Lander dieser Gruppe (UNCTAD 1991: 4 [Table 3]).

Die Angaben wurden errechnet aus Fearnleys (1997: verschiedene Tabellen).

Den Angaben liegen Daten von Fearnleys, Oslo, zugrunde (Review und World Bulk Fleer), fiir Containerschiffe von
Lloyd’s Register of Shipping. Wie iiblich sind die von Lloyd’s Register of Shipping verdffentlichten Zahlen zur Ge-
samtflotte nicht unerheblich hoher, weil sie auch Schiffe unter 1 000 BRZ sowie solche, die nicht eigentlichen Handels-
zwecken dienen, enthalten. Danach belief sich die Gesamttonnage Ende 1997 auf 743 Mill. t dw. Fiir die einzelnen oben
genannten Schiffstypen gibt es auBerdem Abgrenzungsunterschiede zwischen den verschiedenen statistischen Quellen
mit teilweise betrichtlichen Auswirkungen.

Von 35 Neubauten dieser GroBe lagen 15 iiber 5 000 TEU; diese und auch ein Teil der iibrigen konnen den Panamaka-
nal nicht mehr passieren (,,Post-Panamax*). Insgesamt diirften bereits etwa 80 Schiffe mit mehr als 4 000 TEU in Fahrt
sein. Dariiber hinaus ermittelte Containerisation International Yearbook auch die Ladekapazitit anderer containerge-
eigneter Schiffe. Fiir den 1. November 1997 wurden fiir die Vollcontainerschiffe 3,563 Mill. TEU angegeben, unter Ein-
schluf auch der Ro/Ro-Containerschiffe, reiner Ro/Ro-Schiffe, Semicontainer/Breakbulkschiffe, ConBulkcarrier und
anderer Typen insgesamt 5,266 Mill. TEU. Die Anteile dieser verschiedenen Typen werden voraussichtlich in den kom-
menden Jahren weiter zurtickgehen (Fossey 1998: 6-7).

Die Ladefdhigkeit eines Containerschiffes wird in Stellplidtzen — gewohnlich fiir 20-FuB8-Container — angegeben. Da-
bei ist zwischen der nominalen (oder geometrischen) und der real nutzbaren Stellplatzzahl zu unterscheiden. Letztere
beriicksichtigt die Stabilititserfordernisse des Schiffes unter Beachtung der Containergewichte. Eine davon abgeleitete
Kapazititsangabe bezieht sich auf eine homogene Beladung des Schiffes mit Containern, die ein durchschnittliches Ge-
wicht von 14 ¢/TEU haben.

Zu diesen Schiffstypen gehoren z.B. Fliissigkeitstanker, Kombinierte Schiffe, Kiihlschiffe, Fracht-/Fahrgast- sowie reine
Fahrgastschiffe. Fiir weitere Einzelheiten vgl. z.B. Lloyd’s Register of Shipping (1997b).

Unter den Abwrackverkédufen nahmen Bulkcarrier mit 7,332 Mill. t dw die erste Stelle ein; sie verringerten sich jedoch
gegeniiber 1996 um 28 vH. Noch stirker ging die Tonnage der verschrotteten Tanker zuriick (um 53 vH auf 3,729 Mill.
t dw). Zunahmen gab es bei ,,general cargo*-Schiffen, die um 38 vH auf 3,436 Mill. t dw stiegen, sowie bei Container-
schiffen (um 5 vH auf 0,426 Mill. t dw). Vgl. dazu ISL (1998: 46 [Table 1.3.1]).

In den vergangenen Jahren hat sich gezeigt, daB eine einfache Beziehung zwischen Alter und Zustand eines Bulkcarriers
nicht hergestellt werden kann. Entgegen der verbreiteten Annahme, daB sich der Zustand solcher Schiffe erst mit
hoherem Alter — iiber etwa 20 Jahre — rasch bis hin zu einem echten Sicherheitsrisiko verschlechtere, haben vor allem
die von den (ferndstlichen) Werften seit ldngerer Zeit angewendeten Entwurfs- und Baumethoden dazu beigetragen, daf
Schiffe neuerer Baujahre etwa ab 1980 erheblich stirker beansprucht und abgenutzt werden als éltere. Wesentliche Fak-
toren sind dabei die Auslegung der Schiffe fiir eine Lebensdauer von nur etwa 12 Jahren, ferner die ausgedehnte Ver-
wendung von hochfestem Stahl, der sich als stirker korrosionsanfillig erwiesen hat. Hier zeichnen sich Anderungen ab,
die durch die neuen Sicherheitsvorschriften ausgelost werden konnen (Tinsley 1997b).
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Betroffen waren 50 ,,general cargo*-Schiffe mit 0,220 Mill. BRZ (einschlieBlich Kiihl- und Containerschiffe) sowie elf
Tanker mit 0,167 Mill. BRZ und 4 Bulkcarrier mit 0,100 Mill. BRZ (Lioyd’s List (Ifd. Jgg.) Casualty Returns).

So z.B. die ,,Supply and Demand Data“, die monatlich von Lloyd’s Shipping Economist veroffentlicht werden. Die
eigentliche Aufliegertonnage nahm 1997 um rund 50 vH zu, machte aber mit 4,575 Mill. t dw nur etwa 0,6 vH der Ge-
samtflotte aus. Der Anstieg beschriinkte sich auf die Tankfahrt (um 112 vH auf 3,417 Mill. t dw) und konzentrierte sich
auf die beiden letzten Monate des Jahres. Die aus der Fahrt gezogene Trockenladungstonnage fiel im Jahresverlauf fort-
laufend um nahezu ein Fiinftel auf nur noch 1,158 Mill. t dw. Bis zum Oktober 1997 stieg die Aufliegerflotte insgesamt
um weniger als 3 vH (ISL 1998: 42 [Table 1.2.1]).

Werden die von The Drewry Monthly angegebenen Zahlen fiir ,,idle ships* zugrunde gelegt, so stand z.B. Mitte 1997
den aufliegenden Bulkcarriern (1,35 Mill. t dw) eine hohere Tonnage solcher Schiffe (3,35 Mill. t dw) gegeniiber; bei
den Tankern waren es 17,6 gegeniiber 1,9 Mill. t dw.

Wesentlich héher sind die Angaben von Fairplay iiber den Auftragsbestand, der sich danach Ende 1997 auf 2 115 Schif-
fe mit 92,269 Mill. t dw belief (Fairplay Newbuildings 1997a). Dabei ist allerdings fraglich, ob es sich nur um Festauf-
trage oder auch um ,,pending projects* handelt.

Das traf ganz besonders auf den Zeitraum von etwa 1895-1914 zu. Beispiele fiir die auBerordentliche Steigerung des
Fahrgastschiffbaus sind D. ,,Kaiser Wilhelm der Grofe*“ (14 349 BRT, Baujahr 1897) und TS ,,Imperator* (52 117 BRT,
Baujahr 1913); dabei wurde die Passagierzahl bis auf 4 600 Personen gesteigert. Die GroBe konventioneller Fracht-
schiffe ist zwar relativ engen ladungstechnisch bedingten Grenzen unterworfen. Dennoch nahm sie ebenfalls bereits vor
1914 teilweise stark zu, beispielsweise in der sehr langen Relation Europa—Australien, wo Hafenliegezeiten eine relativ
geringere Bedeutung haben. Dort erreichten reine Frachtdampfer bereits etwa 12 000 t dw, so z.B. der D. ,, Australia“ der
Deutsch-Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, die ihren Australien-Dienst 1889 mit Schiffen von etwa 3 500 t dw
begonnen hatte (Harms 1933).

In der letzten Zeit ist vor allem die Klassifikationsgesellschaft Germanischer Lloyd (GL) mit Untersuchungen iiber die
technischen Probleme der Gro8tschiffe hervorgetreten. Dies hat sich in der Fachliteratur entsprechend niedergeschlagen.
Vgl. z.B. Miiller und Wittenberg (1997: 15-33), DVZ (1997a), C.1. (1997h), Fairplay (1997d), Tinsley (1997a). Zu Be-
rechnungen fiir ein GroBtcontainerschiff von 15 000 TEU vgl. McLellan (1997). GroBtes Containerschiff ist z.Zt. das
dinische MS ,,Sovereign Maersk” (104 886 t dw), dessen Stellplatzzahl auf 7 000-8 736 TEU geschitzt worden ist. Das
Schiff ist eine verlingerte Version des vorangegangenen Typs ,,Regina Maersk” von etwa 6 400 TEU (zugegebener)
Kapazitit (Nordsee-Zeitung 1997).

Zu Kostensenkungspotentialen und Einsatzvoraussetzungen der GroBcontainerschiffe vgl. z.B. Lloyd’s Shipping Econ-
omist (1997e: dort Details zu den neuen Einsatz- und Routenstrukturen; 1996) und Wérnlein (1995).

Die Unvollkommenheit des Preissystems ist darin zu sehen, daf es fiir einen Teil der erbrachten Leistungen Preise ent-
weder nicht gibt oder die Preise den Ressourcenverzehr nicht richtig widerspiegeln. Das trifft besonders auf die 6ffentli-
chen Aufwendungen fiir Infrastrukturbauten, aber auch auf fehlende abnutzungs- oder knappheitsgerechte Anlastung der
Aufwendungen namentlich im StraBenverkehr zu (wenn eine Pauschalbesteuerung als Wegekostenentgelt angesehen
wird).

Auf diesem Teilmarkt werden ausschlieBlich Zeitchartervertriige, jedoch keine Beforderungsvertriige nach Art der Rei-
secharter abgeschlossen. Da die Schiffe nur Container transportieren und zudem vorwiegend in regelmaBige Liniendien-
ste eingestellt werden, handelt es sich nach der Betriebsform nicht eigentlich um echte ,,Trampmirkte“. Die Bezeich-
nung wird hier jedoch der Einfachheit halber verwendet.

So der Verfasser in mehreren Vortragen im Sommer 1996; vgl. auch seine Jahresanalyse zum Weltseeverkehr (Béhme
1997a) sowie seinen Beitrag ,,Finanzieren Anleger zu viele Schiffe?* (Bshme 1997b).

Vgl. hierzu JMM (1997b). Der Anteil der fiir den Chartermarkt bestimmten Schiffe ist in den unteren GréBenklassen am
groBten. Er fillt mit zunehmender GroBe ab, lag aber 1997 in der Klasse 3 500/3 999 TEU noch bei einem guten Viertel.
Nach Ablieferung der im Bau befindlichen Schiffe dieser GriBe wird er auf iiber 37 vH steigen; etwa die Hilfte der zu
erwartenden Gesamtladefiahigkeit der Flotte diirfte dann in die Kategorie der Chartertonnage gehoren.

Fiir Beispiele solcher Unterbeschiftigung vgl. auch Lloyd’s Shipping Economist (1997b). Genannt werden beispielswei-
se Wartezeiten zwischen Charterabschliissen, lange Positionierungsreisen zwischen Riick- und neuem Anlieferungsha-
fen auf eigene Kosten, aber auch nachtrégliche Herabsetzung der Raten bei bereits frither geschlossenen Chartervertri-
gen sowie fehlende Beschiftigung fiir ,,non-cellular ships“, ConBulker oder andere in der Containerfahrt weniger pro-
duktive Schiffe.

Das ist bei einer nicht unbetrichtlichen Zahl der von deutschen Eignergesellschaften in Auftrag gegebenen und 1997 ab-
gelieferten Containerschiffe der Fall. Bei solchen Abschliissen diirfte die der Auftragsvergabe zugrunde gelegte Wirt-
schaftlichkeitsrechnung zumindest in den Anfangsjahren mehr oder minder spiirbar verfehlt werden. Unsicherheit kann
sich z.B. ergeben, wenn der ,,Charterer” nicht ausreichend solvent ist; fraglich ist auch der Wert von Chartergarantien
seitens der Bauwerften. Als anfillig sind ferner Projekte anzusehen, bei denen vergleichsweise sehr hohe Anschaffungs-
prelse zugrunde gelegt wurden. Vgl. dazu DVZ (1997b). Weitere Kritikpunkte und Schwachstellen der bisherigen Finan-
zierungen nennt Kortiim (1998).
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Die Analyse stiitzt sich vorwiegend auf die monatlichen Containership Fixtures von Mentz, Decker & Co., Hamburg.
Von den 878 Abschliissen, fiir die Details einschlieBlich der Charterraten bekannt waren, betrafen 99 Rundreisen und
779 Zeitcharters verschiedener Laufdauer (einschlieBlich mehrerer Bare-boat-Charters).

Die Zahl der sogenannten privaten, d.h. nicht in Einzelheiten bekanntgegebenen, Charterabschliisse verindert sich oft
mit der jeweiligen Marktlage; so kénnen sowohl Reeder als auch Verlader/Charterer daran interessiert sein, Wettbewer-
bern die Kenntnis der jeweils vereinbarten Rate vorzuenthalten. Angesichts des Ratenfalls hat sich der Anteil solcher
Abschliisse am Chartervolumen auch 1997 vergroBert. Insgesamt wurden 160 Vertrige aller Art mit einer Gesamtkapa-
zitdt von 195 000 TEU ermittelt. Darunter waren zahlreiche sehr groBe Schiffe, die fiir teilweise lange Laufzeiten ge-
chartert wurden.

Hier wurden ebenfalls mit der Tonnage der einzelnen Schiffe gewichtete Ratendurchschnitte verwendet (vgl. dazu oben,
FuBnote 35). Fille, in denen die Sitze fiir — moglicherweise bereits linger — laufende Vertriige nachverhandelt wer-
den, sind eher nur vereinzelt bekannt und lassen sich nicht systematisch beriicksichtigen.

Es ist zweckmiBig, von ,,operators* zu sprechen, weil zahlreiche Containerliniendienste ausschlieBlich oder weit iiber-
wiegend mit Chartertonnage betrieben werden. Dagegen wurde in der konventionellen Linienfahrt weitestgehend Eigen-
tonnage der Reedereien eingesetzt. Fremde Schiffe wurden meistens nur zur Abdeckung saisonaler oder konjunktureller
Nachfragespitzen gechartert. Eine weitere Eigenart des Containertrampmarktes ist darin begriindet, daB sich die Schiffe
wenig fiir den Einsatz auf anderen Teilmirkten eignen. Sie konnen daher nur sehr begrenzt alternative Beschiftigung
finden, wenn es erforderlich wird, einem Ratenfall auszuweichen.

Solche Dienste erfordern hdufig ,,ruckartig” jeweils mehrere Schiffe zur gleichen Zeit, danach jedoch bis zu einer Er-
weiterung des Dienstes keine zusitzlichen. Ahnliche Auswirkungen kann die Entscheidung der Linien haben, neue
Eigentonnage zu bauen, durch die bisher gecharterte Schiffe iiberfliissig werden.

Vgl. hierzu vor allem zahlreiche Beitriige aus den Reedereien bzw. Finanzierungsgesellschaften, so etwa Ebel (1997)
und Offen (1997). Zu Details siehe auch die in Hansa veréffentlichten laufenden Analysen von Dobert (1997) zu
Schiffsbeteiligungsprospekten.

So werden Erwartungen fiir die (Tramp-)Containerfahrt hidufig auf die bislang regelmiBig hohen Zuwachsraten des Con-
tainerumschlags in den Seehifen gestiitzt. Diese werden jedoch zu einem nicht unwesentlichen Teil dadurch mitbe-
stimmt, daB Direktverkehre durch gebrochene (main line/feeder-)Verkehre iiber ,,hub ports* — d.h. einen Mehrfachum-
schlag des gleichen Containers — abgelost werden. Derzeit diirfte das Verhiltnis zwischen Hafenumschlag und Zahl der
zu beférdernden Container (Basis TEU) bei etwa 3,5 : 1 liegen. Strukturelle Einfliisse dieser Art konnen Veridnderungen
signalisieren, ohne daB der eigentliche Seetransport zwischen Urversand- und letztem Loschhafen sich verdndert. Es be-
steht Grund zur Annahme, daf} die erwithnte hohe Umschlagszunahme deutlich iiber der Transportzunahme liegt. Der
Bedarf an ,,slot“-Kapazitit kann dementsprechend iiberschitzt werden. Er muB zumindest nach SchiffsgroBen differen-
ziert werden, wobei fiir die ,,main line*-Schiffe auch die kombinierten Effekte der Geschwindigkeitssteigerung, der Ver-
kiirzung der Reisedistanzen zwischen den ,,hub ports“ und der Verkiirzung der Hafenliegezeiten (= Rundreisedauer) be-
riicksichtigt werden miissen. Das vergroBert bei den ohnehin auBerordentlich starken nominalen Kapazitdtszuwichsen in
diesen GrisBenklassen die Periodenkapazitiit der Schiffe (TEU/Jahr oder TEU-Meilen/Jahr) noch betrichtlich.

Die AbschluBdaten beziehen sich nahezu vollstindig auf Bulkcarrier; die GréBen von mehr als 50 000 t dw dominieren
zahlenmiBig weitaus. Mehrdeckschiffe sind in nur sehr geringer Zahl vertreten, obwohl noch eine erhebliche Zahl dieser
Schiffe im Einsatz ist. Fiir kleinere Schiffe bis zu etwa 10 000 t dw (diese GriBe entspricht etwa dem Standard-Tramp-
schiff der fiinfziger Jahre!) fehlen Daten fast ganz. Fiir die Analysen in diesem und dem folgenden Kapitel VI (Tank-
schiffahrt) wurden auBer den in den Tabellen und einzelnen FuBnoten besonders angegebenen Quellen verschiedene
Marktberichte ausgewertet, darunter vor allem die wochentlichen Veroffentlichungen in Fairplay, Coulsdon, Seatrade
Week Newsfront, Hongkong, und (tdglich) in Lloyd’s List.

Zu diesen Giitern gehoren u.a. Bauxit und Alumina, Zucker, Eisen und Stahl, Zement und Forstprodukte. Soweit die
Verschiffer nicht eine andere Vertragsgrundlage bevorzugen (z.B. weil ein regelmiBiger und umfangreicher Ladungs-
fluB dies ermoglicht), ist zu vermuten, daB8 die wirkliche AbschluBtitigkeit nicht mehr in fritherem Umfang statistisch
erfaBt werden kann.

Das Problem ist allerdings nicht neu. Bereits die fritheren Seefrachtenindices waren von wenigen Massengiitern be-
stimmt, die zugleich einen sehr hohen Anteil am gesamten Ladungsaufkommen der Trampschiffahrt hatten. Beim briti-
schen Index von 1953, der nur sechs Giiterarten umfafte, hatte die Sammelkategorie ,,Sonstiges* ein Gewicht von ledig-
lich 6 vH neben (in dieser Reihenfolge) Getreide, Kohle, Holz, Erz und Zucker (Fisser 1959: 102 ff., bes. 106; Schon-
dorf 1953).

Der Index wird von Lloyd’s Shipping Economist, London, versffentlicht. Strenggenommen handelt es sich hier meistens
nicht um Indices mit einem festen Mengengeriist, sondern um Zeitcharter-MeBziffern auf der Basis gewichteter Raten-
durchschnitte fiir alle jeweils neu gecharterten Schiffe. Immerhin kénnen damit die Eigenarten unterschiedlicher Reise-
routen, wie sie die Einzelreiseabschliisse kennzeichnen und beeinflussen (sofern sie nicht durch echte Indizierung ausge-
schlossen sind), weitgehend vermieden werden. Dagegen ist der Baltic Freight Index ein echter Index, der aus sieben
Routen sowie vier Zeitcharterkategorien besteht, die nach Ladungsart und SchiffsgroBe definiert und mit einem vorge-
gebenen Anteil am Gesamtvolumen gewichtet sind. Nachteil kann dabei sein, daB fiir eine Route keine Abschliisse vor-
liegen oder die fixierte SchiffsgroBe nicht oder nur in geringer Zahl vorkommt.
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In die Ergebnisse gehen iiberdies zwangsldufig zahlreiche Kostenfaktoren ein, die nicht unmittelbar mit dem Seetrans-
port in Verbindung stehen. Das ist besonders dann der Fall, wenn der Chartervertrag nicht ,,free in and out terms* fiir
Laden und Loschen vorsieht, diese von Hafen zu Hafen unterschiedlichen Kosten also vom Schiff zu tragen sind. Ahn-
lich wirken sich Kostenunterschiede aus, die durch stark differierende Hafenliegezeiten bedingt sind (z.B. in der Getrei-
defahrt). Verdnderungen solcher (Land-)Kostenarten kénnen das Bild der Ratenstruktur daher nicht unerheblich beein-
flussen. Das ist auch beim Vergleich von Trampcharterraten und Linientarifraten zu beachten, da die Liner-terms die
Ubernahme der Lade- und Léschkosten durch die Reederei vorsehen.

Das Wachstum der Gesamtflotte verteilte sich in unterschiedlicher Stirke auf die einzelnen Grofenklassen. Wihrend die
Bulkcarrier von 100 000 bis 200 000 t dw die héchste Wachstumsrate aufwiesen, nahmen die Schiffe von 50 000-
100 000 t dw — im wesentlichen Panamax-GroBen — ebenfalls iiberdurchschnittlich um etwa 6,5 vH zu. Dagegen
wuchs die ,.handy size*-Tonnage (unterhalb 50 000 t dw) nur um 2,5 vH, so daB die ungiinstige Marktlage dieser Klasse
in erster Linie einer mangelnden Nachfrage sowie moglicherweise dem sich ausbreitenden Druck des wachsenden An-
gebots im Panamax-Bereich zuzuschreiben war.

Personliche Mitteilung des Vereins Deutscher Kohlenimporteure.

Ein lingerfristiger Uberblick iiber die Entwicklungstendenzen in diesem Sektor findet sich in Lloyd’s Shipping Econ-
omist (1997a).

Vgl. dazu Lloyd’s List (1997b) sowie Fearnleys World Bulk Trades (1fd. Jgg.: Phosphate Rock). Zu lingerfristigen Ten-
denzen im Diingemittelbereich vgl. auch JMM (1996a).

Vgl. zu diesem Teilmarkt JMM (1996b), ferner International Bulk Journal (1997).

Soweit nicht anders angegeben, stiitzen sich die folgenden Angaben auf die Versffentlichungen des US Department of
Agriculture (USDA 1997, 1998).

Im 1. Halbjahr 1997 gingen positive Impulse auch von den Einfuhren Japans, der Linder des Mittleren Ostens und
Nordafrikas aus. Riickginge traten dagegen in Lateinamerika, Indien und Siidostasien ein (USDA 1998)..

In diesem Sektor stehen Palm- und Sojadl an erster Stelle (Wirtschaftsjahr 1996/97: 10,72 bzw. 5,95 Mill. t); zu den ve-
getabilischen Olen gehdren ferner Sonnenblumen-, Rapssaat- und Baumwollsaatsl, die ebenso wie ErdnuB-, Kokos- und
Palmkerndl in jeweils geringeren Mengen gehandelt werden. Zur Kategorie der Ole und Fette wird auBerdem Fischol
gerechnet (1997: 0,75 Mill. t) (USDA 1997: 10).

Dabei werden der Rio Madeira (Hafen Porto Velho) und der Amazonas benutzt. Die Ladung wird in Itac6atiara unter-
halb von Manaiis auf Seeschiffe umgeschlagen. Dort wurden Lagerfazilititen errichtet sowie im April 1997 eine
schwimmende Umschlagsanlage in Betrieb genommen (1 500 t/h). Es wird erwartet, daB die Transporte — in 1996/97
rund 300 000 t — kiinftig kriftig expandieren werden, so da8 ein neuer Exportweg entsteht, der fiir Schiffe bis zur Pana-
max-GroBe benutzbar ist. Vgl. Details in Knight (1997).

In Westafrika setzten die britische United Africa Line — ein Unternehmen der Lever-Gruppe — und die Hamburger
Reederei John T. Essberger bereits in den dreiBiger Jahren einige Schiffe dieser Art ein (Kohn 1970: 27, 30; Prager
1974: 10-11). Zur Bedeutung des Bulktransports von Palmélen vgl. auch Tresselt (1967: 16).

Vgl. dazu Bohme (1994: 17; 1995: 20-21) und die dort angegebenen Veroffentlichungen. Die Analyse beruht auf Be-
richten verschiedener Quellen, u.a. von A/S Klaveness, Cool Carriers, Lauritzen (z.T. nach Wiedergabe in Lloyd’s List,
Seatrade Review, Lloyd’s Ship Manager u.a. Zeitschriften).

Eine Entlastung der Betrie bskostenrechnung bedeutete der Bunkerpreisriickgang, der fiir die schnellen und daher mit
entsprechend leistungsstarken Maschinen ausgeriisteten Schiffe infolge des hohen Bunkerverbrauchs iiberdurchschnitt-
lich spiirbar war (z.B. MS ,,Chiquita Italia“, v = 22,25 kn, N = 16.425 kW, ¢ = 64 t/Tag; je 10 $/t Bunkers] (ifo 380) be-
deutet das eine Ersparnis von 640 $/Tag (ohne Hilfsmaschinen). Entnommen aus Lloyd’s Register of Shipping (1997d).

In Ecuador wurde der Export zusitzlich durch eine neu eingefiihrte Exportsteuer auf Bananen behindert (Brewer 1997a).

Der Grund fiir diese Belebung war ein bedeutendes chinesisches Fest (Brewer 1997b). Ein Tendenzwechsel war damit
jedoch nicht verbunden. Zur vorherigen Entwicklung vgl. Fairplay (1997b, 1997c).

Nach Schitzungen von Ocean Shipping Consultants (Osler 1997). Fiir Lieferung im Jahr 1999 wurden gegen Ende 1997
zwei Neubauten in Auftrag gegeben, die in diese Kategorie gehtren und mit 2 Mill. Kubikfu} ein ungewdhnlich groBes
Laderaumvolumen erhalten werden. Sie setzen eine regelméBige Auslastung durch einen GroBverlader (Fruchthandels-
unternehmen) voraus. (Zum Vergleich: die zur Zeit groBten reinen Vollkiihlschiffe konventionellen Typs haben rund
762 000 cft Laderauminhalt).

Die Zunahme der Kiihlcontainerkapazitit verscharft auch den Wettbewerb zwischen den Containerreedereien. Ihr Stre-
ben nach Kostenersparnis hat z.B. in der Pazifikfahrt dazu gefiihrt, daB die Zwanzig-FuB-Behilter immer mehr durch die
relativ billigeren Vierzig-FuB-Container ersetzt werden (Lamb 1997).

Die dabei erzielbaren Charterraten waren allerdings ebenfalls sehr niedrig. So wurde berichtet, daB die Mitsui OSK
Lines eine Zeitcharter fiir drei/Option drei Monate zu lediglich 0,28 $/cft/Monat abschlieBen konnten (Brewer 1997a).
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Um diesen Vertrag ausfiihren zu kdnnen, wurde eine groBere Zahl von Vollkiihischiffen — darunter die groBten derzeit
vorhandenen — auf voraussichtlich zwei Jahre gechartert (Poole 1997/1998, 1997a).

Im innereuropiischen Verteilerverkehr sind mehrere Reedereien mit einer beachtlichen Flotte tdtig. Im Jahr 1996 befor-
derte eines dieser Unternehmen 920 000 Fahrzeuge und verfiigte Ende 1997 iiber 20 Schiffe, die bis zu 1 150 Fahrzeuge
laden konnen (Lloyd’s List 1997a).

Im Bereich des siidamerikanischen gemeinsamen Marktes werden sowohl in erheblichem Umfang in Mitgliedslindern
hergestellte Fahrzeuge iiber See befordert als auch solche aus anderen Herstellungslédndern importiert. In 1997 diirften
dort um 2,5 Mill. Fahrzeuge neu in Verkehr gebracht worden sein (in den achtziger Jahren erst um 1 Mill.). Ein neuer
Spezialterminal in der Nidhe von Buenos Aires, der erst 1996 eroffnet wurde, erreichte 1997 bereits einen Umschlag von
etwa 300 000 Fahrzeugen. In Brasilien ist ebenfalls der Bau neuer Anlagen geplant (Paranagua). Fiir weitere Einzel-
heiten vgl. Fairplay (1997¢) sowie Frankfurter Zeitung ~ Blick durch die Wirtschaft (1997).

Damit wird die vorangegangene Tendenz zum Ersatz der Direktexporte durch Produktion und Verkauf aus eigenen Wer-
ken in den Absatzgebieten zumindest gebremst, wenn nicht umgekehrt. Nach einem Riickgang um etwa 1,65 Mill. Fahr-
zeuge von 1990 bis 1996 (auf etwa 2,9 Mill.) diirften die japanischen Direktexporte 1997 wieder auf iiber 3 Mill. Stlick
angestiegen sein (vgl. v.a. Financial Times 1997).

Die schwedische Wallenius AB beforderte 1997 insgesamt 1,165 Mill. Fahrzeug(einheiten) — ein Fiinftel mehr als 1996
— und erreichte damit einen Marktanteil von etwa 16 vH (DVZ 1998a; Svensk Sjifarts Tidning 1997a).

Ermittelt aus Fairplay Newbuildings (1997b: 18). AuBler den oben aufgefiihrten Schiffen waren noch acht kleinere
(unter 10 000 t dw) auch fiir die europdische Verteilerfahrt in Auftrag. Der iiberwiegende Teil aller neuen Automobil-
transporter wird auf Werften im Fernen Osten (Japan, Siidkorea und Volksrepublik China) gebaut.

So erhielt die Wallenius AB mehrere PCTC mit Stellplitzen fiir jeweils 6 108 Fahrzeugeinheiten & 10 cbm (Typ ,,.Don
Carlos*) (vgl. dazu Lloyd’s Ship Manager 1997 und Svensk Sjofarts Tidning 1997b).

Die Sanktionen der Vereinten Nationen gegen den Irak wurden am 9. Dezember 1996 gelockert, so daBl erstmals seit
dem Golfkrieg wieder Ol exportiert werden konnte. Da eine monetire Hochstgrenze (1 Mrd. Dollar je Quartal) festge-
legt wurde, hingt die Menge von der Hohe des Roholpreises ab, verindert sich also umgekehrt zu dieser. Das Ol wird
iiberwiegend von den Kirkuk-Feldern durch die Rohrleitung zum tiirkischen Hafen Ceyhan, der kleinere Teil iiber Mina-
al-Bakr am Arabischen Golf verschifft (Petroleum Economist 1997a).

Angaben aus OECD (1997: A20 [Annex Table 17: Supply]). Die Welt-Roholférderung ist in den neunziger Jahren fort-
laufend gestiegen. Seit 1990 hat sie um insgesamt nahezu 10 vH zugenommen.

Angaben aus OECD (1997: A20 [Annex Table 17: Demand]}).
Berechnet aus The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: Table 2).

Die Angaben wurden berechnet aus Petroleum Supply Monthly (1998: 3 [Table S1]). Die zugrundeliegenden Original-
werte lauten im Durchschnitt von 12 Monaten: Rohdleinfuhr 7,006 Mill. Barrel/Tag sowie Einfuhr von Olprodukten
1,912. Mill. Barrel/Tag.

Berechnet aus The Drewry Monthly (1fd. Jgg.: Table 7).

Abschliisse iiber konsekutive Reisen gelten fiir eine bestimmte Anzahl unmittelbar aufeinanderfolgender Einzelreisen
oder fiir eine bestimmte Zeitspanne. Im letzteren Fall dhneln sie der ,,period“-Zeitcharter; die zu beférdernde Transport-
menge ist dabei nicht feststellbar. Im Jahr 1997 gehorte der weitaus groBte Teil der Konsekutivreisecharters zu der erst-
genannten Kategorie. In den Angaben zum Abschluvolumen sind diese — in Reisecharteraequivalente (d.h. Menge x
Zahl der vereinbarten Reisen) umgerechnet — eingeschlossen.

Die Dauer der Vertrage ist sehr unterschiedlich; 1997 war sie iiberwiegend nur kurz. Dabei reichen die Charters fiir
Leichterzwecke oft nur iiber 3—4 Tage. Sie werden vorwiegend im US-Golf abgeschlossen, wo die meistens vom Arabi-
schen Golf oder Westafrika ankommenden GroBtanker wegen der unzureichenden Wassertiefe der amerikanischen Ha-
fen auf Seeliegeplitzen zunichst einen Teil threr Ladung an kleinere Schiffe abgeben miissen. Die Dauer der Lager-
charters kann dagegen erheblich linger sein, besonders wenn die aufgenommenen Schiffe als Lager bei ,,0ff-shore*-For-
derplattformen (z.B. in Westafrika) verwendet werden sollen. In solchen Fillen kénnen auch Umbauten am Schiff not-
wendig sein. Die lingste Laufzeit — 2 Jahre — hatte 1997 eine Lagercharter fiir einen ULCC von 380 000 t dw; Char-
terer war die indonesische Pertamina, die Rate betrug 16 000 $/Tag (ermittelt aus Drewry 1997).

Dahinter steht, daB die Roholférderung in Lateinamerika in den letzten Jahren tiberdurchschnittlich ausgeweitet wurde.
Im Jahr 1996 hatte sie etwa dreimal so rasch zugenommen wie in der Welt im ganzen (Zunahme um rund 10 vH); Vene-
zuela, das dabei mit fast 13,5 vH fiihrte, und Mexiko belegen zur Zeit die erste und dritte Stelle unter den Lieferanten
der Vereinigten Staaten. Das hat sich in der AbschluBtitigkeit fiir Roholtanker aus karibischen Ladehéfen spiirbar nie-
dergeschlagen und stirkt die Marktposition der dort verkehrenden kleineren Tanker (vgl. dazu Petroleum Economist
1997b, 1997d).
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Der Hafen Ventspils ist durch eine Rohélleitung mit den Fordergebieten in NordwestruBland verbunden, an der neuer-
dings auch auslindische Unternehmen Anteile halten, ferner durch eine Olproduktenpipeline mit Raffinerien. Die héch-
ste wihrend der Zugehorigkeit Lettlands zur Sowjetunion erreichte Ausfuhrmenge lag bei etwa 29 Mill. t/Jahr (Larin
1989); nach voriibergehendem Riickgang wurde sie inzwischen fast wieder erreicht (1997: 27,47 Mill. t), und der Hafen
plant einen Ausbau der Umschlagskapazitit auf bis zu 70 Mill. t (THB 1998; DVZ 1997¢). Er wird damit seine Stellung
als umschlagsstirkster Ostseehafen behalten. Fiir die Zukunft wird allerdings auch ein Transport sibirischen Erdols mit
eisbrechenden Tankern unmittelbar aus Fordergebieten in den nordlichen Regionen RuBllands in Aussicht genommen.
Gegenwirtig erhilt das russische Unternehmen ,,Lukoil Arctic Tanker* eine Anzahl von eisbrechenden Spezialtankern
von allerdings nur 20 000-25 000 t dw (Nordsee-Zeitung 1998b).

Die Roholverladungen mit VLCC von Westafrika nach ostasiatischen Bestimmungshafen gingen teilweise darauf zu-
riick, daB Nachfrage der Raffinerien im Fernen Osten nach den leichten Roholsorten Westafrikas eine Art Pendelverkehr
ermoglichte, der sich aus den Teilstrecken ,,Arabischer Golf-US-Golf* (beladen)-,,US-Golf-Westafrika* (Ballast)—
»Westafrika—Ostasien* (beladen)—,,Ostasien—Arabischen Golf* (Ballast) zur neuen Beladung zusammensetzt.

Diese Schiffe wurden durchweg bereits in den siebziger Jahren gebaut. RegelmiiBig erschienen der seit langem groBte
vorhandene Tanker ,Jahre Viking* (564 763 t dw, Bj. 1979) und einige andere iiber 400 000 t dw groBe Schiffe in den
AbschluBmeldungen. Die meisten Tanker dieser GroBenklasse hatten nach 1980 jahrelang keine dauerhaften Einsatz-
moglichkeiten gefunden und waren entweder aufgelegt oder als schwimmende Ollager verwendet worden. Wie viele
andere GroBtanker der genannten Baujahre muften sie zu teilweise auBerordentlich niedrigen Preisen den Eigner wech-
seln. Nach weiteren ertragsschwachen Zwischenzeiten ist ihr Einsatz durch die inzwischen erreichte Ratenhdhe jedoch
wirtschaftlich voll gerechtfertigt. Zur Zeit sind noch 25 Tanker mit jeweils mehr als 400 000 t dw vorhanden.

Der Dollarwert der Worldscale-Basissidtze (WS 100) wurde wie alljahrlich zum 1. Januar 1997 an verdnderte Kostenver-
hiltnisse angepaft. Charakteristisches Beispiel ist die Route Arabischer Golf-Rotterdam via Cape; der Satz stieg im ge-
wogenen Durchschnitt um 7,6 vH gegeniiber 1996 auf 18,70 $/t (Jacobs & Partner 1997a: 64).

So wurde festgestellt, daB selbst eine VLCC-Rate von mehr als WS 100 nur eine geringe Gewinnmarge fiir eine kost-
spielige (neue) Anlage darstelle (Lloyd’s Shipping Economist 1997i).

Im Tankfrachtenindex sind die Raten fiir die Aframax-GroBe mit der Suezmax-Klasse zusammengefafit dargestelit
(Klasse 70 000-150 000 t dw); die auch 1997 beobachteten divergierenden Entwicklungen fiir die beiden SchiffsgréBen
werden daher hiufig verdeckt. Ein Beispiel fiir die Spannweite der Fluktuationen im Jahr 1997 war wie meistens die Re-
lation Karibische See-US-Ostkiiste, wo die ohnehin im Durchschnitt mit fast WS 160 weit héheren Aframax-Raten im
Jahresablauf mit abschwichender Tendenz zwischen WS 127 und 221 lagen. Starke Ausschldge gab es aber auch in
anderen Relationen.

Daraus resultiert ein nahezu permanenter Ratenunterschied fiir die beiden Hauptrichtungen, der 1997 durchschnittlich
etwa 8-13 Worldscale-Punkte ausmachte. Es ist allerdings zu vermuten, daB ein qualititsorientiertes selektives Vorge-
hen der Charterer von der jeweiligen Marktlage abhingig ist und grundsitzlich nur dann erwartet werden kann, wenn
das Tonnageangebot nicht knapp ist. Anderenfalls diirfte die Ratendifferenz fiir moderne und #ltere Tanker eingeebnet
werden.

Fiir weitere Einzelheiten vgl. The Drewry Monthly (1fd. Jgg.: Table 11). Als Anzeichen fiir die Ansicht der Marktteil-
nehmer, daB die Raten sich 1997 gegeniiber den Vorjahren weiter und auch nachhaltig festigen wiirden, wurde z.B. die
Erneuerung der Vertrige fiir bereits in Zeitcharter der National Iranian Tanker Co. laufende VLCC angesehen, die im
November 1996 zu einem Tagessatz von 29 000 Dollar, d.h. 4 200 Dollar mehr als 1995, fiir 12 Monate verlingert wur-
den (Fairplay 1997a).

So nahm die erweiterte Aframax-Klasse (70 000-125 000 t dw) insgesamt um 4,5 vH zu, wobei aber die Tonnage der
kleineren Schiffe um nahezu 2 vH schrumpfte, die der gegenwirtig bevorzugten groBeren (iiber 90 000 t dw) jedoch um
tiber 9 vH ausgeweitet wurde. Auch die ,.handy size“-Rohdlflotte nahm im unteren GroBenbereich am stérksten ab (er-
mittelt aus Jacobs & Partner 1997b: Tables ,,Existing Commercial Tanker Fleet und ,,Existing Commercial Products
Tankers*). Allgemein kann innerhalb der jeweils typischen TankergroBenklassen nach wie vor eine Tendenz zum
groBeren Schiff beobachtet werden, eine Folge der jeweils steigenden Ladungsmengen.

Zwar wird die Gesamttonnage der nicht erkennbar beschiiftigten Tanker auf ein Mehrfaches der als aufgelegt geltenden
Tonnage veranschlagt. Doch zeigte sich darin im Jahresverlauf nur eine geringfiigige Verénderung. Zu Beginn und am
Ende des Jahres 1997 lag diese inaktive Flotte bei etwa 20 Mill. t dw (The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: Table 12)).

Im Vergleich zur Roholfahrt fillt jedoch auf, daB die Reisecharterabschliisse dort etwa zwei Drittel der beforderten Ge-
samtmenge ausmachten, im Olproduktentransport dagegen nur etwa 30 vH.

Vgl. zur Produktenfahrt im asiatischen Raum u.a. Poole (1997c), Corkhill (1997) und Lloyd’s Shipping Economist
(1997g).

Im Durchschnitt diirfte die Differenz bei etwa 2—4 vH gelegen haben (bis zu etwa 500 $/Tag). Die abgeschlossenen Zeit-
chartervertrige liefen jedoch tiberwiegend iiber weniger als 12 Monate. Den gréBten Umfang hatten die Abschliisse in
den Monaten Juni und Juli.
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Dariiber hinaus waren Ende 1997 noch 151 Produktentanker mit 6 832 Mill. t dw in Auftrag (Lloyd’s Register of Ship-
ping 1997b: 11). Die durchschnittliche SchiffsgroBe ist mit 45 000 t dw nahezu doppelt so hoch wie die der 1997 abge-
lieferten Neubauten.

Die wichtigsten Ladungsarten sind Ethylen, Methanol, Propylen, Butadien, Ammoniak, Vinylchlorid-Monomer sowie
zahlreiche organische Chemikalien. Der Marktanteil der sogenannten ,,commodity chemicals* hat sich seit 1990 erheb-
lich vergroBert (vgl. u.a. Lloyd’s Shipping Economist 1997d).

Die Angaben fuen auf Daten in Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.) Rates and Prices Data.

Ende 1997 umfaBte die Flotte der LPG-Tanker: 835 Schiffe mit rund 12,4 Mill. cbm Ladefahigkeit; von dieser entfiel
der weitaus groBte Teil auf rund 230 Tanker von durchschnittlich 46 000 t dw; die restlichen Schiffe hatten im Durch-
schnitt nur 3 000 t dw. Die Flotte vergroBerte sich gegeniiber dem Vorjahr um etwa 20 Schiffe bzw. 0,2 Mill. cbm
(Jacobs & Partner 1997a: 42; The Drewry Monthly (1fd. Jgg.: Table 14)).

Einige charakteristische Beispiele fiir Reisecharters sind: Mittelmeer—Nordwesteuropa, 5 000 t Propylen, zwischen
65,00 und 87,50 $/t; Nordwesteuropa-US-Golf, 5 000 t Butadien, 71,30-98,30 $/t; US-Golf-Ost/Siidostasien 8 Q00 t
VCM 77,50-121,00 $/t. Das waren deutliche Riickginge gegeniiber 1996 (entnommen aus The Drewry Monthly (1fd.
Jgg.: Table 16)).

Die Zeitcharterraten lagen im Jahresdurchschnitt um nahezu ein Fiinftel unter dem ebenfalls bereits um etwa den glei-
chen Prozentsatz gegentiber 1995 gefallenen Stand des Vorjahres (Schiffe von 3 000-3 500 cbm Ladefdhigkeit, Ab-
schliisse fiir 612 Monate); fiir Schiffe von 6 000-8 000 cbm war der Riickgang — allerdings nach einem noch erheb-
lich schirferen Fall im Vorjahr — nunmehr geringer (-6 vH). Ein @hnliches Bild zeigte der Markt fiir LPG-Tanker von
15 000 cbm (entnommen aus The Drewry Monthly (1fd. Jgg.: Table 17)).

Vgl. hierzu Petroleum Economist (1997), Lloyd’s Shipping Economist (1997d) und Fairplay (1998d).

In diesem Umschichtungsproze sind derzeit die Containerschiffe von 3 000—4 000 TEU Ladefihigkeit in eine wenig
giinstige Situation geraten, da sie fiir die Hauptfahrtgebiete inzwischen meistens zu klein, fiir die weniger bedeutenden
jedoch zu grofB sind. Dies ist um so problematischer, als Schiffe dieser GroBe erst vor kurzer Zeit in Dienst gestellt
wurden, also noch nicht abgeschrieben sind.

Beispielsweise verhinderte der Japan Shippers’ Council eine geplante Ratenanhebung im Trans-Pacific-Verkehr zwi-
schen Japan und den Vereinigten Staaten (C.I. 1997d).

Den obigen Ausfiihrungen wurden die vierteljahrlichen ,,Containerisation International Freight Rates Indicators zu-
grunde gelegt (C.I. (Ifd. Jgg.) Freight Rates Indicators).

Die nachfolgenden Fahrtgebietsanalysen stiitzen sich auf eine Vielzahl von iiberwiegend nicht gezeichneten Nachrichten
in den Fachzeitungen und -zeitschriften, neben Lloyd’s List vor allem Containerisation International, Fairplay, Sea-
trade Week (Web) Newsfront, Internationale Transport-Zeitschrift sowie Journal de la Marine Marchande et du Trans-
port Multimodal. Auf Einzelnachweise muBte verzichtet werden.

Im Jahr 1997 gehorten diesem Konferenzabkommen 16 Linien an (Croner’s 1997: 141). Die siidkoreanische Hanjin
Shipping Company plante jedoch, sich aus der Konferenz zuriickzuziehen, anscheinend um dem angekiindigten Eintritt
neuer Wettbewerber in die Nordatlantikfahrt besser begegnen zu kdnnen.

So betreiben die Reedereien Mitsui OSK Lines, American President Lines und Lykes Lines einen Gemeinschaftsdienst
auf ,,slot charter-Basis; die Schiffe werden von Lykes gestellt (Porter 1998b). Bereits Anfang 1997 begannen die fern-
ostlichen Carrier COSCO, K Line und Yangming Marine Transport Co. ihre neuen Nordatlantikdienste, im Herbst auch
die Hanjin Shipping Co.

Dieser Newcomer war erst vor zwei Jahren auf der Basis eines Verschiffungskontraktes mit einem Autoproduzenten in
den Markt eingetreten, konnte den Dienst aber offenbar nicht wirtschaftlich gestalten. Vgl. zur Entwicklung des SAECS
Einzelheiten bei Crichton (1997). Zum Verkehr mit Siidafrika vgl. ferner Jenvey (1997).

Das trifft vor allem auf den Amazonas-Hafen Manais zu. Dort wurde bereits in den sechziger Jahren eine Freizone ein-
gerichtet, die rasch auslidndische Unternehmen anzog. Seither hat sich dort eine umfangreiche moderne Industrie ange-
siedelt, die das Ladungsaufkommen in diesem frither wenig bedeutenden Fahrtgebiet sowohl im innerbrasilianischen als
auch im Auslandsverkehr nicht unerheblich steigert und strukturell verdndert. Daher sind verschiedene neue Liniendien-
ste vor allem vom Fernen Osten nach diesem auch mit groflen Schiffen erreichbaren Hafen aufgenommen worden, des-
sen Anpassung an steigenden Umschlag allerdings durch erhebliche technische Schwierigkeiten behindert wird, eine Fol-
ge der im Jahresverlauf auBerordentlich schwankenden Wasserfiihrung des Amazonas-FluBsystems (vgl. dazu C.1. 1997a).

In dem Fahrtgebiet waren bereits seit einigen Jahren etwa 6-8 Kiistenmotorschiffe von etwa 4 000-5 000 t dw auf Char-
terbasis beschiftigt. Anfang 1998 wurden sie vom Zusammenbruch eines Charterers betroffen. Vgl. dazu Chinnery und
Galbraith (1998) und Lloyd's Shipping Economist (1997h).
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101 pje | klassischen RTW-Dienste wurden weitgehend aufgegeben (nur Evergreen fithrt seinen Dienst fort). Zum einen
wirkte sich die Passage des Panamakanals hinderlich aus. Zum anderen ist Ladung auf den Teilstrecken nur unterschied-
lich und saisonal schwankend verfiigbar, so da8 in groBem Umfang Leercontainer befdrdert werden miissen. Hier stehen
hingegen iiberwiegend Linienfithrungen im Vordergrund, auf denen wesentlich kleinere (auch Semi-Container-)Schiffe
eingesetzt werden konnen. Beispiele sind die Barbican Line Siidamerika—Siidafrika-Australien-Stidamerika sowie die
Ocean Star Container Line (Contship-Gruppe) Europa—Vereinigte Staaten—Ozeanien/Australien—Siidostasien—Europa.

102 per Hafen Tanjung Priok (Djakarta) — der gréBte Containerhafen Indonesiens — nahm nach raschem Aufstieg im Jahr
1996 mit fast 1,5 Mill. TEU bereits den vierundzwanzigsten Platz unter allen Containerhéfen in der Welt ein (Lambert
1998). Nach wie vor scheint allerdings die Effizienz der indonesischen Hifen unzureichend zu sein. Dies hatte bereits
einmal dazu gefiihrt, daB eine schweizerische Kontrollfirma (Societé Générale de Surveillance) mit der gesamten Klarie-
rung der Ladung beauftragt worden war; nach dem Auslaufen ihres Auftrags ist der Erfolg ihrer Titigkeit jedoch offen-
bar wieder geféhrdet.

103 Beispiele dafiir waren die ,,Verflechtungen zwischen Transportacién Maritima Mexicana (TMM), Flota Mercante
Grancolombiana (FMG) und Compaiiia Transatlantica Espanola (CTE), der Erwerb der Compagnie Générale Maritime
(CGM) durch Compagnie Maritime d’Affrétement (CMA) sowie die Fusion der Containerdienste von P&O und Ned-
Hoyd zur P&O Nedlloyd Container Line Ltd., die Anfang 1998 durch den Kauf der Blue Star Line Ltd. erweitert wurde
(Porter 1998c¢). Vgl. dazu JMM 1998.

104 Eiir ausfiihrliche Analysen dieser iiberraschenden Ubernahmen vgl. Le Gouard (1998) und Y.L.G. (1998).

105 Bekanntlich wurde es mit der Einfiihrung der ,,double stack trains* in den Vereinigten Staaten moglich, Ladung zwi-
schen dem Fernen Osten und den Oststaaten der USA nicht mehr auf dem ,,all water*-Weg zu befordern, sondern kon-
kurrenzfihig auf der Schiene von Westkiistenhifen.

106 Al Beispiel fiir derartige Linienziige sind vor allem Verbindungen von den deutschen Nordseehifen nach Polen
(,,Polzug*), Tschechien und Ungarn zu nennen. Sie wurden siamtlich nach der politischen Wende in den ehemaligen
RGW-Lindern eingerichtet. Ferner wird eine Schienenverbindung Hamburg-Mailand gemeinsam von den Unternehmen
NDX Intermodal (= DBAG), NC Cargo und CSX betrieben (C.L. 1997k). Der Hafen Rotterdam, der auch im Container-
verkehr vorwiegend auf den Lastkraftwagen gesetzt hatte, bemiiht sich ebenfalls verstirkt um direkte Eisenbahnverbin-
dungen mit Ost- und Siidosteuropa. Ahnlich, wenn auch nicht im direkten AnschluB an Uberseelinien, verkehren direkte
Ziige zwischen Hifen im Baltikum (Riga, Tallinn) und Bestimmungsorten in RuBland.

107 Unter ~freeways” werden (zur Zeit) fiinf Schienenverbindungen verstanden, die von der EU im Rahmen ihres TERFF-
Programms definiert wurden und allen Anbietern gegen Entgelt offenstehen sollen. Das Programm ist im WeiBbuch
TERFF vom Oktober 1996 formuliert (C.1. 1997c¢).

108 Zwar wird meistens darauf hingewiesen, daBl auch bei den aktuellen GroBensteigerungen noch eine erhebliche Kosten-
degression moglich sei. Sie wird jedoch oft nur mit sinkendem spezifischem Brennstoffverbrauch (auch bei héheren Ge-
schwindigkeiten) sowie ebenfalls mit zunehmender SchiffsgréBe fallenden Besatzungskosten je Slot begriindet. Eine
solche Darstellung ist allerdings stark verkiirzt, weil sie die Kapitalkosten der groBeren Schiffe auBer acht 148t.

109 Eine Nebenwirkung ist das Entstehen von Oligopolpositionen auf den Linienmirkten. Dabei stellt sich die weitere Fra-
ge, inwieweit die neuen Tendenzen durch die in den letzten Jahren wieder verschiirfte politische Einstellung gegeniiber
den Linienkonferenzen gefordert wurden. Was die letzteren betrifft, so ist erneut die Ansicht geduBert worden, daB das
Konferenzsystem sich seinem Ende zuneige (Porter 1998a).

110 Ein besonders markantes Beispiel fiir eine solche Konzentrationspolitik war der britische Royal Mail-Konzern der
zwanziger Jahre, der einen groBen Teil der Linienschiffahrt des Landes beherrschte, jedoch unfihig war, der beginnen-
den Wirtschaftskrise zu widerstehen, zunehmend in wirtschaftliche Schwierigkeiten geriet und in langwierigen und auf-
wendigen Verfahren entflochten und in neue Unternehmen aufgegliedert werden muBte. Zur Geschichte dieser Krise
und den MaBnahmen zu ihrer Losung vgl. Green und Moss (1982). Ahnliche Fusionstendenzen waren auch in Deutsch-
land zu beobachten. Sie brachten nahezu die gesamte Linienschiffahrt unter den EinfluB der beiden Reedereien Ham-
burg-Amerika Linie und Norddeutscher Lloyd, gipfelten in einer kurzlebigen Hapag-Lloyd Union und hatten ein weit-
gehend dhnliches Ergebnis.

111 pie genannten Hifen erzielten in diesem Zeitraum die folgenden Umschlagsleistungen (Lambert 1998: insbes. 8-9;

Lambert 1993: 6-10):

—~ Hongkong 1990 5,101 Mill. TEU 1996 13,460 Mill. TEU (Zuwachs um 164 vH);
—  Singapur 1990 5,223 Mill. TEU 1996 12,944 Mill. TEU (Zuwachs um 148 vH);
—  Shanghai 1990 0,456 Mill TEU 1996 1,930 Mill. TEU (Zuwachs um 332 vH).

U2 Darunter sind z.B. Hafen in GroBbritannien (Felixstowe (Teil), Thamesport); Panama (Cristébal, Balboa durch das
Tochterunternehmen Panama Ports Company) und Indonesien (vgl. u.a. Lloyd’s List 1998).
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113 Im konventionellen Verkehr hatte die Moglichkeit, Stiickgut laufend anzunehmen, zu sammeln und zwischenzulagern,
fiir die Linienschiffahrt eine erhebliche Bedeutung. Daher verfiigten viele GroBreedereien iiber Kaischuppen, die sie in
Langzeitpacht ausschlieBlich fiir ihre eigenen Dienste betrieben, die dadurch von Behinderungen durch zeitweilige
Knappheit an Lagerflichen und Kaiplitzen frei waren. Beispielsweise konnten in Hamburg die D. DG. ,,Hansa“, die
Hamburg-Siid und die Deutschen Afrika-Linien iiber solche Anlagen verfiigen, wihrend der Hamburg-Amerika Linie
(Hapag) zeitweilig der gesamte Hafenteil ,,Kaiser-Wilhelm-Hafen* mit mehreren Schuppen vorbehalten war (auch fiir
die Gemeinschaftsdienste mit dem Norddeutschen Lloyd).

114 Grundsitzlich war bereits in der Frithphase der Einfithrung von GroBcontainerschiffen ein Konzept sehr weitriumiger
,»hub and spoke“-Bezichungen fiir die GroBregion Ost-/Siidostasien/Australien erértert worden. Als geeigneter Umlade-
hafen war Port Darwin (Nordwestaustralien) genannt worden. Es blieb jedoch eine Theorie. Vgl. dazu Sager (1970).

115 Fiir diesen Zweck sind eine Reihe von Hifen als geeignet vorgeschlagen worden, darunter fiir die Ostkiiste Santos, aber
auch Sepetiba (siidwestlich von Rio de Janeiro), und fiir die Westkiiste auBer Panama der Hafen Mejillones (Chile),
ebenso bislang nur ein privater Massenguthafen (C.1. 1997e; ITZ 1997e). Vorerst diirften Leistungsfihigkeit und Zuver-
lassigkeit der stidamerikanischen Hiafen allerdings wohl noch ein Hindernis sein; auBerdem sind die mit den teureren
Feederschiffen abzulaufenden Entfernungen zwischen ,,hub* und Zielhifen erheblich.

116 (jper Algeciras werden z.B. die Ost-West-,,main lines* mit den Diensten nach Siid- und Westafrika verbunden, aber
auch Verteiler- und Zubringerfunktionen im Mittelmeerraum wahrgenommen.

117 pem Ziel, die vergleichsweise schwache Wettbewerbsposition der Mittelmeerhifen gegeniiber der Antwerpen-Ham-

burg-Range zu verbessern, soll ferner eine geplante Hafenkooperation ,Intermed* zwischen Marseilles, Genua und
Barcelona dienen. Sie soll allerdings die gleiche Aufgabe auch gegeniiber den neuen ,,hub ports* im Mittelmeer wahr-
nehmen (C.1. 19971). Die Stellung wichtiger traditioneller Hifen im Containerverkehr zeigen folgende Umschlagszahlen
fiir 1996: Genua 825 752 TEU, La Spezia 871 100 TEU, Marseilles 544 449 TEU, Barcelona 767 236 TEU, Limassol
398 600 TEU (jeweils einschlieBlich Leercontainer) (Lambert 1998).

Der Medcenter Terminal wird von dem Unternehmen Contship Italia betrieben, das bereits vor langerer Zeit den Termi-
nal in La Spezia angelegt hatte. Mitte 1997 wurde der Hafen bereits von acht groBen Liniendiensten angelaufen, ferner
von neun Feederlinien, die eine groBe Zahl von Hifen im Mittelmeerraum bedienen. Zu den akquirierten Reedereien ge-
héren z.B. Evergreen/Lloyd Triestino, TMM/Contship, Maersk/Sea-Land, Tricon, das EPIC-Konsortium aus Contship
Containerlines/CMBT/ P&O Nedlloyd/CMA/A. Weir (Boyes 1997: 77).

Zu diesen Anbietern von Landverkehrsleistungen gehort beispielsweise das Unternehmen Intercontainer/Interfrigo
(ICF), das sich wiederholt optimistisch iiber die Erfolgsaussichten geidufBert hat; vgl. dazu das Interview mit Rasmussen,
dem Generaldirektor des Operators (Verkehrswirtschaft 1996).

118

119

120 Beispiele fiir neue ,,wayport*- Dienste lassen sich auch in anderen Fahrtgebieten finden. So hat das in der Fahrt Europa—

Siidafrika titige SAECS-Konsortium die Kanarischen Inseln in beiden Richtungen als Anlaufhafen in den Fahrplan auf-
genommen. Auch hier diirfte die Verschirfung des Wettbewerbs den Ausschlag gegeben haben.

121 Grundsatzlich gilt: Hohes Ladungsaufkommen, lange erforderliche Feederstrecken, wenige, aber ladungsstarke und fiir

GroBschiffe erreichbare Hifen begiinstigen Direktdienste zwischen Lade- und Loschhafen; geringes Ladungsaufkom-
men, viele riumlich zerstreute kleine Hifen, eher kurze Zu- und Abfuhrentfernungen sprechen fiir ,,hub and spoke*-
Systeme.

122 Traditionell fiihrten die unzureichenden oder ganz fehlenden Landverkehrswege in iiberseeischen Lindern dazu, daB

eine gréBere Zahl von ,,wayports* hintereinander (teilweise auch nur bei Bedarf) auf einer Reise angelaufen wurden.
Beispiele dafiir waren Westafrika und die Westkiiste Siidamerikas mit teilweise sehr geringem Ladungsaufkommen je
Hafen, das unter anderen Bedingungen eine Beschrinkung der Hafenanlidufe nahegelegt hitte. Jedoch kann eine — voll-
stindige — Hafenkonzentration (das Prinzip des ,,main port* oder gar ,,single port*) nicht als das endgiiltige Optimum
angesehen werden, sondern muB im Zeitablauf stindig und im Lichte auch der Hinterlandwegekosten kritisch iiberpriift
werden.

123 Zur Entwicklung in Skandinavien vgl. z.B. Bascombe (1997).

124 Vgl. dazu z.B. Woodbridge (1997a). Ahnliches gilt grundsitzlich fiir viele andere Gebiete, in denen Containerhéfen im
Wettbewerb stehen, so auch fiir die Nordseehifen. Hier sind die einzelnen Hifen allerdings etabliert und leistungsfihig,
so daB vermutlich die meisten — wenn auch in unterschiedlicher GroBe — ,,hub“-Funktionen erfiillen kénnen, wenn
ihre Vorlandlage (Fahrwassertiefe, Tideabhingigkeit oder -freiheit, Dauer der Revierfahrt (auch fiir die Feederschiffe)),
aber auch die Lage zum Hinterland (Entfernung zu Ladungszentren, Qualitit der Verbindungen) dies zulassen.

125 Vgl. dazu DVZ (1998b). Ein konkretes Beispiel liefert die zwischen der Hamburger Eurokai KGaA und der Bremer La-
gerhaus-Gesellschaft vereinbarte Kooperation fiir die Containerterminals in Hamburg und Bremerhaven. Moglichkeiten
dhnlicher Zusammenarbeit zwischen deutschen Hifen wurden in der Fachpresse erortert (Fairplay 1998g, 1998h).
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126 Unter Betuwe-Linie* ist das Projekt einer Neubaustrecke der Nederlandse Spoorwegen zu verstehen, die allein dem
Giiterverkehr dienen soll. Sie soll von Rotterdam nach Emmerich fiihren, dort die Anbindung an das deutsche Eisen-
bahnnetz herstellen und damit den HinterlandanschluB der niederlindischen Seehifen, besonders Rotterdams, entschei-
dend verbessern (vgl. dazu Dickey 1995 sowie insbesondere Drewe und Janssen 1996). Aus der Sicht der davon betrof-
fenen Hifen ist vor allem die Bereitstellung offentlicher Mittel fiir die Finanzierung des umfangreichen Vorhabens Ge-
genstand der Kritik. Da diese Mittel von der niederlindischen Regierung ohne Gegenleistung zur Verfiigung gestellt
werden (sollen), widerspricht das Vorgehen dem seitens der EU deklarierten Grundsatz, daB fiir die Inanspruchnahme
der Netzbestandteile ein Entgelt zu entrichten sein soll.

127 Eine wichtige Moglichkeit, die Kosten des Zu- und Ablaufverkehrs zu senken, bietet sich dadurch, daB die Container-

bewegungen moglichst gebiindelt und in Form von Ganzziigen (shuttle traffic) durchgefiihrt werden. Dafiir bieten die
von groBen Schiffen umgeschlagenen Containermengen eine Grundlage. Zusitzlich kann die Zahl der Routen, die der-
gestalt effektiv, ohne zusitzliches Rangieren und damit zu niedrigeren Stiickkosten bedient werden konnen, wahrschein-
lich nicht unerheblich gesteigert werden, wenn das Aufkommen benachbarter Hifen zusammengefait wird.

128 Ende Juli 1997 war vermutet worden, daB erst 3 000 Schiffe und 1 000 Unternehmen zertifiziert waren, wihrend insge-

samt 22 000 Schiffe und 12 000 Unternehmen Zertifikate benétigten (Ion 1997). Anfang 1998 wurde geschitzt, dal
noch rund 30 vH der — inzwischen allerdings mit nur 12 000 angegebenen — Schiffe nicht im Besitz der erforderlichen
Dokumente waren. Dabei muB beriicksichtigt werden, daB fiir die sorgfiltige Zertifizierung einer Reederei mindestens
ein Jahr veranschlagt wird.

129 S5 erst Ende 1997 wieder der Generalsekretir der IMO (O’Neill 1998). Zum kiinftigen Vorgehen der Port State Control
haben sowohl die US Coast Guard als auch die EU-Kommission eindeutige Erkldrungen abgegeben, dafB zertifizierungs-
pflichtige Schiffe ohne entsprechende Dokumente amerikanische und europiische Hifen nicht wiirden anlaufen diirfen
(Poole 1997b; Fairplay 1998a).

130 Vgl. dazu und zum ,International Safety Management Code* ausfiihrlicher Boshme (1997a: 42-44).

131 Vgl. dazu beispielsweise die Veroffentlichungen in DVZ (1997g), C.1. (1997i), JMM (1996a); insbesondere zur Frage
des Kabotagevorbehalts vgl. Glass (1997) sowie ITZ (1997a).

132 pje Auseinandersetzung bezog sich auf die Abfertigungsmodalititen fiir fremde Schiffe in japanischen Hifen, die in den
Vereinigten Staaten als diskriminierend angesehen wurden.

133 Dabei geht es unter anderem um die Frage, ob ,.service contracts* vertraulich zu behandeln sein sollen oder mit ihren
Konditionen und Raten offengelegt werden sollen. Vgl. zu solchen strittigen Ertrterungen zwischen den Verladern in
den Vereinigten Staaten DVZ (1997f).

134 Vgl. dazu Kommission (1996a: 52-53 eine kurze Zusammenfassung wichtiger Inhalte findet sich in Kommission
(1996b). Die drei Hauptpunkte dieser Strategie sind die Gewihrleistung eines hohen Sicherheitsniveaus im Seeverkehr
und eines fairen Wettbewerbs, die Férderung einer groBeren Offnung der Mirkte, des freien Zugangs zu den Welt-
mirkten sowie die Stiarkung der Wettbewerbsfahigkeit des EG-Seeverkehrs.

iese Ergidnzung des -Vertrages, die mit dem ersten Maastrichter Vertrag verabschiedet wurde, definiert die Auf-
135 piese E des EWG-V die mit d Maastrichter V. bschied de, definiert die Auf:
gabe, eine europiische Infrastruktur zu schaffen. Zu den Gegenstinden der ,,Transeuropdischen Netzwerke* gehoren
auch die Seehifen. Vgl dazu Erdmenger (1996: 163-169), Kommission (1995) und Lloyd’s Shipping Economist (1993a).

136 Wiirde den erzielbaren Einnahmen eine groBere Bedeutung bei der Investitionspolitik eingeriumt, so kénnten grundsiitz-
lich die Lenkungseffekte des Marktes und damit die Kriterien, von denen die Wettbewerbsfihigkeit eines Hafens be-
stimmt wird, besser wirksam werden. Die Verwirklichung dieses Ziels setzt aber die Behandlung aller Teile der Trans-
portkette nach den gleichen Kriterien voraus. Vgl. dazu Kommission (1997: Kap. 4 Ziff. 4.4, 4.5, 4.6).

137 zur Anschauung der deutschen Seehifen vgl. Heitmann (1997).

138 Die Aufnahme bestimmter vorgeschlagener Verkehrswegeprojekte in die Liste der TEN und damit ihre Anerkennung als
unter TEN-Gesichtspunkten férderungswiirdig hat das bereits ausreichend deutlich gemacht. Diese Liste enthilt nicht
nur Projekte von gesamteuropiischer Bedeutung, sondern zahlreiche von einzelnen Mitgliedstaaten vorgeschlagene Pro-
jekte, die lediglich regional bedeutsam sein konnen. Sie wurden aber offenbar aufgrund von Kriterien beriicksichtigt, die
fiir die Ausgaben aus dem Regionalfonds sowie aus dem Kohisionsfonds der Gemeinschaft maBgeblich sind. Fiir eine
Kritik dieser Auswahlkriterien vgl. z.B. Sichelschmidt (1997: insbes. 414 ff).

139 Damit ist zugleich die Problematik der Subsidiaritit angesprochen, die eine zentralistische Seehafenpolitik mit hoher
Wabhrscheinlichkeit aufwerfen wiirde. Im Zusammenhang der Transeuropiischen Netze ist auch vermutet worden, daB
es der EU-Kommission dabei vor allem um die ErschlieBung von Kompetenzen und damit verbunden eigener zusitzli-
cher Finanzquellen geht. Damit wiirden weitgehend andersartige Zielsetzungen verfolgt, die sowohl Investitionslenkung
als auch Umverteilung sein kdnnen. Vgl. in diesem Sinne etwa DVZ (1995).
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140 pafiir finden sich Beispiele aus verschiedenen Zeitphasen und verschiedenen Landern. So konnte der Hafen Gioia Tauro
erst dann einer Nutzung zugefiihrt werden, als die Wandlungen der Containerlinienfahrt neue Moglichkeiten erdffneten.
Ahnlich wirft der aufwendige Um- und Ausbau des von der DDR-Regierung angelegten, andere Ziele verfolgenden
Hafens Mukran (Riigen) durch die deutsche Bundesregierung die Frage nach den eigentlichen Motiven fiir diese MaB-
nahmen auf, denen offensichtlich eher regionalpolitische als verkehrswirtschaftlich begriindbare Vorstellungen zu-
grunde liegen. Zu grundsitzlichen Aspekten dieses Themas siehe z.B. Rommel (1978).

141 Aus der Sicht des Bundesverkehrministeriums vgl. Hinz (1996).
142 pie Kommission selbst hat ihrerseits an neuen Richtlinien gearbeitet (vgl. etwa Weise 1997).

143 Grundlage der Besteuerung ist danach die Tonnage des Schiffes, die mit einem fixen Satz/Betrag je Einheit belegt wird.
Zum niederlidndischen Modell vgl. z.B. Arndt (1997) und Thomas (1997b). Inzwischen ist darauf hingewiesen worden,
daB das niederlindische Modell keineswegs auf der Tonnagesteuer aufbaut, sondern ebenfalls auch auf anderen steuer-
lichen ForderungsmaBinahmen (Verlustzuweisungen, zusitzliche degressive Abschreibung, Vermégensabzug als Be-
triebsausgabe usw.); vgl. dazu Neemann (1998).

144 Ende Mirz 1998 beschloB der Finanzausschug des Deutschen Bundestages, die steuerlichen Regelungen des im Juli
1997 verabschiedeten MaBnahmenpakets vorbehaltlich einer fiir den Bundeshaushalt neutralen Regelung im Haushalt
des Bundesverkehrsministeriums wirksam werden zu lassen. Danach sollen Reedereien 40 vH der Lohnsteuer fiir See-
leute einbehalten konnen (vgl. dazu DVZ 1998c).

145 Das Problem hat vor allem dadurch an Aktualitit gewonnen, daB besser qualifizierte Besatzungen erforderlich sein
werden, um die neuen Vorschriften zur Schiffssicherheit einhalten zu kénnen.

146 Fiir dieses Kapitel wurde eine Vielzahl aktueller Informationen verwendet, die nicht im einzelnen angefiihrt werden
konnen. Quellen waren vor allem Containerisation International, Deutsche Verkehrs-Zeitung, Fairplay, Internationale
Transport-Zeitschrift, Lloyd’s Freight Transport Buyer, Lloyd’s List und Seatrade Web Newsfront. Angaben liber Neu-
bauten und Auftrige stammen, wenn nicht anders angegeben, aus Lloyd’s Register of Shipping (World Fleet Statistics
und World Shipbuilding Statistics).

147 Sie waren an der Gesamttonnage mit 34 bzw. 25 vH beteiligt, entsprechend einer Zunahme in diesem Gro8enintervall
von 13 bzw. 19 vH. Weitere 13 vH entfielen auf ,handy max“-Bulkcarrier von 45 000-50 000 t dw (Zunahme von
26 vH). Deutlich erkennbar ist, daB in den Hauptklassen die SchiffsgréBen weiter steigen.

148 gip Vergleich der von Fearnleys bei der Schitzung z.B. der Bulkcarriertonnage fiir das Jahr 1997 ex ante zugrunde ge-

legten Abwrackquote mit der ex post real ermittelten wirklichen Quote zeigt, daB die Gesamtflotte bei Neubauzugingen
von 20,4 Mill. t dw um 12,0 Mill. t dw netto zunehmen sollte, mithin ein Abwrackvolumen von 10,4 Mill. t dw entspre-
chend rund 50 vH der Zuginge angenommen wurde. Faktisch wurden jedoch nur 7,3 Mill. t dw verschrottet, d.h. weni-
ger als 40 vH der 18,8 Mill. t dw Neubauten bzw. 70 vH der geschitzten Abbriiche. Fiir die Tankerflotte wurden Ab-
wrackungen von 7,2 Mill. t dw gegeniiber real erreichten 5,3 Mill. t dw geschitzt (berechnet aus Fearnleys 1998a:
Tables 15 und 16).

Die Maximal- bzw. Minimalwerte, die unter der Annahme eines volistindigen Einsatzes aller Kombinierten Schiffe in
der Trockenladungsfahrt bzw. ihres Abzugs aus dieser errechnet wurden, liegen um etwa 5 vH iiber bzw. 1 vH unter
dem realen Angebot von Ende 1997). Die Spannweite nimmt mit steigender SchiffsgroBle erheblich zu, nach oben bis
auf rund 7,5 vH (50 000100 000 t dw), nach unten bis auf —12 vH (200 000 t dw und dariiber).

Die Stahiproduktion der Volksrepublik China lag um 2,6 vH iiber dem Stand im ersten Quartal 1997; sie iibertraf mit
iiber 26 Mill. t Japan um knapp 8 vH und war zweieinhalbmal so groB wie diejenige Siidkoreas, das nur einen Produk-
tionszuwachs von 0,9 vH erreichte, ebensoviel wie Taiwan (IISI 1998b). Demgegeniiber stellten die EU in diesem Zeit-
raum 41,6 Mill. t und Nordamerika rund 34 Mill. t Stahl her.

151 Ein Riickgang der Stahlerzeugung in der Welt wird fiir wahrscheinlich gehalten (Harris 1998b).

149

150

152 Beginn und Ende der Wirtschaftsjahre sind unterschiedlich: fiir Weizen am 1. Juli bzw. 30. Juni, fiir ,,coarse grains* und
Olsaaten am 1. Oktober/30. September; fiir Reis gilt das Kalenderjahr.

153 Zur Lage am Kanal und den Auswirkungen am Jahresanfang vgl. unter anderem Harris (1998a).

154 Nach stufenweiser Herabsetzung sollte der zuldssige Hochsttiefgang im Kanal ab Ende Mai 1998 bis auf weiteres nur
noch 34 FuB betragen. Der maximale Durchfahrtstiefgang ist auf 12,04 m (29°6", Frischwasser Tropen) festgelegt
(Lloyd’s 1998: 208-209). Typische Seewassertiefginge fiir Panamax-Bulkcarrier liegen bei 13,00-13,50 m, fiir
,handymax“-Schiffe bei 11,50 m.

Kennzeichnend fiir diese Verdnderungen ist, da Ladung, fiir die Tonnage von atlantischen Hifen in den pazifischen
Bereich geschlossen wurde, als ,,backhaul cargo* bezeichnet worden ist, obwohl diese Richtung unter normalen Bedin-
gungen bei weitem ladungsstirker ist und erheblich héhere Raten als in der Gegenrichtung durchsetzbar sind. Zwar
haben auch Exportladungen der asiatischen Linder zugenommen, die mit Bulkcarriern transportiert werden (z.B. Stahl);
es ist aber zu fragen, ob dies von Dauer ist und ob nicht eine Uberreaktion — Abzug von zuviel Tonnage in den Atlan-
tikbereich — mitgewirkt hat, die zu neuen Anpassungsschritten fiihren wird.

155
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156 Fiir diese SchiffsgroBe war die Reisecharterrate in der Getreidefahrt US-Golf—Japan im Januar 1998 auf nur 16,75 $/t
gefallen; sie zog danach jedoch wieder auf etwa 18 $/t an.

157 Die bereits entstandene Schwiiche zeigt der Vergleich der Charterabschliisse jeweils im 1. Vierteljahr 1998 und 1997.
Das kurzfristige Volumen (aus Reise- und , trip“-charters) stieg zwar um mehr als 9 vH, doch gingen die Zeitcharters ra-
pide um zwei Fiinftel zuriick. Bei Annahme von drei Einzelreisen je ZeitcharterabschluB schrumpfte das Gesamtcharter-
volumen daher um 8 vH (sieche auch Tabelle 25).

158 Bej den Bewegungen handelt es sich somit um ein Auspendeln der Unterschiede zwischen den regionalen Angebot-
Nachfrage-Relationen, die durch den Wegfall von Ladungstransporten in den oder im Pazifik verursacht wurden. Zu be-
achten ist, daB im Gegensatz zur ,Normalstruktur” eine Kompensation der gesunkenen Raten zum Pazifik durch héhere
Raten in der Pacific-outbound-Richtung nicht auf Dauer und nicht fiir Schiffe aller GroBen moglich ist, weil dort ohne-
hin sehr wenig Ladung verfiigbar ist und diese oft nur durch besonders niedrige Sitze iiberhaupt transportfahig wird.

159 Hierfirr liegen derzeit noch keine verwendbaren Daten vor; ebenso 1dBt sich noch nichts zur Entwicklung des Handels
mit ,,coarse grains” im neuen Wirtschaftsjahr sagen, das am 1. Oktober 1998 beginnt.

160 go)che Voraussetzungen sind: kleine Ladungspartien, deren Aufspaltung wenig verspricht; ein Kostenvorteil der groBe-

ren Schiffe, der nicht ausreicht, um mit Teilladung noch iiber die Runden zu kommen und gegen die kleineren Konkur-
renten bestehen zu konnen (gerade ein starker Kostenabfall der Gro8schiffe bedeutet bei Teilladung eine starke Kosten-
progression); das ganze darf nicht nur auf der Basis niedriger, nicht (voll-)kostendeckender Frachtraten beruhen. Ver-
mutlich kénnen die kleinen Schiffe Kostenvorteile nur bei einer sehr starken Minderabladung der groBen Schiffe er-
reichen.

161 vyon der georderten Tonnage entfielen 44 vH auf VLCC (250 000-320 000 t dw), 16 vH auf Suezmax- und 21 vH auf
Aframax-Tanker. Vom Rest lag ein Schwerpunkt in der GroSe von 45 000-50 000 t dw; es handelte sich fast aus-
schlieBlich um Produktentanker (Angaben nach Jacobs & Partner 1997a: 48). Die Zahl der VLCC betrug 63.

Die in den vorliegenden Statistiken verwendeten GrBenklassenabgrenzungen entsprechen z.T. nicht mehr den gegen-
wirtigen Usancen. So wird im oberen Segment der ,,Aframax*-Klasse bereits die Grofe der ,,Suezmax‘“-Tanker erreicht.
Die Steigerung der TankergroBen ist allerdings teilweise darauf zuriickzufiithren, daB Verdringung und Tragfihigkeit
(t dw) durch den MARPOL-gerechten Einbau einer Doppelhiille (z.B. groBere Schiffsbreite) vergroBert werden, ohne
daB dieses nominelle Mehr faktisch genutzt werden kann, weil die zusitzlichen Rdume nicht beladen werden diirfen.

163 1m Herbst 1997 hatte die IEA eine Zunahme des Olverbrauchs (,,demand*) auf 75,6 Mill. Barrel/Tag (2,4 vH) fiir 1998
erwartet (OECD 1997: Annex Table 17). Fir den OECD-Raum sollte die Zunahme knapp 1 vH ausmachen, fiir die
iibrige Welt 4,4 vH.

Schon in fritheren Jahren hat sich gezeigt, daB finanziell hochbelastete Neubauten die ilteren Tanker nur unter bestimm-
ten Umstanden im Wettbewerb verdriangen konnten. Das war dann der Fall, wenn die Raten so weit gesunken waren,
daB der Unterschied zwischen den Brennstoffkosten moderner Motortanker und den (héheren) Kosten der turbinenge-
triecbenen Altschiffe den Ausschlag gab. Hier steht der Reeder des modernen Schiffes aber genaugenommen vor der
Frage, ob er das Schiff nicht auflegen soll.
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164

165 Bej EinschluB der Schiffe von 50 000 t dw und mehr machte dieses GroBensegment, das auch einige Tanker von mehr

als 100 000 t dw enthielt, drei Viertel der gesamten zu bauenden Produktentankertonnage aus. Der Auftragsbestand be-
lief sich auf 21 vH der fahrenden Flotte. Dagegen wiirde die Flotte der ,handy size*-Produktentanker unter 40 000 t dw
nur um 6,5 vH zunehmen (eigene Berechnungen nach Jacobs & Partner 1997a: 46 und 50; Abginge zum Abwracken
sind hier nicht berticksichtigt).

166 Nach Mitte Ap ril 1998 veroffentlichten Angaben von Clarkson Research Studies war die Gesamtflotte auf 3 825 020

TEU angewachsen; der danach mit 691 585 TEU noch hshere Orderbestand lag bei 18 vH der Flotte. Auf ,,Post-Pana-
max*‘-Schiffe (in Fahrt) mit mehr als 4 000 ,slots* entfielen 401 703 TEU sowie Auftrige mit 171 832 TEU (42,8 vH
der Flotte). An ,,Panamax“-Schiffen (3 000 TEU und mehr) waren 1 050 867 TEU sowie Auftrige mit 129 881 TEU
(12,4 der Flotte) vorhanden. Gegeniiber dem Jahresende 1997 war die Gesamtflotte nach diesen Angaben bereits um
2,9 vH gewachsen, der Bestand an Post-Panamax-Schiffen um 7,6 vH und der an Panamax-Schiffen um 5,2 vH (zit.
nach Porter 1998d).

167 vom Gesamtbestand an Vollcontainerschiffen (Basis TEU) waren Ende 1997 4,4 vH iiber 25 Jahre, weitere 5,6 vH zwi-
schen 20 und 25 Jahren alt; am Deadweight gemessen waren diese Anteile noch etwas hoher. Im Vergleich dazu betrug
die Zuwachsrate (Neubauten) allein im Jahr 1997 fast 16,5 vH. Inzwischen sind einige der noch im Dienst befindlichen
Schiffe aus der Anfangsphase um 1970 zum Abwracken verkauft worden.

168 Einen stabilisierenden Effekt fiir die Linienfahrt mit Asien konnte die Zunahme des Exportverkehrs haben. Der von die-

ser Zunahme erzeugte zusitzliche Stellplatzbedarf mu durch den Einsatz zusitzlicher Schiffe gedeckt werden. Inwie-
weit dies realisierbar ist, hingt u.a. davon ab, welche SchiffsgréBen benétigt werden. Trampcontainerschiffe der im Ost-
asienverkehr eingesetzten LinienschiffsgroBen sind vermutlich entweder tiberhaupt nicht vorhanden oder befinden sich
bereits in langerfristiger Charter, wihrend verfiigbare kleinere Schiffe teurer sind und daher hohere Frachtraten benéti-
gen. Fiir den Verlader kann sich somit das Dilemma er6ffnen, daB er die gewiinschte Stellplatzkapazitit nur erhalten
kann, wenn er héhere Frachtraten akzeptiert.
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169 Beispielsweise beschloB das Asia Westbound Rate Agreement (AWRA) eine Ratenanhebung (rate restoration) mit Wir-
kung vom 1. Juli 1998. Die Konferenz begriindete diesen Schritt damit, daB die Raten noch immer zu niedrig seien und
selbst angesichts der Vollauslastung der Schiffe nicht ausreichten, um die Investition zu rechtfertigen, ferner mit einer
von der Asien-Krise verursachten zunehmenden Belastung durch die Unausgeglichenheit der Verkehrsrichtungen.

170 Zahireiche in der Asienfahrt titige Linienreedereien haben im Friihjahr 1998 negative Auswirkungen auf die Ertrige
mitgeteilt. Betroffen sind demnach sowohl asiatische, insbesondere siidkoreanische, als auch europiische und amerika-
nische Unternehmen.

171 AuBer Ecuador war vor allem Neuseeland durch Ernteverluste betroffen, aber auch der Fruchtexport Chiles. Zur Lage
auf den Fruchtmirkten im Friihjahr 1998 vgl. Brewer (1998¢,1998d).

172 Der im Verlauf des Jahres erheblich gestiegene Auftragsbestand belief sich Ende 1997 auf 45 Vollkiihlschiffe mit 0,382
Mill. t dw. Eine andere Quelle (Fairplay Newbuildings 1997b) gab 47 Schiffe mit sogar 428 293 t dw (darunter 3 Fish-
carrier) sowie 6 weitere von weniger als 5 000 t dw an. A/S Klaveness erwartete, daB bis Ende 1999 etwa 37 Schiffe mit
mehr als 17 Mill. Kubikful Laderauminhalt in Dienst gestellt werden (Lloyd’s List Magazine Focus 1998). Das wiren
ein Bruttozugang von etwa 6 vH gegeniiber Ende 1997 und eine durchschnittliche SchiffsgroBe von etwa 460 000 cft.
Die groBten bestellten Schiffe werden eine Kapazitit von etwa 600 000 cft haben (vgl. dazu Brewer 1998a und
Woodbridge 1997b).
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