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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
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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:
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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
Bunkerpreis