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Weltseeverkehr: Markte zwischen Boom und Baisse

von Hans Bohme

AUS DEM INHALT

Die Weltschiffahrt stand 1995 im Zeichen der konjunkturellen Abschwéachung. Im Mai 1995
kam es auf den Markten fir Seeverkehrsieistungen zu einer abrupten Tendenzwende, nach-
dem der Aufschwung in der Massengutfahrt zuvor noch boomartige AusmaBe erreicht hatte.
Im Spatsommer fielen die Raten vor allem fiir groBe Bulkcarrier stark. In der Tankschiffahrt
waren sie bis Mitte 1995 sehr niedrig; die nachfolgende kraftige Hausse vor allem fiir GroB-
tanker blieb eine Episode.

Die Linienfahrt war 1995 unverandert von dem noch lebhaften Welthandel mit Industriegitern
beglinstigt. Die fortschreitende internationale Arbeitsteilung und der zunehmende Handel zwi-
schen Schwellenlandern steigerten das Ladungsaufkommen in diesem Sektor. Die fernést-
lichen Volkswirtschaften stellen derzeit den dynamischsten Bereich der Linienfahrt dar. Die
Auslastung der Schiffe verbesserte sich in einigen Fahrtgebieten deutlich. Da jedoch gleich-
zeitig das Angebot an Containerkapazitdt wuchs, hielt der Druck auf Frachtraten und Erlése
an. Stark expansiv bei festen Raten zeigte sich der mit der Linienfahrt eng verbundene
Tramp-Containermarkt.

Das Aufkommen an Linienladung war auch 1995 von strukturellen Veranderungen begleitet,
deren Ursache vor allem die emeut beschieunigte Zunahme der ContainerschiffsgroBen ist.
Anfang 1996 wurde erstmals die Grenze von 6 000 TEU liberschritten. Der Einsatz solcher
Schiffe flhrte zu weitreichender Neuordnung der Linienverkehre auf der Grundlage ver-
starkter Kooperation der Anbieter in ,strategischen Allianzen". Die Hafenkonzentration mit
»hub and spoke"-Systemen und ausgeweiteten Feedernetzen schreitet weiter fort. :

Die Zunahme der ContainerschiffsgroBen stellt die Seehéfen vor erhebliche Probleme, deren
Loésung mit hohen Kosten verbunden ist. Bei einer Verringerung der Zahi der Anlaufhafen
z.B. in Nordwesteuropa wirden auBerdem die Transportleistungen auf Schiene und StraBe
betrachtlich zunehmen. Aufwendige Anpassungserweiterungen in den Héfen und bei den
Verkehrswegen kdnnten erforderlich sein. Die angeblichen Kostenvorteile des Transports mit
GroBschiffen kénnen deshalb durch Mehrkosten in den Hafen und auf den Landwegen zu-
nichte gemacht oder sogar ins Gegenteil verkehrt werden.

Far das Jahr 1996 sind die Aussichten infolge schwacherer Weithandelsexpansion gedampft.
Der Wettbewerb wird sich besonders fiir gro3e Bulkcarrier sowie in der Linienfahrt weiter ver-
scharfen. Die bei den Containerschiffen fir den Trampmarkt zu erwartenden Neuzugange
konnen auf das Ratenniveau dricken. Die Schiffe miissen Beschéftigung in der Linienfahrt
finden, in der sich ebenfalls ein tendenzielier Kapazitatsiiberhang abzeichnet.

Die Rahmenbedingungen fiir die Seeschiffahrt wurden durch die fortschreitenden Liberali-
sierungs- und DeregulierungsmaBnahmen in Siidamerika und durch intensive Bemiihungen
um eine Loésung der Sicherheits- und Umweltprobleme gepragt. So verabschiedete die Inter-
national Maritime Organisation zahlreiche Vorschriften zur Erhdhung der Sicherheit in der
Fahrschiffahrt. Nach wie vor wird aber dem administrativen Weg bei der Lésung der Pro-
bleme der Vorzug vor einer starker 6konomisch ausgerichteten Strategie gegeben.
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Glossarium seeverkehrswirtschaftlicher Fachbegriffe

Einsatzbereiche und bereichsspezifische Vertrdge und Konditionen

Linienfahrt
,»hub port*
,»,hub and spoke“-
System
,,double stack*
,»single port*-
Prinzip

»independent
action*

,,service contract‘

,{ime-volume
contract*
»transhipment*
,trunk line*

,feeder lines*
Reisecharter
Spotmarkt
Tankfahrt

Konsekutivreisen
Worldscale

Trampfahrt
,»coarse grains‘

Zeitcharter
,period charter*

»irip charter”

Mafle

BRT
BRZ
cbf

cbfsm
,slot
tdw

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

ein Liniensystem, das aus Haupthifen und Feederlinien besteht, die jeweils speichen-
artig von diesen ausgehen

Beforderung von Containern im Zweierstapel auf Eisenbahntragwagen

Bestreben der Containerreedereien im Uberseeverprinzipkehr, ihre Dienste auf jeweils
nur einen Lade- und Lschhafen in einer Region zu beschrinken und die kleineren
Hifen im Umladeverkehr zu bedienen

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

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

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 Feederrou-
ten verkniipft

Zubringer-/Verteilerdienste, welche die Ladung den Hauptlinien zufiihren bzw. von
ihnen zu den kleineren Endhifen beférdern

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

- Markt, auf dem kurzfristige Chartervertrdge (vorwiegend Reisecharters) abgeschlos-

sen werden

Charterabschluf iiber mehrere aufeinanderfolgende Reisen

Ratenskala mit Basisraten (W 100) fiir eine Vielzahl von Tankerrouten, deren
(Dollar-)Geldwert jdhrlich in Abhingigkeit von der Verdnderung bestimmter Schiffs-
kosten neu festgesetzt wird (z.B. Worldscale 100 (1992) fiir Ras Tanura—Rotterdam =
16,62 US$/t); die aktuellen Marktraten werden in Prozent der Basisrate fixiert

(auch Charterfahrt) Beschéftigung eines Schiffes ohne festen Fahrplan, je nach La-
dungsangebot auf wechselnden Routen eingesetzt

Sammelbezeichnung fiir alle Getreidearten auBler 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 (VermessungsgroBe)

KubikfuBl (35,317 ¢bf = 1 cbm); RaummaB zur Bestimmung der rdumlichen Lade-
fahigkeit eines Schiffes

KubikfuBseemeile

Containerstellplatz auf einem Containerschiff

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



TEU (FEU)

tsm

Schiffstypen

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

,»general-cargo ship®

,»single decker*

Kombiniertes Schiff
(C/C; OBO-carrier)

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

twenty (forty) foot equivalent unit; einheitlicher MaBstab fiir den Vergleich unter-
schiedlicher ContainergroBen; auch Kapazititsangabe fiir Containerschiff (Zah! der
Stellplatze fiir 20-Fuf3-Container)

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

Massengutschiff fiir trockene Ladung

etwa 120 000-175 000 t dw

die groften Schiffe der ,handy sizes*

etwa 20 000—45 000 t dw

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

etwa 50 000-80 000 t dw

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

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

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

Massengutschiffe fiir flissige Ladung

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

20 00045 000 t dw

etwa 120 000-150 000 t dw

Roholtanker von mehr als 300 000 t dw

Roholtanker von etwa 175 000-300 000 t dw

Organisationen und Vertriige

IMO
WTO

SOLAS

International Maritime Organisation

World Trade Organisation (vormals GATT — General Agreement on Tariffs and
Trade)

(Safety of Life at Sea) Schiffssicherheitsvertrag der IMO



I. Das Jahr 1995 im Uberblick

1. Seeverkehr, Konjunktur und
Welthandel

Die Weltschiffahrt stand im Jahre 1995 noch im
Zeichen des kriftigen Konjunkturaufschwungs,
der sie seit dem Frithsommer 1994 bestimmt hat-
te. Die Nachfrage nach Schiffsraum und der
Frachtratenanstieg erreichten boomartige Aus-
mafle. Im Vordergrund standen die Mirkte der
trockenen Massengutfahrt. In der Tankschiffahrt
beschrinkten sich Ratensteigerungen wiederum
auf voriibergehende Phasen eher regionaler
Hausseerscheinungen, in denen sich nach wie
vor Ungleichgewichte zwischen der Nachfrage
nach Transportleistungen und dem Umfang der
verfiigbaren Flotte spiegelten. Dennoch waren
die Frachtraten 1995 im Jahresdurchschnitt auch
hier fast liberall deutlich hther als im Vorjahr.

Im Jahresverlauf kam es jedoch in der Mas-
sengutfahrt zu einer Tendenzwende der Raten-
entwicklung, die darauf hindeutete, dafl der Auf-
schwung den Gipfelpunkt iiberschritten hat. Im
Spitsommer fielen die Raten stark, und die sai-
soniibliche Herbstbelebung blieb aus. Wie mei-
stens waren die grolen Bulkcarrier davon in er-
ster Linie betroffen. Die Oltransporte strebten
im Spétherbst 1995 auch saisonbedingt einem
zweiten Hohepunkt des Jahres zu; die Linien-
fahrt ist noch unverindert von dem lebhaften
Welthandel mit Industriegiitern begiinstigt.

Den Hintergrund dieser zunehmend differen-
zierten Entwicklung, die auf eine beginnende
konjunkturelle Abschwidchung im Seeverkehr
hindeutete, bildete die iiberraschende Verminde-
rung des Expansionstempos in den Industrielén-
dern, das hinter den Erwartungen zurlickblieb
(OECD 1995: 1-2, Tabellen A42 und A43).
Das reale Sozialprodukt der OECD-Linder
nahm nur noch um knapp 2,5 vH zu, nach rund
3 vH im Vorjahr; die Giiterimporte und -exporte
dieser Linder stiegen mit rund 7,5 bzw. 10 vH

um etwa 3 bzw. 1 Prozentpunkt langsamer an.
In Japan erlahmte die konjunkturelle Erholung,
die 1994 begonnen hatte, unter dem Einfluf} der
starken Aufwertung des Yen im Friihjahr 1995,
so daB das Sozialprodukt nahezu stagnierte
(+0,3 vH). Auch in Nordamerika schwichte sich
die Expansion infolge der unerwartet starken
Reaktionen auf die Wirtschaftskrise in Mexiko
Ende 1994 und des restriktiven geldpolitischen
Kurses der amerikanischen Notenbank sehr
deutlich ab (von 4 auf 2,5 vH). Lediglich in
Westeuropa wurde die Produktion iiber das Jahr
gerechnet mit fast 3 vH etwas rascher als im
Vorjahr ausgeweitet; das Anstiegstempo ver-
langsamte sich aber ebenfalls im Jahresverlauf.

Die stirksten positiven Impulse auf den See-
transport gingen von Asien aus. Dort sind die
sogenannten dynamischen Linder Siidostasiens
(Korea, Taiwan, Hongkong, Singapur, Thailand,
Malaysia) mit groBem Vorsprung der wichtigste
weltwirtschaftliche Wachstumspol (+8 vH). In
China fiel zwar die jdhrliche Zuwachsrate des
Sozialprodukts erstmals seit 1991 unter 10 vH.
Die chinesischen Exporte in die Vereinigten
Staaten sowie in andere Linder Asiens be-
schleunigten sich jedoch im ersten Halbjahr
1995 weiter. In Mittel- und Siidamerika hat das
Wachstum 1995 unter dem Einflul der Krise in
Mexiko nachgelassen. !

Als Folge der weltwirtschaftlichen Entwick-
lungen schwichte sich die Nachfrage der Stahl-
industrie nach Transportraum ab, da die hohen
Erzldger in Erwartung einer fortschreitend gerin-
geren Produktionszunahme abgebaut wurden;
auch die Kohlebeziige dieser Industrie verloren
ihre Schubkraft fiir die Frachtenmirkte. Die Ge-
treidefahrt litt unter hohen Getreidepreisen, ver-
ringerten Ausfuhren der EU und der Unregelmi-
Bigkeit der russischen Getreideeinfuhren. Den
bekannten phasenverschobenen konjunkturellen
Ablaufen im Seeverkehr entsprach es, daf die

Die Verdffentlichung des bereits im Friihjahr 1996 weitgehend fertiggesteliten Manuskripts verzogerte sich infolge techni-
scher Schwierigkeiten, die von einer lingeren Erkrankung des Autors ausgelost wurden. Die Aussagen iiber die Entwick-
lung im Jahre 1996 werden dadurch jedoch nicht beriihrt; zusdtzliche Daten zu dem Marktverlauf in den ersten Monaten

des Jahres enthdlt Tabelle 12 (Abschnitt VIL1).



Rohstofftransporte bereits nachlieffen, das La-
dungsaufkommen in der Linienfahrt aber noch
weiter zunahm.

Regional begrenzte Einfliisse auf die Nachfra-
ge gingen in verschiedenen Weltteilen von auBler-
gewohnlichen Wetterablidufen und Erdbeben aus.
Zu nennen sind Hurrikanschiiden an Plantagen
und Olinstallationen im karibischen Raum und
dem Golf von Mexiko sowie die erdbebenbe-
dingten Zerstorungen in Japan (auch im Hafen
Kobe).

2. Rahmenbedingungen der
Schiffahrt

Auf die Seeverkehrsmirkte wirkten sich nicht
nur Konjunktur und Wachstum in der Weltwirt-
schaft aus. Zur Vielzahl von Rahmenbedingun-
gen gehorte zum einen die Entwicklung der
Schiffsbetriebskosten, unter denen die Antriebs-
kosten eine herausragende Stellung haben. Die
Bunkerpreise lagen im Jahresdurchschnitt
durchweg hoher als 1994; von dem hohen Stand
im Friihjahr 1995 fielen sie zwar zunichst nahe-
zu fortlaufend und nicht unerheblich, zogen aber
im Herbst ermneut merklich an.2 Diese Verinde-
rungen schlugen sich unter anderem in der jahrli-
chen Revision der fiir die Ratenbildung in der
Tankfahrt mafigeblichen Worldscale (WS) nie-
der; zum Jahresbeginn 1995 wurden die Dollar-
werte der WS-Raten um 2,5-6 vH erhoht. Stei-
gende Tendenz hatten die Versicherungsprd-
mien. Sie wurden von den Versicherern als
Reaktion auf die Verluste, die diese in den Vor-
jahren erlitten hatten, teilweise erheblich herauf-
gesetzt. Inzwischen zeichnet sich wieder eine
fallende Tendenz ab, da der Wettbewerb unter
den Versicherern sich abermals verscharft (z.B.
giinstigere Riickversicherungsmdglichkeiten fiir
P&I-Clubs).3

Nicht ohne Einflufl auf die Ratenentwicklung
blieben die erneuten Ausschlige der Wechsel-
kursrelationen, besonders wieder der tendenziel-
le Fall des Kurses des US-Dollars, der nach wie
vor die Hauptschiffahrtswihrung ist. Soweit die
Schiffsbetriebs-, aber auch Finanzierungskosten

in anderen Wihrungen anfallen, diirfte die dann
ceteris paribus zu erwartende Erltseinbufle zu
verstirkten Bemithungen der Reedereien gefiihrt
haben, ausgleichende Erhthungen der Dollarra-
ten am Markt durchzusetzen bzw. — bei fallen-
dem Ratenniveau — das AusmaBl des Riick-
gangs zu bremsen. Vermutlich ist 1995 beides
der Fall gewesen; das Ratenniveau wire also im
ganzen gesehen ohne den Fall des Dollarkurses
niedriger gewesen. Die Wechselkursinderungen
beeinfluten iiberdies auch die Nachfrage nach
Schiffsraum; so wurden die japanischen Exporte
durch den hohen Kurs des Yens beeintrachtigt.

Neben den erwarteten Marktchancen neuer
Schiffe sahen die Auftraggeber Anreize fiir die
Bestellung von Neubauten in giinstigen Finan-
zierungsbedingungen, in gesunkenen Preisen der
Werften und in gestiegenen Frachterlosen ihrer
Schiffe, die eine bessere Eigenfinanzierung er-
laubten. Es hat sich gezeigt, dafl die Befiirchtun-
gen, der erwartete Bedarf an Tonnage zur Er-
neuerung der weiter alternden Welthandelsflotte
werde nicht finanziert werden kénnen, offenbar
unbegriindet sind, wenn auch zu berticksichtigen
ist, daf} steuerliche Faktoren eine Rolle spielen.

Mit Blick auf die politischen Rahmenbedin-
gungen sind die weitergehenden Liberalisie-
rungs- und Deregulierungsbemiihungen nament-
lich in Siidamerika sowie die Behandlung der Si-
cherheits- und Umweltschutzproblematik zu er-
wihnen. Die Kontrollen der Hafenstaaten (Port
State Control) wurden verstérkt fortgesetzt. Fer-
ner verabschiedete die International Maritime
Organisation (IMO) zahlreiche neue Vorschrif-
ten zum Schiffssicherheitsabkommen (SOLAS),
die kiinftig von den Reedereien der Signatarstaa-
ten zu erfiillen sind. Es wird besonders nach We-
gen gesucht, der Schadenursache Faktor Mensch
nachhaltig entgegenzuwirken. Hier werden Zu-
sammenhinge zwischen den Unfillen, dem teil-
weise durch ihr relativ hohes und noch steigen-
des Alter bedingten Zustand vieler Schiffe und
einem mehr oder minder bewufiten ,sub-
standard““-Betrieb (einschlieBlich unzureichend
qualifizierten Managements im Reedereibetrieb
an Land) gesehen.



I1I. Das Tonnageangebot und seine Auslastung

1. Die Welthandelsflotte

Nach einer mehrjdhrigen Phase, in der das
Transportpotential der Welthandelsflotte in na-
hezu allen ihren Sektoren ausgeweitet worden
war, gab es im Jahre 1995 wieder eine stirker
differenzierte Entwicklung (Tabelle 1). Die ins-
gesamt verfiighbare Tonnage (Schiffe mit mehr
als 1 000 BRT) erreichte 685 Mill. t dw (+2,1
vH).* Wichtiger Triger des Wachstums waren
die Massengutschiffe (+5,7 vH). Dagegen sta-
gnierte die fiir den Mineraloltransport bestimmte
Tankerflotte nach mehrjahriger Ausweitung
(0,2 vH). Der Riickgang der Kombinierten
Tonnage setzte sich fort (7,7 vH); diese ist in-
zwischen auf die Hilfte ihres Hochststandes im
Jahre 1980 gesunken. Die Flotte der Container-
schiffe wurde erneut um etwa 12 vH vergroBert
und wichst damit am schnellsten. Die Lade-
fahigkeit, bezogen auf Stellpldtze fiir 20-Fuf}-
Container (nominelle oder geometrische Kapazi-
tit), erreichte bei den Vollcontainerschiffen Ende
1995 etwa 2,75 Mill. TEU.3 Seit 1990 ist sie so-
mit um etwa 85 vH gestiegen. Unter EinschluB
auch der anderen containerbefordernden Typen
— Roll-on/Roll-off-, Container/Bulk-, Semicon-
tainer- und Leichtertrigerschiffe — diirfte sie
bei 4,2 Mill. TEU liegen.

Tabelle 1-Entwicklung der Welthandelsflotte 1995-
1996

Schiffstyp Nettozugang | Ablieferungen | Abwrackungen
Mill. vH Mill. vH Mill. vH
t dwt tdwt t dwt
1995
Gesamtflotte 151 2,1 33,7 50 -186 28
Tanker -05 -02 10,8 41 -11,0 41
Bulkcarrier 13,0 57 154 67 26 -1
Kombinierte Schiffe | -2,0 =17 - - -2,0 =17
Andere Typen 43 28 15 49 32 21
1996
Gesamtflotte 13,5 2,0 348 51 21,0 -3,1
Tanker -14 -05 108 41 -122 47
Bulkcarrier 11,2 4,6 17,2 71 =60 -71
Kombinierte Schiffe | -1,0 4,2 03 13 -13 -54
Andere Typen 50 32 6.5 4,1 -1,5 -1,0

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (1995a, 1995b, 1995c,
1996).

Die Entwicklung wurde durch die Zuginge
neuer Schiffe und durch die Verschrottung alter
Tonnage sowie durch Totalverluste infolge von
Seeunfillen bestimmt. Die Neubautdtigkeit hatte
sich in den Vorjahren gemessen an Ablieferun-
gen und Auftrigen bzw. Auftragsbestand bereits
deutlich belebt (Tabelle 2). Die im Jahre 1995
an die Reedereien iibergebenen Neubauten (30
Mill. t dw) verteilten sich zu 46 vH auf Bulk-
carrier und Kombinierte Schiffe, zu 37 vH auf
Tanker. Der Anteil anderer Typen (17 vH) be-
stand zu mehr als zwei Dritteln aus Vollcon-
tainerschiffen. In diesem Sektor ging die Schiffs-
grofensteigerung weiter. Nachdem 5 000 TEU
Ladefahigkeit 1995 bei Auftriigen bereits deut-
lich tiberschritten, bei abgelieferten Neubauten
fast erreicht wurde, kreist die Diskussion nun-
mehr um noch gréBere Schiffe als reale Mog-
lichkeit.6 Mit der GroBe steigen auch die Ge-
schwindigkeiten dieser Schiffe.

Den umfangreichen Zugéngen standen abneh-
mende Verschrottungen gegeniiber. Sie beliefen
sich 1995 auf etwa 16 Mill. t dw (=34 vH; ISL
1996 (1-2): 44). Davon entfielen 24 vH auf
Bulkcarrier, 62 vH auf Tanker und 14 vH auf
andere Typen. Nach wie vor werden nur wenige
Containerschiffe abgewrackt, da solche Schiffe
eine deutlich ldngere Lebensdauer als Massen-
gut- und Tankschiffe haben und auch dltere
Schiffe noch ohne Schwierigkeiten einsatzfihig
sind. Zudem hat die Containerschiffsflotte eine
vergleichsweise sehr giinstige Altersstruktur mit
einem geringen Anteil dlterer Schiffe (Schaubild
4 in Abschnitt III.5). Der deutliche Riickgang
der Abwrackverkiufe war durch den Anstieg der
Frachtraten und die damit oft gerade fiir iltere
Schiffe gegebene Verbesserung der Gewinnmdg-
lichkeiten bedingt. Dies spiegelte sich auch in
den gestiegenen Preisen auf den Zweithand-
mirkten wider. Auch in der Tankfahrt wurden
weniger Schiffe verschrottet. Selbst GroBtanker
wurden angesichts zeitweilig verbesserter Raten
in Fahrt gehalten, zumal weniger Neubauten in
Fahrt kamen und der Flottenbestand riickliufig
war.
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Tabelle 2 — Weltschiffbau 1993-1995 (Mill. t dw)

Ablieferungen Neubauauftrige Auftragsbestand®
insgesamt darunter Tanker insgesamt l:arunter Tanker insgesamt darunter Tanker

1993

1. Quartal 9,359 5,839 3,088 817 57,660 32,031

2. Quartal 5,819 3,083 8,303 3,308 60,825 33,096

3. Quartal 7,194 4,355 7,097 2,709 63,609 32,572

4. Quartal 6,855 4,370 5,444 1,685 68,092 33,751
1994

1. Quartal 8,168 4,384 6,714 1,838 66,936 29,820

2. Quartal 6,237 1,753 6,857 2,633 68,824 31,426

3. Quartal 5,699 1,364 7,113 1,542 71,426 31,082

4. Quartal 4,818 1,381 7,136 2,487 75,068 30,847
1995

1. Quartal 9,273 2,788 11,002 2,103 76,632 29,441

2. Quartal 7,773 1,713 6,643 1,321 75,954 28,700

3. Quartal 7,034 3,085 7,158 2,036 78,353 28,520

4. Quartal 6,677 2,389 8,158 1,279 78,593 26,281

3Jeweils am Quartalsende.

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping (1995a, 1995b) sowie verschiedene Ausgaben von Newbuilding (bis einschlieBlich
September 1995 unter dem Titel Newbuildings. A Fairplay Supplement).

Nach mehreren Jahren mit hohen Totalverlu-
sten war die Zahl der verlorengegangenen Schif-
fe -— allerdings nicht die Tonnage — im Vorjahr
wieder gesunken; die Verlustquote lag 1994 bei
0,29 vH (Durchschnitt 1990-1994: 0,30 vH),
bedingt durch den Untergang oder die Aufgabe
mehrerer grofer Bulkcarrier. Diese Tendenz
hielt 1995 an. Insgesamt gingen Schiffe mit
693 000 BRZ verloren (Vorjahr: 1,237 Mill.
BRZ; jeweils einschlieBlich ,.constructive total
losses*) (ILU 1995: chart 6; ILU 1996).

Angesichts optimistischer Erwartungen in be-
zug auf den weiteren Marktverlauf vergaben die
Reeder wieder Auftrdge zum Bau zahlreicher
neuer Schiffe. Sie konzentrierten sich auf Mas-
sengut- und Containerschiffe. Bei den letzteren
erhohten sich die Auftragsbestinde erheblich.’
Eine auch 1995 starke Nachfrage auf den Char-
termarkten veranlafite zahlreiche nicht selbst in
der Linienfahrt engagierte Unternehmen, eine
grofie Zahl solcher Schiffe zu bestellen; ihre La-
defahigkeit reicht bis iiber 4 500 TEU. Auch die
eigentlichen Linienreedereien orderten fiir die
von ihnen betriebenen Dienste zahlreiche Neu-
bauten. Der Gesamtauftragsbestand entsprach
am Ende des Jahres 1995 mit etwa 730000
TEU einem reichlichen Viertel der fahrenden
Flotte von Vollcontainerschiffen. Die Abliefe-
rungstermine reichen in das Jahr 1998 hinein.8

Fiir die Tendenzen des Angebots hatten mittelfri-
stig die vorteilhaften Finanzierungsbedingungen
entscheidende Bedeutung. Das seit Mitte 1994
ohnehin durch die giinstige Marktentwicklung
gesteigerte Interesse der Reeder an der Vergabe
neuer Auftrage wurde 1995 durch allgemein sin-
kendes Zinsniveau und reichliches Kapitalange-
bot — nicht zuletzt aber auch durch den er-
warteten Abbau der Werftsubventionen in den
OECD-Lindern® — zusitzlich gefordert. Dazu
kamen allgemein wieder schwichere Preisten-
denzen bei Schiffsneubauten auf den marktbe-
stimmenden ferndstlichen Werften. Der Kapital-
zufluf} erreichte eine ungewohnliche Hohe.

2.  Auslastung des Potentials

Die geringere Neigung, Schiffe zum Abwracken
zu verkaufen, deutete darauf hin, daB die Be-
schiftigungslage der Welthandelsflotte sich
1995 im ganzen gesehen verbesserte. Die Quote
der aufgelegten Schiffe war wiederum sehr ge-
ring, 10 die lediglich als ,,inaktiv (idle)* bezeich-
nete Tonnage vor allem bei den Tankem erheb-
lich hoher (Tabelle 3).1! Solche Schiffe konnen
sich in einem mehr oder minder dauerhaften
»quasi-aufgelegten Zustand befinden, miissen
z.B. besonders lange marktbedingte Wartezeiten



Tabelle 3 — Verianderung des effektiven Tonnageangebots
1994 und 1995 (Mill. t dw)

1994 1995
1.Hj. | 2.Hj. | 1.Hj. | 2. Hj.
Tankfahrt
Flottenbestand? -06 2,7 -08 2,1
Inaktiv -0,6 1,6 -1,0 0,3
C/C in Tankfahrt -1,0 -23 -19 23
Effektives Angebot ins-
gesamt -2,2 =34 37 4,7
Lagertanker 0,0 1,2 -0,1 -1,7
Angebot fiir Transport -2,2 =22 38 3,0
Bulkfahrt
Flottenbestand 2,6 4,5 4.4 3,1
Inaktiv -1,0 0,0 -14 1,1
C/C in Trockenladungs-
fahrt -0,1 2,4 0,9 -40
Effektives Angebot ins-
gesamt 1,5 6,9 3,9 0,2
3EinschlieBlich Chemikalientanker.

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Combined Car-
riers sowie Dry Bulk Fleet und Tanker Market: Tanker
Fleet and Future Deliveries; Jacobs & Partners Litd.
(1995: 52).

zwischen dem Ende eines Chartervertrages und
dem AbschluB eines neuen in Kauf nehmen oder
werden iiberholt (Werftliegezeit). Die Beschafti-
gung der Kombinierten Schiffe zeigte an, daBl die
Ertragslage in der Massengutfahrt meistens bes-
ser war als auf den Tankmarkten, auf denen sie
alternativ eingesetzt werden konnten. Im Jahres-
durchschnitt beférderten 73 vH der Kombinier-
ten Tonnage (bezogen auf die in Fahrt befindli-
chen Schiffe) trockene Ladungen. Das war er-
heblich mehr als im langjdhrigen Vergleich
(1994: 62 vH).

Nach wie vor gibt es in der Tankfahrt mehrere
auslastungsmindernde Faktoren, die aus der
Sicht des Reeders durchweg unfreiwillig sind.
Dazu gehoren der Einsatz von Tankern als La-
gerschiffe, die Ubernahme von Teilladung, also
Partien, die die Ladefihigkeit des Schiffes nicht
ausnutzen, sowie aullergewohnliche Hafenliege-
zeiten etwa infolge Ladungsmangels oder von
Verzogerungen beim Laden oder Léschen. Die
Entscheidung, ein Schiff mit verringerter Ge-
schwindigkeit fahren zu lassen, stellt eine Form
Okonomischer Anpassung an unzureichende
Frachterlose dar und ist daher letztlich ebenfalls
marktbedingt. Diese Faktoren haben im ganzen
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noch immer einen nennenswerten Einflul auf
den Auslastungsgrad der Tankerflotte. Fiir Mitte
1995 wurde die bei steigender Nachfrage und
steigendem Ratenniveau gegebenenfalls aktivier-
bare Reserve auf etwa 35 Mill. t dw geschiitzt,
davon nur etwa 5 Mill. t dw ,]laid up or idle®.
Das wire noch immer ein Achtel der vorhande-
nen Tonnage, wobei dieser lediglich die Mitte
1995 tatsichlich Ol beférdernde Kombi-Ton-
nage zugerechnet ist (vgl. hierzu Jacobs Holding
PLC 1995: 9).12

Als Reflex der seit 1994 gefestigten Marktla-
ge belebte sich der Zweithandmarkt im abgelau-
fenen Jahr kriftig (Tabelle 4, Schaubild 1). Die
Preise fiir Alttonnage zogen teilweise deutlich
an; sie spiegelten im Laufe des Jahres allerdings
den Erlosriickgang fiir groBe Schiffe wider.!3
Vielfach wechselten auch schon relativ alte

Tabelle 4 — Zweithandverkdufe von Seeschiffen 1994 und
1995 (Mill. t dw)

1. Qu. I 2.Qu. | 3.Qu. | 4. Qu.
1994
Tanker 2,471 2,114 4,207 2,668
Bulkearrier 2,115 4,051 4,682 4,654
Kombinierte
Schiffe 0,292 0,217 0,261 0,942
Insgesamt 4,878 6,381 9,150 8,264
1995
Tanker 3,812 3,510 3,712 4,006
.| Bulkcarrier 5,609 5,274 5,266 5,181
Kombinierte
Schiffe 0,248 0,072 0,227 0,394
Insgesamt 9,669 8,856 9,205 9,581

Quelle: Drewry (Ifd. Jgg.) Ship Sales.

Schaubild 1 — Charterraten und Schiffspreise 1990-19942

1000 US$/Tag Mill. US$
1 35

Preise fir Neubauten? (rechte Skala)

- - 25

- 20

Preise fiir Zweithandschiffe?
(rechte Skala)

1990 1991 1992 1993 1994 1995

3Riir Bulkcarrier von 30 000 t dw. — bAuf Werften im Fernen
Osten. — “Laufzeit 12 Monate. — Alter 5 Jahre.

Quelle: 1loyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.).
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Schiffe den Eigentiimer. Griechische Reedereien
erwarben zahlreiche Bulkcarrier, die in den frii-
hen siebziger Jahren gebaut wurden. Diese
Schiffe sind zwar infolge der altersbedingt iiber-
durchschnittlich hohen Risiken mit steigenden
Versicherungspriamien belastet. Sie bleiben aber
angesichts der im Vergleich zu Neubauten nied-
rigen Kapitalkosten auch dann wettbewerbsfi-
hig, wenn das Frachtratenniveau wieder sinkt.

Auf dem Markt fiir Zwischendecktonnage ten-
dierten die Preise ebenfalls fest. Weil solche
Schiffe nur noch in geringer Zahl gebaut wurden
und oft schon alt sind, hat sich eine spezifische
Knappheit ergeben (vgl. dazu Abschnitt I11.5).14
Die Entwicklungen auf den Zweithandmairkten
trugen zum Riickgang der Abwrackverkiufe we-
sentlich bei.

ITII. Tendenzwende auf den Mirkten der Trockenladungsfahrt

1. Nochmals gesteigertes Charter-
volumen

Die Mirkte der Trockenladungsfahrt durchliefen
in den ersten fiinf Monaten des Jahres 1995 die
letzte Phase des Aufschwungs, der im Jahre
1993 zogernd begonnen und im Friithjahr 1994
an Kraft gewonnen hatte. Im weiteren Verlauf
des Jahres setzte bei den ,,cape size“- und Pana-
max-Bulkcarriern ein rascher und sehr starker
Ratenfall ein. Bis zum Jahresende konnte ein
nachhaltiger Wiederanstieg nicht beobachtet
werden. Das Ratenniveau war allerdings noch
vergleichsweise hoch (vgl. dazu Schaubild 2).
Die Charterabschliisse fiir Trockenfrachter
waren 1995 um 4 vH hoher als im Vorjahr (Ta-
belle 5). Zu Beginn des Jahres beschleunigte sich
die Aufwirtsbewegung nochmals rasch. Sie er-
reichte im Mai 1995 in steilem Anstieg ihren
Gipfel und ging danach in eine erneute Abwirts
tendenz iiber, die sich im Herbst — ausgehend

Tabelle 5 — Charterabschliisse in der Trockenladungsfahrt
1994 und 1995

Volumen Anstieg Anteile
(Mill. t dw) (vH) (vH)

1994 | 1995 | 1994/95 [ 1994 | 1995

von den GroBschiffen — rasch beschleunigte.
Die zunehmenden Zeitcharterabschliisse, die je-
weils einer mehr oder minder groBen Zahl von
Abschliissen fiir Einzelreisen entsprechen und
eine wichtige Stiitze des Aufschwungs sind,
ibertrafen das Vorjahresniveau zunichst immer
mehr; im Herbst 1995 ging ihr Umfang zuriick.
Der fortlaufend schrumpfende Vorsprung lag
Ende Oktober noch bei fast einem Viertel, war
bis Ende des Jahres jedoch bereits auf nur noch
8 vH gesunken.!3 Darin zeichnete sich die fiir
den Beginn einer Abschwichungsphase charak-
teristische erneute Hinwendung der Befrachter
zur kiirzeren Frist ab. Insgesamt wurden Zeit-
charterabschliisse iiber anndhernd 51 Mill. t dw
nachgewiesen (Tabelle 6). Der hochste monatli-
che Wert lag bei 7,7 Mill. t dw (Miirz 1995); im
Dezember wurde mit nur noch 1,4 Mill. t dw die
geringste Tonnage gebucht. Ahnlich ,,modelige-
recht verhielten sich die Laufzeiten der Charter-
vertrage. Die Anteile der lingerlaufenden Ver-
trage nahmen zunichst zu, sind aber inzwischen

Tabelle 6 — Laufdauver der Zeitcharterabschliisse in der
Trockenladungsfahrt 1994 und 1995

Reisecharter? 165,8 189,6 14,4 442 487

Trip charter 162,6 149,0 -8,4 433 38,2
Short-term 328,4 338,7 3,1 87,5 86,9
Period charter 47,1 51,0 8.4 12,5 13,1
Insgesamt 375,5 389,7 3,8 100,0 100,0

3Geschitzt (Originalwerte: Ladungstonnen (DWCT)).

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Dry Cargo
Market: Summary of Chartering Activity.

1994 1995

1000tdw vH 1000 tdw vH

Monate
0-6 28242 60,0 26 833 52,7
6-12 15589 33,1 16452 32,2
12-24 2342 5,0 7109 13,9
24 und mehr 899 1,9 621 1,2
Insgesamt 47 072 100,0 51015 100,0

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Dry Cargo
Market: Reported Time Charter Activity.
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Schaubild 2 - Indikatoren zur Entwicklung in der Trockenladungsfahrt 1986—1995
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Quelle: Drewry (Ifd. Jgg.) Combined Carriers sowie Dry Cargo Market: Reported Time Charter Activity und Dry Cargo
Market: Summary of Chartering Activity; ISL (Ifd. Jgg.); Lloyd’s List (Ifd. Jgg.) Bunker Market Report; Lloyd’s Register of
Shipping (Ifd. Jgg.); Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.) Rates and Prices Data.

wieder zuriickgegangen. Im Jahresvergleich
wuchs das Segment ,,12-24 Monate” dennoch
auf fast das Dreifache. Fiir noch lingere Perio-
den wurden nur wenig Abschliisse bekannt.

Die kurzfristigen Charterabschliisse — fiir
Einzelreisen und ,.trip charters* — iiberstiegen
das Vorjahresniveau nur um 3 vH. Dabei stan-
den sich eine kriftige Zunahme der Reisechar-
ters (14,4 vH) und eine Abnahme der ,trip
charters®” (-8,5 vH) gegeniiber. Im Vorjahr hatte

sich deren Verhiltnis in umgekehrter Weise ent-
wickelt. Innerhalb des Jahres 1995 zogen diese
kurzfristigen Abschliisse spiegelbildlich zur Ent-
wicklung der Zeitcharters in den letzten Monaten
alimihlich wieder an.

Lingerfristige  Befrachtungsvertrige, die
wcontracts of affreightment” (c.0.a), haben
schon seit 1993, insbesondere in 1995, wieder
erheblich an Bedeutung gewonnen. Nach den be-
kanntgewordenen Daten wurden solche Kontrak-
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te fiir den Transport von rund 31 Mill. t Mas-
sengut — vorwiegend Eisenerz und Steinkohle
— abgeschlossen (+92 vH). Die Schiffe fiir die
Abwicklung der Transporte selbst werden haufig
jeweils erst dann gechartert, wenn einer der zeit-
lich gestaffelten Verschiffungstermine bevor-
steht.16

Ohne die Befrachtungskontrakte lag das ge-
samte Chartervolumen 1995 bei rund 390 Mill.
t dw. Der hohere Tonnagebindungseffekt der ge-
stiegenen Zeitcharters ist an der Zunahme dieses
Volumens jedoch nicht zu erkennen; legt man je
Zeitcharterabschlul z.B. drei Ladereisen zu-
grunde, steigt diese von 4 auf 5,5 vH.

Die Steigerung der Reisecharterabschliisse
ging nahezu ausschlieBlich auf die Verschiffung
von Steinkohle (+44 vH) und Getreide (+27 vH)
zuriick; ihre Anteile am Reisechartervolumen er-
hohten sich weiter auf 32 bzw. 28 vH. Der be-
forderten Menge und dem Anteil nach dominier-
te zwar wiederum Eisenerz, doch wurden 5 vH
weniger registriert als 1994.17 Die sonstigen sta-
tistisch nachweisbaren Ladungen, fiir die Reise-
chartervertrige abgeschlossen wurden, spielten
nur eine geringe Rolle. Eine Zunahme (+28 vH)
war lediglich bei Diingemitteln zu erkennen, de-
ren Anteil jedoch nur 2,5 vH ausmachte. In allen
anderen Sparten waren die erfaliten Mengen ab-
solut und relativ sehr gering, die Veridnderung
allgemein negativ.

2. Ratenumschwung im Friihjahr

Das Niveau der Fracht- bzw. Charterraten auf
den Mirkten der Bulk- und Trampfahrt lag wie
erwartet im Jahresdurchschnitt deutlich iiber
dem Vorjahresstand. Es entsprach der im ganzen
gesehen erhohten Nachfrage nach Transportlei-
stungen. Gemessen am , trip charter“-Index des
,»Lloyd’s Shipping Economist” (1985=100) be-
trug die Steigerung fiir die Gesamtheit der ge-
charterten Tonnage nicht weniger als 30 vH (Ta-
belle 7). Dabei profitierten die groflen Bulkcar-
rierklassen (,,cape size* und Panamax) am mei-
sten. Fiir die Schiffe der ,handy sizes” bis zu
etwa 40 000 t dw wurde eine geringere Steige-
rung registriert, die aber von einem bereits recht
festen Ratenniveau ausging. Diese Unterschiede
verdeutlichten ein weiteres Mal, daf die Raten-
schwankungen im Konjunkturzyklus in einem
engen Zusammenhang mit der Schiffsgrofie und
der hinter ihr stehenden Kostenstruktur stehen:
Je grofer das Schiff, desto geringer die variablen
Stiickkosten, die die Untergrenze der Ratenent-
wicklung bilden, und desto gréBer der Einflufl
der fixen (Kapital-)Kosten. Da auf ihre Deckung
notfalls teilweise oder ganz verzichtet werden
kann, nimmt die mogliche Schwankungsbreite
der Raten fiir GroBschiffe zu.!8

Tabelle 7 — Frachtenindizes fiir die Trockenladungsfahrt 1994 und 1995 (1985=100)

Jan. I Febr. l Mirz l April | Mai l Juni I

Juli | Aug. | Sept. I Okt. | Nov. l Dez.

1994
Gruppe 12 180 151 180 194 197
Gruppe 2 179 174 203 211 212

Gruppe 3¢ 211 213 207 225 221
Gruppe 44 189 181 183 212 223

Gruppe 5% 125 111 150 165 191
Insgesamt 181 172 186 206 214
1995
Gruppe 1 178 189 204 223 209
Gruppe 2 242 213 243 277 285
Gruppe 3 249 243 243 308 317
Gruppe 4 319 311 351 350 363
Gruppe § 282 254 295 318 269
Insgesamt 285 269 305 324 323

und dariiber.

312 000-19 999 t dw. — £20 000-34 999 t dw. — €35 00049 999 t dw. — 950 000-84 999 t dw. — €85 000 t dw

198 184 185 175 193 211 190
199 187 189 195 230 230 220
206 224 221 208 229 238 256
200 209 203 228 283 280 302
178 155 203 234 237 274 288
198 201 204 220 253 257 284

231 214 189 199 195 178 184
278 251 312 264 244 207 220
315 280 285 278 246 242 246
312 315 340 334 278 250 262
243 222 237 241 177 188 188
298 281 306 301 255 230 243

Quelle: Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.) Executive Summary.



Im Jahre 1995 kam es daher, nachdem der
Hohepunkt der Marktentwicklung im Frithsom-
mer iiberschritten worden war, seit Ende August
zu einem gerade bei GroBschiffen sehr raschen
und ausgeprigten Ratenfall. Im November lag
der , trip charter“-Index bereits um 29 vH unter
dem Héchststand im April 1995.1° Zeitweilig
wurde das Niveau der entsprechenden Vorjah-
reszeit sogar wieder unterschritten. Der starke
Druck iibertrug sich schnell auf die Panamax-
Mirkte, da die ,,cape size“-Schiffe dorthin aus-
wichen und das Angebot vergroBerten. Die nur
im Herbst voriibergehend unterbrochene riick-
ldufige Ratentendenz der Trockenladungsfahrt
zeigte sich auch bei den Reisecharterraten,
wenngleich diese stirker von den jeweiligen Be-
sonderheiten der einzelnen Relationen abhingig
sind. So kann sich der Einflul solcher Kosten,
die bei der ,.trip charter* der Charterer zu tragen
hat, unterschiedlich auswirken.20 Einen Uber-
blick iiber die Entwicklung der Reisecharterraten
in ausgewihlten Relationen vermittelt Tabelle 8.

Hinter den allgemeinen, fiir weltweite Ab-
schliisse berechneten Indexziffern verbirgt sich
ein nicht nur nach GréBenklassen, sondern auch
regional oft stark differenziertes Bild. In 1995
waren wieder deutliche Unterschiede der Tages-
raten fiir Schiffe im Atlantikverkehr und fiir sol-
che, die fiir eine Ladereise mit Riicklieferung in
fernostlichen Loschhidfen geschlossen wurden,
zu beobachten. Um die schlechteren Beschifti-
gungs- und Erloschancen im Zielgebiet tenden-
ziell auszugleichen — eine Riickreise in den

15

Atlantik mufl meistens mit dem Umweg iiber
Australien und/oder durch das grofie Tonnage-
angebot bedingten Ratenkonzessionen erkauft
werden, — erhielten z.B. im Mai 1995 grofie
»handy size“-Bulkcarrier, deren Tagesrate fiir
Atlantik-Rundreisen bei etwa 13 000 US$/Tag
lag, 5 000—6 000 US$/Tag mehr.

Hiufig sollen Schiffe in Gebieten laden, in
denen wenig Ladung geloscht wird und das
Angebot zurlickgelieferter, d.h. ,,spot-prompter*,
Tonnage gering ist. In solchen Fillen legten die
Chartervertriage 1995 teilweise recht hohe Bal-
lastbonus-Zahlungen fest, mit deren Hilfe die
Kosten der Anreise zum Ladehafen iiber manch-
mal weite Entfernungen gedeckt werden sollen
(Alternative wire die Buchung eines Schiffes fiir
die gesamte Rundreise auf ,.trip charter-Basis).
Die Hohe dieser Zahlungen variiert mit der kon-
junkturell schwankenden Hohe des Gesamt-Ra-
tenniveaus und damit der Moglichkeit, alternati-
ve Erlose zu erzielen. Sie ist somit ebenfalls ein
Indikator der aktuellen Marktlage, da sie den
Widerstand anzeigt, der iiberwunden werden
mufl, wenn Tonnage ins Ladegebiet ,,gelockt*
werden soll.

Die Zahl der bekanntgewordenen Abschliisse
kleinerer Schiffe hat langfristig immer mehr ab-
genommen; fiir das GroBenintervall 12 000-
20000 t dw liegen im Monat hdufig nur etwa
zehn, fiir kleinere Schiffe nur sehr selten iiber-
haupt AbschluBdaten vor. Daher haben viele je-
weils in eher kleineren Partien verschiffte La-

Tabelle 8 — Reisecharterraten auf ausgewihiten Routen der Trockenladungsfahrt 1994 und 1995

Ladungsart | PartiengroBe Frachtrate?® Veridnderung
1994 1995 1995/94

1000 t US$/it vH
US-Golf-Niederlande Getreide 50-60 11,68 15,53 33,0
US-Golf-Japan Getreide 52 24,08 32,43 34,7
| US-Nordpazifik—Japan Getreide 52 14,14 18,93 33,9
Argentinien—Europab Getreide 30 21,25 23,77 11,9
Australien—Europab Kohle 100-150 10,65 12,91 21,2
Brasilien—Japan Eisenerz 120-160 9,53 12,08 ‘ 26,8
US Westkiiste~Japan/Siidkorea Schrott 25-35 24,15 28,46 17,8
Mauritius—Vereinigtes Konigreich Zucker 14-16 17,36¢ 19.98¢ 15,1

aJahresdurchschnittswerte. — PKontinent (Nordwesteuropa, einschlieBlich Vereinigtes Konigreich). — ®Pfund Sterling.

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Market Reports.
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dungsarten in den Indizes nur ein geringes Ge-
wicht. De facto wird eine auflerordentliche Viel-
falt solcher Giiter auf zahlreichen jeweils weni-
ger bedeutsamen Routen beférdert. Die Schiffs-
groBen bewegen sich dabei zwischen den ,,handy
sizes” einerseits und typischen Kiistenschiffen
von nicht mehr als 5000 t dw andererseits, so
etwa in der europiischen Kiistenfahrt. Auch im
stidostasiatischen Raum schafft die im Zuge des
wirtschaftlichen Wachstums steigende regionale
Verflechtung eine Grundlage fiir die Expansion
solcher Verkehre.

Die Ertragslage der Reedereien, die ihre
Schiffe in der Bulk- oder Trampfahrt einsetzen,
war 1995 giinstiger als im Vorjahr. Durchweg
konnten erhebliche Deckungsbeitrige zu den Ka-
pitalkosten erwirtschaftet bzw. (insbesondere bei
dlteren Schiffen mit niedrigen Gesamtkosten)
Gewinne erzielt werden. Diese Beitrige verdn-
dern sich je nach Ratenh6he rasch. Sie sind im
Verlauf des Jahres deutlich stéirker als die Raten
gefallen, im einzelnen auch durch die Schiffs-
groBe bedingt. So war der Beitrag zur Deckung
der Kapitalkosten fiir ,,cape size*- und Pana-
max-Bulkcarrier im November 1995 um ein
Drittel, fiir ,,handy size*-Schiffe um ein reichli-
ches Viertel niedriger als im Mai.

3. Triebkrifte von Aufschwung und
Niedergang

Grundlage der Aufwirtstendenzen, die die
Frachtenmirkte der Trockenladungsfahrt iiber
eine ldngere Zeit gekennzeichnet haben, war die
erneute kriftige Expansion in den Industrieldn-
dern (mit Ausnahme Japans), die durch das
anhaltende Wachstum namentlich in Siidostasien
erginzt wurde. Die giinstige Seeverkehrsent-
wicklung wurde 1995 aber durch die langsame
Gangart in den rohstoffverarbeitenden Industrien
geschwicht 2! Noch bevor die Stahlerzeugung
selbst Schwichetendenzen zeigte, begannen die
Hiittenwerke, ihre im Hinblick auf das hohe Pro-
duktionsniveau und die steigenden Transport-
kosten kriftig aufgestockten Erz- und Kohlevor-
rite zundchst nicht weiter zu vergrofiern, im
weiteren Verlauf dann abzubauen. Ihre Nach-
frage nach Bulktonnage verminderte sich.22

Die Bedeutung der Steinkohle als Ladungsgut
hat hingegen weiter zugenommen. Sie ist zum
wichtigsten trockenen Massengut geworden. Im
Zeitraum 1980-1994 sind die beférderten Men-
gen um 140 vH auf 412 Mill. t gestiegen. Die ei-
gentliche Schubkraft hatte die Kohle als Ener-
gietriger. Der fortlaufend steigende Anteil der
Kesselkohle am gesamten seewirtigen Kohle-
handel iiberschritt schon 1985 die 50-vH-Marke
und diirfte 1995 bei 60 vH gelegen haben. Aufler
durch die Umstellung der Kraftwerke in Japan23
und Europa von Ol- auf Kohlefeuerung steigt
der Kohleverbrauch auch in den neuen wirt-
schaftlichen Wachstumsgebieten Siidostasiens.
Der frither dominierende Kokskohletransport fiir
die eisenschaffende Industrie stagnierte dagegen
seit etwa 1990 bei etwa 165 Mill. t. Zu den tra-
ditionellen Ausfuhrlindern sind vor allem Ko-
lumbien und Indonesien getreten; von dort wer-
den bereits erhebliche Mengen verschifft.24

Expansive Einfliisse auf den Seetransport gin-
gen im ersten Halbjahr 1995 auch vom Getreide-
handel aus. Im Wirtschaftsjahr 1994/95 lag die-
ser mit 192 Mill. t (Weizen und ,,coarse grains‘’)
um 3,5 vH iiber dem Stand von 1993/94 (An-
gaben ermittelt aus USDA 1995a, 1995b). Die
Vereinigten Staaten sowie Argentinien exportier-
ten deutlich mehr, Australien diirrebedingt je-
doch nur etwa halb soviel wie 1993/94. Zu der
sehr festen Marktlage im Friihjahr leisteten die
um 50 vH héheren argentinischen Exporte einen
wichtigen Beitrag.25 Auf der Importseite standen
sich 1994/95 scharfe Riickginge in den GUS-
Lindern (RuBland: —63 vH) und eine Verdrei-
fachung in der VR China sowie ein kriftiger An-
stieg der Einfuhren im iibrigen Fernen Osten ge-
geniiber.26 Das zweite Halbjahr 1995 stand be-
reits im Zeichen von Abschwichungstendenzen
im Getreideexport.2’ Der Handel mit Olsaaten
stieg ebenfalls erheblich an (+16 vH). Der fiir
kleinere Schiffe wichtige Reishandel nahm 1995
um mehr als ein Fiinftel zu.

Vermutlich stand auch der Riickgang der ,,trip
charter“-Abschliisse in einem Zusammenhang
mit der schwicheren Entwicklung der Getreide-
fahrt im Atlantik-Bereich. Dort waren die Schif-
fe zuvor hdufig fiir Rundreisen, d.h. unter Ein-
schluB der Ballastreise zum Ladehafen etwa am
US-Golf oder in Siidamerika, gebucht worden.



Verlagerungen der Liefergebiete — z.B. wurden
Ausfuhren aus Australien zum Fernen Osten
durch verstirkte Exporte aus Argentinien und
den Vereinigten Staaten ersetzt — fiihrten zu
spiirbaren Distanzverlangerungen. Der Riick-
gang der Maisausfuhren aus der VR China hatte
eine dhnliche Wirkung, so daB 1995 insgesamt
mehr Tonnage erforderlich war, um ann#hernd
gleiche Ladungsmengen abzufahren. Dieser Ef-
fekt wurde noch dadurch verstirkt, da3 die Ver-
ladehifen teilweise verstopft waren und die Lie-
gezeiten anstiegen.

Die Getreidefahrt ist nach wie vor ein wichti-
ger ,,Arbeitgeber” fiir die Trampschiffahrt. Sie
wird allerdings durch die Verdnderungen in der
ehemaligen Sowjetunion wie z.B. die Zahlungs-
schwierigkeiten nachteilig beeinflult. Diese
dampfen den Getreideimport und rufen starke
Mengenschwankungen und unregelmiflige Ver-
schiffungen hervor.

Die Zeitcharterer stellen einen besonderen
Nachfragefaktor dar, dem oft ein erhebliches
spekulatives Element innewohnt. Die im Verlauf
eines sich verstirkenden Aufschwungs zuneh-
mende Aufnahme von Tonnage fiir lingere Fri-
sten tragt wesentlich dazu bei, daB sich das Ton-
nageangebot verknappt und die bereits optimisti-
sche Marktbeurteilung weitere Impulse erhiilt.
Der marktentlastende Effekt héngt aber davon
ab, wie weit Charterfristen und Dauer eines ei-
genen Bedarfs aufeinander abgestimmt sind. Es
ist nicht auszuschlieBen, dafl spekulativ zeit-
gecharterte Tonnage im Herbst 1995 vor Ablauf
der Charter bereits wieder als sogenannte
orelet“-Tonnage zwecks neuer Beschiftigung
auf dem Markt angeboten werden mufite. Die
Abnahme der Zeitbefrachtungen seit dem Aus-
gang des Sommers belegt, daf sich das Verhal-
ten der Zeitcharterer jih dndern kann, wo es we-
niger auf einen konkreten eigenen Tonnagebe-
darf als auf Erwartungen iiber den Bedarf ande-
rer gegriindet ist.

Dal} die langerfristige Marktentwicklung in
der Trockenladungsfahrt im Verlauf des Jahres
1995 fortlaufend weniger optimistisch einge-
schitzt wurde, ist deutlich aus den BIFFEX-Ter-
minabschliissen zu erkennen. Im Herbst fielen
die Terminpreise — als Reaktion auf den Riick-
gang des aktuellen Ratenniveaus — fiir die glei-
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chen Stichtage von Monat zu Monat weiter ab.
Sie lagen Anfang Dezember 1995 fiir April
1996 um nicht weniger als 30 vH unter dem im
April 1995 tatsdchlich notierten durchschnittli-
chen Ratenniveau.2® Die Ausbreitung pessimi-
stischerer Marktbeurteilungen geht auch aus an-
deren Terminnotierungen fiir 1996 hervor. Bei-
spielsweise wurde im Mai 1995 fiir den Oktober
1996 zu 1975 Punkten abgeschlossen; die Notie-
rungen fielen danach von Monat zu Monat und
lagen Anfang Dezember 1995 nur noch bei 1485
Punkten (-25 vH). Der Saisonaufschwung in
den ersten Monaten 1997 wurde ebenfalls als
gering veranschlagt (siehe hierzu Schaubild 3).

Schaubild 3 ~ Notierungen fiir Biffex-Terminkontrakte
1995

Index®
2000

1750 I~

Juli 1996 ) AN

1500 |

1250

Jan. Febr. Mérz Apr. Mai Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.
3Baltic Freight Index.

Quelle: Lloyd’s List (Ifd. Jgg.) Markets.

Im Verlauf des Jahres gerieten die Charter-
mirkte fiir Trockenfrachter zunehmend unter
den EinfluB} der unterschiedlichen Angebotsent-
wicklung. Einerseits wurde die verfiigbare Ton-
nage ausgeweitet, weil zahlreiche neue grofie
Bulkcarrier zur Flotte stielen und Kombinierte
Schiffe infolge von Umdispositionen der Reede-
reien mehr trockene Ladungen beforderten. Das
beschleunigte Wachstum der ,,handy size“-Bulk-
tonnage wurde ebenfalls an einer deutlich
schwicheren Ratentendenz sichtbar. Anderer-
seits wurde die Lage der kleineren Trockenfrach-
ter (,,general cargo“-Schiffe) dadurch gestiitzt,
daf} die Neubautitigkeit in diesem Sektor gering
war, die vorhandene Tonnage somit nur wenig
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wuchs. Verdnderungen des Angebots durch Ak-
tivierung von Aufliegern spielten keine Rolle.

4. Miirkte der Spezialfahrt

Boomende Nachfrage nach Tramp-Container-
schiffen

Seit einigen Jahren ist der Markt fir Tramp-
Containerschiffe ein wichtiges Element der
Trockenladungsfahrt geworden. Er unterscheidet
sich insofern von den anderen Chartermiirkten,
als die Reeder ihre Schiffe iiberwiegend nicht
unmittelbar den Verladern anbieten, sondemn Li-
nienreedereien, die sie in ihren eigenen Diensten
einsetzen. Nachfrage und Ratenbildung unterlie-
gen auf diesem Markt daher besonderen Deter-
minanten. Seine Dynamik hat sich 1995 noch
verstirkt.

Bei durchweg sehr lebhafter Nachfrage kam
es auf dem Trampmarkt fiir Containerschiffe
wiederholt zu Knappheitssituationen, in denen
die gewiinschten SchiffsgroBen kaum verfiigbar
waren (Mentz, Decker & Co 1995a). Am stirk-
sten gefragt waren Schiffe mit hoher Ladefdhig-
keit von mehr als 3 000 TEU sowie solche zwi-
schen 1 000 und 1 500 TEU, die als Grofifeeder-
schiffe eingesetzt werden, ebenso schnelle Schif-
fe. Die Nachfrage wird von der fortlaufenden
Expansion des Welthandels mit Industriegiitern
getragen, die als Containerladung verschifft wer-
den und den Stellplatzbedarf der Linienreederei-
en wachsen lassen. Gegenwirtig stiitzt sie sich
aber vorwiegend auf die Umgestaltung der Con-
tainerlinienfahrt: Einerseits werden in neuen
Lhub and spoke“-Systemen mit Umladung in
groflem Stil immer grofiere Schiffe zwischen den
Knotenpunkten eingesetzt, andererseits die Fee-
derdienste im Zu- und Ablauf zu/von den Haupt-
~ linien fortschreitend angepaft und ausgebaut.
Sowohl die je GroBschiffsanlauf umgeschlage-
nen und von den Feederschiffen zu beférdemden
Containerzahlen als auch die Einzugsbereiche
der Umladehifen wachsen ziigig. Vom siidost-
asiatischen Raum mit den Zentralhédfen Singapur
und Hongkong breitet sich diese Entwicklung
nun auch auf Lateinamerika aus. Die wachsende
Liange der Feederstrecken erlaubt es, in solchen
Diensten immer groBere Schiffe einzusetzen.

Auf den traditionellen Kurzstrecken fiir Feeder-
dienste z.B. im Nord-/Ostseeraum sind dagegen
nur begrenzte Mdglichkeiten vorhanden, da sich
das Verhiltnis zwischen See- und Hafenzeiten
bei zu grofen Schiffen verschlechtert und zu un-
wirtschaftlichen Kostensteigerungen fiihrt (auch
hier werden aber groBere und schnellere Schiffe
eingesetzt). Ein wesentlicher nachfragebestim-
mender Faktor war 1995 ferner der starke, hiu-
fig marktanteilsorientierte Wettbewerb der ver-
schiedenen Gruppierungen in der Linienfahrt.
Der Trampmarkt erlaubt es diesen, kurzfristig
ganze Linienflotten z.B. durch gréflere oder
schnellere Schiffe auszuwechseln, ohne dafl die
Linienbetreiber zum Bau eigener Schiffe ge-
zwungen und in ihrer Terminplanung an deren
Fertigstellung gebunden sind.

Aufgrund der giinstigen Marktbedingungen
fand das rasch wachsende Angebot an Tramp-
Containerschiffen auch 1995 wieder ziigig Be-
schiftigung. Die Analyse der Konditionen von
insgesamt 876 Charterabschliissen ergab, daf
bei gleichbleibender durchschnittlicher Ladefa-
higkeit von etwa 750 TEU die Gesamtladefahig-
keit mit 656 000 TEU geringfiigig niedriger war
als im Vorjahr. Dazu kamen 110 Abschliisse,
bei denen die Charterraten geheim blieben, mit
weiteren 127 000 TEU und einer iiberdurch-
schnittlichen GroBe von 1 157 TEU. An diesen
Parametern gemessen ist der Container-Tramp-
markt seit dem Jahre 1991 um etwa 50 vH aus-
geweitet worden.2%

Schon in den zuriickliegenden Jahren waren
die Neubauten vom Markt relativ glatt aufge-
nommen worden. Die Charterraten hatten sich
aber in einer sehr engen Bandbreite bewegt und
nicht nachhaltig erh6ht. Nunmehr erlaubte es die
starke Nachfrage den Reedern, hohere Raten
durchzusetzen (Tabelle 9). Diese blieben von der
Abwirtsbewegung in der Massengutfahrt weit-
gehend verschont. Die Sitze stiegen fiir alle
GroBenklassen. Im Durchschnitt aller Abschliis-
se lag das Niveau um knapp 9 vH hoher als
1994. Dabei war ein Aufwirtstrend unverkenn-
bar; innerhalb des Jahres stiegen die Entgelte um
etwa ein Zehntel. Der Vorsprung vor dem Stand
von 1994 vergroBerte sich besonders im letzten
Quartal 1995. Der anhaltend kriftigen Ange-
botsausweitung muf} es allerdings zugeschrieben



Tabelle 9 — Charterratenindex fiir Containerschiffe 1993
1995 (1987=100)

1993 | 1994 1995

1.Qu | 2.Qu|3.qu ] 4.Qu.
Gruppe 6@ | 137 145 153 160 165 165
Gruppe7b | 154 156 159 166 167 168
Gruppe 8 | 150 146 149 157 162 160
Gruppe9d | 152 147 161 168 165 156
Insgesamt 142 138 143 152 155 152

2Bis unter 400 TEU. — P400-699 TEU. — ©700-1 499 TEU.
—d1 500 TEU und dariiber.

Quelle: Berechnet aus Mentz, Decker & Co. (1995b).

werden, daf die Sitze nicht noch mehr — &hn-
lich stark wie auf den iibrigen Mérkten — anzo-
gen. Gegen Ende 1995 machten sich bei den gro-
fen Containerschiffen erste Schwichetendenzen
bemerkbar.

Die Tonnagezuginge waren die Hauptursache
der Ratenunterschiede, die bei einer Aufgliede-
rung der Abschliisse nach Schiffsgrofien sicht-
bar werden. Die Charterraten fiir die Klassen
iiber 1 500 TEU und bis unter 400 TEU erhoh-
ten sich im Jahre 1995 mit 10 vH bzw. 11 vH im
Vergleich zu 1994 iiberdurchschnittlich, wih-
rend die Klassen 400-699 TEU mit 5,8 vH und
700-1 499 mit 6,2 vH merklich dahinter zuriick-
blieben. Fiir einen erheblichen Teil der gechar-
terten Containerschiffe der groen Klassen wur-
den die Raten nicht bekannt; angesichts der oft
mehrjdhrigen Laufzeiten der Vertrige diirften sie
eher kostenorientiert sein. Die 1995 meistens
starke Nachfrage gerade nach GroBicontainer-
schiffen lieferte dafiir die Grundlage.39

Anhaltende Erholung in der Kiihlschiffahrt

In der Kiihlschiffahrt setzte sich die Aufwiirts-
tendenz, die im Vorjahr begonnen hatte, im Jahre
1995 bei steigender Nachfrage und stagnieren-
dem Kiihlraumangebot fort. Bereits in den letz-
ten Monaten 1994 deutete sie sich in einer kraf-
tigen Erholung der Zeitcharterraten fiir die Sai-
sonmonate 1995 an. In diesem Sektor hat sich
gezeigt, daf3 die Reeder relativ rasch Schiffe ab-
wracken, wenn das Ratenniveau und damit die
Ertrige anhaltend absinken, und damit die Ten-
denzwende auf dem Markt einleiten.3! Auch
diesmal hat die geringe Zahl von Neubauten bei
gleichzeitigem Abbruch alter Schiffe die Kapazi-
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tdt der Kiihlschiffsflotte wie schon im Vorjahr
erneut um etwa 1 vH (rund 3,5 Mill. cbf)
schrumpfen lassen, so da von der Angebotssei-
te ein spiirbarer Beitrag zum Wiederanstieg der
Raten kam.32

Die zur Verschiffung kommenden Ladungs-
mengen expandierten 1995 etwa ebenso rasch
wie im Vorjahr (2,5-3 vH). Die Fruchtexporte
in den Hauptproduktionsgebieten der siidlichen
Hemisphidre — Neuseeland, Siidafrika, Chile so-
wie Brasilien und Argentinien — nahmen durch-
weg zu. Die Bananentransporte wurden wiede-
rum durch ,,neue” Einfuhrlinder” gestiitzt. Ne-
ben Asien sind Nordafrika und die Linder der
GUS und Osteuropas getreten. Im Bananenhan-
del konnten die Verluste durch die Restriktionen
der EU dadurch teilweise ausgeglichen wer-
den.33 Zunehmende Tendenz hatten auch die
Transporte von Fleisch, wenngleich diese La-
dung besonders hart zwischen Kiihlschiffs- und
Linienreedereien umkidmpft ist. Die nicht unwe-
sentlichen Transporte von Frostfisch, der — wie
die umfangreichen Exporte aus den argentini-
schen Schelfgebieten nach Japan — unmittelbar
von den Fangflotten in See iibernommen wird,
wiesen Schwichetendenzen auf. Von der siid-
amerikanischen Ostkiiste wurde intensiver Wett-
bewerb um die Fruchtladung gemeldet, an dem
vermutlich auch das zunehmende Ridumteange-
bot in der Linienfahrt beteiligt war. Der Tonna-
gebedarf wurde durch Distanzverldngerungen in-
folge Lieferverlagerungen und durch neue Lang-
streckentransporte (z.B. Weintrauben US-West-
kiiste—Siidafrika) insgesamt zusitzlich vergro-
Bert (Clayton 1995).

Fiir die Ratenbewegung und die Erlose in der
Kiihlschiffahrt ist die stark ausgeprigte Saison-
bewegung entscheidend. Ihr Schwerpunkt liegt
in den Frithjahresmonaten, in denen die Exporte
aus den Lindern der Stidhalbkugel ihren Hohe-
punkt erreichen. In der Saison 1995 lagen die
Charterraten auf den Spotmirkten um 1,25
US$/cbf/Monat, wobei in der Spitze etwa 1,35
USS$ erreicht wurden. Gegeniiber dem Vorjahr
war das ein Anstieg von bis zu 25 US-cents
(rund 20 vH).34 Die héchsten Sitze wurden wie-
derum fiir palettenfreundliche Schiffe gezahlt.
AuBerhalb der Saison (off-season) — etwa
Mai/Juni-Jahresende — waren die Raten
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ebenfalls merklich hoher als 1994 (etwa 40 US-
cents/cbf/Monat gegeniiber etwa 30-35. US-
cents). Das Niveau der Zeitcharter(Kontrakt-)
raten diirfte fiir moderne Schiffe im Jahres-
durchschnitt bei etwa 65 US-cents/cbf/Monat
(+18 vH) gelegen haben (1994: 55 US-cents).
Fiir die Saison 1996 zeichnete sich ein weiterer
Anstieg ab. Doch lag das Ratenniveau der Kiihl-
fahrt in den frilhen neunziger Jahren noch weit
hoher, bis eine sehr schnelle Ausweitung der
Tonnage eine deutliche Korrektur herbeifiihrte.

Automobiltransport weiter im Wandel

Der Spezialmarkt des Kraftfahrzeugtransports
ist nach stetiger Expansion seit einigen Jahren
wieder geschrumpft. Einen Spotmarkt mit repréi-
sentativen Charterabschliissen, der Tendenzaus-
sagen zulieBe, gibt es in diesem Sektor nicht.
Aufgrund der Anforderungen der Automobilin-
dustrie spielen Auslastungsschwankungen eine
wesentliche Rolle. Der seewirtige Autotransport
war in den Vorjahren unter den kontraktiven
EinfluB8 von Standortentscheidungen der Herstel-
ler geraten, die teilweise unter politischem Druck
ihre Produktion in die Absatzldnder (Vereinigte
Staaten, GroBbritannien) verlagerten. Dadurch
entfiel ein Teil gerade der Seetransporte auf
Langstrecken zwischen dem Fermen Osten und
Europa. Die japanischen Exporte wurden zudem
durch den hohen Auflenwert des Yen beeintrich-
tigt. Da die Einfuhren Japans von Fahrzeugen,
die in den ,transplants* japanischer Hersteller in
den Vereinigten Staaten produziert wurden, fort-
laufend ansteigen, ist im Nordpazifik-Verkehr
zumindest teilweise eher eine Richtungsumkehr
als ein Schrumpfen des Automobiltransports zu
beobachten. Das Entstehen neuer Kfz-Nachfrage
in nichttraditionellen Regionen wurde teilweise
ohne zusitzliche Einfuhren — zumindest iiber
lange Seestrecken — aufgefangen und glich den
Schwund in den etablierten Relationen nicht aus.
Seit dem Vorjahr hat die konjunkturelle Bele-
bung des Kfz-Absatzes in wichtigen Einfuhrlén-
dern den Abwirtstrend verlangsamt, moglicher-
weise sogar gestoppt. Neue Impulse gingen da-
bei von Siidkorea aus. Die Zahl der beforderten
Fahrzeuge ist 1995 wieder auf 6,5 Millionen ge-
stiegen (+4,8 vH). Thr Hohepunkt (1987) lag bei

7,5 Millionen, der bisherige Tiefstand 1993 bei
6 Millionen Fahrzeuge (Woodbridge 1995).

Die Reedereien, die den Autotransport betrei-
ben, haben auf die strukturellen Nachfragever-
dnderungen mit technischen und wirtschaftlichen
MaBnahmen reagiert.35 Die Flotte der Auto-
transporter wurde dem Ladungsaufkommen an-
gepaBt, ihre Kapazitit verringert. Dabei wurden
allerdings gleichzeitig sowohl Schiffe verschrot-
tet als auch Neubauten in Dienst gestellt. Gegen-
wiirtig heben sich zwei Tendenzen heraus: Zum
einen wird die Flotte technisch erneuert mit dem
Ziel, die Flexibilitit der Schiffe zu steigern und
verstarkt auch andere Fahrzeuge als Pkw sowie
zusitzliche Ladungsarten befordermm zu kon-
nen.36 Zum anderen werden neue Verbindungen
aufgenommen, wo die Verdichtung der Fahr-
zeugexporte oder das Entstehen neuer Lieferbe-
ziehungen dies erlaubt.37 Stark expansiv sind die
Seeverkehre auf Kurzstrecken innerhalb Euro-
pas und in Stidostasien. Dabei werden unter an-
derem Fahrzeuge aus der Produktion der ,,trans-
plants* japanischer Hersteller befordert.

5. ,,General cargo‘-Schiffe: Ein
Residuum der Trampfahrt?

Im Jahre 1995 haben sich Fachdiskussionen ver-
starkt der Lage der sogenannten ,general
cargo“-Schiffahrt zugewandt. Darunter werden
Schiffe verschiedener Typen, wie kleine ,,single
decker”, speziell aber Mehrdeckschiffe konven-
tioneller Bauart verstanden, die fiir den Trans-
port von nicht-containerisierten Stiickgiitern,
Bulkladungen in kleineren Partien sowie einer
beschriankten Zahl von Containern ausgelegt
sind. Container werden oft eher als Beiladung
befordert.3® Das Ladungsaufkommen wird trotz
der fortschreitenden Containerisierung noch im-
mer auf 400450 Mill. t geschitzt.39 Befordert
werden beispielsweise Ladungen wie Getreide,
Reis, Zucker und andere Agrarprodukte, Diinge-
mittel, Holz, Fischmehl, Stahl und Stahlerzeug-
nisse und die als ,,minor bulk goods*“ bezeich-
neten Rohstoffe. Sie sind oft nicht ihrer Art nach
eindeutig definierbar, sondern jeweils nach
Marktkriterien wie Partiengroe und Relation



abgegrenzt und daher iiber lingere Zeit verin-
derlich.

Uber den Einsatz der ,,general cargo*-Schiffe
liegen nur wenige differenzierte Daten vor. Die
Einsatzgebiete sind weltweit verstreut, ebenso
die Ladungsarten. Abschliisse werden nur in ge-
ringer Zahl bekannt. Die erzielten Frachtraten
deuten darauf hin, daf die Mirkte im Konjunk-
turverlauf relativ stabil und in Schwicheperio-
den durch die spezifischen Anforderungen der
Fahrtgebiete wie etwa die PartiengroBe, die Ha-
fenabmessungen, Wassertiefen und Ausriistung
mit Ladegeschirr vor dem Eindringen gréflerer
Schiffe, z.B. der ,handy size*-Bulkcarrier, ge-
schiitzt sind.

Die ,,general cargo“-Tonnage besteht aus re-
lativ alten Schiffen: 22 vH der Flotte waren An-
fang 1995 bereits zwischen 20 und 24, weitere
31 vH schon mehr als 24 Jahre alt. Nur 3 vH der
Schiffe waren weniger als 5 Jahre alt (Schaubild
4). Die verfiigbare Kapazitit ist durch Ver-
schrottung von Schiffen fortlaufend auf derzeit
etwa 45 Mill. t dw verringert worden. Frachtra-
ten und erzielbare Wiederverkaufswerte spre-
chen gegenwirtig durchaus fiir den weiteren Be-
trieb solcher Schiffe, zumal sie fiir eine Lebens-
dauer von mindestens 25 Jahren gebaut wurden.
Da die Restwerte der Schiffe gering sind, kénnen
die Kosten trotz einer ,,veralteten* Kostenstruk-
tur mit relativ grofen Besatzungen und ver-
gleichsweise weniger effizienten Maschinenanla-

Schaubild 4 - Altersstruktur ausgewihlter Trockenla-
dungsflotten 1995
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gen leicht gedeckt werden. Bei schlechter Markt-
lage konnen die Schiffe — dhnlich wie die ilte-
ren Kiihlschiffe — notfalls verhaltnisméaBig pro-
blemlos aufgelegt werden.

Léngerfristig ergibt sich fiir die Verschiffer
der in Betracht kommenden Ladungen eine be-
sondere Problematik daraus, da3 Neubauten die-
ser technischen Beschaffenheit seit Jahren kaum
noch in Auftrag gegeben wurden.40 Beispiel fiir
eine besonders ausgepréigte Marktenge sind gro-
Be Zwischendecker um 20 000 t dw mit einer
Réaumte von 800 000 bis 1 Mill. cbf: Nur sieben
der insgesamt vorhandenen 110 Schiffe waren
1995 nicht dlter als 15 Jahre (Fairplay 1995b:
3; Fairplay 1995i). Fiir die Zukunft stellt sich
deshalb die Frage, ob die méglichen Marktchan-
cen ausreichen, um den Reedern Anreize zur
Vergabe von Neubauauftrigen zu bieten. Die
Baukosten sind je Leistungseinheit sehr hoch
(zum Beispiel fiir Decks und Ladegeschirr).
Deshalb geht es darum, ob die viel hoheren zur
Kostendeckung erforderlichen Frachtraten auf-
gebracht werden kénnen oder ob die betroffenen
Giiter nur noch so lange wettbewerbsfihig trans-
portiert werden konnen, wie Alttonnage zu den
bisherigen Bedingungen zur Verfiigung steht.

Diese Aussichten werden nicht nur dadurch
bestimmt, dafl die Verschiffung bei steigenden
Raten eingestellt werden miifite. Vielmehr kann
das Ladungsaufkommen fiir ,general cargo“-
Schiffe auch dann schrumpfen, wenn der Ge-
samtmarkt sich wachstumsbedingt vergroBert.
Wenn einzelne wichtige Ladungskategorien
iiberdurchschnittlich expandieren und dabei die
jeweils zu verschiffenden Partien grofer werden,
kann der Ubergang zur Befrachtung von Spe-
zialschiffen wie kleineren Bulkcarriem fiir die
Verlader Kostenvorteile bieten. AuBerdem drin-
gen die Containerreedereien insbesondere dort,
wo Groficontainerschiffe niedrige Raten bieten
konnen, aggressiv in immer neue Markt(La-
dungs-)segmente ein. Beide Faktoren waren da-
fiir verantwortlich, dal die von den ,.general
cargo“-Schiffen beforderte Ladungsmenge in
den vergangenen Jahren nicht unerheblich — um
rund 50-75 Mill. t — geschrumpft ist. Aus die-
ser Perspektive sind die Aussichten, Neubauten
langfristig erfolgversprechend einsetzen zu kon-
nen, mit betrichtlichen Unsicherheiten belastet.
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Uberdies sind die Einsatzgebiete der Schiffe
haufig hafentechnisch relativ wenig entwickelte
Regionen — vomehmlich Entwicklungslan-
der —, in denen mit iiberdurchschnittlich langen
Liegezeiten wihrend des Ladens und/oder Lo-
schens gerechnet werden muB. Es spricht des-
halb viel dafiir, dal neue Schiffe nur bei einer
nachhaltigen Verbesserung vieler Hifen rentabel
eingesetzt werden konnen.

Vermutlich werden sich im Sektor der
»general cargo“-Schiffe weitere Ausgliederungs-
prozesse vollzichen, die bereits seit dem Auf-
kommen der Linienschiffahrt zu beobachten wa-
ren und im wesentlichen auf einer Spezialisie-
rung der Schiffe oder Betriebsformen beruhen.4!
Es wird notwendig sein, die Konstruktion der
Schiffe so auszulegen, daB auch Container in

groBerer Zahl gestaut und umgeschlagen werden
koénnen, etwa so, wie es bei den konventionellen
Linienschiffen in ihrer letzten Phase — haufig
durch Umbau — der Fall war. Um fiir Contai-
nerladung attraktiv zu sein, miissen solche ,hy-
briden” Schiffe jedoch eine relativ hohe Ge-
schwindigkeit haben. Das bedeutet sowohl stei-
gende Anschaffungskosten der Maschine als
auch steigende Brennstoffkosten. Die Wettbe-
werbsfahigkeit von Mehrdeckschiffen diirfte ten-
denziell iiberdies durch kleinere Bulkcarrier
noch unterhalb der heutigen ,,handy size“-GroBe
beeintrichtigt werden, da diese Produktivitits-
vorteile ausspielen konnen, wenn das Ladungs-
aufkommen und die einzelnen Massengutpartien
zunehmen 42

IV. Die Tankmérkte: ﬁberraschung im Sommer

Das Bild, das der Mineral6ltransport im Jahre
1995 bot, unterschied sich deutlich von dem der
Trockenladungsfahrt. Das Niveau der Tankraten
stieg zwar insgesamt ebenfalls an, jedoch in
einem deutlich geringeren MaB3. Dabei war es in
den ersten Monaten des Jahres besonders fiir
»very large crude carrier (VLCC) weiter sehr
niedrig. In der Folge kam es zu zwei zeitlich
beschrinkten Haussebewegungen, von denen vor
allem die Grofitanker begiinstigt wurden. Die
AbschluBtitigkeit war allgemein rege und iiber-
stieg das Vorjahresniveau (Schaubild 5).

1. GroBerer Transportbedarf oder
nur Struktureffekte?

Die an den bekanntgewordenen Charterabschiiis-
sen gemessene Nachfrage nach Leistungen der
Tankerflotte festigte sich 1995 weiter.43 Dabei
blieb freilich offen, ob sich darin ein erhdhtes
Transportvolumen oder auch die schon seit meh-
reren Jahren beobachteten strukturellen Ver-
schiebungen von der langfristigen Flottendispo-
sition zu kurzfristigem Tonnageeinsatz wider-
" spiegelten, die das Reisechartervolumen auf Ko-
sten der Zeitbefrachtungen oder des Einsatzes

konzerneigener Schiffe ansteigen lassen. In der
Roholtankfahrt wurde um fast 12 vH mehr
Tanktonnage fiir Einzelreisen gechartert als
1994 (Tabelle 10). Wesentlich stirker weitete
sich das Volumen der Konsekutivreisen aus, die
schon seit einiger Zeit wieder eine grofiere Rolle
als nach den sogenannten Olkrisen spielen und in
Einzelreisen umgerechnet um ein Fiinftel zunah-
men. FaBt man beide Kategorien zusammen, so
wurden nahezu 980 Mill. DWCT befrachtet.
Auflerdem wurden mit iiber 23 Mill. t dw um
rund 50 vH mehr Tanker fiir den Roholtransport
in Zeitcharter genommen als im Jahre 1994. Der
Schwerpunkt der Zeitbefrachtung lag im Herbst
1995; fast ein Fiinftel der Tonnage wurde allein
im Oktober aufgenommen. Nachdem sich in den
achtziger Jahren der Anteil der kurzfristigen
Charterformen immer mehr vergroBert hatte,
konnten sich nunmehr neue Tendenzen mit neuen
Ursachen andeuten. Wenngleich mehr Tankton-
nage als 1994 fiir Lager- und Leichterzwecke
befrachtet wurde, ist diese mit 3 Mill. t dw nur
noch vergleichsweise unbedeutend, zumal der
fiir Leichteraufgaben z.B. im US-Golf bestimm-
te Teil meistens nur fiir wenige Tage gechartert
wird und daher nur einen geringen Tonnagebin-
dungseffekt hat.
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Schaubild 5 — Indikatoren zur Entwicklung der Tankfahrt 19861995
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Die regionale Verteilung der fiir Transport-
zwecke in der Rohdl- und der Produktenfahrt
gecharterten Tanktonnage auf die verschiedenen
Verladegebiete hat sich 1995 nicht ins Gewicht
fallend verédndert. In der Roholfahrt werden die
Chartermirkte nach wie vor vom Arabischen
Golf beherrscht, wenngleich dessen Anteil fort-
laufend erodiert wird und auch 1995 um weitere
2 Prozentpunkte auf noch 36 vH aller Reise-
charterabschliisse zuriickging. Demgegeniiber

konnte Indonesien als Forderregion — mit ei-
nem noch kleinen Anteil — ebenso wie die Mit-
telmeerldander (einschlieBlich Schwarzmeerhi-
fen) weiter kriftig an Boden gewinnen. Die Stei-
gerung im Mittelmeer-Bereich stand vermutlich
im Zusammenhang mit Schwierigkeiten, die
nach mehreren besonders schweren tropischen
Wirbelstiirmen im Golf von Mexiko die (Off-
shore-)Forderung behinderten. Sie verursachten
einen scharfen Einbruch der Befrachtungen von
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Tabelle 10 — Charterabschliisse in der Tankfahrt 1993-1995 (Mill. DWCT)

1993

1994 1995

1.Qu. | 2.Qu. | 3.Qu. | 4.Qu.

1.Qu. l 2.Qu. | 3.Qu. [4.Qu.

Rohol
Verladegebiete insgesamt
Arabischer Golf/Rotes Meer
Karibische See
Mittelmeer
Westafrika
Nordwesteuropa
Mexiko (Ostkiiste)
Indonesien

Olprodukte
Verladegebiete insgesamt
Arabischer Golf/Rotes Meer|
Karibische See
Mittelmeer
Nordwesteuropa
Singapur

1.Qu. [ 2.Qu. ] 3.Qu.| 4Qu.

181,3 212,8 198,0 190,7
76,5 86,7 802 769
17,8 184 152 152
21,9 29,1 262 238
274 282 30,7 28,1
21,3 29,1 27,7 26,7

57 94 63 6,9
59 65 62 84

139 204 18,3 227
2,7 43 4,6 43
20 23 2,0 2,7
1,8 34 2,5 3,0
1,4 3.3 2,7 2,6
1,3 1,9 1,7 2,7

213,3 202,8 2209 232,0 2375 240,01 262,2 2322
825 785 83,5 880 843 865 97,8 802
19,2 16,5 192 208 21,1 21,7 21,1 184
244 28,3 30,8 30,7 332 364 365 328
33,6 280 305 347 357 351 369 361
31,4 31,2 334 350 373 357 412 375

76 718 7,1 6,1 53 7,0 8,0 6,6
9,1 8,0 89 10,6 126 114 133 132

233 276 27,8 261 263 279 31,5 320
4,6 59 17,1 59 6,1 70 75 7.8
32 3,2 2,5 3,0 3,2 3,2 32 34
43 4,9 5,3 4,5 5,5 6,0 5,0 5.8
32 35 2,7 2,8 3,0 3,9 2,9 35
2,6 33 39 2,4 2,5 2,4 3,6 32

Quelle: Drewry (Ifd. Jgg.) Tanker Market: Summary of Clean Spot Charter Activity sowie Tanker Market: Summary of

Dirty Spot Charter Activity.

der Ostkiiste Mexikos in die Vereinigten Staa-
ten, so daB zusitzlich Tonnage fiir kurzfristig
veranlaBte Ersatzimporte iiber diese lingeren
Distanzen benotigt wurde.

2. Ratenentwicklung besser als er-
wartet

Begiinstigt durch die erneute, wenn auch noch
geringe, Schrumpfung der vorhandenen Tanker-
flotte und den Abzug Kombinierter Schiffe in die
Trockenladungsfahrt festigten sich die Tankra-
ten 1995 tendenziell. Gleichwohl verdecken die
jahresdurchschnittlichen Vergleichszahlen eine
stark schwankende und fiir die einzelnen Tanker-
groBenklassen haufig unterschiedliche Entwick-
lung (Schaubild 5). Fiir die Grofitanker (VLCC/
ULCC) begann das Jahr mit einer Phase starken
Ratendrucks, die bis in den Frithsommer anhielt.
Abweichend von der zu erwartenden Saisonbe-
wegung fiihrte eine plotzlich einsetzende, vom
Arabischen Golf ausgehende Hausse im Juli
1995 zum ersten Hohepunkt der Marktentwick-
lung, von dem die Raten fiir VLCC jedoch rasch
wieder anndhernd auf das frithere Niveau zu-
riickfielen. Wihrend die Trockenladungsfahrt im
Herbst von Schwichetendenzen geprigt war,
kam es zur gleichen Zeit — wiederum im Arabi-

schen Golf — zu einer zweiten Hausse. Im Jah-
resdurchschnitt lagen die Tankraten fiir VLCC
und ULCC — im wesentlichen als Folge der
starken Schwankungen — um etwa ein Diritte]
iiber dem (meistens sehr niedrigen) Vorjahres-
stand.44

In den iibrigen GroBenklassen, die meistens
mit bestimmten, fiir sie charakteristischen Rela-
tionen verkniipft sind, waren die Ratenbewegun-
gen gedampfter. Auch dort spielte zeitweilig un-
ter anderem der Wettbewerb der jeweils grofle-
ren Tanker eine Rolle, da er das Tonnageange-
bot vergroBern konnte. Immerhin festigten sich
beispielsweise die Markte der Suezmax-Schiffe
(auch als ,,one-million-barrel ships* bezeichnet)
namentlich fiir Verladungen von Westafrika zeit-
weilig so, daB kurzfristig eine Rate von WS 100
iiberschritten wurde. Uber das ganze Jahr ge-
sechen lag das Ratenniveau fiir die GroBenklasse
100 000-160 000 t in Westafrika um etwa 9 vH
iiber dem Vorjahresstand; vom Mittelmeer war
es um 8 vH, von Nordwesteuropa nach den Ver-
einigten Staaten um 7 vH hoher. Auf den sieben
fiir diese GréBenklasse wichtigsten Routen tiber-
traf es mit WS 84,5 den Stand von 1994 um et-
wa 7 vH.

Aframax-Schiffe gerieten wiederholt unter er-
heblich stirkeren Konkurrenzdruck. Deshalb lag
das Ratenniveau im Durchschnitt von 11 Routen



nur um etwa 3 vH iiber dem Vorjahreswert. Er-
heblich darunter notierten 1995 die Raten fiir
Reisen vom Mittelmeer nach den Vereinigten
Staaten, die sogar um 10 vH gegeniiber 1994
fielen, betrichtlich dariiber — wie meistens —
diejenigen in den Relationen Karibische See—
Vereinigte Staaten und Europa. Die deutlichen
regionalen Unterschiede sind allerdings mehr als
bei den groBeren Tankern auch auf die unter-
schiedliche Dauer der Reisen und &hnliche
markttechnische Einfliisse zuriickzufiihren. Die
Mirkte fiir Rohdltanker bis zu mittlerer Grofe
(etwa 70 000 t dw) tendierten schwicher. Die
Raten fiir Schiffe von 30 000 bis 70 000 t dw —
darin sind auch groBe Produktentanker einge-
schlossen — iiberschritten bei gleichmiBig fal-
lender Tendenz den Durchschnitt von 1994 um
knapp 2 vH. Dagegen erreichten sie fiir Tanker
bis zu 35 000 t dw trotz eines Hohepunkts im
Sommer #dhnlich wie bei den grofen Klassen den
Vorjahresstand nicht (=2 vH). Der iibliche Sai-
sonanstieg im Winter blieb aus.

Die Zeitcharterraten auf den Tankmérkten
tendierten 1995 durchweg leicht aufwiirts. Sie
iiberschritten die Hochstwerte des Vorjahres
aber kaum und lagen zum Beispiel fiir VLCC
(ebenfalls fiir eine einjdhrige Laufzeit) noch weit
unterhalb des am Anfang der neunziger Jahre er-
reichten Niveaus.43

Die kriftigen Ratenschwankungen auf den
Tankmérkten hatten dhnlich wie in der Trocken-
ladungsfahrt iiberproportionale Ausschlidge der
aus den Erlosen erzielten Deckungsbeitrige zu
den Kapitalkosten der Schiffe zur Folge. Wie in
den Vorjahren traf das vor allem wieder fiir die
VLCC zu (Schaubild 6).

Die Festigung auch der Tankmérkte ging so-
wohl auf die Nachfrage nach Transportleistun-
gen als auch auf die Entwicklung des Tonnage-
angebots seit dem Vorjahr zuriick. Ein leichter
Anstieg der ersteren und das Ende der mehrjéhri-
gen Flottenausweitung wirkten in die gleiche
Richtung und stiitzten die Tankmérkte. Ferner
schrumpfte die Flotte Kombinierter Schiffe wei-
ter, und dariiber hinaus wanderte ein Teil dieser
Tonnage in die Trockenladungsfahrt ab. Aufer
diesen grundlegenden Tendenzen wirkten jedoch
noch andere Faktoren auf die uneinheitliche
kurzfristige Marktentwicklung ein. Die wieder-
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Schaubild 6 — Beitrige zur Kapitalkostendeckung in der
Tankfahrt 1995
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holte, iiberraschende Verknappung der im Ara-
bischen Golf verfiigbaren Grofitanker, die den
Ratenanstieg unmittelbar ausloste, war die Folge
einer verstirkten Nachfrage ferndstlicher Be-
frachter; sie strahlte auch auf andere Relationen
aus. Um die Tendenzen zum Ratenanstieg zu
diampfen, wurden in der Fahrt nach westlichen
Zielhifen verstirkt ULCC herangezogen.4® Au-
Berdem verschirfte sich in manchen Relationen,
beispielsweise fiir Verschiffungen von Westafri-
ka und Nordwesteuropa, der Wettbewerb zwi-
schen VLCC und Suezmax-Tankemn. Den Ree-
dern der GroBtanker kam zur Hilfe, dal Verla-
der fiir ihre Teilpartien haufiger gemeinsam
einen VLCC befrachteten und sich so den Vor-
teil niedrigerer Raten sichern konnten.

Zn den Griinden fiir die Haussetendenzen ge-
horen ferner antizipierte Preisbewegungen beim
Rohél, das sich gegen Jahresende verteuerte,4”
sowie zeitweilig befiirchtete neue politische
Spannungen im Mittleren Osten. Ein Embargo
der Vereinigten Staaten gegen den Iran veran-
laBte diesen moglicherweise, zahlreiche grofie
Tanker an geeigneten Stellen mit Ladung auf
Wartepositionen zu legen. Die gestiegene Ol-
nachfrage ging vorwiegend von Japan und an-
deren Landern des Fernen Ostens aus. Auf seiten
des Tonnageangebots spielte eine Rolle, dafl die
Befrachter sich einerseits zunichst auf qualitativ
bessere Tanker konzentrierten und andererseits
ein Teil der verfiigbaren Schiffe zur Uberholung
in der Werft lag. Deren Aktivierung, der Einsatz
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auch der minderqualifizierten Tanker und die
gecharterten Schiffe, die nach dem L&schen in
den Ziellindern zum Arabischen Golf zuriick-
kehrten, vergroferten das Angebot schon nach
relativ kurzer Zeit wieder und fithrten zum
schnellen Riickschwung. Eine solche Pendelbe-
wegung (,,Echoeffekt*) war auch in fritheren
Jahren wiederholt zu beobachten.

Diese Faktoren erkldren vornehmlich die un-
regelmaBigen Marktschwankungen. Zum An-
stieg der Transportnachfrage gegeniiber 1994
trug zum groflen Teil die Expansion der Rohdl-
nachfrage um etwa 2 vH bei.#® Doch sind nach
wie vor auch die Verschiebungen zwischen den
Liefergebieten in Richtung auf Forderregionen,
die den Verbrauchszentren ndher sind, spiirbar,
die solche Mengenzunahmen durch Minderung
der zu erbringenden Leistungen (kiirzere Distan-
zen) tendenziell ausgleichen oder sogar iiber-
kompensieren konnen. Bekanntlich war dies eine
der Hauptursachen fiir die andauernden Baisse-
tendenzen gerade auf den Mirkten der Grofitan-
ker nach 1979.49

Auf die Ratenbewegungen im Herbst hatten
neben der zweiten Nachfragewelle im Ladegebiet
Arabischer Golf auch die Bemiihungen, die auf-
grund der Folgen des Hurrikans ausgefallenen
Olexporte von der mexikanischen Ostkiiste
durch Lieferungen aus anderen Gebieten (auBer
dem Mittelmeer die Karibische See, Nordwest-
europa, Westafrika) zu ersetzen, wesentlichen
EinfluB. Hier waren zum Teil ldngere Distanzen
zuriickzulegen. Unter den Zeitcharterern war
wiederholt die iranische National Iranian Tanker
Company, die zahlreiche VLCC und ULCC fiir
12 Monate unter Vertrag nahm und damit we-
sentlich zu dem Anstieg dieser Abschliisse im
Herbst 1995 beitrug.

3. Produktentankfahrt im Sog
Ostasiens

Die Reisecharterabschliisse in der Produkten-
tankfahrt lagen 1995 bei fast 120 Mill. DWCT
(ebenfalls etwa +12 vH); Konsekutivreisen hat-
ten in diesem Sektor eine abnehmende Bedeu-
tung. Auflerdem wurden Tanker mit zusammen
5,3 Mill. t dw in Zeitcharter genommen. Unter

den Landern, die MineralSlprodukte exportieren
und Schwerpunkte der Tankerbeschiftigung
sind, fiel Singapur — gemessen an den Reise-
charters — absolut und anteilmiBig um etwa ein
Zehntel zuriick (Schaubild 7). In den meisten
iibrigen Gebieten, so im Arabischen Golf und im
Mittelmeer, stiegen die Verschiffungen kriftig;
auch die Anteile erhhten sich. Vermutlich sind
diese Verschiebungen aber wie in der Rohéifahrt
eher kurzfristige Bewegungen, soweit sich nicht
schon seit langerer Zeit beobachtete Trends fort-
setzen. So steht dem Riickgang der Position des
Arabischen Golfs bei den Rohélcharters eine
kontinuierliche Steigerung der Ausfuhr von Ol-
produkten gegeniiber, die fiir die Beschiftigung
der groBeren fiir diese Transporte geeigneten
Tanker vorteilhaft ist.

Schaubild 7 - Reisecharterabschliisse nach Verladegebie-
ten in der Produktentankfahrt 1995

Arabischer Gott
24,0vH

Nordwest-Europa
11,2vH

Singapur

Andere Gebiete Karibische See
24 9vH 11,0vH

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Tanker Market:
Summary of Clean Spot Charter Activity.

Die Frachtraten fiir den Transport von Ol-
produkten waren ebenfalls hoher als im Vorjahr.
Thr Anstieg war jedoch — im Jahresdurchschnitt
gesehen — im Vergleich zur Rohélfahrt nur
maBig. Fiir einen grofen Teil des Jahres waren
gegensitzliche Ratentendenzen ,east of Suez“
und ,,west of Suez” kennzeichnend. In der west-
lichen Hemisphdre blieben die Raten spiirbar
hinter denen 6stlich von Suez zuriick; im ersten
Halbjahr iibertrafen sie aber in den meisten Re-
lationen den im Frithjahr 1994 herrschenden
noch recht niedrigen Stand ebenfalls betricht-
lich. Im ganzen erhéhte sich das Ratenniveau fiir



nhandy size“-Tanker bis zu 35000 t dw um
etwa 4 vH. Die Sitze fiir diese Schiffe waren im
Jahresverlauf vorwiegend saisonbedingt riickldu-
fig. Fester tendierte der Markt fiir Produktentan-
ker von 35 000-50000 t (+9 vH). Auch die
noch grofleren Schiffe bis zu Aframax-Grofie —
gelegentlich auch dariiber hinaus —, die in wei-
ter wachsendem Umfang beispielsweise im Ver-
kehr vom Arabischen Golf nach dem Fernen
Osten beschiftigt werden, erzielten schon seit
dem Friithjahr 1995 wieder fortlaufend bessere
Entgelte (fiir einen Vergleich der jahresdurch-
schnittlichen Raten in ausgewihlten Relationen
siche Tabelle 11). Die Zeitcharterraten fiir Pro-
duktentanker stiegen — als Reflex der allgemein
festen Lage auf den Spotmirkten im Friihjahr —
im Jahresverlauf leicht an.

Tabelle 11 — Reisecharterraten in der Produktentankfahrt
1995

Ladungs- | Frachtraten Anstieg
menge 1995 1994/95

1000t | Worldscale? vH

Karibische See-US

Atlantikkiiste 25-35 251 10,1
Mittelmeer-Nord-

westeuropa 25-35 197 2,1
Intra-Mittelmeer 17-25 211 0,5
Arabischer Golf—

Ferner Osten 25-35 227 8,1
Arabischer Golf-

Ferner Osten 50-80 169 5,0
3jahresdurchschnitt.

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Tanker Market:
Clean Spot Rates.

Bestimmend fiir diese unterschiedliche Markt-
entwicklung waren, abgesehen von saisonalen
Einfliissen wie am Jahresbeginn ungewohnlich
kaltem Winterwetter in Nordamerika,>¢ die krif-
tig steigenden Einfuhren von Olprodukten in die
schnell wachsenden asiatischen Volkswirtschaf-
ten. In den meisten Léndern dieser Region rei-
chen Kapazititen sowie Ausstofstruktur und
-qualitdt der Raffinerien zur Zeit noch nicht aus,
so daf} erhebliche Mengen schwerer Produkte
(wie Heizole) eingefithrt werden miissen (Per-
roleum Economist 1995d). Doch kann dort die
‘Errichtung neuer Raffinerien schon auf mittlere
Sicht zu Verlagerungen der Verkehrsstrome fiih-
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ren, moglicherweise auch die Nachfrage nach
groBen Schiffen dampfen. Das wird voraussicht-
lich eintreten, wenn Importe vom Arabischen
Golf durch Lieferungen solcher neuer Lieferan-
ten ersetzt werden. In der Vergangenheit war es
zu dhnlichen Erscheinungen gekommen, als in
Indonesien neue Raffinerien die Produktion und
den Export aufnahmen. In den westlichen Lén-
dern herrscht nach wie vor ein Uberangebot an
Raffineriekapazitiit, das die Produktentransporte
einschrinkt und latent auf den Tankmarkt
driickt.

4, Zukunft der VLCC ungewif}

Die seit 1974 anhaltend ungiinstige, nur gele-
gentlich von kurzen Erholungsphasen unterbro-
chene Marktsituation der GroBschiffe hatte zu-
nidchst zu hohen Kapitalverlusten, nach 1980
dann zu einem rapiden Abbau der vorhandenen
Tonnage durch Verschrottung auch neuer Schif-
fe gefiihrt. Mit Blick darauf hat die Entwicklung
im Jahre 1995 die Frage aufgeworfen, ob es sich
bei der zweimaligen Ratensteigerung fiir die
,»very large crude carrier (VLCC), deren Aus-
gangspunkt jeweils ein noch immer sehr niedri-
ges Niveau war, wiederum lediglich um ,,wind-
fall gains* handelte oder ob sich die Raten nun-
mehr auf ldngere Sicht doch von dem bisherigen
permanenten Niedrigniveau i6sen. Im ersten Fall
miiite die 1995 verlangsamte Verschrottung
wieder beschleunigt fortgesetzt werden; der
zweite Fall wire vor dem Hintergrund des seit
langem erwarteten steigenden Erneuerungsbe-
darfs der Tankerflotte zu sehen, auf den die
Werften angesichts wieder sinkender Neubau-
preise setzen. Die Auffassungen dariiber sind ge-
teilt.

Die jeweils abrupte und starke Steigerung der
Raten fiir GroBtanker, die kurzfristig in der Spit-
ze auf das 1,8fache des Ausgangsniveaus vor
der Hausse fiihrte, deutete wie schon im Vorjahr
darauf hin, daB8 die Angebotselastizitit in diesem
Segment der Flotte zumindest regional und fiir
kurze Zeit merklich geringer ist als in den Vor-
jahren. Jedoch kann von einer nachhaltigen Fe-
stigung und Widerstandsfihigkeit gegen Markt-
schwankungen nicht gesprochen werden. Denn
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auch das kurzfristig erreichte hohe Ratennivean
war noch nicht hoch genug, um Neubauten die
Deckung aller Kosten zu erlauben.

Die Zukunft der VLCC und ,,ultra-large crude
carrier,, (ULCC) wird auflerdem mit Blick auf
strukturelle Probleme der Tankfahrt erneut dis-
kutiert. Sie war in den vergangenen Jahren be-
reits der Zentralpunkt der Erorterungen, die sich
mit der Ermneuerung der Tanktonnage befafiten,
da GroBschiffe einen sehr hohen Anteil (Mitte
1995: 47 vH) an dieser Tonnage haben. Bisher
wurde meistens von einer Reinvestition in VLCC
ausgegangen (allerdings nicht in ULCC). Nun-
mehr sind Zweifel aufgekommen, ob nicht deren
Ersatz durch Suezmax-Tanker der 6konomisch
sinnvollere Weg sein konnte (Fairplay 1995g).

Dafiir sprechen mehrere Griinde: Der Suez-
kanal wird vertieft;5! damit geht eine Distanz-
verkiirzung in erheblichem AusmaB einher; mit
kiirzerer Reisedauer verlieren die Transportko-
sten als ein bestimmender Faktor der Roholprei-
se an Bedeutung. Die kleineren Schiffe sind den
Verdnderungen der Marktstruktur wie der Streu-
ung der Bezugsgebiete, dem Aufkommen neuer
Absatzgebiete, dem Bedeutungsverlust der Ol-
konzemne als Verlader und der Abnahme der
Rohdlpartiengrofle besser angepalit. VLCC
konnten diesen Wandlungen bisher nur noch ge-
recht werden, weil die Kapitalwerte der Flotte
auf ein niedriges Niveau heruntergesetzt wurden
und auch ein urspriinglich untkonomischer Ein-
satz wie Langsamfahrt und Teilabladung zweck-
miBig sein kann. Infolge der groBeren Flexibi-
litdt der kleinen Tanker kdnnen auch bei kiinftig
moglicherweise eintretenden neuen Veridnderun-
gen der Olmirkte Wertverluste bei diesen Schif-
fen eher vermieden werden; und schhieBlich ist
das Einzelrisiko, das ein Schiff fiir den Reeder
darstellt, wesentlich geringer als beim VLCC.

Gegen einen Ersatz der VLCC durch Suez-
max-Schiffe kann sprechen, dafl der (abstrakte)
Vergleich zwischen beiden grundsitzlich eine
Kostendegression des grofieren Schiffes ausweist
und dafl es nach wie vor lange Routen gibt, die
sehr wahrscheinlich auch in Zukunft zu befahren
sein werden und auf denen GroBschiffe solche
Kostenvorteile deshalb auch weiterhin realisieren
konnen. Doch darf nicht davon ausgegangen
werden, daB} dies stets und iiberall der Fall ist.

Denn die Bedingungen, unter denen VLCC nied-
rigere Kosten je Tonnenseemeile haben, miissen
stets aus ©konomischer Perspektive betrachtet
werden.52 Fraglich ist iiberdies, wie der VLCC
mit Blick auf den Umweltschutz zu bewerten ist.

Es ist ein gravierender Fehler, allein die tech-
nisch bedingte Kostenkalkulation bei der Wahl
der Schiffsgrofle zu beriicksichtigen und die Ko-
stendegression lediglich aufgrund technischer
Bedingungen zu definieren. Vielmehr kommt es
darauf an, daf die dabei implizierten 6konomi-
schen Bedingungen, wie stindige Vollauslastung
der Kapazitit, wirklich gegeben sind, weil sonst
die Degression der Stiickkosten verlorengeht und
das groBe Schiff eher teurer wird. Diese be-
triebswirtschaftliche Voraussetzung muf auch in
der Diskussion iiber GroB- und GroBtschiffe
auBerhalb der Tankfahrt als wesentlicher Faktor
fiir die Rentabilititsaussichten mit Vorrang be-
achtet werden.

Auf ldngere Sicht wird beim Ausbau und der
Emeuerung der Tankerflotte zu beachten sein,
dafl eine emeute Verdinderung der Regional-
struktur der Olférderung nicht auszuschlieBen
ist. So wird erwartet, da3 die bestehenden Nord-
seefelder gegen Ende des Jahrzehnts den Hohe-
punkt ihrer Ausbringung erreichen werden (fiir
eine breite Analyse vgl. Petroleum Economist
1995c).

5. Belebter Fliissiggastransport

Der Transport verfliissigter Gase kann als ein
Spezialgebiet der Tankfahrt angesehen werden.
Zwischen den Schiffen, die fiir die Beférderung
von verfliissigtem Petroleumgas (liquified pet-
roleum gas — LPG) bestimmt sind, aber auch
fliissige Chemikalien iibernehmen konnen, und
den Chemikalientankern (teilweise auch den Ol-
produktentankern) bestehen in beschrinktem
Umfang Substitutionsbeziehungen. Die Mérkte
fiir den Transport von LPG hatten wihrend der
Rezessionsjahre erheblich unter Druck gestan-
den, weil die Flotte stirker ausgeweitet wurde,
als die Nachfrage zunahm. Das Potential war
zwar schon in den achtziger Jahren fortlaufend
erweitert worden, wuchs aber allein von Anfang
1990 bis Anfang 1994 um mehr als ein Drittel



(36,6 vH). Es vergroferte sich bei den Schiffen
von mehr als 75 000 cbm um fast 60 vH, bei de-
nen bis zu 25 000 cbm jedoch nur um ein Vier-
tel. Dennoch fielen die geschitzten Zeitcharter-
dquivalente der Raten im Zeitraum 1991-1993
auch fiir diese um annihernd 65 vH.

Nachdem das Angebot schon seit Mitte 1994
stagnierte, stiegen die Raten im Jahre 1995 nicht
unerheblich.53 Die auf Zeitcharterbasis fiir ein-
jahrige Laufzeit kalkulierten Raten fiir LPG-
Tanker einer GroBie von 24 000 und 52 000 cbm
Ladefahigkeit lagen im Durchschnitt der Monate
Januar-Oktober 1995 um etwa 45 bzw. 16 vH
iiber dem Vorjahresniveau. Der Anstieg, der be-
reits im Jahre 1993 begonnen hatte, endete aber
schon im Frithjahr 1995. Bei gleicher Grundten-
denz kletterten die Raten fiir kleine Schiffe von
etwa 5 000 cbm Ladefahigkeit (vielfach fiir den
Transport von Chemikalien) bis zu diesem Ho-
hepunkt noch stirker. Auf diesem Teilmarkt
werden hidufig Ladungen innerhalb Europas so-
wie zwischen Europa und den Vereinigten Staa-
ten befrachtet.54 Im Gegensatz dazu unterschrit-
ten die Raten fiir grofie Schiffe (75 000 cbm)
das Vorjahresniveau in der gleichen Zeit um
24 vH. Diese Entwicklung iiberraschte, weil
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einerseits die Nachfrage nach LPG im Femen
Osten — neben Japan als weltweit groftem Ein-
fuhrland mit etwa 15 Mill. t/Jahr gewinnt China
wachsende Bedeutung — weiter anstieg und an-
dererseits die verfiigbare Tonnage nicht erweitert
wurde. Offenbar wirkte hier das iiberdurch-
schnittliche Flottenwachstum in den vorangegan-
genen Jahren noch stirker nach.

Der zweite Bereich der Fliissiggasfahrt — der
Transport von LNG (liquified natural gas) — ist
aufgrund seiner technischen Bedingungen fast
vollstindig von dem der LPG-Beforderung ge-
trennt. Es gibt keinen eigentlichen Chartermarkt;
eine kurzfristige Ratenbildung auch fiir Einzel-
reisen ist nur fiir LPG-Schiffe zu beobachten.
LNG-Tanker werden als Teil einer Gesamttrans-
portkette in langfristig geplanten und betriebenen
Projekten gesehen. Sie werden projektbezogen
finanziert und gebaut. Die Charterentgelte fiir
die Schiffe werden meistens kostenorientiert
langfristig fixiert. Der LNG-Transport hat sich
1995 zwar nur zogernd entwickelt; mittelfristig
werden aber kriftige Impulse von steigenden
LNG-Importen Siidkoreas erwartet, fiir die auch
neue grofle Schiffe in Auftrag gegeben werden
miissen (Fairplay 1995¢).

V. Linienschiffahrt

1. Hohes Ladungsaufkommen und
starker Wettbewerb

Die Entwicklung der Linienschiffahrt war im
Jahre 1995 gekennzeichnet durch

— den Anstieg des Ladungsaufkommens, das
ebenfalls konjunkturbedingt expandierte, aber
auch infolge der anhaltenden Einbindung
neuer Léinder in den Industriegiiterhandel und
deren Wachstums zunahm; und

— den Wandel ihrer Organisationsstrukturen mit
der Bildung weiterer strategischer Allianzen,
der Ausweitung ihrer Operationsgebiete, dem
Einsatz groferer Schiffe und daraus folgenden
betrieblichen Neuordnungen.

Fiir die meisten Fahrtgebiete der Linienfahrt
wurde ein Zuwachs des Aufkommens von Con-
tainerladung, aber auch von konventioneller La-
dung und nicht containerisierbarem Gut gemel-
det. Davon werden nicht nur Dienste zwischen
schwicher entwickelten Regionen erfafit, son-
dern auch solche, die Industrielander mit diesen
Regionen verbinden. Es geht dabei hiufig um
Projektladung wie Industrieanlagen, die beson-
dere Anforderungen an die Schwergutladefihig-
keit der einzusetzenden Schiffe stellt.

Das Aufkommen an Containerladung — der-
zeit jahrlich rund 300 Mill. t bzw. 35 Mill
TEUS5 — entwickelt sich sowohl durch das all-
gemeine Wirtschaftswachstum und die noch an-
haltende Steigerung des Containerisierungsgrads
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als auch durch die Einbeziehung neuer Standorte
in die weltweite industrielle Arbeitsteilung. Das
fiihrt bei zunehmendem Outsourcing von Teilen
der Produktion zu erhthten Transportmengen
auch auf langen Seestrecken. Die stirkste Ex-
pansion findet nach wie vor in den asiatischen
Lindern statt; sie bezieht gegenwirtig immer
mehr auch die siidasiatische Region ein. Dabei
werden die intraregionalen Linienverkehre fort-
laufend ausgeweitet und verdichtet.

In den wichtigsten Linienfahrtgebieten waren
1995 folgende Tendenzen zu beobachten:

Ladungsstirkstes Gebiet war weiterhin der
Europa—Fernost/Siidostasien-Verkehr; die auf
den Linienabfahrten verfiigbaren Kapazititen
waren weitgehend ausgelastet.5® Einen erhebli-
chen Beitrag zum Anstieg des Ladungsaufkom-
mens leisten die rasch wachsenden ,kleinen Ti-
ger” in Siidostasien sowie die VR China.57 In
diesem Fahrtgebiet werden zunehmend grofere
Schiffe eingesetzt und neue, ihnen angemessene
Routenfithrungen (port rotations) eingerichtet.

Die Nordatlantik-Fahrt, ebenfalls ein Fahrt-
gebiet mit hohem Ladungsaufkommen, war wei-
ter von der Zunahme des AuBenhandels zwi-
schen den beteiligten Industrieregionen geprigt.
Dort stieg der ostgehende Verkehr iiberdurch-
schnittlich an. Die Aufwirtsentwicklung der Ra-
ten wurde durch das hohe Tonnageangebot auch
neuer Anbieter gebremst. Die Raten waren aber
um 20 vH héher als 1992.

Bei gleichfalls hohem Ladungsanfall wurden
im Nordpazifik-Verkehr, allerdings auch unter
dem Druck der Federal Maritime Commission
der USA, die Kapazititsbeschrankungen aufge-
hoben. Zu spiirbaren Ratensteigerungen kam es
insbesondere in der Ost-Richtung erst im zwei-
ten Halbjahr 1995. Die Exporte Japans wurden,
wie in den anderen von dort ausgehenden Rela-
tionen, durch den Anstieg des Yenkurses ge-
bremst; der Anfang 1995 durch ein Erdbeben
stark zerstorte Hafen Kobe konnte bereits im
Herbst seinen Betrieb wieder in groflerem Um-
fang aufnehmen.

Die Expansion des Ladungsaufkommens hielt
auch im Verkehr mit Lateinamerika an. An der
stidamerikanischen Ostkiiste verstirkte sich die
- Uberlastung der Seehifen und griff von Santos

auf Rio de Janeiro iiber; die Schiffe mufBten Iin-
ger auf einen Liegeplatz warten. Das Fahrtgebiet
steht seit der Aufhebung der nationalen La-
dungspriferenzen unter anhaltendem, durch den
Zustrom neuer Anbieter hervorgerufenem Druck
auf die Frachterlése.’® Die Neuorganisation der
Anbieterzusammenschliisse dauert an. Die Ver-
kehre mit Mexiko wurden nach der starken Ex-
pansion der vorangegangenen Jahre durch die
wirtschaftlichen Schwierigkeiten in diesem Land
beeintrichtigt,>® mit den zentralamerikanischen
Léandern tendierten sie aufwirts.

Nach der Aufhebung der Handelssanktionen
gegen Siidafrika hat das Ladungsaufkommen in
den meisten dort einkommenden und von dort
ausgehenden Relationen, z.B. mit Europa, Indien
und Ostasien oder Nordamerika, kriftig zuge-
nommen (I7Z 1996b). Die hohe Kapazititsaus-
lastung im Verkehr zwischen Ostasien und Siid-
afrika hatte einen spiirbaren Ratenauftrieb zur
Folge.60 In diese Mirkte sind ebenfalls neue An-
bieter — auch ,,break bulk“-Dienste sowie siid-
gehend von Europa zuriickkehrende Kiihlschif-
fe — eingetreten. Der steigende Bedarf an Lie-
geplatzen fithrte zu Hafenverstopfungen mit
mehrtigigen Wartezeiten. Im relativ ladungs-
schwachen Fahrtgebiet Ostafrika zeichnete sich
ebenfalls eine stirkere Ausweitung des Handels
mit asiatischen Landern wie Indien ab; der domi-
nierende Verkehr mit Europa stagnierte dagegen.
In den seit langerer Zeit gedriickten Westafrika-
Verkehren waren Anzeichen einer Erholung
sichtbar; die friiher straffen Anbieterorganisatio-
nen haben sich aufgelsst.%! Die meisten afrikani-
schen Reedereien haben ihren Betrieb eingestellt.

Fir das Fahrtgebiet Australien/Neuseeland
waren nach wie vor die Unterschiede der rich-
tungsbezogenen Auslastung und die Konkurrenz
von Vollkiihlschiffen besonders im Fleischtrans-
port kennzeichnend. Das Aufkommen nahm aber
von und nach Neuseeland als Folge wirtschaftli-
cher Reformen wieder zu. In der Australienfahrt
schreitet die Neuorganisation durch Umladever-
kehre iiber Siidostasien sowie Slot-chartering-
Abkommen zwischen den iibrigen Reedereien
weiter voran,62

Ein stark expansives Fahrtgebiet sind die
Langstreckenverbindungen zwischen der Ost-
kiiste Siidamerikas und Ostasien (Singapur und



Siidkorea), die teilweise in Verbindung mit siid-
afrikanischen Anlaufhifen von einer steigenden
Zahl von Reedereien bedient werden. Zuneh-
mend werden auch hier Vollcontainerschiffe ein-
gesetzt (fiir Ndheres vgl. JMM 1995¢).

Die Kapazititsauslastung hat sich im Ver-
kehr zwischen den Industrieregionen weiter ver-
bessert. So waren die Schiffe auf den Routen
zwischen Europa und Ostasien in beiden Rich-
tungen voll. Es gab verstirkt auseinanderstre-
bende Tendenzen: In der ostgehenden Richtung
stieg das durchschnittliche Gewicht der belade-
nen Container an, so daf} die Tragfihigkeit der
Schiffe zu einem limitierenden Faktor fiir die
Nutzbarkeit der Stellpldtze an Bord wurde. Dies
hat Schwierigkeiten bei der Riickfithrung der
Leercontainer in die asiatischen Ladehifen her-
vorgerufen, wo bei geringerem Ladungsgewicht
mehr Behilter bendtigt werden. Die Auslastung
ging dagegen in denjenigen Fahrtgebieten zu-
rick, in denen sich der Wettbewerb als Folge
von Deregulierungsmanahmen und der Erleich-
terung des Marktzugangs noch weiter verschirft
hat. Das sind vor allem die Liniendienste zwi-
schen Europa bzw. Nordamerika und Siidame-
rika sowie einige kleinere Fahrtgebiete, in die
»trunk route carrier mit Umlade- oder ,way-
port“-Verkehren vordringen.

Wihrend der Rezessionsjahre hatte das Uber-
angebot an Containerstellplitzen in den drei
wichtigsten Fahrtgebieten zum Entstehen von
»capacity management“-Abkommen der Reede-
reien gefiihrt. Mit ihrer Hilfe sollte ein viertel-
jahrlich festzusetzender Prozentsatz der Kapazi-
tdt der einzelnen Schiffe — das sogenannte ,,set
aside” (eine Teilauflegung fahrender Schiffe) —
aus dem Markt genommen werden. Dieses Mit-
tel der kurzfristigen Anpassung an Nachfrage-
schwankungen wurde 1995 kaum noch ange-
wendet.63 ,

Thren positiven Erwartungen entsprechend
filhrten die Linienreedereien bzw. deren Zusam-
menschliisse die sogenannten ,rate restoration
programmes” fort, die auf eine Anhebung der
Frachtraten gegeniiber dem niedrigen Stand der
Rezessionsjahre abzielen. Die Erfolge dieser Ra-
tenpolitik waren wiederum unterschiedlich; all-
gemeine Erhohungen konnten infolge des Wider-
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stands der Verlader oft nicht realisiert werden.
Infolge der Wechselkursriickginge der Tarif-
wihrung US-Dollar haben Wiahrungszuschlige
wieder grofiere Bedeutung erlangt. In einigen
Fahrtgebieten gab es erneut Auseinandersetzun-
gen um die Hohe von Terminalgebiihren und an-
deren Zuschldgen zu den Tarifraten (u.a. Ver-
stopfungszuschlidgen), beispielsweise fiir den
Hafen Hongkong. Gegen Ende des Jahres mach-
te sich vor allem in Relationen mit saisonal
schwankendem Ladungsaufkommen  wieder
Druck auf die Raten bemerkbar. Der teilweise
beachtliche Anstieg der Frachterlose der Linien-
reedereien war deshalb zu einem groBen Teil der
verbesserten Kapazititsauslastung zuzuschrei-
ben.

In einigen wichtigen Fahrtgebieten lagen die
Transporterlose 1995 im ganzen spiirbar iiber
dem Vorjahresniveau,% wobei die Relation Eu-
ropa—Asien weitaus fithrte. Der durchschnittli-
che Anstieg beruhte allerdings zu einem Teil auf
strukturellen Verschiebungen der Ladungszu-
sammensetzung zugunsten hoher tarifierter La-
dungsarten. Umgekehrt gab es, z.B. im Verkehr
Japan—-Europa, scheinbare Ratensenkungen, weil
relativ mehr geringtarifierte Giiter zu beférdern
waren (Containerisation International 1995c¢).

In anderen Relationen hatte der scharfe Wett-
bewerb eine Verringerung der Auslastung und
einen deutlichen Druck auf die Preisgestaltung
zur Folge. Angekiindigte Tarifanhebungen diirf-
ten aber auch iiber diese Fahrtgebiete hinaus
nicht in jeweils voller Breite durchgesetzt wor-
den sein. Zudem dringen Kontrakte zwischen
Konferenzen/Reedereien und Verladern — bis
hin zu individuellen Vereinbarungen -— vor, bei
denen die Raten gewohnlich unterhalb der Tarif-
raten liegen. Das Prinzip der vom Umfang des
jeweiligen Geschifts unabhéngigen Tarifgleich-
heit fiir alle Verlader, das bereits durch die De-
finition differenzierter Tarifpositionen durchbro-
chen worden war, verliert dadurch immer mehr
an Gewicht.

Im ganzen gesehen liegen die Tarifniveaus
unter dem Stand der Jahre 1990 und 1991. Die
tatsichlich angewendeten Raten diirften mehr
oder weniger deutlich darunter liegen.%5 Zu die-
sem langfristigen, von den konjunkturellen Ein-
fliissen unabhingigen Sinken der Frachtraten in
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der Linienfahrt haben neben Wettbewerbseffek-
ten auch die Kostendegression durch Schiffsgro-
Bensteigerungen sowie andere technische und or-
ganisatorische Fortschritte nachhaltig beigetra-
gen. Die durchschnittliche Rentabilitdtsrate in
der Linienschiffahrt ist mit (1994) 1,6 vH der
Gesamteinnahmen gleichwohl gering (Damas
1995b).

2. Beschleunigter Strukturwandel
durch GroBensteigerungen

Der Strukturwandel in der Linienschiffahrt, der
sich schon in den letzten Jahren unter dem
Druck des Wettbewerbs beschleunigte, hat 1995
weiter an Tempo gewonnen. Im Mittelpunkt
dieser weiteren produktivititserhohenden Ent-
wicklungsstufe des Containerverkehrs stehen
GroBensteigerungen; sie betreffen einerseits die
Schiffsgrofien, andererseits dic Grofle der ge-
meinsam handelnden Anbieterzusammenschliisse
und die Ausdehnung der von diesen bedienten
Liniennetze. Damit verbunden sind die Grofie
der Zubringerdienste (Feeder) und der Umfang
der Umladeoperationen. In den ProzeB sind die
Seehifen in verschiedener Form einbezogen; das
Schlagwort Hafenkonzentration erlangt im Zu-
sammenhang der ,hub and spoke“-Philosophie
eher noch verstirkte Bedeutung.

Technische und organisatorische Verdnderun-
gen traten in den meisten Fahrtgebieten der Con-
tainerlinienschiffahrt nachhaltig hervor. Trieb-
krifte der vielfdltigen Umbildung der Routen-
netze sind die Bildung neuer Allianzen der Ree-
dereien,® aber auch die Steigerung der Schiffs-
grofen. Auf der Basis steigender Ladungsvolu-
mina wird z.B. die durchgehende Europa—Fern-
ost-Fahrt in mehrere direkte Teilstreckendienste
(slings) aufgegliedert, die eine bessere Anpas-
sung an die Eigenarten des Ladungsanfalls er-
lauben. Doch schreitet der Ausbau von Umlade-
verkehren ebenfalls fort wie in der Relation US-
Ostkiiste—Siidamerika-Westkiiste (via Kingston,
wo der Europa—Siidamerika-Westkiiste-Dienst
erreicht wird). Im Verkehr zwischen Europa und
Australien geht es gegenwirtig unter anderem
darum, ob die zu erwartende Ermneuerung eines
. Teils der dort eingesetzten Schiffe mit grundle-

genden Anderungen der Dienste verbunden sein
wird.

In den achtziger Jahren waren die Direktver-
kehre zwischen der US-Ostkiiste und dem Fer-
nen Osten infolge des Aufkommens des ,,double-
stack“-Bahntransports weitgehend durch gebro-
chene See-Land-Verkehre mit Umladung an der
US-Westkiiste abgelost worden. Nunmehr zeich-
net sich ein neuer Anstieg ab. Neben die traditio-
nellen Dienste via Panama sind mehrere Verbin-
dungen durch den Suezkanal getreten. Diese
Tendenz wird durch die Industrialisierung in
Siidostasien gefordert: Der steigende Handel
zwischen den sogenannten MIT-Lindern —
Malaysia, Indonesien, Thailand — und den Ver-
einigten Staaten macht diesen Weg zu einer ko-
nomisch zweckmiBigen Variante, zumal den
Schiffen keine GroBengrenzen wie im Panama-
kanal gesetzt sind.

Die fortgesetzte Schiffsgrofienzunahme zeigte
sich an der weiteren Steigerung des Anteils der
Grofschiffe mit mehr als 4 000 TEU an der Ge-
samtkapazitit der Containerflotte. Als grofite
Neubauten wurden 1995 mehrere Schiffe von et-
wa 4 800 TEU Ladefdhigkeit in Dienst gestellt;
dreizehn Schiffe von iiber 5 000 TEU waren am
Jahresende fiir Lieferung 1996/97 bei japani-
schen und siidkoreanischen Werften fiir zwei
ebenfalls fernostliche Reedereien in Auftrag.67
Um Schiffe dieser Grofe kontinuierlich auszula-
sten, aber auch um sie finanzieren zu koénnen,
werden die organisatorischen Grundlagen der Li-
niendienste verbreitert.58 Dazu haben sich bis-
herige Kooperationsformen aufgelost und neue
Gruppierungen formiert, die gemeinsame Dien-
ste betreiben. Die Schwerpunkte solcher Allian-
zen liegen im Verkehr zwischen den drei Indu-
strieregionen Nordamerika, Europa und Ost-
und Siidostasien. Dartiber hinaus haben sich die
Tendenzen, diese in Ost-West-/West-Ost-Rich-
tung verlaufenden Verkehrsstrome mit den in
Nord-Siid-Richtung und umgekehrt gefiihrten
Liniendiensten zu verkniipfen, merklich ver-
stirkt. Die dazu erforderlichen Feedersysteme
werden erweitert und neu strukturiert; die einge-
setzten wesentlich groferen und schnelleren
Schiffe iibersteigen teilweise bereits die Grofe
der ersten Containerschiffe z.B. der Austral-
fahrt. Die Umladehifen, die in diesen ,,hub and



spoke*-Konzepten eine wesentliche Bedeutung
haben, werden fiir die steigenden Anforderungen
ausgebaut. Auflerdem werden neue ,tranship-
ment ports“ angelegt (z.B. die Hifen Gioia
Tauro in Siiditalien sowie Cristobal und Manza-
nillo in Panama fiir den Intra-Mittelmeer- bzw.
den Siidamerika- Verteiler-/Zubringerverkehr).69

Die Verinderungen auf seiten der Linien-
reedereien fordern einerseits Tendenzen zu einem
oligopolistischen Wettbewerb, da die groBen
Gruppierungen weite Marktbereiche abzudecken
versuchen und die Anforderungen der GroBschif-
fe an den LadungsfluB dies teilweise auch er-
zwingen.’0 Andererseits fordern sie die rasche
Ausweitung des Chartermarktes fiir Container-
schiffe, der eine wesentliche Rolle bei der ver-
schiedentlich sehr raschen Flottenumriistung
spielte und den Eigenkapitalbedarf der ,,oper-
ators* erheblich vermindert. Mit Hilfe der Schif-
fe, die auf dem Chartermarkt verfiigbar sind,
konnen aber auch neue Dienste eingerichtet wer-
den, die die Marktstrukturen in Bewegung halten
und Konkurrenzeffekte auslosen.

Besonders stark werden die Seehdfen von den
Umstrukturierungen der Linienfahrt betroffen.
Die bereits zu Beginn der Containerisierung am
Ende der sechziger Jahre entworfenen, jedoch
lange eher zogernd verwirklichten Konzeptionen,
die auf eine Verringerung der Zahl von Anlauf-
hifen in einem Fahrtgebiet abzielen, sind wieder
in den Vordergrund geriickt. Zahlreiche traditio-
nell bediente Hifen werden nicht mehr direkt an-
gelaufen, weil die Kosten der GroBschiffe zu
hoch sind. Das gilt fiir viele Héfen in Entwick-
lungslédndern, in denen das Ladungsaufkommen
oft nur gering ist (und die zu klein sind), aber
auch fiir Fahrtgebiete, in denen Umwege erspart
werden (wie etwa im Mittelmeer), oder bei be-
~nachbarten Hifen wie in der Antwerpen/
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Hamburg-Range oder an der US-Ostkiiste.
ZweckmaBigkeit und 6konomischer Nutzen sol-
cher Konzeptionen sind angesichts der Schiffs-
grofensteigerung — einschlieBlich der vorge-
legten Entwiirfe fiir noch grofere Schiffe —
nicht unumstritten. Zum einen steigen die An-
spriiche an die Umschlagsanlagen in den Hi-
fen.”! Zum anderen bleiben Kosten des Hinter-
landverkehrs bei einseitiger Betrachtung der
Schiffskosten oft unbeachtet. Gerade diese Ko-
sten konnen das wirtschaftliche Ergebnis jedoch
nachhaltig verindern.”2

So bedingt zum Beispiel in der Antwerpen/
Hamburg-Range eine Verlagerung auf Rotter-
dam als das Ein- und Ausfalltor fiir ganz Mittel-
und Nordeuropa erheblich lingere Hinterland-
wege etwa nach Ost- und Siidost-, aber auch
nach Nordeuropa (Land- oder Seeweg). Insbe-
sondere, wenn Verkehrswege ausgebaut werden
miissen, entstchen erhebliche Zusatzkosten.”3
Fiir die volkswirtschaftliche Bewertung wire es
ohne Belang, ob die dadurch entstehenden Ko-
sten den Nutzemn tatsdchlich angelastet wiirden
oder nicht. Mit Blick auf die von der EU-Kom-
mission verfolgte Strategie, das Verursacher-
prinzip auch im Verkehr moglichst durchzu-
setzen und von einer Subventionierung, wie sie
die Nichtanlastung der Wegekosten darstellt, ab-
zugehen, bedarf es einer eingehenden Uberprii-
fung, wieweit z.B. der Neubau von Eisenbahn-
strecken allein fiir den Seehafenhinterlandver-
kehr Rotterdams vertretbar ist. Die mit einer
nachhaltigen Forderung des ,single port“-Prin-
zips angestrebte Verkehrsverlagerung vom See-
weg nach den deutschen Nordseehéfen auf lange
Landwege widerspricht zudem der Absicht,
einerseits unnétigen Verkehr zu vermeiden und
andererseits — wo immer moglich — den See-
weg innerhalb Europas zu benutzen.

VI. Schiffahrtspolitik zwischen IMO und WTO

Die vielfdltigen Aktivititen der internationalen
Seeschiffahrtspolitik im Jahre 1995 erstreckten
“sich auf mehrere Bereiche. Schwerpunkte waren

— die Fortsetzung der Sicherheitspolitik in der
International Maritime Organisation (IMO),

— die Wettbewerbspolitik der Europdischen
Union,
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— die Zukunft der Seeschiffahrt in den Ver-
einigten Staaten, A

— die Bedeutung der Welthandelspolitik fiir die
Seeschiffahrt.

In der vor allem umweltbezogenen Sicher-
heitspolitik wurde zunédchst — im Juni 1995 —
die aus dem Jahre 1978 stammende ,,Convention
on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping” (STWC) durch die IMO aktua-
lisiert. Im November 1995 beschlof8 diese zahl-
reiche Anderungen zur SOLAS-Konvention, um
die Sicherheit der Fahrschiffahrt zu erhohen.74
Fiir diese Schritte ist charakteristisch, daB8 sie
versuchen, der Unfallursache ,,menschliches
Versagen* stirker als bisher gerecht zu werden.
Bisher hatten technische Maflnahmen eindeutig
im Vordergrund der sicherheitsbezogenen Vor-
schriften gestanden. Zu den menschlichen Ursa-
chen gehtren sowohl Probleme, die aus der
Schiffsbesetzung entstehen (,,cheap crews*), als
auch solche des Managements an Land, das bei-
spielsweise fiir den technischen Unterhaltungs-
zustand der Schiffe verantwortlich ist. Dieser
Faktor hat angesichts des steigenden Alters der
Welthandelsflotte zunehmende Bedeutung und
ist letztlich die Ursache zahlreicher Schiffsunter-
ginge (Bulkcarrier) der letzten Jahre gewesen.

Die SOLAS-Erginzungen erweitern die Mal@-
nahmen, die in dem schon 1994 von der IMO
verabschiedeten ,International Ship Manage-
ment (ISM) Code* vorgesehen sind. Dieser qua-
litdtsorientierte Katalog soll ebenfalls in die
SOLAS-Konvention eingefiigt werden und stu-
fenweise vom Jahre 1998 ab in Kraft treten.”s
Er kommt erstmals zwingend einer Quasi-Lizen-
zierung der Schiffe fiir den Transport gleich.
Nach verbreiteter Ansicht bietet sich damit die
Chance fiir einen Durchbruch bei der Ausschal-
tung der ,sub-standard“-Tonnage. Die fakti-
schen Schwierigkeiten eines Lizenzierungsver-
fahrens fiir 40 000-60 000 Schiffe diirften aller-
dings schon quantitativ betrdchtlich sein. Fiir
Kasko- und Cargo-Versicherer wie fiir P&I
Clubs ist es zweifellos ein Vorteil, sich auf ein
,amtliches” Qualitdatsdokument stiitzen zu kon-
nen, ebenso wie es die Verlader einer dariiber
hinausgehenden Sorgfaltspflicht entheben und
den Beteiligten eigene Inspektionen der Schiffe

ersparen konnte. Gerade im Hinblick auf den
Faktor Mensch wird aber eine stindige kurzfri-
stige Uberpriifung und Anpassung an den mogli-
cherweise veridnderten Zustand eines Schiffes er-
forderlich sein, da ein Austausch der Besatzun-
gen jederzeit mdoglich ist. Ob das Ziel, die Min-
gel in der Seeschiffahrt besser als mit den bishe-
rigen Instrumenten zu bekdmpfen, mit Hilfe des
ISM-Konzepts erreichbar ist, wird sich in den
kommenden Jahren erweisen miissen. Es wird
auch wesentlich darauf ankommen, Inspektionen
und Zertifizierung fachlich einwandfrei durchzu-
fiihren und Einfliisse politischer Interessen mog-
lichst einzuschrinken. Als eine immanente
Schwiche des ISM-Kodex, aber wohl auch der
neuen SOLAS-Ergidnzungen mufl angesehen
werden, daB ihm nach wie vor der Ansatz zu-
grunde liegt, die Probleme mit Hilfe rechtlicher
Instrumente (und Sanktionen) zu l6sen. Sein Er-
folg hingt zwangsldufig vom Wollen oder Nicht-
Wollen der beteiligten Staaten ab, ihn in der
Praxis durchzusetzen. Dies bleibt nach den bis-
herigen Erfahrungen durchaus fraglich. Nach
wie vor erscheint deshalb eine stirker Skono-
misch ausgerichtete Strategie, die unmittelbar an
den Ertragsrechnungen der Reedereien ansetzt
und die aus dem Betrieb von ,,sub-standard‘-
Schiffen erzielbaren Wettbewerbsvorteile bzw.
Gewinne durch die Internalisierung der damit
verbundenen Risiken beseitigt, als eine erfolg-
versprechende Erginzung.76

Die Europdische Union hat nach langer Aus-
reifezeit ihre Regelung fiir die wettbewerbsrecht-
liche Behandlung der Linienschiffahrtskonsor-
tien in Kraft gesetzt. Dazu erlieB sie am 20.
April 1995 die Verordnung 870/95, die den
Konsortien unter bestimmten Bedingungen eine
Gruppenfreistellung von den Wettbewerbsregeln
des EWG-Vertrages (,,block exemption“ gemi8
Art. 85) gewihrt.”7 Zu diesen Bedingungen ge-
horen verschiedene Definitionen einer Marktan-
teilsbegrenzung; die Zahl der Mitglieder wird
nicht (mehr) geregelt. Ein zeitweiliges Kapazi-
titsmanagement ist ebenfalls freigestellt. Die
Regelungen sollen sich nur auf den ,direkten
Seeverkehr beziehen. Absprachen iiber den
multimodalen Transport sind nicht erlaubt. Bei
Uberschreitung der Bedingungen kann jeweils
einem einzelnen Konsortium auf Antrag eine



Einzelfreistellung gewihrt werden. Die Preisbil-
dung unterliegt nach wie vor den Bestimmungen
der EG-Verordnung 4056/86. In verfahrensmi-
Biger Hinsicht wird ein Teil der Konsortialakti-
vitdten automatisch freigestellt, wahrend fiir
einen anderen Teil eine Vorlagepflicht mit Wi-
derspruchsrecht der Kommission innerhalb von
sechs Monaten bestimmt ist.

Bestrebungen, die bestehende Regelung der
Konferenzen durch die Verordnung Nr. 4056/86
— sie gewdhrt ihnen eine Gruppenfreistellung in
ziemlich weitem Rahmen — spiirbar zu ver-
schirfen oder tendenziell sogar aufzuheben, tra-
ten auch 1995 zutage. Sie wurden durch AuBe-
rungen aus dem Europdischen Seeverlader-Ko-
mitee und einzelner nationaler Komitees, aber
auch durch Antrage zur Einleitung von Verfah-
ren gegen Konferenzen durch die EU-Kommis-
sion unterstiitzt (DVZ 1995; JMM 1995d; ITZ
1995g).78 Diese zielen letztlich auf eine Auf-
lockerung der Konferenzbestimmungen, insbe-
sondere durch mehr Spielraum fiir die Anwen-
dung vereinbarter Kontraktraten und fiir erwei-
terte Rechte der einzelnen Konferenzreedereien,
individuelle Kontrakte mit einzelnen Verladern
abzuschlieBen. Ahnliche Bestrebungen in den
Vereinigten Staaten werden von der League of
Transport Users gefordert, die einen Zusammen-
schluf von Grofverladern darstellt.

In den Vereinigten Staaten wird im Zuge
einer fortgefiihrten Deregulierungspolitik eine
neue Reform der Seeschiffahrtsgesetzgebung
(Ocean Shipping Reform Act 1995, HR 2941)
im KongreB erortert.”? Unter anderem sollen die
Regulierung der Linienschiffahrt eingeschrinkt,
die Federal Maritime Commission (FMC) zum
1. Januar 1997 aufgeldst und Restkompetenzen
dem Department of Transportation iibertragen
werden. Der Entwurf sieht nicht vor, daf die
bisherige ,,anti-trust immunity®, die bereits seit
1916 zusammen mit Offentlicher Regulierung
besteht, aufgehoben werden soll; nach wie vor
sollen Konferenz- und Konsortialabkommen auf-
sichtspflichtig sein und der Behorde vorgelegt
werden miissen (agreement-filing requirement).
Seine Inkraftsetzung wiirde aber wohl eine er-
hebliche Lockerung der Konferenzen bedeuten,
da das bereits durch den Shipping Act of 1984
(US Congress 1984) verfiigte Recht auf ,in-
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dependent action* der Konferenzmitglieder aus-
geweitet und die bisherige Zuganglichkeit der bei
der FMC hinterlegten Raten und Vertragsbedin-
gungen durch Vertraulichkeit der Einzelkontrak-
te zwischen Reedern und Verladern abgeldst
werden soll. Inzwischen sind zahlreiche Einwin-
de gegen die im Gesetzentwurf enthaltenen Ab-
sichten vorgebracht worden, die dessen Zukunft
ungewifl machen (vgl. w.a. ITZ 1995f, Glass
1995 und Erikson 1995).

Die wettbewerbspolitischen Maflnahmen und
Absichten in Europa und den USA sind nach wie
vor umstritten. Anzumerken ist, daf} sich die Ge-
wichte der Kooperation in der Linienfahrt ver-
stirkt auf die Konsortien (Allianzen) verlagern,
wobei wohl dem Kapazititsmanagement groBere
Bedeutung als der einheitlichen Ratenfixierung
zugemessen wird.80 So wird in der Linien-
schiffahrt selbst auch die Ansicht vertreten, daf3
die traditionellen Konferenzen keine grofien
Uberlebenschancen hitten, auch ohne daB ihr
Ende durch politische Eingriffe herbeigefiihrt
wird. Hingegen ist zu beobachten, daBl das Kon-
ferenzsystem in Asien nach wie vor als Grundla-
ge der Linienfahrt angesehen wird und im inner-
asiatischen Verkehr auch neue Konferenzen ge-
griindet werden. Die Bestrebungen in Europa
und den USA werden deshalb z.B. in Japan mit
Besorgnis kommentiert.

Die jahrzehntelangen politischen Bestrebun-
gen, eine neue Weltschiffahrtsordnung zu schaf-
fen, und die internationale Linienschiffahrt
einem weitgehenden Offentlichen Einfluf zu un-
terwerfen, sind nach den Verinderungen, die
1995 auch in Westafrika8! durchgesetzt wurden,
als gescheitert anzusehen. Sie hatten bekanntlich
unter der Fihrung der UNCTAD im Jahre 1964
in deren ,,Committee on Shipping* (C.4) begon-
nen und waren im Linienkodex von 1974 zu
einem Hohepunkt gelangt (in Kraft aber erst
1983). In nahezu allen Entwicklungslindern wa-
ren in teilweise grofem Stil eigene Flotten ge-
griindet oder erweitert worden. Diese forcierte
Politik hat sich — nicht zuletzt im Lichte der
technischen Verinderungen infolge des Uber-
gangs zum Containersystem — als unzweck-
méifig erwiesen. Nur wenigen der meistens in
staatlichem Eigentum stehenden Reedereien ist
es gelungen, sich den neuen Anforderungen an-
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zupassen; viele haben erhebliche Management-
schwichen gezeigt.832 Die wenigsten konnten
eine Rentabilitit erzielen. Der HauptanlaB fiir
die UNCTAD-Politik — die angebliche untrag-
bare Belastung der Ausfuhren der Entwicklungs-
ldnder mit Seefrachtkosten — hat zudem infolge
der Produktivititsfortschritte und des schirferen
Wettbewerbs in der Linienfahrt an Bedeutung
verloren.83 Wie sich gezeigt hat, war die bereits
zu Beginn der Flottenbaupolitik vorgebrachte
Kritik berechtigt, daf} fiir die Entwicklungslin-

der die Leistungsfihigkeit ihrer Seehiifen eine
groBere Bedeutung habe. Die Uberlastung wich-
tiger Hifen, der haufig unbefriedigende techni-
sche Zustand der Ausriistung und organisatori-
sche Mingel verdeutlichen dies auch gegenwir-
tig. Was schliellich die Bedeutung der inter-
nationalen Handelspolitik fiir die Seeschiffahrt
anlangt, so hat die bei der Verabschiedung der
WTO-Konvention eingesetzte Kommission fir
den Seetransport noch keine Ergebnisse vorge-
legt (ITZ 1995¢).

VII. Die Frachtenmirkte im Jahre 1996

1. Gediampfte Konjunkturaussichten

Grundlage der Entwicklung der Seefrachten-
mirkte im Jahre 1996 wird eine weitere, gegen-
iiber 1995 jedoch abgeschwichte konjunkturelle
Expansion in den Industrielindern sein (Brutto-
inlandsprodukt +2 vH). Die Zunahme des Welt-
handels wird sich ebenfalls etwas verlangsamen
(auf 6,57 vH nach 9 vH). In vielen Industrie-
ldndern wird ein noch geringerer Anstieg der Ex-
und Importe erwartet.84 Kriftigere Impulse wer-
den von den Schwellenldndern und den kleineren
asiatischen Lindemn ausgehen, die weiterhin den
Schwerpunkt des Wachstums bilden. Nach wie
vor stiitzt die Investitionstdtigkeit in solchen
Lindemn die Industriegiiterexporte. Asien steht
auch hier im Vordergrund.

Die Entwicklung der Seefrachtenmirkte in
den ersten Monaten 1996 entsprach weitgehend
der herrschenden konjunkturellen Schwiche (Ta-
belle 12). Kurzfristige Aufwirtsbewegungen der
Frachtraten waren saisonbedingt und reflektier-
ten wie iiblich die im Friihjahr zunehmenden Ge-
treideexporte aus den Léandern der Siidhalbkugel
sowie verstirkte Olimporte wihrend des {iber-
durchschnittlich kalten und langen Winters. Fiir
das zweite Halbjahr mufl nach inzwischen vor-
liegenden ersten Schitzungen der neuen Getrei-
deernten mit verringerten Ausfuhren aus den
Vereinigten Staaten und einer Zunahme der oben
bereits erwihnten Marktschwankungen in der
Getreidefahrt gerechnet werden. In der Tank-

fahrt konnte die erforderliche Tonnenmeilenlei-
stung zusitzlich geddmpft werden, wenn dem
Irak die Wiederaufnahme des Rohdlexports ge-
stattet und dieser iiber die Pipelines zum Mittel-
meer geleitet wird. Vor diesem Hintergrund er-
wies es sich nicht als erforderlich, die folgenden
Aussagen, die bereits im Friihjahr 1996 getrof-
fen wurden, zu revidieren.

2. Trockenladungsfahrt: Schwache
Impulse fiir die GrofBschiffe

Das Ladungsaufkommen in der Trockenladungs-
fahrt wird 1996 von einem leichten Anstieg des
Rohstoffverbrauchs in vielen Industriezweigen
beeinflufft. Da die Lagerhaltung bereits kriftig
verringert worden ist, wird nicht damit gerech-
net, daB es #hnlich dimpfende lagerzyklische
Einfliisse wie im Vorjahr geben wird (Arbeitsge-
meinschaft 1995: 20-21). Bei leichter Angebots-
ausweitung durch die Rohstoffproduzenten wer-
den auch keine gréferen Preissteigerungen er-
wartet, so daB ein erneuter Lageraufbau iiber
den laufenden Bedarf der Produktion hinaus
nicht wahrscheinlich ist. Im einzelnen werden die
Eisenerztransporte das Vorjahresniveau ange-
sichts einer sich abschwichenden Stahlkonjunk-
tur kaum erreichen.35 In der Kohlefahrt wird
sich die Zunahme voraussichtlich ebenfalls deut-
lich bis auf etwa 3-5 vH verlangsamen (interne
Mitteilung des VDK).86 Die Kesselkohlever-
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Einheit Januar Februar Mirz April
Charterabschliisse
Trockenfrachter? Mill. DWCT 16,945 16,960 17,438 13,720
Trockenfrachterb Milil. t dw 10,266 11,000 14,623 12,661
Trockenfrachter® Mill. t dw 2610 1436 3040 1 800
Rohéltanker? Mill. DWCT 91,5 86,4 82,3 81,4
Produktentanker? Mill. DWCT 10,8 9,9 11,1 9,6
Containerschiffec-d TEU 70134 47 431 71 592 54 962
GroBenklasse 1 2737 2433 10 250 3340
GroBenklasse 2 11942 7 049 10 158 10 445
GroBenklasse 3 32436 22963 26 040 17 108
GroBenklasse 4 23019 14 986 25 141 24 069
Frachtratenindizes
Trockenladungsfahrt¢ Index 228 204 210 217
GroBenklasse 1 1985 = 100 225 170 203 177
GroBenklasse 2 195 185 192 184
GroBenklasse 3 229 200 220 211
GroBenklasse 4 246 236 231 238
GroBenklasse 5 161 139 163 153
Trampcontainer-lndexd Index 139 145 149 138
Groflenklasse 1 1987 = 100 153 170 157 154
GroBenklasse 2 163 162 165 167
GroBenklasse 3 157 158 156 155
GrioBenklasse 4 164 178 165 154
Tankfrachten-Index Worldscale-
GroBenklasse 1f punkte 228 230 233 221
Gro6Benklasse 28 178 202 228 210
GroBenklasse 3h 158 154 178 161
GroBenklasse 41 120 120 114 117
GroBenklasse 51 60 67 61 49
8Reisecharter. — bTrip charter. — CZeitcharter. — 9GroBenklasse 1: bis unter 400 TEU, 2: 400-699 TEU, 3: 700-1 499
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
tdw, 4: 50 000—84 999 t dw, 5: 85000 t dw und daritber. — I Handy size“-Produktentanker unter 60 000 t dw. —
g,Handy size“-Roholtanker bis 35 000 t dw. — hRohél- und Produktentanker 35 000-70 000 t dw. — iRohéltanker
70 000-150 000 t dw. — JRohsltanker 150 000 t dw und dariiber.

Quelle: Drewry (lfd. Jgg.) Dry Cargo Market: Reported Time Charter Activity und Summary of Chartering Activity sowie
Tanker Market: Summary of Clean Spot Charter Activity und Summary of Dirty Spot Charter Activity; Lloyd’s Ship
Manager (1fd. Jgg.); Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.) Executive Summary; Mentz, Decker & Co. (1996); eigene

Berechnungen.

schiffungen werden weiter ansteigen, die Koks-
kohlebeziige der Stahlindustrie sich hingegen
vermindern; die Verfiigbarkeit von Kokskohle
stoBt iberdies an Grenzen. Leicht kontraktive
Tendenzen diirften auch den Transport agrari-
scher Massengiiter bestimmen (Wirtschaftsjahr
1995/96: 247 Mill. t = —-1,8 vH). Dabei geben
Weizen und ,,coarse grains“ mit -4 vH den Aus-
schlag. Doch entfillt ein iiberproportionaler Teil
der Gesamtmenge auf das Friihjahr 1996. Es
wird prognostiziert, dal die nordamerikanischen

Verschiffungen um etwa 10 vH zuriickgehen; die
Weizenexporte der EU werden auf dem schon im
Vorjahr kriftig gedrosselten Stand verharren.87
Die Exporte anderer Linder verindem sich
stark: In Argentinien sinkt die Getreideausfuhr
um gut 15 vH, in Australien legt sie nach der
Diirre des Vorjahres um rund 70 vH zu. Die
korrespondierenden Einfuhrriickgéinge verteilen
sich relativ gleichmiBig auf eine groe Zahl von
Lindern.®8 Die russischen Einfuhren sollen zwar
wieder zunehmen, doch bleibt die Menge im
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Vergleich zu fritheren Jahren mit nur 5 Mill. t
gering. Soja und andere Olsaaten werden im
Wirtschaftsjahr 1995/96 etwa im gleichen Um-
fang wie 1994/95 exportiert. Die Reisausfuhren
diirften im Kalenderjahr 1996 um schitzungs-
weise ein Fiinftel iiber dem Vorjahresstand lie-
gen. Trotz der Verschiebungen zwischen den
Liefer- und Einfuhrldndern sind ins Gewicht fal-
lende Distanzverinderungen in der Getreide-
fahrt, die sich auf die Nachfrage nach Trans-
portleistungen auswirken konnten, wenig wahr-
scheinlich.

Aus dem Bereich der Zeitcharternachfrage
werden Impulse vorerst nicht erwartet. Da die
Frachtraten im Herbst 1995 stark gesunken sind,
was von einem raschen Riickgang dieser Ab-
schliisse begleitet war, wird nicht mit einem Um-
schwung der eher gedimpften Marktbeurteilung
durch potentielle Zeitcharterer gerechnet.

Das Angebot in der Trockenladungsfahrt
wird im Bereich der Bulktonnage durch eine er-
neut betrdchtliche Ausweitung des Flottenbe-
standes bestimmt, allerdings mit grofien Unter-
schieden in den einzelnen SchiffsgroBenklassen.
Bei einer Gesamtzunahme von etwa 4-5 vH ist
der Zuwachs bei den grofiten Bulkcarriern (liber
150 000 t dw) auf etwa 17 vH zu veranschlagen
(Tabelle 13). Dabei wird die ,,cape size“-Flotte
noch etwas stiarker wachsen. In diesem Sektor
trifft die schwache Nachfrage nach Transportlei-
stungen somit auf eine sehr starke Angebotszu-
nahme. Auch die Panamax- und ,handy size*-
Flotten werden erneut, wenn auch langsamer,
ausgeweitet. Die in den letzten Jahren erheblich
vergroferte Tonnage der Bulkcarrier von
80 000-150 000 t dw diirfte stagnieren; sie hat
bei den Reedern an Interesse verloren, da die
durchschnittliche GroBe der ,,cape size“-Neu-
bauten erheblich tiber 150 000 t dw angestiegen
ist und damit das starke Wachstum der obersten
GroBenklasse ausgelost hat. Das effektive
Angebot, das am Jahresbeginn 1996 auflerdem
etwa 15 Mill. t dw Kombinierter Schiffe ein-
schloB, konnte nur durch Umdisposition solcher
Schiffe in die Tankfahrt vermindert werden,
wenn von der Moglichkeit, vermehrt Tonnage
abzubrechen, abgesehen wird.8% Die geschitzte
Nettovergroferung der Flotte hingt aber wesent-
lich davon ab, dafl die den Berechnungen zu-

Tabelle 13 — Entwicklung der Bulktonnage 1996 und
1997

GroBenklasse Flottenbestand Verdnderung in
1996 19972 19962

Mill. t dw vH

10 000-50 000 1111 115,2 3,7

50 000-80 000 59,9 61,2 2,2

80 000-150 000 34,6 34,5 -0,3

150 000-200 000 26,7 32,6 22,1

200 000 und mehr 9,7 9,6 -1,0

AGeschiitzt.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (1995b, 1996).

grunde liegende Hohe der Abwrackungen im
Jahre 1996 erreicht wird. Anderenfalls miifite
mit einer noch stirkeren Angebotszunahme ge-
rechnet werden. Die sehr geringe Aufliegerton-
nage hat keine Bedeutung.

Die Marktentwicklung in der Trockenla-
dungsfahrt wird tm Jahre 1996 aller Voraussicht
nach unter dem Druck des wachsenden Tonna-
geangebots stehen. Vor allem fiir die grofien
Bulkcarrier kann sich der bereits im zweiten
Halbjahr 1995 marktbestimmende Ratenfall da-
bei — wenn auch abgeschwicht — noch fortset-
zen. Das Ratenniveau wird fiir diese (cape size-)
Schiffe deutlich unter dem Durchschnitt des Jah-
res 1995 liegen. Dies wird um so stérker fithlbar
werden, je mehr die aus den Frachterldsen flie-
Benden Deckungsbeitrige aufgezehrt werden
oder sich verringern. Diese Tendenz kann auch
das Segment der Panamax-Bulkcarrier erfassen
— weil das Angebot an solchen Schiffen zu-
nimmt, aber auch weil der Wettbewerb der
GroBschiffe sich verstidrkt. Ein weiterer Raten-
fall ist auch dort nicht unwahrscheinlich. Es ist
auBerdem damit zu rechnen, daB GroBschiffe
lingere Wartezeiten ohne Charter hinnehmen
oder sogar aufgelegt werden miissen (wobei der
Zwang, selbst geringe Deckungsbeitrige zu er-
wirtschaften, jiingere Schiffe in Fahrt halten
kann).

Bei anhaltendem Anstieg des Welthandels bie-
ten sich namentlich fiir ,,handy size“-Bulkcarrier
sowie fiir kleinere Trockenfrachter, die weniger
stark von einzelnen Massengiitern und hinter
ihnen stehenden Industrien abhingig sind, besse-
re Chancen, das gegenwirtige Ratenniveau auf-
rechtzuerhalten. In diesen GroBenklassen gibt es



kaum -aktivierbare Reserven. Viele der vorwie-
gend recht alten aufgelegten Schiffe konnen
wohl nicht mehr in Fahrt gesetzt werden. Der
Spielraum fiir einen kurzfristigen Wiederanstieg
der Raten bei kontinuierlicher Beschiftigung,
der im Gegensatz zu der erwarteten Abschwi-
chung bei den grofieren Schiffen stehen wiirde,
ist jedoch nur klein. Die Grundlage ist zumindest
fiir die ,,handy size“-Bulkcarrier durch die Aus-
weitung der Flotte um etwa 4 vH schon 1995
tendenziell geschwiécht worden. Darliber hinaus
werden auch wieder mehr Neubauten zur
»general cargo“-Tonnage stofen; dabei wird es
vornehmlich um kleine Massengutfrachter ge-
hen.

3. Tramp-Containerschiffe: Am
Wendepunkt?

Auf dem bis weit in den Spitherbst 1995 hinein
sehr festen Markt der Tramp-Containerschiffe
hat sich seither zunehmend UngewiBheit ausge-
breitet iiber die Folgen der Zuginge von Schiffs-
neubauten und dariiber, ob die gegen das Jahres-
ende beobachtete Abschwichung den Beginn
einer nachhaltigeren Abwirtstendenz markierte.
Die Nachfrage der Charterer nach Container-
schiffen ist noch immer stark; zeitweilig schwi-
chere Phasen werden oft eher saisonartigen
Schwankungen wie dem Echoeffekt langlaufen-
der Charterabschliisse zugeschrieben, die sich
hausseartig kumulieren konnen, wihrend danach
eine ruhige Phase eintritt. Die Frage, wie lange
die Grundlagen dieser Nachfrage — die struktu-
rellen Neuordnungen in der Linienschiffahrt —
tragfahig bleiben, stellt sich vorwiegend fiir die
grofBten Schiffe.

Die auch fiir 1996 abzusehende starke Aus-
weitung der Flottenkapazitit verschirft die
Dringlichkeit sorgfaltiger Analyse. Der Zuwachs
ist fiir die gesamte Containerschiffsflotte — ein-
schlieBlich der im Eigentum der Linienreedereien
befindlichen Schiffe — emeut auf etwa 15 vH
(Basis: TEU) veranschlagt worden.”0 Da die
neuen Containerschiffe erheblich schneller sind,
wichst ihre Periodenkapazitit noch rascher.
Dariiber hinaus wurden noch zahlreiche Contai-
nerschiffe teils sehr grofler Kapazitit in Auftrag
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gegeben. Sie werden einen weiteren Gesamtzu-
wachs von etwa 11 vH bringen. Es erscheint
nicht sicher, daB die bis 1998 zulaufende Ge-
samtkapazitit zwanglos (wie in den letzten Jah-
ren, und 1995 sogar bei steigenden Raten) vom
Markt aufgenommen werden kann.

Fiir das Jahr 1996 spricht einiges dafiir, da
die Raten mit zunehmender Flottengrofle unter
Druck kommen, so dal auf diesem Markt mogli-
cherweise noch im Laufe von 1996 Schwiche-
tendenzen spiirbar werden. Diese werden in en-
gem Zusammenhang mit der Entwicklung in der
Linienfahrt stehen und sie verstirkt reflektieren.
Damit diirften GroBcontainerschiffe und die
1995 noch sehr lebhaft fiir Feederdienste gefrag-
ten Schiffe von etwa 1 500-2 000 TEU am mei-
sten betroffen sein.

4. Kiihlschiffahrt: Weiter aufwirts

In der Kiihlschiffahrt wird sich die Aufwirts-
tendenz des Jahres 1995 fortsetzen konnen.
Dafiir ist bei bestindigem Ladungsaufkommen
— wenn auch in wichtigen Relationen unter dem
Wettbewerb der Kiihlcontainerlinienfahrt — die
nochmals sehr geringe Zahl von Neubauten aus-
schlaggebend, die fiir das Jahr zu erwarten ist.9!
Da auflerdem die abgewrackte Kapazitiit schon
1995 bedeutend groBer als die Zuginge war,
konnten die Kiihlschiffsreeder eine giinstige
Ausgangsposition fiir die neue Saison im Friih-
jahr 1996 erreichen. Die Raten fiir die bereits im
Herbst 1995 dafiir abgeschlossenen Zeitcharter-
vertrdge sind spiirbar iiber das im vorangegan-
genen Friihjahr erzielte Niveau hinausgegangen.
Sie liegen mit etwa 1,60 US$/cbf um etwa 25
US-cents/cbf — d.h. um nahezu 20 vH — hoher
als in der letzten Saison. Auch in der ,off-
season” diirften sie den Vorjahresstand iiberstei-
gen. Sie bleiben allerdings noch unter dem Stand
vor der letzten Rezession (1991).

5. Tankfahrt: Im Durchschnitt wie
1995?

Die Beschiftigung in der Tankfahrt wird 1996
von einer voraussichtlich dhnlich geringen Ex-
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pansion der Nachfrage nach Mineraldlprodukten
in den Verbrauchsldndern wie im Vorjahr be-
stimmt werden. Bei einem im ganzen wenig ver-
dnderten Preisniveau auf den Rohdlmdrkten
werden die Grundtendenzen von Nachfrage und
Produktion sich kaum #ndern.%2 Doch diirften
die infolge des wiederum langen und kalten Win-
ters geschrumpften Lagervorrite wieder aufge-
stockt werden. Der Handel mit Rohdl diirfte um
etwa 2 vH ausgeweitet werden. In den asiati-
schen (und lateinamerikanischen) Landern wer-
den die Einfuhren schneller steigen als in den
westlichen Industrielindern. Eine leichte Erho-
hung des Anteils der OPEC-Produzenten im
Mittleren Osten erscheint moglich. Aufgrund
kiirzerer Distanzen werden die von der Tank-
schiffahrt zu erbringenden Transportleistungen
(tsm) aber wahrscheinlich stagnieren oder sich
— wie bereits 1995 — nochmals leicht verrin-
gern. Was die Transporte von Olprodukten an-
geht, so diirfte sich die Nachfrage im Fernen
Osten erneut ausweiten. Die Freigabe der Pro-
dukteneinfuhren nach Japan kann zusitzliche
Impulse geben.?3

Das Tonnageangebot auf den Tankmirkten
wird 1996 voraussichtlich geringfiigig abnehmen
(0,5 vH). Dafiir wird eine erwartete weitere
Schrumpfung der Grofitankerflotte den Aus-
schlag geben (Tabelle 14). Eine kriftige Zunah-
me wird hingegen fiir ,handy size”- und die
groBten Tanker (ULCC dber 300 000 t dw) vor-
ausgesagt.”* In den iibrigen GroBenklassen der
Tankerflotte diirfte der Zugang von Neubauten
durch Verschrottung alterer Tanker annihernd
kompensiert werden. Das Angebot von Pana-
max-, Aframax- und Suezmax-Schiffen wird
sich daher gegeniiber 1995 kaum verdindem.
Auch in diesem Sektor spielen aufliegende Schif-
fe fiir das Angebot keine Rolle. Eher erscheint
ein Riickfluf Kombinierter Schiffe aus der
Trockenladungsfahrt moglich. Unter Beriick-
sichtigung dieser kurzfristig mobilisierbaren Ka-
pazititsreserve konnte das effektiv verfiigbare
Angebot in der Tankfahrt maximal um 6 vH ge-
steigert werden. Wiirden die gegenwirtig Ol be-
fordernden Kombinierten Schiffe sémtlich aus
dieser Fahrt abgezogen — aber keiner der in
Fahrt befindlichen Tanker marktbedingt aufge-

Tabelle 14 — Entwicklung der Tanktonnage 1996 und
1997

Grofenklasse Flottenbestand Verinderung in
1996 19978 19962

Mill. t dw vH

10 000-50 000 35.1 36,4 3,7

50 000-80 000 18,6 18,5 -0,5

80 000-150 000 71,4 71,7 04

150 000-200 000 98,5 94,2 -43

200 000 und mehr 37,9 39,2 34

8Geschitzt.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (1995b; 1996).

legt werden —, konnte es dagegen um 2,5 vH
schrumpfen.

Aufgrund der leicht steigenden Nachfrage und
der zu erwartenden Angebotsentwicklung sind
die Bedingungen dafiir, daB das durchschnittli-
che Ratenniveau die Hohe des Vorjahres zumin-
dest erreicht, relativ giinstig.%> Da sich bereits
1994 und 1995 das Angebot wiederholt rasch
verknappte, war zu erkennen, dal Angebot und
Nachfrage auf den Tankmérkten kurzfristig im
ganzen einer Balance nahe sind. Die Frachtraten
reagieren sehr schnell auch auf nur geringe
Nachfrage- und Angebotsschwankungen. Bei
moglichem Zustrom Kombinierter Schiffe von
den unter Druck stehenden Mirkten der Grof3-
bulkcarrier und von groBen Tankerneubauten
werden die VLCC-Raten im Durchschnitt wohl
eher im unteren Teil der 1995 erreichten Band-
breite liegen. Diese Labilitdt kann sich auf die
Raten fiir Suezmax-Schiffe iibertragen, wenn
VLCC auf deren Mirkten erscheinen. In den
iibrigen GroBenklassen wird sich der bisherige
Ratenstand — ebenfalls iiber das Jahr gesehen
— voraussichtlich stabilisieren, zeitlich und re-
gional begrenzt auch wieder iiberschritten wer-
den konnen. In der Produktentankfahrt kann die
expandierende Nachfrage aus den ferndstlichen
Lindern das 1995 kennzeichnende Gefille zwi-
schen den Ostlichen und den westlichen Mirkten
noch vergroBern. Da die benétigten Produkte
zum Teil aus den Raffinerien am Arabischen
Golf stammen, bieten sich dann besonders den
groBeren Produktentankern giinstige Aussich-
ten.%6



Auch in der Tankfahrt setzt die erwartete re-
lative Stabilitdt der Mirkte voraus, dafl die in
den Schitzungen der Flottenentwicklung ange-
nommenen Abwrackraten zumindest erreicht
werden. Diese sind zwar nur auf dem gesunke-
nen Niveau von 1995 angesetzt, so daf3 sie wohl
allenfalls geringfiigig unterschritten werden
konnten. Dennoch kann nicht iibersehen werden,
daB selbst wihrend der Phasen mit festen Raten
die gréBeren Erlose noch nicht ausreichten, die
Gesamtkosten neuer Schiffe zu decken.®?

6. Linienschiffahrt: Verstarkter
Druck auf die Raten

In der Linienfahrt wird das Ladungsaufkommen
1996 weiter kriftig expandieren. Grundlagen
sind sowohl die anhaltende Steigerung der Indu-
strieproduktion und des Welthandels mit solchen
Erzeugnissen als auch der Nacheileffekt, der
sich aus dem Zeitbedarf der Abwicklung von
Exportauftrigen ergibt, die wihrend des Kon-
junkturaufschwungs erteilt wurden. Die Intensi-
vierung der internationalen Arbeitsteilung wird
sich auch ldngerfristig fiir die Linienschiffahrt
vorteilhaft auswirken.98 Im Jahre 1996 diirfte
das Tempo der Expansion im Verkehr zwischen
Europa und Nordamerika leicht abnehmen, im
Fernost- und Transpazifik-Verkehr weiter durch
das tiberdurchschnittliche Wachstum in Ost- und
Siidostasien gestiitzt werden. Mit einer Ab-
schwichung ist im Verkehr nach Siidafrika zu
rechnen; dort sind auch Verlagerungen der Han-
delsstréme méglich, weil — ebenso wie in Ost-
afrika — die Beziehungen mit Asien, insbeson-
dere Indien, ausgebaut werden. Die Richtungs-
unterschiede im Siidamerika-Verkehr mit einem
Uberhang der dorthin bestimmten Ladung diirf-
ten noch anhalten.?® Im Ostasienverkehr werden
die Verbindungen mit der VR China weiter ver-
dichtet. Sie stiitzen sich sowohl auf Direkt- als
auch auf Feederdienste, deren Grundlage der
steigende Containeranteil an der — bisher iiber-
wiegend konventionellen — Gesamtladung ist.
,Hubs“ sind dabei vorwiegend Hongkong,
Taiwan und Japan.

Noch mehr als in den anderen Marktbereichen
wirkt sich die Entwicklung der Transportkapazi-
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tdten in der Linienfahrt aus. Fiir 1996 ist erneut
mit einer sehr raschen Ausweitung des Angebots
von Containerstellpldtzen durch reedereieigene
Neubauten sowie durch Chartertonnage zu rech-
nen. Voraussichtlich wird dies in vielen Fahrtge-
bieten — besonders dort, wo die neuen GrofBt-
schiffe in Dienst gestellt werden — die Kapazi-
titsauslastung beeintriichtigen. Auflerdem wer-
den dazu die Rationalisierungseffekte der neuen
Allianzen beitragen, die im Verlauf des Jahres
ihren reorganisierten Betrieb aufnehmen werden.
Vermutlich werden die Betreiber der Groficon-
tainerschiffe versuchen, diese durch Ablenkung
von Ladung von anderen Diensten besser zu fiil-
len. Ein verschirfter Wettbewerb kann sich
einerseits auf ,,independent action“ der einzelnen
konferenzgebundenen Reedereien bei der Raten-
bildung sowie auf mehr individuelle Kontrakte
zwischen Reedereien und Verladern stiitzen. Er
wird andererseits auf die Hohe der Charterraten
fir Tramp-Containerschiffe zuriickwirken, so
daf} das vergroBerte Angebot solcher Schiffe zu
Divergenzen zwischen den eigentlichen Linien-
diensten und den Chartermirkten fiihren kann.
Die Verfiigbarkeit von Trampschiffen zu giinsti-
geren Raten wird es dann ermdglichen, daB trotz
der Oligopoltendenzen bei den Grofireedereien
neue Wettbewerber auftreten.

Vorerst haben zahlreiche Konferenzen, Kon-
sortien oder Reedereien bereits zum Jahresbe-
ginn damit begonnen, weitere angekiindigte Ra-
tenerhdhungen umzusetzen. Wie schon in den
Vorjahren bleibt ungewil, wie weit dies gelingen
wird. Viel spricht dafiir, da8 der Trend zu selek-
tiven Ratenverinderungen anhalten wird. Nicht
iiberschaubar ist zudem der Umfang, in dem die
Linientarife bereits durch Kontrakte mit indivi-
duellen Raten aufgeldst wurden sind. Diese Ten-
denzen werden sich voraussichtlich auch unter
dem Druck wettbewerbspolitischer Mafinahmen
zumindest in solchen Fahrtgebieten, an denen die
Vereinigten Staaten und die Europédische Union
maBgeblich beteiligt sind, mittelfristig fortset-
zen. Entsprechend wirkt nicht zuletzt der mit
wachsendem Kapazititsiiberhang zunehmende
Anreiz zu individuellem Handeln der Reedereien.

Es zeichnet sich ab, daf die eigentliche Li-
nienfahrt und die Tramp-Containermérkte zu-
mindest  voriibergehend  auseinanderdriften.
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Denkbar ist, da} die Einfiihrung der Grofschiffe
(zunichst) einen Kapazititsiiberhang bei den Li-
nienreedereien hervorrufen wird; die unvermeid-
baren Ursachen — Quantenspriinge bei der An-
passung an expandierende Nachfrage — werden
durch eine marktanteilsorientierte Angebotspoli-
tik der Reedereien noch verstiarkt. Vermutlich
wird aber die Konsolidierung der Kapazititen
wieder in den Vordergrund riicken. Dann kénnen
die Eigner von Tramp-Containerschiffen durch
Riickwirkungen aus dem ,operating“-Bereich
rasch fithlbar belastet werden, zumal es kaum
sinnvolle Ausweichmoglichkeiten — speziell fiir
den Einsatz der groferen Schiffe — gibt. Ausla-
stungs- und Ratensenkungseffekte kénnen daher
mit liberproportionaler Stirke eintreten (dhnlich
wie auf den anderen Trampmirkten gegeniiber
Segmenten mit langerfristiger Tonnagebin-
dung).100

7. Zur Weiterentwicklung der Welt-
handelsflotte

Die Aussichten fiir die Seeverkehrsmirkte im
Jahre 1996 und dariiber hinaus lassen deutlich
erkennen, dafl auf mittlere Sicht der Angebots-
seite des Marktes eine wichtige, wenn nicht so-
gar wieder ausschlaggebende Rolle zufillt. Die
weitere Flottenentwicklung hat daher eine erhsh-
te Bedeutung. Angesichts des Umfanges der
Neubauauftrige wird die Aufmerksamkeit
(nochmals) auf das steigende Alter der Flotte
und die Frage nach der Emeuerung der Tonnage
gelenkt. Seit langem ist Befiirchtungen, es konne
erneut ein Tonnageliberhang entstehen, mit der
These begegnet worden, das zunehmende Alter
der Welthandelsflotte werde in Kiirze ein kraftig
ansteigendes Ersatz-Neubauvolumen erfordern.
Dabei wird auch unterstellt, da} vorhandene —
alte — Schiffe zwangsldufig in entsprechendem
Umfang abgewrackt wiirden.

Ein Riickblick bis etwa auf das Jahr 1975
verdeutlicht aber, daff die Héhe des Neubaube-
darfs und der Umfang der autonomen Verschrot-
tung alter Schiffe von Reedem und Werften
immer wieder falsch eingeschitzt wurden. Das
Abwrackvolumen hat zeitlich stark und in Ab-
hangigkeit vom Konjunkturverlauf geschwankt.

Es ist offensichtlich geworden, daf3 die vorhan-
denen Schiffe unter Bedingungen wie in den letz-
ten Jahren nicht in dem vorgestellten Umfang
aus dem Markt zu verdringen sind, nicht zuletzt
weil ihre Kapitalkosten niedrig, ihre technische
Ausstattung noch nicht iiberholt und die GroB-
tanker, um die es bislang besonders geht, noch
nicht auBergewohnlich alt sind.10! Die Altton-
nage ist somit (nicht nur als Folge inflationdrer
Steigerungen der Neubaupreise) bedeutend ldn-
gerlebig als angenommen. Als Beitrag zur Ver-
hinderung eigentlich filligen Abwrackens und
damit zu einer , kiinstlichen* Uberkapazitit wird
héaufig die sogenannte ,life extension* (Lebens-
verldngerung) angesehen. Dem ist jedoch entge-
genzusetzen, daB es sich dabei vielfach lediglich
um normale Klassearbeiten innerhalb der von
Anfang an vorgesehenen Einsatzspanne der
Schiffe handelt.102

Die These, daB nicht nur der Zugang neuer
Schiffe zumindest ausgeglichen, ein umfangrei-
cher Neubau vielmehr sogar durch eine bevor-
stehende, altersbedingt forcierte Verschrottung
erzwungen werde, kann in diesem Licht nicht als
realistisch angesehen werden. Noch weniger
kann erwartet werden, dal eine verstirkte Ab-
wrackung als Folge eines steigenden Angebots-
drucks quasi automatisch ausgel6st wird, bis ein
Marktgleichgewicht mit hoheren Raten und Ko-
stendeckung fiir die Neubauten gesichert ist.
Den Ausschlag dafiir gibt, daB alte Schiffe wett-
bewerbsfihig bleiben.!03

Der gegenwirtig hohe Auftragsbestand der
Werften wurde zwar teilweise durch eine Vor-
wegnahme der kiinftigen OECD-Subventions-
vorschriften hervorgerufen, diirfte also wieder
abgebaut werden. Auch sind Anzeichen dafiir
vorhanden, daf} die Reedereien nicht allein weni-
ger neue Auftrige erteilen, sondern auch bereits
bestellte Schiffe in andere Typen umwandeln
oder stornieren. Dennoch ist nicht auszuschlie-
Ben, daf Kapazititsiiberhédnge mit Folgen fiir die
Frachtenmirkte entstehen. Die Werften sind bei
abflauender Nachfrage geneigt, potentielle Auf-
traggeber mit ,kiinstlichen* Anreizen zum Neu-
bau zu veranlassen, namentlich wenn sie sich
auf offentliche Hilfen stiitzen konnen. Die Ge-
fahr, daB die Neubaupreise wie schon in den
achtziger Jahren emneut erheblich unter die Gren-



ze der Kostendeckung fallen konnten, wird be-
sonders im Hinblick auf die in Siidkorea geplan-
ten Erweiterungen der Werftkapazititen ge-
sehen. Das hat sich in der Feststellung niederge-
schlagen, wenn diese erst einmal da seien, wiir-
den neue Schiffe gebaut, gleich ob sie benétigt
werden oder nicht (Fairplay 1995f: 24). Dabei
ist zu bedenken, daB selbst die aufgrund des Al-
ters der Schiffe prognostizierte Welle unver-
meidlicher Flottenerneuerung keineswegs den
Anstieg auf ein permanent hoheres Niveau der
Schiffbauproduktion bedeuten, sondern wohl
nach wenigen Jahren wieder ebenso rasch zu-
riickfallen und emeut Unterauslastung der
Werftkapazititen verursachen wiirde.

Es kommt deshalb darauf an, solche Verhal-
tensweisen nicht noch durch staatliche Eingriffe
zu verschirfen oder sogar erst zu ermdglichen.
Das hat mit Blick auf das OECD-Abkommen
und seine Intentionen besondere Bedeutung. Es
geht allerdings nicht nur um staatliche Handlun-
gen. Es geht auch um die Frage, wie die Mittel
zur Finanzierung der kaum erforderlichen Neu-
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bauten bereitgestellt werden, und damit auch um
die Rolle der Banken in diesem nur lose vom
Transportbedarf gesteuerten Prozefl. Eine
marktvertragliche Kapazititspolitik verlangt ge-
rade von ihnen Sorgfalt und Vorsicht bei der Fi-
nanzierung von Neubauten. An dieser fehlte es
vor allem in der folgenreichen Periode des weit-
verbreiteten ,,gearing", das eine wesentliche Ur-
sache der marktzerstdrenden Flottenerweiterung,
des spiteren Tonnageiiberhangs und der Reede-
reizusammenbriiche war.104

Die Aussichten fiir das Jahr 1996 bedeuten
zwar lediglich eine leichte Verminderung der Zu-
nahme von Sozialprodukt und AuBenhandel. Die
hohen Auftragsbestinde und Ablieferungen von
Seeschiffen sind aber Anlaf fiir eine Warmnung
vor zuviel Euphorie bei der Bestellung weiterer
Neubauten, aber auch davor, die damit verbun-
denen Ertragserwartungen auf eine vorwiegend
lineare Fortschreibung giinstiger Tendenzen zu
stiitzen. Dies war in friiheren Aufschwungpha-
sen wiederholt zu beobachten.
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In den Reformstaaten Mittel- und Osteuropas setzte sich die Erholung mit Zuwachsraten des BIP zwischen 1 vH
(Ungarn) und rund 6 vH (Polen) fort.

Anfang Dezember 1995 wurden fiir Bunker6! in Rotterdam die folgenden Preise quotiert: Schwerdl (380 cSt) 108
US$/t, Dieselol 150 US$/t. Im Fernen Osten lagen diese Preise mit 114 bzw. 130 US$/t in Singapur und 155 bzw. 235
US$/t in Japan zum Teil deutlich hoher (Bjorn-Hansen 1995).

Die zusitzlich zur Kaskoversicherung anfallenden Kosten der P&I-Versicherung belaufen sich gegenwiirtig beispiels-
weise bei VLCC auf etwa 45 vH, bei Panamax-Bulkcarriern auf etwa 25 vH der Tageskosten (Mitteilung von Kapitin
R. Wéhrn, Pandi Services, Bremen, an den Verfasser). In der P&I-Versicherung nimmt der Anteil der Personenschi-
den an den Gesamtschidden deutlich zu (Mulrenan 1995). Anspruchs- und pramiensteigernd wirkt jedoch auch die
Bemessung von Umweltschéden in den Vereinigten Staaten aufgrund der ,,Natural Resources Damages Assessment*-
Regeln des Oil Pollution Act 1990 mit einer Tendenz zu extremer Hohe und weitester Auslegung (West of England
1995: 7, 25).

Die Leistungsfihigkeit der Welthandelsflotte wird zusétzlich durch die kriftige Steigerung der Schiffsgeschwindig-
keiten erhoht (sie bedeutet mehr Seemeilen bzw. Reisen pro Jahr). Ahnlich wirkt die Verkiirzung der Liegezeiten in
vielen Hifen, etwa infolge der gréferen Umschlagproduktivitit.

Zu unterscheiden sind die allein aufgrund der Schiffskonfiguration maximal unterzubringende Zahl von Containern —
dies ist die nominelle oder geometrische Kapazitit — und die im Betrieb mogliche Kapazitdt. Diese ergibt sich aus
der gewichtsmifigen Zusammensetzung der jeweils zu befordernden Container unter Beachtung des Deadweights des
Schiffes und der Stabilitdtsanforderungen. Sie wird zur Zeit meistens mit einem Containerdurchschnittsgewicht von
14 ¢/TEU angegeben, weicht aber je nach Fahrtgebiet davon ab und kann bei einer groBeren Streuung der wirklichen
Gewichte groBer oder kleiner sein.

Ende Dezember 1995 waren bereits 50 Auftrage fiir Schiffe mit jeweils mehr als 4 SO0 TEU Ladefihigkeit erteilt;
neun Schiffe sollten jeweils mehr als 5 250 TEU laden kénnen. Dabei werden sowohl die Linge (294 m) als auch die
Breite der Panamaschleusen (32,25 m) erheblich iiberschritten (zum Bau noch groBerer Schiffe vgl. z.B. Poehls (1995:
4-42) sowie Hansa (1995). Inzwischen stellte die ddnische Reederei A.P. Moller iiberraschend das erste Schiff einer
neuen Zwolfer-Serie in Dienst, das bei 82 135 t dw iiber 6 000 TEU laden kann. Es ist 318,8 m lang, 42,80 m breit
und geht maximal 14,58 m tief. Die Antriebsleistung von etwa 75 000 PS ermoglicht eine Geschwindigkeit von 25
Knoten (Nordsee-Zeitung 1996).

Der Auftragsbestand erreichte Ende Dezember mit 68 Mill. t dw (+1,1 vH) den hochsten Stand seit einem Jahrzehnt.
Die Vergabe neuer Auftrige blieb 1995 hinter dem Vorjahr zuriick; insgesamt wurden Neubauten mit 35,73 Mill. t dw
(6,8 vH) bestellt (Lloyd’s Register 1995a: Tab. 9). Wesentlich hoher waren die Angaben von Fairplay, Newbuildings
(1996 (4): 19) mit einem Orderbestand von 78,593 Mill. t dw.

Wihrend Siidkorea sich weiter nach vorn schob, tritt nunmehr auch Indonesien in der Kreis der asiatischen Schiff-
bauldnder ein. Dort konnten u.a. — teilweise aus Europa — mehrere Kiihlschiffe, ,,handy-sized“-Bulkcarrier, kleinere
Chemikalientanker sowie Fahrgastschiffe in Auftrag genommen werden.

Das OECD-Abkommen iiber die Beendigung der Werftsubventionen (Agreement Respecting Normal Competitive
Conditions in the Commercial Shipbuilding and Repair Industry) wurde am 21. Dezember 1994 unterzeichnet und
sollte zum 1. Januar 1996 in Kraft treten. Es sieht ein Verbot aller Arten von Subventionen fiir den Schiffsneubau,
-umbau und die -reparatur sowie verschirfte Bedingungen fiir die Kreditfinanzierung fiir alle nach dem 31. Dezember
1998 abzuliefernden Schiffe vor, bedarf aber noch der Ratifizierung durch die Mitgliedsldnder; zu seinem Inhalt vgl.
Uebeleisen (1995) sowie Ache (1995: 20-22). Das Abkommen ist vor allem in den Vereinigten Staaten umstritten,
deren Werftindustrie umfassend staatlich gefordert wird und sich zur Zeit in einer Konversionsphase befindet. Seine
Bedeutung fiir die Vereinigten Staaten untersucht Papavizas (1995).

Die aufliegende Tonnage schwankte 1995 bei Tankern zwischen etwa 2,7 und 3,2 Mill. t dw. Bei Trockenfrachtern
sank sie im Jahresverlauf von etwa 1,6 auf 1,3 Mill. t dw. Das waren im Jahresdurchschnitt lediglich etwa 1,1 bzw.
0,3 vH der vorhandenen Flotte. Die geringen Verdnderungen wirkten sich auf das verfiigbare Tonnageangebot kaum
aus. Von der Trockenladungstonnage entfiel etwa die Hilfte auf ,,general cargo“-Schiffe.

Die in Tabelle 3 angefiihrten Zahlen zur Verdnderung des Tonnagebestands sind mit denen in Tabelle 1 aufgrund von
Abweichungen in den verwendeten Quellen nicht vergleichbar.

Gegeniiber der fritheren Ermittlung einer rein ,,statistischen Reserve enthélt diese Berechnung Abschlége fiir voraus-
sichtlich nicht mehr aktivierbare Schiffe; die erstere wird in der Quelle fiir den gleichen Zeitpunkt mit 56,7 Mill. t dw
angegeben. In der erheblichen Differenz spiegeln sich langfristige strukturelle Verdnderungen der Tankmérkte wider.
Fiir die iibrigen Bereiche der Welthandelsflotte sind vergleichbare Reservekapazititen nicht bekannt, wenngleich
Uberliegezeiten in den Héfen — z.B. infolge nicht ausreichender Liegeplitze und Uberlastung der vorhandenen Fazi-
lititen — gerade wahrend einer Hochkonjunktur nicht ausgeschlossen werden konnen, so dall mehr Tonnage fiir die
Abwicklung einer bestimmten Transportaufgabe (Transportmenge) gebunden wird, als erforderlich ware. Klassische
Beispiele waren sehr lange Liegezeiten in Nigeria im Jahre 1975 (liber 500 Tage) und am Arabischen Golf 1975/76, in
den Kohlenhifen der USA (1979) sowie die fortgesetzten Beschwerden der Reeder iiber unzureichende — weil dem
expandierenden Welthandel noch nicht angepafite — Hafenkapazititen schon in den fiinfziger Jahren. In der Zeit bis
um 1960 wurden besonders in der Linienschiffahrt die Einhaltung der fahrplanmaBigen Rundreisezeiten erheblich er-
schwert und die Kosten durch unnétige Liegezeiten erhoht. Fiir eine Erorterung solcher Probleme vgl. z.B. Bertram
(1951).
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Zu den wesentlichen Bestimmungsgriinden des Zweithandmarktes gehort auBerdem das sogenannte ,,asset playing*,
bei dem in erster Linie Gewinne aus einem Wiederverkauf der Schiffe angestrebt werden, wihrend deren Einsatz als
Transportmittel eine oft nur geringe Rolle spielt. Einen sehr groBen Umfang hatte dies Verhalten nach dem Zusam-
menbruch des Tankermarktes nach 1980 (fiir Einzelheiten vgl. Stokes 1992: 89 ff.).

Vielfach wird erwartet, dafl die Charterraten fiir gut ausgeriistete Schiffe infolge der Verknappung kiinftig spiirbar an-
ziehen werden. Daher sind Linienreedereien, die sich bisher weitgehend auf Chartertonnage zur Ergénzung ihrer Con-
tainerdienste oder zum Betrieb verbliebener konventioneller Dienste stiitzten, zum Ankauf von Zweithandschiffen
iibergegangen. So erwarb die Rickmers-Linie GmbH (Teil der Hapag-Lloyd AG) zu diesem Zweck vier Multi-purpose-
Schiffe von etwa 20 000 t dw fiir ihren China-Dienst (Nordsee-Zeitung 1995; Hapag-Lloyd 1995: 32).

Dabei wirkt sich auch ein Basiseffekt aus, da im Vorjahr die Raten zur gleichen Zeit stiegen.

Kontrakte haben oft eine mehrjdhrige Laufzeit. Sie bedeuten nicht, da sofort und zusitzlich zu den gemeldeten Reise-
oder Zeitcharterabschliissen Tonnage aus dem Markt genommen wird. Diese kann z.B. nach Bedarf ad hoc auf einer
solchen Basis gebucht werden und wird dann jeweils in diesen Kategorien erfafit.

Es fallt auf, daB8 nur sehr wenige Bulkcarrier mit Eisenerz von Brasilien nach Japan in Reisecharter gingen (mogli-
cherweise als Reflex vermehrter Zeitcharters). Dagegen treten auf diesem Teilmarkt des Rohstofftransports immer
mehr chinesische und andere asiatische Empféanger in Erscheinung.

Die verfiigbaren Daten zur Marktentwicklung, wie Ratenindizes und MeBziffern, werden mehr und mehr von den
GroBschiffen bestimmt. Das betrifft sowohl die langfristige Verdnderung des Niveaus — es fillt statistisch z.B. dann,
wenn ceteris paribus der Anteil der GroBschiffe mit niedrigeren Stiickkosten tendenziell ansteigt — als auch die Am-
plitude der kurzfristigen Schwankungen, die bei den GroBschiffen groBer ist.

Einen besonders deutlichen Eindruck der Ratenentwicklung vermittelt der Baltic Freight Index (BFI), eine Mischung
aus Reise- und Zeitcharterraten auf ausgewdahlten Relationen. Die Indexwerte stiegen in den ersten Monaten 1995 steil
an und erreichten im Mai mit 2 358 Punkten den historischen Hochststand. Sie verloren bis zum Herbst unter dem
EinfluB der schwachen Raten fiir GroBbulkcarrier bereits wieder ein Drittel dieses Standes. In der Indexstruktur sind
die nordatlantischen Getreiderelationen und damit auch die Panamax-Schiffe iiberproportional gewichtet (Lioyd’s
List (Ifd. Jgg.) Markets).

Beim Reisechartervertrag trigt der Reeder einige Kostenarten, die bei der Zeitcharter vom Charterer zu tragen sind
und daher in einen Zeitcharter-Ratenindex nicht eingehen. Dazu gehéren die Antriebskosten (Brennstoff), Hafen- und
Kanalgebiihren, sonstige offentliche Gebiihren, seltene Lade- und Loschkosten (nur wenn nicht ,,free in and out"-
Terms vereinbart wurden), ferner anteilige Zeitkosten des Schiffes fiir die vertraglich festgelegten Hafentage. Je nach
der routenspezifischen Hohe dieser Kosten ergeben sich Abweichungen zwischen den auf Reise- und auf Zeitcharter-
basis ermittelten Kosten bzw. Raten.

In den ersten drei Quartalen 1995 nahmen die transportierten fiinf wichtigsten Bulkgiiter — Eisenerz, Kohle, Getreide,
Phosphate, Bauxit — im Vergleich zum Vorjahr um 10 vH zu. Fiir das ganze Jahr diirfte die Zuwachsrate bei 5-6 vH
liegen (Fearnleys, zit. nach Wiesmann 1996).

Die Weltrohstahlproduktion belief sich 1995 auf rund 731 Mill. t (+2,6 vH). Weitaus gré8ter Produzent waren die fiir
den Seeverkehr besonders wichtigen ostasiatischen Linder mit rund 263 Mill. t, darunter Japan mit 102 Mill. t. Die
Produktion iiberschritt jedoch im Verlauf des Jahres den Hohepunkt; die jeweils gegeniiber dem gleichen Vorjahres-
monat berechnete Veranderungsrate war in den meisten Regionen negativ (November 1995: -0,6 vH) (IISI 1995).

Japan blieb auch 1995 ein wichtiger Nachfrager; seine Kohleneinfuhren nahmen im ersten Halbjahr 1995 um ein
Zehntel zu. Kesselkohlen dominierten. Die durchschnittliche Transportweite diirfte infolge eines wieder steigenden
Anteils amerikanischer Lieferungen ebenfalls zugenommen haben. In Europa standen sich dagegen weiter kontraktive
und (z.B. in Deutschland) expansive Kohleneinfuhren gegeniiber (Lloyd’s Shipping Economist 1995b).

Auf Kolumbien und Indonesien entfielen knapp 12 vH der Exporte. Die Ausfuhren der USA erholten sich trotz
kriftigen Wiederanstiegs erst teilweise von dem scharfen Einbruch in 1992 (1991: 99 Mill. t; 1994: 56 Mill. t; 1995:
71 Mill. t (+27 vH)) (VDK 1995 sowie interne Mitteilung).

In der Getreidefahrt vom La Plata und Siidbrasilien sind die Schiffsgrofien erheblich gestiegen; gelegentlich wurden
auch kleine ,,cape size“-Bulkcarrier gechartert. Die Chartervertrdge sehen meistens Laden in beiden Regionen vor, um
das Schiff — wie wegen der nicht ausreichenden Wassertiefen auf dem Rio Parand erforderlich — zu komplettieren.

Die VR China hatte zum einen in groBem Umfang Getreidelieferungen fiir Verschiffung zwischen Februar und Mai
1995 vereinbart; zum anderen gingen ihre eigenen Maisexporte erheblich zuriick, so daB die vorwiegend asiatischen
Kiufer sich auf wesentlich weiter entfernte Lieferlinder umorientieren muBten (Lloyd’s Shipping Economist 1995a:
7-8).

Verteilt man die Getreide-Wirtschaftsjahre anteilig auf volle Kalenderjahre, so ergibt sich ein Riickgang der Mengen

‘an Weizen und ,,coarse grains“ um gut 4 vH vom ersten auf das zweite Halbjahr 1995, wihrend die Gesamtmenge

1995 geringfiigig (0,5 vH) unter der des Jahres 1994 lag.

Der Abstand zwischen jeweiligem aktuellem Stand und Prognosewert schwankte im Jahresverlauf; fiir April 1996 be-
trug er z.B. Anfang Dezember rund 5 vH. Die Schitzungen fiir Mitte 1996 lagen um 39 vH unter dem aktuellen Wert
fiir Mitte 1995. Der Terminpreis fiir Mitte 1996 sank von April bis Dezember 1995 um ein Viertel.

Auffillig war, daB viele Abschliisse relativ lange Laufzeiten vorsahen; im November 1995 wurden 62 Abschliisse ge-
meldet, darunter 6 ohne Ratenangabe. Lediglich 5 Schiffe wurden fiir Rundreisen (jeweils nur eine) gechartert, die
anderen fiir meistens lidngere, teils mehrjahrige Perioden aufgenommen. Der Durchschnitt lag bei iiber 16 Monaten, im
Vergleich zu den anderen Chartermirkten war er somit recht hoch (ermittelt aus Mentz, Decker & Co 1995b).
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Ein Beispiel fiir solche langfristig ausgerichteten Abschliisse sind zwei Neubauten von jeweils 4 545 TEU, die im
Herbst 1995 in Auftrag gegeben und nach Ablieferung ab Juli 1997 fiir zunichst 8 1/2 Jahre verchartert wurden.

Die rasche Entscheidung fiir das Verschrotten wird dadurch erheblich erleichtert, daB der Anteil alter Schiffe noch im-
mer recht hoch ist, weil in den vorangegangenen Jahren aufgrund der hohen Raten noch immer lohnende Méglichkei-
ten fiir den Einsatz wihrend der Saisonmonate gefunden wurden. AuBerhalb der Saison wurden diese Schiffe aufge-
legt. Die 40 in 1994 abgewrackten Kiihlschiffe hatten daher ein Durchschnittsalter von 25 Jahren (Fairplay 1995a:
43). Nach Angaben des ISL (1995 (6): 37) war ein Drittel der Kiihischiffe Anfang 1995 iiber 20 Jahre alt, darunter ein
Fiinftel iiber 25 Jahre; das Durchschnittsalter lag bei fast 16 Jahren (jeweils bezogen auf die Zahl aller Kiihlschiffe
iiber 300 BRT).

Anfang 1995 umfaBte die Flotte der Vollkiihlschiffe 1 461 Schiffe von mehr als 300 BRT mit zusammen 8,239 Mill. t
dw. Gegeniiber Anfang 1994 nahm sie um 0,2 vH zu (ISL 1995 (6): 37). Die Ladekapazitit lag bei etwa 350 Mill. cbf.
Daneben bieten die Containerschiffe eine erhebliche Kapazitit in Kiihlcontainern an.

Die von Importeuren und der Bundesregierung angefochtenen Beschriankungen der Bananenimporte in die EU wurden
vom Europdischen Gerichtshof trotz ihrer starken marktregulierenden Effekte (z.B. Preiserhohungen, Quotierung und
Quotenzuteilung an Importeure) als mit dem EWG-Vertrag vereinbar beurteilt. In den karibischen Lieferlindern, die
von den Regeln begiinstigt werden sollen, ist es jedoch durch Wirbelstiirme zu groBen Produktionsausfillen gekommen
(Dominica), so dafl die Einfuhrquoten aufgestockt werden muBten. Anhingig ist noch eine Beschwerde der Ver-
einigten Staaten bei der World Trade Organisation (Lloyd's List 1995e).

Die Ratenangaben wurden Seatrade Review (1995, zitiert nach Klaveness 1995) entnommen.

Der Bestand an speziellen Autotransportschiffen belduft sich gegenwirtig auf etwa 430 Schiffe mit 4,8 Mill. t dw und
einer DurchschnittsgroBe von 11 200 t dw.

Die Flotte wird auf eine veranderte Ladungsstruktur umgeriistet. Dazu gehort die Eignung der Schiffe fiir einen gro-
Beren Anteil hoher und/oder schwerer Fahrzeuge alternativ zu Nur-Pkw-Ladungen sowie fiir bestimmte Ladungen, die
z.B. anstelle einer Ballastriickreise zum Ladehafen etwa zu einem Unterwegshafen befordert werden kénnen. Zu die-
sem Zweck werden Neubauten mit verstellbaren Decks versehen, um variable Deckshéhen zu erméglichen. Bisher
waren gewdhnlich nur zwei liberdurchschnittlich hohe Decks vorhanden, die Ladefahigkeit fiir sperrige Giiter daher
beschrénkt.

Neue Relationen sind die Richtungen Europa—Australien (mit Weiterreise in Ballast nach Fernost fiir neue Beladung)
sowie Fernost—Westkiiste Stidamerikas, wobei auch Gebrauchtfahrzeuge beférdert werden. Eine Grundlage dafiir —
ebenso wie fiir einen wesentlichen Teil der 1995 abgelieferten oder noch in Bau befindlichen neuen Car Carrier —
sind die rasch expandierenden Kfz-Exporte Siidkoreas.

Mehrdeckschiffe haben gewohnlich auler dem Wetterdeck ein Zwischendeck. Sie sind iiberwiegend mit umfang-
reichem Ladegeschirr ausgeriistet. Container konnen meistens nur in geringer Zahl an Deck neben den relativ kleinen
Luken befordert werden; diese erlauben es wegen des groBen Unterstaus kaum, Container auch im Raum zu laden.
Zudem reicht die Hebeféhigkeit des eigenen Ladegeschirrs meistens nicht bzw. nur an einer oder zwei Luken aus.

Die bei dieser Schitzung zugrunde gelegte, erheblich breiter definierte Flotte von etwa 80 Mill. t dw umfaBt jedoch
auBer den hier analysierten Mehrdeckschiffen auch Singledeckschiffe und andere Typen. Der groBere Teil des er-
wihnten Aufkommensriickgangs diirfte aber die Mehrdecker getroffen haben (DVZ 1995a).

In groBerem Umfang wurden Mehrdeckschiffe fiir den Einsatz in der Trampfahrt zuletzt als Ersatz fiir die {iberalterten
»Liberty“-Schiffe aus dem Zweiten Weltkrieg gebaut (von 1968 bis gegen Ende der siebziger Jahre). Sie tragen etwa
15 000 t dw und sind zum groBten Teil noch in Fahrt. Zulauf hatte die Trampflotte ferner dadurch, dafl in der gleichen
Zeit ehemalige Linienfrachter durch Containerschiffe ersetzt und von ihren Reedereien ausgemustert wurden. Sie sind
fiir die neuen Einsatzzwecke allerdings meistens iiberqualifiziert und relativ teuer im Betrieb, auch wenn die Anschaf-
fungspreise fiir Zweithandschiffe niedrig waren.

Auf die Tatsache, daB die Weltschiffahrt einem fortlaufenden Spezialisierungs- und Ausgliederungsproze unterliegt,
wies bereits Fisser (1957) hin; er bezeichnete die gesamte damalige Trampfahrt als ,,Residuum’ dieses Prozesses, der
sich inzwischen vielfaltig veréstelt und verschirft hat. Das heutige ,,general cargo”-Schiff in der Form des Zwischen-
deckers diirfte dabei das Endstadium sein.

Eine Mittelstellung zwischen Mehrdeckern und groen Bulkcarriern nehmen die kleineren Singledeckschiffe ein. Es
handelt sich teilweise um kleine Fahrzeuge, deren Seitenhohe fiir ein zweites Deck nicht ausreicht, oder um Schiffe
bis zu etwa 10 000 t dw fiir den Transport von Massengutladungen in kleineren Partien oder im Kiistenverkehr.

Es muf} aber beachtet werden, daB die jeweils insgesamt verschifften Ladungsmengen das Reisechartervolumen in un-
terschiedlichem Mafle iibersteigen. Die Anteile der Regionen konnen daher groBer, aber auch kleiner sein, als auf der
Grundlage des letzteren ermittelt. Diese Olmengen werden durch Konzerntonnage, auf Konsekutivreisebasis oder
unter Zeitcharter abgefahren, fiir deren regionale Beteiligung Angaben nicht vorliegen.

Die hochsten Sitze fiir VLCC lagen 1994 auf den folgenden vier erfaten Routen bei W 73 (Arabischer Golf-Ost-
wiirts), der niedrigste bei W 28 (Arabischer Golf-Rotes Meer); 1995 schwankten sie zwischen W 75 und W 35. Das
Minimum wurde Mitte Mai, der Spitzenwert Mitte Juli 1995 erreicht. Im Durchschnitt liegen die Raten fiir Arabischer
Golf-Japan gewohnlich am hochsten, diejenigen fiir Arabischer Golf-USA — mit einer Spanne von etwa 4-5
Worldscale-Punkten — am niedrigsten.

Beispielsweise lagen die Zeitcharterraten (Laufzeit 12 Monate mit prompter Anlieferung) fiir Tanker von 30 000 t dw

" im Durchschnitt bei etwa 11 700 US$/Tag; fiir Suezmax-Schiffe von 130 000 t dw wurden bei steigender Tendenz im
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Monatsdurchschnitt zwischen 13 000 und 14 000 US$/Tag gezahlt, und VLCC erzielten im Durchschnitt 14 000
US$/Tag, mit Hochstsdtzen um 16 000 US$/Tag (Lloyd’s Shipping Economist 1996).

Beispielsweise wurden 16 ULCC von jeweils mehr als 300 000 t im Juni 1995 gechartert, im Juli 1995 waren es 14
ULCC. Unter diesen Schiffen waren 3 mit mehr als 500 000 t. Die Reisen gingen fast ausnahmslos vom Arabischen
Golf nach Nordwesteuropa oder zum US-Golf. Ostasien war unter den Zielhifen nicht vertreten.

Die Rohélpreise (fob) bewegten sich im Durchschnitt von 27 Sorten zwischen etwa 15 und 18,50 US$/Barrel. Sie zo-
gen bis zum Mai 1995 und — nach voriibergehendem spiirbarem Fall — noch einmal (auch saisonbedingt) im Herbst
kriftig an und lagen wihrend des ganzen Jahres deutlich iiber den Vorjahreswerten (ermittelt aus Petroleum
Economist 1995f).

Im Zeitraum Januar-September 1995 wurden rund 1,43 Mrd. t Rohdl befordert, 1,8 vH mehr als 1994. Die Transport-
leistung (tsm) diirfte jedoch um etwa 1 vH zuriickgegangen sein. Die Rohdleinfuhren der Vereinigten Staaten nahmen
1995 um etwa 3 vH zu, wobei die Beziige aus den Nordseefeldern Norwegens am stirksten stiegen (USDE/EIA
1995: 3).

Der Anteil der OPEC-Liinder an der Roholforderung lag im ersten Halbjahr 1995 um etwa 1 vH unter dem Vorjahres-
stand. Er war auch geringer als derjenige der nicht zur OPEC gehorenden Lénder. Am meisten konnte die Ausbringung
der Nordseefelder gesteigert werden (+4,7 vH). Die Forderung der Vereinigten Staaten war erneut leicht riicklaufig
(-0,6 vH).

Auf die karibischen Mirkte wirkten sich aulerdem die Vorschriften der Vereinigten Staaten aus, nach denen nur
solche Tanker in die amerikanischen Hifen/Gewisser einlaufen diirften, die einen Nachweis ausreichender finanzieller
Leistungsfahigkeit (,certificate of financial responsibility*) fiir (Umwelt-)Schadenfille erbringen konnen. Dadurch
wird die Zahl der verfiigbaren Tanker in diesem Gebiet verringert, so da8 die Raten steigen konnen. Dazu kommen
Kostenerhéhungen durch die Beschaffung der Deckung (Drewry 1995a). In den ersten zehn Monaten 1995 fiihrten
aber z.B. die Vereinigten Staaten um mehr als ein Fiinftel weniger Olprodukte ein als in der Vergleichszeit des
Vorjahres, so daB erheblich weniger Tanker als 1994 benotigt wurden (USDE/EIA 1995: 3).

Der Kanal wird gegenwiirtig auf 58 FuB Tiefe gebracht; diese Tiefe soll ab April 1996 genutzt werden kénnen. Aufler-
dem wird die Kanalgebiihr um 20 vH herabgesetzt (Svensk Sjofarts Tidning 1996).

Das Wort vom ,,enormous earning potential® muf§ vervollstindigt werden durch ,,but also an enormous loss-making
and neck-breaking potential®.

Die Raten fiir Gastanker sind, entsprechend den hohen Investitionskosten solcher Schiffe, absolut gesehen erheblich
hoher als fiir andere Schiffe. Sie beliefen sich im Jahresdurchschnitt 1995 fiir die drei GroBenklassen (24 000, 52 000
und 75000 cbm) auf 743 000, 716 000 und 512 500 US$/Monat (Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg.) Gas
Carriers). Diese marktbestimmten Raten entsprechen nicht den Kostenrelationen zwischen den drei Schiffsgrofien, die
sich umgekehrt verhalten (wobei die Stickkosten — US$/cbm — auch bei diesen Schiffstypen mit zunehmender
GroBe fallen).

Spotraten fiir Einzelreisen lassen sich ebenfalls ,Lloyd’s List“ entnehmen. Ende November 1995 wurden beispiels-
weise fiir 7 000 t Vinylchloridmonomer (VCM) von ARA-Hifen und Lavera nach Siidostasien 120 US$ je Tonne be-
zahl, fiir 8 500 t LPG von Yanbu zum westlichen Mittelmeer iiber 30 US$/t; fiir eine 32 000-t-Partie LPG US-Golf-
Brasilien erhielt ein Schiff von 56 000 cbm eine Rate von 30 US$/t (Lloyd’s List 1995¢, 1995d).

In den nordwesteuropiischen Haupthifen stieg der Containerumschlag 1995 weiter an, so in Rotterdam um 5,8 vH, in
Hamburg um 6 vH, in den Bremischen Hifen um 2 (nach 10) vH, in Felixstowe um 2,9 vH und in Le Havre um 10 vH.
In Rotterdam, Hamburg, Bremen/Bremerhaven, Antwerpen und Felixstowe wurden insgesamt — einschlieBlich Dop-
pelumschlag im Feederverkehr — 14,4 Mill. TEU umgeschlagen (ITZ 1996a).

Die Zunahme hat sich ostgehend zwar gegeniiber dem Vorjahr erheblich verlangsamt (5 vH im ersten Halbjahr 1995),
beschleunigte sich aber in der zweiten Jahreshilfte wieder. Im westgehenden Verkehr zog das Aufkommen um 22 vH
(Asien ohne Japan) bzw. 7 vH (Japan) an (jeweils der Konferenzverkehr der ,,Far Eastern Freight Konference” (FEFC)
(Containerisation International 1995d).

Der Containerumschlag in den chinesischen Hifen erreichte 1994 bereits 4,87 Mill. TEU (+27 vH); fiir 1995 wurde
eine weitere Steigerung auf 6 Mill. TEU erwartet. Shanghai, Tientsin und Quingdao werden als die umschlagstirksten
Hifen genannt (Containerisation International 1995a).

Im Fahrtgebiet Europa—Ostkiiste Siidamerikas wurden anstelle des ,,Joint Container Service” drei neue Gruppen ge-
bildet (aus den Reedereien Maersk/Sea-Land/Transrol, Hamburg-Siid/Alianca, Euresa/Nedlloyd (Euresa = Blue Star,
CGM Sud, CMB T)). Sie gehoren der neuen , Europe South America East Coast Conference an. Aulerdem verkehren
mehrere Outsider: die Gruppe Ivaran/Pro Line/CSAV(mit ,slot charter” an DSR-Senator), Grimaldi, POL, Balt-
America und weitere (Crichton 1995). Im Verkehr zwischen Fernost und Siidamerika Westkiiste schlossen sich nach
der Auflosung des ,,Great Andes Service* verschiedene Mitglieder neu zusammen, so Nippon Yusen Kaisha und Cia
Sudamericana de Vapores (Chile) zum ,,Asia Andes Express®, K Line und Mitsui O.S.K. Line zu einem separaten
Dienst (ITZ 1995a, 1995b).

Der mexikanische AuBlenhandel war 1995 insgesamt durch starke Gegensitze geprigt. Im Vergleich zu 1994 stieg der

Export um ein Viertel, die Importe gingen dagegen in etwa gleichem Maf zuriick (OECD 1995: Tabellen A12 und
Al3).

Bei siidgehend voll gebuchten Schiffen versuchten sowohl die Konferenzlinien als auch die unabhingigen Reedereien

in dieser Fahrt die Raten allgemein spiirbar anzuheben, nachdem das im Vorjahr nur selektiv gelungen war (Bray
1995).



48

61

62

63

64

65

66

67

68

69

70

71

72

73

Die westafrikanische Region scheint sich nach einer starken Abwertung der Wéhrungen 1995 wirtschaftlich zu erho-
len. Der Auflenhandel nimmt wieder zu, und es werden Anstrengungen unternommen, die Hifen zu verbessern (Russik
1995).

Die britische Reederei P&O erwigt (offenbar), nach dem félligen Ersatz ihrer nahezu 20 Jahre alten Container-Teil-
kiihlschiffe der ,,2. Generation“ den Australien—Neuseeland-Dienst neu zu organisieren. Moglichkeiten dafiir bieten
sich im ,.transhipment* via Singapur mit AnschluB} an die Fernost-Europa-Dienste oder als Direktdienst Neuseeland—
Europa via Kap Horn mit Umladung ins Mittelmeer z.B. via Algeciras (Fairplay 1995c¢).

Dieser Weg wird von den Konferenzreedereien besonders deshalb beschritten, weil eine Verminderung der Abfahrten
eine im Linienverkehr unerwiinschte Qualititsverschlechterung bedeuten wiirde. Infolge der geringen kurzfristigen
Preiselastizitit der Nachfrage fithren Ratensenkungen demgegeniiber nur zu einem — vor allem bei groBen Schiffen —
starken Erl6sriickgang.

Mitte 1995 war das Ratenniveau (in US-Dollar) im Europa—Asien-Verkehr ostgehend um 20 vH hoher (Ende des drit-
ten Quartals um 15 vH), in der Gegenrichtung aber um 6 (—6) vH niedriger als Mitte 1994. In vier weiteren Relationen
wurden eher geringe Steigerungen (teilweise mit fallender Tendenz) festgestellt (Nordpazifik westgehend jedoch +19
vH). Vgl. dazu Containerisation International (1995b, 1995¢c, 1995f).

In der Periode 1991-1994 waren die Raten bei drei weltweit titigen Reedereien nominal um etwa 3-4 vH gesunken,
das entsprach einem realen Riickgang um 16-17 vH (Containerisation International 1995¢).

Aufgrund der Ausdehnung der Liniennetze der einzelnen Anbieter(-gruppen) ist die Bezeichnung ,,global player* ent-
standen. Zu den groBten dieser Formationen gehoren die Global Alliance (APL/MISC/MitsuiOSK/Nedlloyd/OOCL)
mit 24 Schiffen von 3 3004 880 TEU in drei Diensten und einem geschitzten Marktanteil im Verkehr Nordeuropa—
Asien—-Nordeuropa von 10-15 vH sowie die Grand Alliance (H-L/P&O/NYK/NOL) mit rund 60 Schiffen ebenfalls im
Fahrtgebiet Nordeuropa—Asien; erweitert wird dort auch der Tricon Service (Verkehr 1995a, 1995b). Charakteristisch
ist, daB die Mitglieder meistens aus verschiedenen Kontinenten stammen.

Vorteile der Post-Panamax-Schiffe werden in der Kostendegression sowie in der bei groBerer Breite von mehr als
40 m hoheren Stabilitdt (= Potential fiir mehr/hohere Decksladung) und dem dadurch ermoglichten geringeren Tief-
gang gesehen. Nachteile sind die geringere Einsatzflexibilitdt wegen der Anforderungen an das verfiigbare Ladungsvo-
lumen, der Uberschreitung der Abmessungen der Schleusen des Panamakanals und der nicht immer ausreichenden Ab-
messungen von Hafen und deren Zufahrten sowie zunehmende Unausgeglichenheit der Richtungen einer Rundreise,
ferner zunehmende Hafenliegezeiten fiir Laden und Loschen, die nur mit steigenden Kosten der Hafenanlagen vermie-
den werden konnten. Fiir eine kritische Sicht der Kostendegression in der Containerschiffahrt vgl. z.B. Lim (1994).

Ahnlich wie im Fall der GroBensteigerung ist auch eine 6konomische Analyse der hohen Geschwindigkeiten erforder-
lich, so z.B. eine realistische Beurteilung der langfristigen realen Preisentwicklung fiir Bunkeréle. Im Kurzstrecken-
seeverkehr hingt die Rentabilitdt der eigentlichen ,,Schnellschiffe* entscheidend davon ab, daB die Umschlagzeiten in
den Hifen verkiirzt werden. Eine allein auf die Seestrecke beschrinkte Kalkulation, die z.B. Schiffsgrofie, Geschwin-
digkeit, Maschinenleistung, Bunkerverbrauch, Bunkervorrat, Nutzlast und sinnvolle Weglédnge als Parameter benutzt,
ist daher unzureichend.

Der 1995 eroffnete Hafen Gioia Tauro war urspriinglich fiir ein Stahl-, spater fiir ein Kraftwerk vorgesehen, die nicht
gebaut wurden. Er dient nunmehr als Umladehafen fiir die Mittelmeerladung der Contship/CMBT-Gruppe, die von
dort aus — &dhnlich wie die Norasia Line (und andere) via Marsaxlokk/Malta — zahlreiche andere Mittelmeerhifen
(vorerst Barcelona, Marseille, La Spezia, Salerno) in Umladung bedient (Tinsley 1995). Die neuen Container-
fazilitdten in Cristébal und Manzanillo werden privat (u.a. von Evergreen Lines, Taiwan) bewirtschaftet.

Gegenwirtig betreiben die 20 groBten Containerschiffreedereien zusammen eine Kapazitiat von rund 2,1 Mill. TEU,
das sind je nach Bezugsbasis zwischen 75 und 48 vH der gesamten vorhandenen Kapazitdt (einschlieBlich eigene und
gecharterte, z.B. in den eigenen Feedernetzen eingesetzte, fremde Schiffe). Vgl. dazu JMM (1995a, 1995b) sowie
Fossey (1995).

Weltweit waren Ende 1994 etwa 1 750 Containerbriicken im Einsatz; im August 1995 waren weitere 319 bestelit.
Post-Panamax-Schiffe erfordern in vielen Fillen neue Gerite, weil die Auslage meistens nur fiir die bisher iibliche
Panamax-Breite von 32,20 m ausreichte, nunmehr aber mit 8—10 m zusitzlich zu rechnen ist; dementsprechend werden
217 der bestellten Briicken eine Reichweite von mehr als 44 m haben (Containerisation International Market Analysis
1995: 11).

Vgl. dazu u.a. die Vortrage von Poehls (1996) und Grenz (1996) beim 5. Kieler Schiffahrtsseminar (Herbst 1995). In
diesen Vortragen wurden die begrenzenden Faktoren auch aus der Sicht der Linienreederei eingehend analysiert und
auBer den technisch definierten Schiffskosten (Kostendegression) auch Faktoren wie die Auslastung des Schiffes
wihrend der Gesamtreise (also ein strukturelles, kein konjunkturelles Moment), vor allem jedoch die Umlade- und
sonstigen Hafenkosten sowie die bei ,,port concentration entstehenden hoheren Landtransportkosten im Zu- und Ab-
lauf der Ladung zu/von den verbleibenden Seehifen kritisch beleuchtet (eine umfassende Analyse dazu gibt Grenz
1995: 86-99). Dagegen werden z.B. in Fairplay (1995d) die unterschiedlichen Bedingungen fiir Feederdienste in
Asien und Nordeuropa zwar zutreffend betont. Das Mega-Schiff wird jedoch als stets gangbare und okonomisch sinn-
volle Mdglichkeit betrachtet. Nur am Rande werden die zusitzlichen Land- bzw. Feederkosten erwihnt, die der Ko-
stendegression des grofien Schiffes gegeniibergestellt werden miissen. Offenbar werden auch die Stiickkosten des Con-
tainerumschlags in den Mega-Hifen als konstant angesehen.

Die Indienststellung des ersten Containerschiffs von 6 000 TEU Ladefzhigkeit Anfang 1996 widerlegt die obigen
Argumente nicht, vor allem was die Gesamtkosten betrifft. Gerade weil ein Teil der Kosten nicht volistindig inter-
nalisiert wird, ist sie eher geeignet, die gesamtwirtschaftliche Problematik, die gegenwirtig mit solchen Schiffen ver-
bunden ist, zu unterstreichen.
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Die beschlossenen Ergidnzungen beziehen sich u.a. auf die technische Ausriistung von Fahrschiffen (u.a. die Stabilitit,
den Einbau zusiitzlicher Schotten), deren Sicherheits- und Kommunikationssysteme und die Festlegung von Einsatzbe-
schrankungen einschliellich der bindenden Bekanntmachung (Aushang auf der Briicke). Ferner soll eine einheitliche
Arbeitssprache an Bord bestimmt und fiir regional begrenzte Einsatzgebiete (z.B. die Ostsee) zusitzliche Anforderun-
gen umgesetzt werden, die z.T. auch fiir Schiffe von Nicht-SOLAS-Staaten gelten sollen (internes Konferenzpapier der
SOLAS/CONF 3/46 vom 6.12.1995).

Der Entwurf des neuen Kodex wurde bereits im Jahre 1993 von der IMO fertiggestellt und soll als neues Kapitel IX in
das SOLAS-Abkommen eingefiigt werden. Er folgt grundsétzlich den privaten Qualititssicherungsprogrammen (ISO-
9000/9002; ISMA Code), die schon in seinem Vorfeld Bedeutung erlangt haben (vgl. u.a. Lloyd’s Ship Manager
1995/96b, Cunningham 1995, Lloyd’s List 1995b und Fairplay 1995h). Zur Revision des STCW-Abkommens vgl. z.B.
Young (1995). Ein weiterer Schritt soll die Verabschiedung einer ,Hazardous and Noxious Substances (HNS)
Convention* durch die IMO sein, mit der der Transport gefdhrlicher Ladungen stdrker reguliert werden soll. Im
Vorjahr hatte die OECD eine Erkldrung iiber die Durchsetzung internationaler Regeln im Seetransport verabschiedet,
um die Einhaltung solcher Sicherheitsbestimmungen zu férdern. Im Jahre 1995 wurde diese Erkldarung von einer Reihe
weiterer Staaten unterzeichnet (Lloyd’s Ship Manager 1995/96a).

Vgl. den Vorschlag von Bohme und Sichelschmidt (1995). Fiir eine kritische Beurteilung des ISM-Codes vgl. Spruyt
(1994: 135).

Vgl. Verordnung (EG) Nr. 870/95 der Kommission vom 22. April 1995 zur Anwendung von Art. 85 Abs. 3 des Vertra-
ges auf bestimmte Gruppen von Vereinbarungen, Beschliissen und aufeinander abgestimmten Verhaltensweisen zwi-
schen Seeschiffahrtsunternehmen (Konsortien) aufgrund der Verordnung (EWG) Nr. 479/92 des Rates (AB! 1995). Die
Verordnung enthilt einen formalistischen Regulierungsansatz, in dem u.a. eine vierfach gestaffelte MarktanteilsgroBe
sowie unterschiedliche Definitionen fiir freigestellte und unzuldssige Kapazititsregelungen eine Rolle spielen (vgl.
dazu Ruttley 1995, kritisch auch Sagitta 1995).

Zur Forderung nach einem neuen maritimen Ordnungsrahmen und weiteren aktuellen Diskussionspunkten vgl. z.B.
DSVK (1995); auch dort wurde grundsitzlich eine Revision des geltenden EU-Schiffahrtsrechts, besonders der Ver-
ordnung Nr. 4056/86, befiirwortet sowie iiber konkrete Verfahren gegen Konferenzen berichtet, die auf Veranlassung
oder unter Mitwirkung der Seeverlader in Gang gesetzt wurden.

Bei einer Deregulierung, wie sie dem Entwurf des Gesetzes wohl vorschwebt, sollen offenbar die im US Shipping Act
of 1984 niedergelegten Grundsitze der Behandlung von Linienkonferenzen (z.B. tariff filing, freie Einsicht in
Reeder/Verlader-Kontrakte) ginzlich aufgegeben und moglichst freie und vertrauliche Preisbildung auch in der Linien-
fahrt eingefiihrt werden. Neben der ,.antitrust immunity* sollen aber die ,,oversight and filing of carrier agreements
(conference/consortia)* beibehalten werden. Zum Inhalt des Gesetzentwurfs, dessen Grundtendenz auch als ,.from
state control to shippers’ control* charakterisiert wurde, vgl. z.B. Snyder (1995), Damas (1995a) sowie ITZ (1995a,
1995b).

Die Zahl der Linienkonferenzen wurde noch in den achtziger Jahren auf rund 350 beziffert; der aktuelle Stand liegt bei
nur noch etwa 230 (Croner’s 0.J.). Ein Teil des Riickgangs diirfte auf Umstrukturierungen zuriickgehen, doch sind
auch zahlreiche Konferenzen aufgelost worden.

Westafrika war das einzige Fahrtgebiet, in dem die Entwicklungsldnder noch relativ strikt an der Ladungsreservierung
des UNCTAD-Linienkodex festhielten. Dabei wurden die Ladungsbewegungen von Beauftragten auch in den europdi-
schen Exportldndern kontrolliert. Die EG-Kommission ging wiederholt gegen die restriktive Politik vor; die im Fahrt-
gebiet titigen Linienkonferenzen wurden mit hohen Bufien belegt. Die beiden Konferenzen UKWAL und CEWAL
16sten sich seither auf. Wohl auch unter dem politischen Druck der Weltbank und anderer ist es inzwischen auch hier
zu einem Ende der UNCTAD-orientierten Politik gekommen, nachdem einige der afrikanischen Linienreedereien, zu
deren Schutz sie betrieben worden war, bereits liquidiert worden sind und andere sich in wirtschaftlichen Schwierig-
keiten befinden, die ihre Zukunft zweifelhaft machen (vgl. dazu u.a. Lloyd’s List 1995a).

Auch in Lateinamerika gerieten groBe Reedereien in wirtschaftliche Schwierigkeiten. Der geplante Verkauf sowohl
der argentinischen ELMA als auch des Lloyd Brasileiro in private Hand scheiterte. Die bereits 105 Jahre alte brasi-
lianische Reederei soll nunmehr im Juni 1996 liquidiert werden (ITZ 1996¢).

Es ist bemerkenswert, da8 der Anteil der Seefracht am Cif-Preis brasilianischen Kaffees in der Relation Brasilien—
Europa 1995 auf 2,7 vH gesunken ist (1994: 4,3 vH; 1990: 10,0 vH) (UNCTAD 1994: 63, B; 64). Zu Zielen, Umset-
zung und Kritik der UNCTAD-Politik zwischen 1964 und der Linienkodex-Revisionskonferenz vgl. u.a. Bohme (1971,
1988).

Das Expansionstempo der Ex- und Importe wird fiir die Vereinigten Staaten auf 8 bzw. 6 vH, fiir Italien auf 10 bzw.
0 vH und fiir Japan auf 6,5 bzw. 11 vH geschitzt. Die Ex- und Importe Frankreichs, Grofibritanniens und Deutschlands
werden sich um 44,5 bzw. 4-6,5 vH bewegen (Lapp et al. 1995).

Nach dem im ersten Halbjahr 1995 auBerordentlich raschen Anstieg der Eisenerzexporte um 13 vH gegeniiber dem
Vorjahresteil, zu dem der Lageraufbau der Stahlwerke vor Erzpreiserhthungen nicht unerheblich beigetragen hatte,
wird das Exportvolumen 1996 durch eine in den wichtigen Landern nur geringfiigig expandierende Stahlerzeugung —
nach Schatzung des IISI wird der Verbrauch von Stahl um 1 vH zunehmen — und durch eine vorsichtige Lagerhaltung,
teils auch einen noch anhaltenden Lagerabbau gebremst. Weit iiberdurchschnittliche Steigerungsraten werden fiir Siid-
ostasien (6 vH) und China (4 vH) prognostiziert (Wiesmann 1995). Die Eisenerzausfuhr aus der brasilianischen Mine
Carajés, die iiber den Hafen Ponta da Madeira geht, wird 1996 voraussichtlich die Kapazititsgrenze erreichen. Falls
die ostasiatischen Liander steigenden Importbedarf statt dessen aus Australien decken miissen, konnte das zu einem
erheblich geringeren Anstieg der Transportleistung (tsm) als bisher fiihren.
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Auf mittlere und ldngere Sicht wird mit einer weiteren kriftigen Ausweitung der Kohlentransporte iiber See gerechnet.
Dabei wird die Relation Australien—Ostasien im Vordergrund stehen. Die australischen Exporte konnten von 150 Mill.
tin 1995/96 bis zum Jahre 2000 auf 225 Mill. t steigen (Drewry 1995b: 20f.) Fiir diese erwarteten Transporte stellen
japanische Reedereien bereits jetzt neue Bulkcarrier in Dienst und ordern weitere.

Aufgrund der knappen Getreidevorrite und der hohen Weltmarktpreise sind auch andere subventionierte Exporte weit-
gehend eingestellt worden. Es wird deshalb erwartet, daB unregelmiBige Ad-hoc-Verkiufe in kleineren Partien und
auch abseits der tiblichen Relationen grofiere Bedeutung gewinnen. Dies konnte kleinere Bulkcarrier begiinstigen (vgl.
dazu USDA 1995a: 11).

Der Empfang von Weizen und ,coarse grains“ nimmt vor allem im Fernen Osten ab (Indonesien, Siidkorea,
Nordkorea, Vietnam, Philippinen, Malaysia, Taiwan insgesamt —4 vH), Japan -3 vH, China —4,5 vH). Die Linder
Osteuropas fiihren ebenfalls erheblich weniger ein.

Dabei konnten sich folgende Angebotsveridnderungen ergeben: Wiirden diese Schiffe sdamtlich nur trockene Ladungen
befordern, so konnte das Tonnageangebot 1996 um zusatzliche 3 vH ausgeweitet werden; der Abzug der zur Zeit
Trockenladung befordernden Schiffe in die Tankfahrt wiirde das Angebot um 5,5 vH verringern.

Fiir Schiffe mit jeweils mehr als 1 000 TEU Ladeféhigkeit wurde eine Zunahme der TEU-Kapazitit um 14,3 vH, fiir
Schiffe von 500-999 TEU eine solche von 7,9 vH geschitzt (Le Gouard 1995: 1426). Die vorliegenden Angaben zum
Auftragsbestand an Containerschiffen weichen deutlich voneinander ab. Lloyd’s Register gibt 378 Schiffe fiir Ende
1995 an; Fairplay meldete jedoch 434 Schiffe. Der wirkliche Zugang 1996 kénnte daher noch héher sein.

Die Kiihlschiffstonnage diirfte 1996 erneut schrumpfen, selbst wenn (infolge der steigenden Raten) wieder weniger
Schiffe abgewrackt werden sollten. Nach wie vor werden die Kapazititen jedoch durch die zahlreichen Container-
schiffe mit teilweise hoher Zahl von Kiihlcontainern erweitert, wenn diese auch an ihre jeweiligen Linienrelationen
gebunden sind (Fairplay 1996: §5).

Die Nachfrage der OECD-Linder wird voraussichtlich um 1,7 vH auf 40,9 Mill. FaB/Tag steigen, die der iibrigen
Linder (einschlieBlich Mexiko) um 3,4 vH auf 30,4 Mill. Fafi/Tag (Gesamtzunahme 2,4 vH). Die Nachfragesteigerung
der OECD-Lénder konzentriert sich auf Nordamerika mit einem Zuwachs von 2 vH (Europa 1,4 vH, Japan 1,5 vH).
Nach wie vor wird ein erheblicher Teil der Mehrnachfrage aus Feldern im OECD-Raum (vorwiegend der Nordsee)
gedeckt werden konnen. Die Nettoimporte der OECD diirften demnach um 0,1 Mill. Fa/Tag steigen (auf Kosten
anderer Lieferlander). Die ehemalige Sowjetunion beabsichtigt, ihre Olexporte (netto) von 2,4 auf 2,6 Mill. FaB/Tag
auszuweiten (OECD 1995: Tabellen A20 und 17). Davon konnten Tanker der Aframax- und Suezmax-Grofien profi-
tieren.

Dies hat bereits zu Uberlegungen gefiihrt, japanische Raffinerien stillzulegen. Obwohl in verschiedenen Lindern Siid-
ostasiens die Raffineriekapazititen im Hinblick auf kontinuierlich expandierenden Mineraldlverbrauch erweitert wer-
den sollen, wird der letztere zundchst — d.h. zumindest auf einige Jahre — ebenfalls zu verstirkten Produktentrans-
porten iiber See beitragen (vgl. dazu Petroleum Economist 1995d, 1995¢).

Die Zunahme in der Grofenklasse tiber 300 000 t dw konnte iiberraschen, da ULCC vom Markt nur noch ausnahms-
weise in Anspruch genommen werden. Jedoch ist keines der georderten Schiffe groBer als 305 000 t dw; vermutlich
gibt es einen Zusammenhang mit der Vorschrift von Doppelhiillentankern, da diese das Deadweight eines VLCC von
etwa 280 000 t Ladefihigkeit iiber die statistische Abgrenzung zur ULCC-Grofle anheben diirfte. Einen umgekehrten
Effekt hatte bereits die MARPOL-Vorschrift, nach der auch schon fahrende Tanker abgesonderte Ballasttanks haben
miissen. Bei unverindertem Deadweight dieser Schiffe sank ihre Ladefahigkeit deutlich ab; vgl. dazu Béhme (1983:
166) und John I. Jacobs PLC (1979a: 12; 1979b: 14-15).

Im Zuge der jdhrlichen Revision der Worldscale wurden die in US-Dollar festgelegten Basisraten (W 100) wie im
Vorjahr je nach Relation zwischen 2 und 5 vH erhtht (Brewer 1995). Wie in solchen Fillen iiblich, bedeutet ein
leichter Fall der Marktraten auf der neuen Basis am Jahresbeginn faktisch Ratenstabilitét.

Auf lingere Sicht wird sich die rdumliche Verteilung der Raffinerien erheblich verdndern. Mehr als die Hilfte der
gegenwartig geplanten oder im Bau befindlichen Raffineriekapazitét entfallt auf den asiatisch-ozeanischen Raum; der
Mittlere Osten ist nur noch mit 14,2 vH beteiligt, Europa und Nordamerika mit 3,5 bzw. 2 vH (Petroleum Economist
1995a: 6). Zu den moglichen Auswirkungen auf den Status quo — z.B. den Export von Olprodukten aus Singapur
(Pulau Bukom) — vgl. Petroleum Economist (1995b).

Der Zulauf neuer Tanker konnte zwar dazu fiihren, daB8 die Charterer sich stirker selektiv verhalten und in erster Linie
neuere Tonnage aufnehmen. Wartezeiten kénnten dann vornehmlich die Alttonnage treffen. Beobachtungen lassen es
bislang aber voreilig erscheinen, daraus auf zusitzliche Abwrackanreize fiir die Eigner solcher Schiffe zu schlieBen.
Bislang ist eine qualitdtsorientierte Auswahl durch die Charterer eher auf nachfrageschwache Konjunkturphasen
beschrinkt, in denen dltere Tanker aufgelegt werden kénnen. Zudem gibt es meistens Einsatzmoglichkeiten auf weni-
ger wichtigen Routen und angesichts der niedrigen Kapitalkosten auch Gewinnmoglichkeiten bei einer gewissen Un-
terauslastung der Jahreskapazitit eines Schiffes.

In einer kiirzlich vorgelegten Fiinfjahresprognose fiir die Containerschiffahrt wird eine weitere kréftige, wenn auch
nach Fahrtgebieten differenzierte Expansion vorausgesagt. Die kumulierte Zuwachsrate fiir den Zeitraum 1995-2000
wird fiir das Fahrtgebiet Europa—Asien auf 61 vH (Basis: TEU), fiir den Nordatlantik auf 34 vH und fiir die Trans-
pazifik-Fahrt auf 26 vH geschitzt. Das gesamte Transportvolumen in den drei Fahrtgebieten soll 27,2 Mill. TEU
erreichen. Infolge des starken Kapazititswachstums soll die Auslastung jedoch nur in der Fernost-Fahrt steigen (um
8,5 Prozentpunkte auf 79,3 vH), in den beiden anderen Fahrtgebieten jedoch sinken (Atlantik: um 5 Prozentpunkte auf
62 vH; Pazifik um 3 auf 59 vH) (DVZ 1995b).
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Nach Schitzung der UN-Wirtschaftskommission fiir Lateinamerika wird sich das wirtschaftliche Wachstum in dieser
Region 1996 merklich beschleunigen (von 0,6 auf 3 vH), wobei Chile mit 6,5 vH an der Spitze liegen wird (zitiert
nach Hamburger Abendblatt, 13. Februar 1996: 17). Voraussichtlich werden die Importe in vielen Landern der Region
weiter steigen.

Diese Auffassung stiitzt sich darauf, daB bisher ein wesentlicher Teil der Nachfrage nach (neuen) Tramp-Container-
schiffen aus der Umstrukturierung der Linienfahrt resultiert, namentlich aus der Einrichtung neuer — oder dem ,,up-
grading® vorhandener — Feedernetze. Solche MaBnahmen rufen zunichst eine stoflartige Zusatznachfrage hervor, der
jedoch anschlieBend keine weitere Nachfrage des gleichen ,,operators” folgt. Auch eine wachstumsbedingte VergroBe-
rung der Zahl der in einem Netz eingesetzten Feederschiffe wiirde nur einen Bruchteil der urspriinglichen Nachfrage
ausmachen. Um einen kontinuierlichen Zulauf neuer Tramp-Containerschiffe aufzunehmen, bediirfte es daher einer
standigen Einrichtung neuer Hauptverkehre einschlieilich Feederlinien bzw. einer stindig fortschreitenden Umstruk-
turierung. Beides sind wenig realistische Bedingungen.

Eine eindeutige Korrelation zwischen dem Alter eines Schiffes und seiner technischen — oder auch 6konomischen —
Beschaffenheit gibt es ebenfalls nicht. Qualitdtsmindernde Einfliisse ,,moderner” Bauverfahren (speziell die Verwen-
dung hochfesten Stahls) haben seit etwa 1980 sogar eher zu einer negativen Beziehung zwischen Alter und Zustand
des Schiffes gefiihrt.

Auf diesen Sachverhalt wies aus Reedersicht Helmut Sohmen (1995: 38-42) mit Nachdruck hin. Der Begriff , life
extension® sei irrefithrend, weil die Schiffe durchweg noch im Rahmen ihrer urspriinglich geplanten Lebensdauer be-
trieben wiirden und lediglich der iiblichen, wenn auch umfangreichen Reparaturen bediirften, um die ,,special surveys®
zu passieren und die Klasse zu erneuern. Es sei somit unrichtig, diese Schiffe bereits als am Ende der geplanten
Lebensdauer angekommen und deshalb abwrackreif zu betrachten. Eine Verknappung der Tonnage diirfte iiberdies zu
einem Anstieg der Frachtraten fiihren, der die Ertragschancen abgeschriebener Schiffe weiter steigert, den Anreiz zur
Verschrottung mindert und zusétzliche Erhaltungsaufwendungen nahelegt.

Zu welchem Zeitpunkt und aus welchen Griinden Schiffe ersetzt werden, wurde vor kurzem anhand eines Vergleichs
der um 1965 alternden Flotten der Liberty-Schiffe aus den Kriegsjahren und der heutigen GroBtankerflotten analysiert
(Schgyen und Erichsen 1995). Die Verfasser kamen zu dem Schluf}, da8 (i) die niedrigen Kapitalkosten der vor-
handenen Schiffe in beiden Fillen das Haupthindernis fiir deren Ersatz waren/sind, (ii) technisch tiberlegene Liberty-
Ersatz-Schiffe verfiigbar waren, aber nicht geordert wurden, (iii) es dhnlich iiberlegene Tankerentwiirfe derzeit nicht
gibt und (iv) das auslosende Moment fiir einen schnellen Ersatz der Liberty-Schiffe letztlich schirfere Klassifikations-
vorschriften und hohere Versicherungspramien fiir die zwischen 21 und 25 Jahren alten Liberty-Schiffe waren
(Schgyen und Erichsen 1995: 35-37).

Zum EinfluB des Investitionsverhaltens der Tankreeder und der Rolle der finanzierenden Banken bei der krisenhaften
Entwicklung in der Tankfahrt zwischen 1970 und 1987 vgl. die detaillierte und kritische Darstellung bei Stokes (1992:
insbesondere 8, 57 ff., 213-218).
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