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Weltseeverkehr:
Die Rezession wirft lange Schatten

von Hans Bohme

AUS DEMINHALT

@® Die Seefrachtenmarkte entwickelten sich 1993 unter dem EinfluR eines Importbooms in der
VR China zunidchst bedeutend besser als erwartet. Es kam jedoch noch nicht zu einem neuen
Aufschwung. Vielmehr setzten sich im Herbst wieder Schwéchetendenzen durch. Vor allem
die Frachtraten fiir Grofdtanker, aber auch fir andere Schiffe gerieten stark unter Druck.
Ausgenommen von dieser unglinstigen Entwicklung war die Linienschiffahrt. Diese wurde
von der allmahlichen konjunkturellen Erholung in den Vereinigten Staaten und dem fortge-
setzten raschen Wirtschaftswachstum in den kleineren ferngstlichen Landern gestitzt, so
dal ihr Ladungsaufkommen weiter stieg.

@ Die Aussichten, daf3 sich die Seefrachtenmarkte im Verlauf des Jahres 1994 nachhaltig er-
holen, sind wenig glinstig. Die Konjunkturbelebung in den USA, im Fernen Osten und in der
EU wird die Massengut- und Tankfahrt kaum stabilisieren konnen. Die Rohstofftransporte
werden bei noch anhaltender Stahlflaute in Europa und Japan vermutlich stagnieren; die Ein-
fuhren von Kesselkohle, die 1993 zurlickgegangen sind, werden allerdings wieder zuneh-
men. Die Getreideverschiffungen werden voraussichtlich auch im Wirtschaftsjahr 1994/95
kaum expandieren; vor allem fehlen die groRen Importe der GUS-Lénder.

@ In der Trockenladungsfahrt wird das verfigbare Tonnageangebot wieder um etwa 2 vH
ausgeweitet werden. Da die Flotte der Gro3bulkcarrier GUberdurchschnittlich wachst, wird
der Druck auf die Frachtraten fir diese Schiffe, aber auch fir Panamax-Frachter weiter an-
halten. Die kleineren Schiffe durften wieder in der besten Marktposition sein; die Raten wer-
den allerdings voraussichtlich niedriger sein als im Vorjahr, das fiir diese Schiffe besonders
glinstig war.

@ Der Containertrampmarkt bietet bei erneut zunehmendem Angebot kaum mehr als Voraus-
setzungen flr eine fortgesetzte Ratenstabilitdt. Schwéchetendenzen kdnnten sich bei den
Schiffen von etwa 1 600-2 000 TEU Ladefahigkeit ergeben; die besonders im Europaver-
kehr eingesetzten kleinen Containerschiffe dirften von einer wieder anziehenden Konjunk-
tur in den europaischen Landern beglinstigt werden. In der Kihlischiffahrt wird das Ratenni-
veau zundchst niedrig bleiben, so dafd mit zunehmender Verschrottung alter Schiffe zu rech-
nen ist.

@ In der Tankschiffahrt wird das Tonnageangebot bei einer geringfligigen Zunahme der Ver-
schiffungen erstmals seit 1988 wieder leicht schrumpfen. Dennoch wird auch 1994 noch
im Zeichen des Tonnagelberhangs stehen, der die letzten zwanzig Jahre gepragt und sich
eher wieder vergréflert hat. Es wird im ganzen nur wenig Spielraum fir einen deutlichen Ra-
tenanstieg geben. Fester dirften jedoch die Markte der Produkten- und yor allem der gréf3e-
ren Gastanker tendieren.

@® Nachfrage und Auslastung in der Linienfahrt werden wahrscheinlich 1994 von einem kraf-
tigen Anstieg des Handels mit Industriegtern profitieren. Die Aufwartstrends in den Import-
verkehren der Vereinigten Staaten und im Verkehr zwischen Europa und Ostasien werden
sich fortsetzen, der Japan-Verkehr wird allerdings nur zégernd neue Impulse erhaiten. Die
Liniendienste von und nach Europa werden voraussichtlich durch den erwarteten Anstieg
des AufRenhandels der EU-Lénder belebt werden. Es dlrfte Spielrdume flr Ratenanhebun-
gen geben, der Wettbewerb wird aber sptirbar bleiben.

INSTITUT FUR WELTWIRTSCHAFT KIEL : APRIL 1994

ISSN 0455-0420



Weltseeverkehr:
Die Rezession wirft lange Schatten

von Hans Bohme

INSTITUT FUR WELTWIRTSCHAFT KIEL . APRIL 1994
ISSN 0455-0420



Die Deutsche Bibliothek - CIP-Einheitsaufnahme

Bohme, Hans:
Weiltseeverkehr: die Rezession wirft lange Schatten / Hans
Béhme. Institut fir Weltwirtschaft Kiel. - Kiel : Inst. fur
Weltwirtschaft, 1994

(Kieler Diskussionsbeitrage ; 230)

ISBN 3-89456-070-3
NE: GT

©

Institut fir Weltwirtschaft an der Universitat Kiel
D-24100 Kiel
Alle Rechte vorbehalten
Ohne ausdriickliche Genehmigung ist es auch nicht
gestattet, den Band oder Teile daraus
auf photomechanischem Wege (Photokopie, Mikrokopie) zu vervielfaltigen
Printed in Germany
ISSN 0455 - 0420



Inhaltsverzeichnis

I.  Ein Jahr voller Widerspriiche....................oooooviiiiiiioiiieeeceeeeeees et 7
II.  Abgeschwichte Angebotsdynamik .................cocoooeiiniiininineieeeseeeee 8
III.  Trockenladungsfalrt .............ccocooiiiiiiii et 11
1. Konjunkturschwiche zeitweilig verdeckt ........ocoiiviiiiiiiiiiieecer e 11

2. Tonnagenachfrage und Frachtraten im Friihjahr unerwartet fest .......c.coccocoiniiinininians 12

3. Teils ausgeglichen, teils im Wellental: Mirkte der Spezialfahrt.............c.cccovveeeeenne. 16

IV, Tankschiffahrt ..ottt 17
1. Nachfragebelebung gleicht Angebotszunahme seit 1988 nicht aus ..........ccccceeceeeeee 18

2. Charterabschliisse wieder im Zeichen des Spotgeschidfts............c.cocoviiniiiinnn, 20

3. Divergierende Ratentendenzen im RohOUransport. ..........oocccveciiivverencrencnsivnnenencnnees 21

4. Wenig Auftrieb auf den Mirkten der Produktentanker ............cooooevcveiiinnienennnneenns 22

5. Gastankfahrt im Tief........cooeiiiiiiiiiaiiec et e 23

V. Linienschiffahirt ...t e 25
VL SCRIFARIESPORLIK .........ooc..ccoooceroee oo snsss s B 28
1. Seeverkehr weiter auBerhalb des GATT ........cooceeviiiiiiniienrcereeeeneeceres e 28

2. Schwerpunkt “Sicherheit im Seeverkehr”.............. ettt 29

3. Zur vilkerrechtlichen AbSICREIUNG .........ccocoiiriiiiiiirctit e 31

VIL PrOGROSE...........oooiniiiiieereetrcctr e saetestes e ses e ste st eseeseseeneasesbentesessesestssesntentssesenseneaneenees 31
1. Ausblick auf das JAhr 1994 ..ottt rrecee e e 31

a. Massengutfahrt im Konjunkturschatten.............ccooievciviiincnniiiinnnineciinncene 32

b. Schwache Zunahme der Mineral6lnachfrage bestimmt Tankmarkte ...................... 33

¢. Neue Impulse fiir die Linienfahrt ...........cccccveiiinniiincninniincieenneene 34

2. Eine langfristige Perspektive: weltwirtschaftliche Schwerpunktverschiebungen......... 35
LiteraturverzeiChIis................ccccooiirieriiiiiiircere ettt en e e es st sesaneene 45

Das Manuskript wurde am 2. Mirz 1994 abgeschlossen. Der Autor dankt Henning Sichelschmidt fiir seine
Unterstiitzung insbesondere bei der statistischen Vorbereitung und der technischen Bearbeitung des
Manuskripts.



Glossarium seeverkehrswirtschaftlichei‘. Fachbegriffe

Einsatzbereiche und bereichsspezifische Vertrdge und Konditionen '

Linienfahrt
“hub port”
“independent
action”

“service contract”

“time-volume
contract”

“transhipment”

“trunk line”

Reisecharter
Spotmarkt
Tankfahrt

Konsekutivreisen
Worldscale

Trampfahrt

Zeitcharter
“period charter”

“trip charter”

Mapfe

cbf
cbfsm
DWCT
“Slot”
tdw

TEU (FEU)

tsm

Schiffstypen

Bulkcarrier

zentraler Hafen, in dem “trunk lines” und “feeder lines”.verbundén sind
das Recht eines Konferenzmitgliedes, nach einer Ankiindigungsfrist unabhéngig vom
Konferenztarif oder anderen Abmachungen Frachtraten und/oder Bedingungen fest-

- zusetzen (in den Vereinigte Staaten-Verkehren durch den US Shipping Act of 1984

zwingend vorgeschrieben)

Beforderungsvertrag zwischen einer ReederelfKonferenz und einem Verlader uber
eine bestimmte (jihrliche) Ladungsmenge zu individueller Frachtrate (im Vereinigte
Staaten- Verkehr aufgrund des US Shipping Act of 1984 als Wahlmdglichkeit 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 Feederrouten
verkniipft

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

Markt, auf dem kurzfristige Chartervertrige (vorwiegend Reisecharters) abgeschlossen
werden

Charterabschluf} iiber mehrere aufeinanderfolgende Reisen

Ratenskala mit Basisraten (W 100) fiir eine Vielzahl von Tankerrouten, deren
(Dollar-) Geldwert jihrlich in Abhingigkeit von der Veriinderung bestimmter Schiffs-
kosten neu festgesetzt wird (z.B. Worldscale 100 (1992) fiir Ras Tanura—Rotterdam =
16,62 USS$/t); die aktuellen Marktraten werden in Prozent der Basisrate fixiert )
(auch Charterfahrt) Beschiftigung eines Schiffes ohne festen Fahrplan, je nach La-
dungsangebot auf wechselnden Routen eingesetzt

Vertrag liber 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

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

KubikfuBseemeile

deadweight cargo tons

Containerstellplatz auf einem Containerschiff

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

twenty (forty) foot equivalent unit; einheitlicher MaBstab fiir den Vergleich unter-
schiedlicher Containergrofien; auch Kapazititsangabe fiir Containerschiff (Zahl der
Stellplitze fiir 20-Fu3-Container)

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

Massengutschiff fiir rockene Ladung



“cape size”-Schiff
“handymax”
“handy size”-Schiff
“mini bulker”
Panamax-Schiff
Feederschiff

“general-cargo ship”
Kombiniertes Schiff

Tankschiffe
Aframax-Tanker
“handy size”-

Tanker
Suezmax-Tanker
“ultra-large crude-

carrier” (ULCC)
“very large crude
carrier” (VLCC)

etwa 120 000-175 000 t dw

die groBten Schiffe der “handy sizes”

etwa 20 00045 000 t dw

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

etwa 50 000-80 000 t dw

in der Containerfahrt als Zubringer/Verteiler fiir die Hauptlinien eingesetztes Schiff,
meistens bis zu mittlerer GroBe (1 000 TEU) '
konventionelles Frachtschiff fiir die Beférderung von Stiickgut oder stiickgutihnli-
cher Ladung, “bulk”- und dhnlicher Ladung in kleineren Partien, iiblicherweise Mehr-
deckschiff mit eigenem Ladegeschirr, meistens als Trampschiff eingesetzt
Mehrzweckfrachtschiff fiir die Beforderung fliissiger und fester Massengutladung
(vorwiegend fiir die Rohdl-, Eisenerz- und Kohlefahrt), auch “combined carrier” oder

" “OBO-(Ore/Bulk/Oil-)carrier” genannt

Massengutschiffe fiir fliissige Ladung
80 000 t dw (entspricht etwa der “Panamax’-Obergrenze)
20 000-45 000 t dw

etwa 120 000-150 000 t dw
Roholtanker von mehr als 300 000 t dw

Rohéltanker von etwa 175 000-300 000 t dw



L Ein Jahr voller Widerspriiche

Die Seeverkehrsmirkte boten 1993 vor dem
Hintergrund einer regional unterschiedlich ver-
laufenden Weltkonjunktur ein uneinheitliches,
teilweise widerspriichliches Bild. Die konjunk-
turelle Dynamik war durch z6gemde Belebung
in den Vereinigten Staaten, anhaltende Rezes-
sion in Westeuropa und Japan, aber weiter kréif-
tige Auftriebstendenzen in ferndstlichen und
siidostasiatischen Volkswirtschaften gekenn-
zeichnet.! In der VR China kam es im Jahres-
verlauf sogar zu Uberhitzungserscheinungen,
die die Regierung des Landes zu einem schar-
fen Dimpfungsprogramm zwangen. Aus der
unterschiedlichen regionalen Dynamik resul-
tierte eine — erheblich verlangsamte — Expan-
sion des Welthandels um etwa 2,5 vH, an der in
erster  Linie der siidostasiatisch-pazifische
Raum beteiligt war. Von ihm gingen die mei-
sten Impulse auf die Seeverkehrsmirkte aus.

Die einzelnen Seeverkehrsmirkte wurden
sehr unterschiedlich von den konjunkturellen
Tendenzen in der Weltwirtschaft betroffen. Am
meisten waren die Mirkte der Linienschiffahrt
von der Zunahme des Welthandels begiinstigt.
Dagegen standen die Massengutfahrt und die
Tankfahrt im Zeichen der abweichenden kon-
junkturellen Entwicklung in einzelnen, fiir die
Seeschiffahrt aber besonders wichtigen Bran-
chen. Auf diesen Mirkten folgte einer nennens-
werten Markterholung im ersten Halbjahr nicht
der saisonale Aufschwung in den Herbstmona-
ten, sondern im Gegenteil gegen Jahresende
eine neue Flaute. Offenbar gewannen zu dieser
Zeit die Schwichetendenzen, die in den ersten
Monaten 1993 vom Sog des wirtschafilichen
Wachstums in Ostasien liberlagert worden wa-
ren, wieder die Oberhand.

Auf den Mirkten der Tank- und Massengut-
fahrt wurde zwar mehr Tonnage als 1992 ge-
chartert. Auch die Frachtraten festigten sich zu-
néchst nicht unerheblich gegeniiber dem recht
niedrigen Stand des Vorjahres; gegen Jahresen-
de wurden aber hiufig niedrigere Sétze gezahlt

als im Dezember 1992. Von der ermneuten Ab-
schwiichung waren die GroBtanker am stirksten
betroffen. Der seit 1988 anhaltende Ausbau der
Flotte war ein wesentlicher Grund dafiir. An-
scheinend sind die Nachfrage und vor allem die
Wettbewerbsfihigkeit der Neubauten gegeniiber
der Alttonnage viel zu optimistisch beurteilt
worden. In der Linienschiffahrt bot sich ein
dhnliches Bild wie im Vorjahr: Das Ladungs-
aufkommen auf den wichtigen Routen nahm
noch zu; die Reedereien bemiihten sich weiter,
die Frachtraten auf der Grundlage der kartellar-
tigen Stabilisierungsabkommen anzuheben. In
einigen Fahrtgebieten sanken diese jedoch unter
dem EinfluB der scharfen Konkurrenz von
Newcomem und unzureichenden Ladungsauf-
kommens. ' '
Auch fiir das Jahr 1994 ist noch keine dauer-
hafte Aufschwungstendenz zu erkennen. Ledig-
lich fiir die Linienfahrt zeichnet sich eine Fort-
setzung der bisherigen Verkehrszunahme ab.
Die Frage, ob sich rezessive Tendenzen noch .
einmal durchsetzen werden, mu8 deshalb diffe-
renziert beantwortet werden; dabei ist zu beach-
ten, dal die vergleichsweise ungiinstige Lage
auf den Frachtenmaérkten nicht allein auf kon-
junkturelle Nachfrageeinfliisse, sondern auch
auf den anhaltenden Zugang von Schiffsneu-
bauten zuriickzufiihren ist. Es ist besonders be-
merkenswert, daB die Folgen der beiden Olkri-
sen, die die Tankschiffahrtsméirkte in einem
friiher nicht gekannten Ausmal beeinfluBSten
und verdnderten und eine der groBten Struktur-
krisen ihrer Geschichte ausldsten, auch zwanzig
Jahre spiter noch immer nicht iiberwunden sind
und noch immer ein Tonnageiiberhang besteht.
Die Ertragslage der Reedereien war in der
ersten Jahreshdlfte deutlich besser als im Vor-
jahr; allerdings gab es betrichtliche Unterschie-
de zwischen Tramp-, Tank- und Linienfahrt so-
wie deren Teilmérkten und Schiffsgrofen. Den
schwankenden Raten und Erlosen der Reederei-
en stand ein Riickgang der Treibstoffkosten ge-



geniiber. Sinkende Preise fiir Schwer6l — sie
lagen z.B. in Rotterdam im Durchschnitt des
Jahres 1993 um etwa 16-18 vH unter dem Vor-
jahresniveau — entlasteten die Betriebskosten-
rechnung der Schiffe nicht unerheblich. Diese
Entlastung schlug vor allem fiir dltere Schiffe
zu Buche.2 Die Kostenentwicklung hatte be-
sondere Bedeutung bei der Ratenbildung der
Tankschiffahrt, da die 1993 angewendete
Worldscale noch auf den hdheren Bunkerprei-
sen des Jahres 1992 beruhte (vgl. dazu Ab-
schnitt IV).
. Die Gewinn- und Verlustrechnungen der
Reedereien wurden auflerdem durch gesunkene
Kapitalzinsen entlastet. Steigende Tendenz hat-
ten dagegen die Aufwendungen fiir Versiche-
rungen und P&I-Club-Beitrige,3 die aufgrund
der wachsenden Schadenssummen sowie im
Hinblick auf die in verschiedenen Staaten aus
Griinden des Umweltschutzes erhéhten Haf-
tungsgrenzen spiirbar angehoben wurden. Aus-
wirkungen von Wechselkursinderungen, die
eine wichtige Determinante der Frachtratenbil-
dung sind, blieben 1993 im ganzen gering. Je-
doch hat die starke Yen-Aufwertung dic japani-
schen Reedereien vor erhebliche Probleme ge-
stellt. ,

Die von den Reedem zeitweilig gehegte Er-
wartung, die Markterholung in den ersten Mo-

naten 1993 konnte den Beginn eines neuen
Aufschwungs markieren, belebte die Nachfrage
nach Secondhandtonnage. Dementsprechend
zogen die 1992 gesunkenen Preise fiir solche
Schiffe bis zuin Herbst 1993 spiirbar an.4 Als
die Frachtraten gegen Jahresende wieder fielen,
schwiichten auch sie sich jedoch wieder ab.
Schon seit Anfang 1992 waren die Preise fiir
Neubauten riickldufig; sie waren bis Ende der
achtziger Jahre rasch gestiegen, seitdem aber
wieder unter Druck geraten.>

Offentliche Aufmerksamkeit und politische
Aktivitdten richteten sich 1993 auf das zuneh-
mende Alter grofler Teile der Welthandelsflotte,
vor allem der Tanktonnage, und auf die durch
weitere Seeunfille angefachte Sicherheitspro-
blematik. Beide Sachverhalte werden hédufig in
einem engen Kausalzusammenhang gesechen, so
daB mit wachsender Dringlichkeit Forderungen
nach politischen Eingriffen vorgetragen wer-
den. Die aufgeworfenen Fragen werden in stei-
gendem MaBe auch von seiten der verschiede-
nen an Seeschiffahrt und Seeverkehr beteiligten
privatwirtschaftlichen Organisationen behan-
delt. Dafiir sind eine Reihe von Losungsansit-
zen entwickelt und teilweise auch umgesetzt
worden.

I1. Abgeschwichte Angebotsdynamik

Das Angebot an Seetransportleistungen. war
1993 von einem emeuten Wachstum der Welt-
handelsflotte bestimmt. Die verfiigbaren Kapa-
zitdten waren aber trotz des nach wie vor gerin-
gen Aufliegerbestands teilweise unzureichend
ausgelastet. Doch wurden wieder mehr Schiffs-
neubauten bestellt. In der anhaltenden intensi-
ven Diskussion um eine Emeuerung der Welt-
handelsflotte, deren Alter weiter ansteigt, wur-
den aus Politik und Kreisen der Umweltschiit-
zer weitere Forderungen nach Einsatzbeschrin-
kungen fiir dltere Tonnage bzw. zwangsweiser
Verschrottung vorgebracht.

Die Welthandelsflotte hatte Anfang 1993 ei-
nen Umfang von 652 Mill. t dw erreicht.® Sie
stieg im Jahresverlauf auf etwa. 661 Mill. t dw
[Fearnleys, a]. Die Wachstumsrate war mit 1,3
vH ebenso hoch wie 1992, hat sich aber gegen-
iiber den vorangegangenen Jahren etwa halbiert.
Die einzelnen Sektoren boten folgendes Bild:

— Das Wachstum der Tanktonnage schwéchte
sich geringfiigig ab (+1,7 vH), war aller-
dings noch deutlich stérker als Anfang 1993
erwartet wurde.

— Die Bulkcarrier-Flotie wurde in merklich ra-
scherem Tempo vergréBert (+2,0 nach 0,2
vH).



— Die Tonnage der Kombinierten Schiffe
schrumpfte nach kurzem Wiederanstieg er-
neut stark (10 vH).

— Die Flotte aller anderen Typen wuchs wie
zuvor mit rund 2 vH. Dabei nahm die “gene-
ral cargo”’-Tonnage nur um etwa 1,0 vH zu.
Die Containerflotte (Basis: TEU) diirfte um
5-6 vH auf mehr als 3,7 Mill. Stellplitze
ausgeweitet worden sein; die Kapazitdt der
Vollcontainerschiffe stieg tiberdurchschnitt-
lich um etwa 8 vH.

Der Zugang von Schiffsneubauten erreichte
1993 den héchsten Stand seit 1977 (17,6 gegen-
tiber 19,6 Mill. t dw) und war um 12 vH grofer
als im Vorjahr [Lloyd’s Register of Shipping,
b]. Die Werften lieferten um 8,5 vH mehr
Tanktonnage; die weitaus hochste Zuwachsrate
hatte Bulktonnage (70 vH); bei den {ibrigen
Typen ergaben sich Riickginge zwischen knapp
2 vH (Containerschiffe) und 70 vH (Kombinier-
te Schiffe). Die “general cargo”-Neubauten wa-
ren um ein Fiinftel geringer als im Vorjahr. An-
gesichts der 1992 verschlechterten Beschifti-
gungs- und Enragslage sowie anziechender
Schrottpreise verkauften die Reeder wieder
mehr Tanker zum Abwracken (Januar—Oktober
1993: 15,8 Mill. t dw, +20 vH); auf diese ent-
fielen mehr als drei Fiinfiel der Abbruchtonna-
ge {ISL, b]. Dagegen wurden weniger “general
cargo”-Schiffe und trotz des groflen Umfangs
der Neubauten auch weniger Bulkcarrier ver-
schrottet (-19 bzw. —16 vH). Eine steigende
Zahl von Schiffen ging zum Abbruch in die VR
China.

Der effektive Einsatz und die Auslastung der
Flotte wurden im Friihjahr und Sommer 1993
durch auflergewothnlich lange Liegezeiten der
Schiffe in den iiberlasteten Léschhifen einiger
Lander beeinfluBlt. Das in der Trockenladungs-
fahrt verfiigbare Angebot wurde zeitweilig er-
heblich verringert. Dagegen nahm die im Vor-
jahr angestiegene Aufliegertonnage im Jahres-
verlauf 1993 wieder ab (insgesamt um fast zwei
Fiinftel [ISL, c]. Im Vergleich zu den vorange-
gangenen Rezessionsphasen wurde in allen
Sektoren relativ wenig Tonnage aus der Fahrt
gezogen. Vermutlich schrecken die hohen Ko-
sten des Aufliegens und der Wiederherrichtung

die Reeder auch dann von diesem Schritt ab,
wenn die Erlose gering und die Beschiftigungs-
aussichten schlecht sind. Einige der stillgeleg-
ten Schiffe sind kaum noch einsatzfihig, andere
wurden bereits zum Verschrotten verkauft. Die
Kombinierten Schiffe bef6rderten in nur wenig
verindertem Verhiltnis Ol und Trockenladung.
Daher wurde das verfiigbare Tonnageangebot
auf den Teilmérkten der Tank- und Bulkfahrt
durch wechselnden Einsatz dieser Schiffe nicht
nennenswert beeinflufit. Die aktive Tanktonna-
ge verringerte sich dadurch, dal wieder mehr
Tanker fiir Lagerzwecke aufgenommen wurden
(1. Halbjahr 1993: +2,5 Mill. t dw). Der er-
reichte Stand (12 Mill. t dw) blieb aber weit
unter den auBergewohnlichen Hochstwerten der
achtziger Jahre (1985: 27 Mill. t dw) [John L
Jacobs PLC, c, Tabelle “Lagertonnage”].

Nach wie vor verringerten 1993 Langsam-
fahrt (slow-steaming), Teilabladung und lénge-
re Wartezeiten zwischen dem Ldschen der La-
dung und Abschlufl einer neuen Charter dic
Tonnageproduktivitdt. Diese Minderauslastung
der Kapazitit ist in der Tankfahrt nicht nur eine
Reaktion der Reedereien auf die aktuelle
Marktlage, sondem auch durch langfristige
strukturelle Verdnderungen der Mineral6lwirt-
schaft bedingt.

Aufgrund der ungiinstigen Marktlage hatten
die Reedereien 1992 immer weniger neue
Schiffe bei den Werften bestellt. Im Friihjahr
1993 stiegen die Auftrige wieder sprunghaft
an. Zu dieser Wende diirften die sinkenden
Preise fiir Neubauten beigetragen haben. Im
Jahr 1993 wurden insgesamt 23,9 Mill. t dw ge-
ordert (+21 vH) (Tabelle 1). Bulkcarrier (ein-
schlieBlich: Kombinierte Schiffe) herrschten
mit einem Anteil von 49 vH zwar vor. Da am 6.
Juli 1993 neue Bestimmungen der International
Maritime Organization zur Schiffssicherheit in
Kraft traten,” wurden aber vor diesem Termin
voriibergehend zahlreiche Tanker bestellt (im
ganzen Jahr 1993: +4 vH). Das Orderbuch fiir
“general cargo”-Schiffe verdnderte sich kaum.

Wesentlichen EinfluB auf die Entwicklung
der Seefrachtenmirkte in 1993 und den Vorjah-
ren hatte der Wiederausbau der von 1978 bis
1988 um fast ein Drittel (103 Mill. t dw) redu-
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Tabelle 1 — Weltschiffbau 1991-1993 (Mill. t dw)

Ablieferungen Neubauauftrige Auftragsbestand
insgesamt | darunter Tanker | insgesamt | darunter Tanker | insgesamt | darunter Tanker

1991 -

1. Quartal 6,514 3,317 3,091 1,786 69,513 42,919

2. Quartal 5,042 2,445 . 8,019 4,014 68,464 43,297

3. Quartal 5,208 3,112 10,933 6,982 - 68,598 © 44934

4. Quartal . 5,293 2,873 8,917 4212 704217 44,843

1992 _ .

1. Quartal 7,530 5,138 10,007 5,316 74,174 46,058
2. Quartal 6,292 3,395 4,392 1,244 70,291 42,375
3. Quartal 7,056 4,507 2,840 1,055 68,672 41,565

4. Quartal 5.275 3,230 2,549 570 64,530 37,672 -

1993 :

* 1. Quiartal 9.359 5,839 3,088 817 57,660 32,031
+-2. Quartal 5819 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

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping [b]; Fairplay {b].

zierten Tanktonnage, die seither um etwa 36
Mill. t dw (knapp 16 vH) zunahm. Die GroB-
tankerflotte war zwar von den Auswirkungen
der beiden Olkrisen besonders stark betroffen
und mufite von 1980 bis 1988 durch Abwrak-
ken nahezu halbiert werden. Dennoch wurdén
bereits wieder mehr als 80 neue VLCC in
Dienst gestellt; mehr als 60 befinden sich in
Auftrag. Der Tonnageiiberhang hat sich daher
wieder vergroBert.8

Der Bau neuer und die Verschrottung alter
Schiffe haben nicht ausgereicht, um die Zunah-
me des Durchschnittsalters dér Flotte zu verhin-
dern. Es betrdgt zur Zeit bei Tankern mehr als
16 Jahre, bei den Bulkcarriers 14 Jahre, bei
“general cargo”-Schiffen sogar iiber 19 Jahre.
Im Altersaufbau der Tanktonnage sind als Fol-
ge des Baubooms der Jahre 19741976 und der
geringen Neubautitigkeit in den folgenden Jah-
ren die “mittleren” Altersstufen vor allem bei
Grofischiffen kaum vertreten (Schaubild 1).
Darauf griindet sich die Erwartung, da es in
Kiirze zwangslédufig zu einem neuen Schiffbau-
boom kommen werde — eine These, die aller-
dings bereits seit dem Beginn der achtziger Jah-
re erdrtert wird.

Schaubild 1 — Altersaufbau der Tankerflotte 1975, 1985
und 1993 (vH)

40 T T

197%

Quelle: Fearnleys [b].

Diese These, der auBBerordentlich starke Tan-
kermneubau von 1973--1976 werde einen “Echo-
effekt” haben, ist nicht unumstritten. Sie unter-
stellt eine einfache Beziehung’zwischen Bau-
jahr, Jahr der Verschrottung eines Schiffes und
Erteilung eines (Ersatz-) Neubauauftrages. Die
Lebensdauer eines Schiffes hingt jedoch von
zahlreichen Faktoren ab, die den Reinvesti-
tionszeitpunkt innerhalb eines breiten Zeitinter-
valls schwanken lassen kénnen. Aufler der tech-



nischen Beschaffenheit des Schiffes sind die
aktuelle und die erwartete Marktlage sowic
Neubau- und Schrottpreise von erheblicher Be-
deutung.® Zur Zeit spricht der groBe Abstand
zwischen den Preisen fiir Schiffsneubauten und
den finanziellen Aufwendungen, die fiir die
Aufrechterhaltung der Einsatzfihigkeit eines
Schiffes iiber eine iiberdurchschnittlich lange
“Lebensspanne” hin erforderlich sind, fiir die
Variante einer solchen “life extension”.10

Mit Blick darauf, daB3 in der Tankschiffahrt
die Ersatzinvestitionen zwar gegen Ende des
Jahrzehnts deutlich zunehmen, der “Echoef-
fekt” sich aber erheblich verflachen diirfte —
zumal zundchst die Neubauten der Jahre 1988
1993 sowie die noch in Auftrag gegebenen
Tanker vom Markt aufgenommen werden miis-
sen —, und auch aufgrund der Hiufung von
Seeunfillen in den letzten Jahren wird gegen-
wirlig in der Offentlichkeit haufig gefordert,
die Verjiingung der Welthandelsflotte durch po-
litische Eingriffe zu beschleunigen. Dabei wird
ebenfalls ein Zusammenhang zwischen Alter
und Unfallhdufigkeit gesehen. Die IMO bereitet
cine Regelung des Hochstalters vor, die mogli-
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cherweise 1995 in Kraft treten soll.}! Danach
sollen vor dem 1. Juli 1982 gebaute Tanker
spdtestens nach 25 Jahren auBer Dienst gestellt
werden, nach diesem Stichtag gebaute jedoch
erst nach 30 Jahren. Diese Grenzen werden vor-
aussichtlich nur in den ersten Jahren eine Wir-
kung haben, wenn sie zur sofortigen AuBer-
dienststellung und moglicherweise beschleunig-
tem Ersatz von Schiffen bis zum Baujahr 1970
fiihren. o

Eine politisch forcierte Herabsetzung des zu-
ldssigen Alters der Tanker (und anderer unfall-
geféhrdeter Schiffe) auf wesentlich weniger als
die IMO-Norm — oft werden 15 Jahre genannt
— konnte aber die unerwiinschte Folge haben,
daB nach dem Ende einer kiinstlich erzeugten
Neubauwelle im Weltschiffbau eine noch gra-
vierendere Beschiftungsproblematik entstiinde,
als sie bislang trotz des Kapazitdtsabbaus -in
Europa und Japan noch immer besteht. Das
konnte der Fall sein, wenn die Werften — wie
offenbar in:Siidkorea geplant — emneut ausge-
baut wiirden. Weitere politische Eingriffe und
ein permanenter Angebotsiiberhang in der See-
schiffahrt wiren dann kaum auszuschlieen.

I11. Trockenladungsfahrt

L Konjunkturschwiche zeitweilig
verdeckt

Auf den Mirkten der Trockenladungsfahrt tra-
ten im Verlauf des Jahres 1993 die anfangs von
anderen Faktoren iiberlagerten Rezessionsten-
denzen wieder hervor. Davon wurde in erster
Linie die Massengutfahrt betroffen. Ihrer Be-
deutung fiir den Seetransport entsprechend
stand die Lage der Stahlindustric im Vorder-
grund, die allerdings deutliche regionale Diffe-
renzierungen aufwies, so daB der in den Vor-
jahren scharfe Riickgang der Eisenerztransporte
bei etwa 330 Mill. t (-2 vH) zum Stillstand
kam.!? Die Konjunkturschwiche insbesondere
in Westeuropa war auch die wesentliche Ur-
sache dafiir, da der Steinkohlentransport iiber
See — er hatte 1992 nach fast ununterbrochener

kriftiger Zunahme mit 370 Mill. t den ersten
Platz unter den trockenen Bulkgiitern vor dem
Eisenerz erreicht — erstmals seit einem kon-
junkturbedingten leichten Einbruch im Jahre
1983 zuriickging.13 Da der riickliufige Strom-
absatz den Brennstoffbedarf der Kraftwerke
verminderte, wurde auch der fiir den tendenzi-
ellen Anstieg maligebende Kesselkohlenhandel
nachteilig betroffen.

Die Seetransporte von Getreide und Futter-
mitteln waren im Wirtschaftsjahr 1992/93 eben-
falls deutlich geringer als im vorangegangenen
Zwolfmonatszeitraum Juli 1991-Juni 1992 (-3
vH). Stark geschrumpft sind vor allem die Im-
porte der VR China (24 vH) und der GUS-
Linder (-13 vH). Bei steigender Ausfuhr Au-
straliens (+12 vH) und Einbriichen in Kanada,
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Argentinien und der EU diirften sich die Trans-
portdistanzen vermindert haben.

Ausschlaggebend fiir die Divergenzen zwi-
schen der Konjunkturentwicklung — insbeson-
dere in Europa und Japan — einerseits und der
tiberraschend kriftigen zeitweiligen Belebung
der Frachtenmairkte andererseits, die es trotz der
ddmpfenden Einfliisse gab, waren besondere
Faktoren, vor allem

— der starke wirtschaftliche Aufschwung in der
~VR China, der zugleich eine weitere lang-
fristige Gewichtsverschiebung zum Fernen
Osten markiert, und '

— ‘eine Konzentration der Getreideeinfuhren

~ der GUS-Lénder im Wirtschaftsjahr 1992/93
auf die Friihjahrsmonate 1993.

‘Das seit der Einfilhrung marktwirtschaftli-
cher Elemente beschleunigte Wirtschaftswachs-
tum in der VR China ging mit einem starken
Anstieg der Einfuhren von Rohstoffen fiir die
Stahlindustrie sowie einem boomartigen An-
stieg der Importe von Stahl und Stahlerzeugnis-
sen auf etwa 28 Mill. t einher.!4 Auch die Ein-
fuhren von Diingemittelrohstoffen nahmen zu.
Die Getreidefahrt wurde bereits zum zweiten
Mal seit der Auflosung der Sowjetunion durch
die Abhingigkeit der Nachfolgestaaten von Ex-
portkrediten becinflult. Der iibliche Saisonver-
lauf, bei dem die nordamerikanischen Verschif-
fungen im Herbst beginnen, veridnderte sich so,
daB im Friihjahr 1993 iiberdurchschnittlich viel
Schiffsraum nachgefragt wurde und die Mérkte
unerwartet fest reagierten. Kdufe der GUS-Staa-
ten stiitzten auch die Mirkte fiir den Transport
von Bauxit bzw. Alumina, 13

Mit den regionalen Gewichtsverschiebungen
war allerdings vermutlich eine Abnahme der
durchschnittlichen Transportdistanzen verbun-
den, so etwa infolge riickldufiger Kohleimporte
der EU unter anderem aus Australien und infol-
ge der Bevorzugung Australiens — anstelle
Brasiliens, Siidafrikas, Indiens und Chiles —
als Erzlieferant Japans. Auflerdem importierten
fernOstliche Lénder relativ mehr Kohle aus Au-
stralien und Indonesien als aus Siidafrika und
den Vereinigten Staaten, deren Ausfuhren stark
schrumpften. Die Tonnagebindung hat sich ent-

sprechend verringert, so daf} die Schiffe schnel-
ler wieder auf den Mirkten verfligbar und die
expansiven Mengeneffekte teilweise neutrali-
siert wurden. Giinstig fiir die Reedereien wirk-
ten sich hingegen die zunechmenden Abferti-
gungsverzogerungen in den Loschhifen in Chi-
na und RuBland aus, durch die es zu erhebli-
chen Uberliegezeiten und entsprechender Ange-
botsverknappung kam.16

Zu den Ursachen der im ganzen auch 1993
noch immer grofien Unterschiede in der Markt-
stellung der Bulkcarrier unterschiedlicher Gro-
Be sind nicht zuletzt einerseits die nur relativ
geringe Kapazititszunahme bei den Panamax-
Schiffen und die Stagnation bei den “handy
sizes” zu rechnen. Andererseits verstdrkte das
kriftige Wachstum bei den “cape sizes” und
noch grofieren Schiffen (+5,5 vH) die Labilitat
der GroBschiffsmérkte und die Ratenausschlédge
erheblich.

2.  Tonnagenachfrage und Frachtra-
ten im Frithjahr unerwartet fest

Bis iiber die Jahresmitte 1993 waren das Ab-
schluBvolumen und die Frachtraten auf den
Mirkten der Trockenladungsfahrt unerwartet

‘fest. Die sommerliche Abschwichung war we-

nig ausgeprégt. Als die Herbstbelebung auf sich

:warten lieB, wurde aber erkennbar, daf} die

Rezession noch nicht iiberwunden war. Gegen
Ende des Jahres gab es dementsprechend einen
deutlichen Riickschlag. .

Mit rund 290 Mill. t wurde 1993 um ein
Sechstel mehr Tonnage aufgenommen als im
Vorjahr (Schaubild 2). An der Expansion waren
alle AbschluBarten beteiligt. Dies deutete dar-
auf hin, daB die Zunahme der kurzfristigen
Chartervertridge (Reisecharter und “trip .char-
ter”) kaum allein davon herriihren konnte, daf3
Befrachter und Reeder von der lidngerfristigen
Befrachtung zum Spotgeschiift iibergingen, wie
es — obwohl aus unterschiedlichen Motiven —
hiufig in konjunkturellen Schwichephasen zu
beobachten ist. Reisecharter und “trip charter”,
die beiden Komponenten des AbschluBvolu-
mens fiir Einzel- und Rundreisen, nahmen um §
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Schaubild 2 — Indikatoren zur Entwicklung der Trockenladungsfahrt 1986-1993 (Mill. t dw)
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Tabelle 2 — Laufdauer der Zeitcharterabschliisse in der
Trockenladungsfahrt 1992-1993

1992 1993

1000 Anteile 1000 Anteile

t dw (vH) t dw (vH)
0-6 7939 57,3 15919 58,9
6-12 1408 10,2 5948 22,0
12-24 3709 26,8 3561 13,2
24 und mehr 788 5,7 1615 - 6,0
Insgesamt 13 844 100,0 27043 100,0

Quelle: Zusammengestellt aus Drewry Shipping Consult-
ants [K].

bzw. 27 vH zu. Das Volumen der “period”-
Zeitchartervertrdge verdoppelie sich sogar (+96
vH). Mit der kriiftigen Ausweitung ging aber
cine tendenzielle Verkiirzung der vereinbarten
Laufzeiten einher: Der Anteil der Zeitcharters
mit einer Laufzeit von mehr als einem Jahr, der
im Vorjahr noch betrichtlich war, verringerte
sich zugunsten der Buchung fiir kiirzere Fristen
auf nur noch rund ein Fiinftel des Gesamtvolu-
mens (1992: 32 vH; Tabelle 2). Dies muflte als
Anzeichen dafiir aufgefaSt werden, daf die Be-
frachter die weiteren Aussichten auf den See-
verkehrsmiérkten vorsichtig bewerteten.

Auf den Reisechartermirkten wurden mehr
Schiffe fiir den Getreidetransport befrachtet als
im Vorjahr (+4 vH). Die gecharterte Erztonnage

war sogar um- 12 vH grofer; hier diirften die
Charterer kiirzere Laufzeiten als noch im Vor-
jahr bevorzugt haben. Diingemittel und Bauxit
wurden ebenfalls kriftig verstdrkt auf Reise-
charterbasis verschifft. Daf} die Reisecharterab-
schliisse fiir Kohletransporte um etwa 6,5 vH
geringer waren als 1992, entsprach dagegen
dem Riickgang der insgesamt beforderten Men-
ge. Moglicherweise wurden auch anstelle von
Reisecharters cher “trip charters” abgeschlos-
sen, die mit Blick auf die Tonnagebindung im
wesentlichen vergleichbar sind.

Wie die gestiegene Abschlufltitigkeit tber-
raschte auch der ausgeprigte Anstieg der
Fracht- und Charterraten, die fiir Trocken-
frachter gezahlt werden muflten. Im Jahres-
durchschnitt lag der “trip charter”-Index des
“Lloyd’s Shipping Economist”” um 18 vH
iiber seinem Vorjahresstand (Tabelle 3). Das
Ratenniveau iliberschritt aber schon im Mai sei-
nen Hohepunkt. Der Saisonaufschwung blieb
weitgehend aus. Der Riickgang in den letzten
Monaten des Jahres war vielmehr so ausge-
prigt, da} die Raten im Dezember im Durch-
schnitt aller Gréfenklassen um fast 10 vH
hinter der Hohe zuriickblieben, die sie im De-
zember 1992 gehabt hatten.

Tabelle 3 — Frachtenindizes in der Linien- und Trampfahrt 1992-1993 (1985=100)

| Jan. | Febr. | Marz | April | Mai | Juni | Juli | Aug. | Sept. | Okt | Nov. | Dez.

1992

Gruppe 12 146
Gruppe 2b 168
Gruppe 3¢ 203
Gruppe 44 247
Gruppe 5° 184
Insgesamt 214
1993
Gruppe 1 171
Gruppe 2 216
Gruppe 3 220
Gruppe 4 204
Gruppe 5 140
Insgesamt 194

dartiber.

162
176
203
201
193
196

189
224
196
210
156
199

159
166
171
204
136
185

220
232
233
232
156
220

169
180
180
180
143
176

184
239
275
235
173
233

150
177
201
209
132
194

156
237
234
261
190
237

150 123 160 115 135 166 198
187 156 155 165 172 182 189
181 184 177 177 193 192 205
184 159 164 156 173 197 209
123 103 90 87 76 126 130
180 155 163 152 166 187 197
172 216 200 251 236 187 195
248 248 232 238 227 189 162
253 249 245 253 228 202 203
245 207 216 220 215 200 180
191 173 175 174 170 149 137
232 207 217 223 213 192 178

212 00019 999 t dw. — P20 000-34 999 t dw. — €35 00049 999 t dw. — 950 00084 999 t dw. — €85 000 t dw und

Quelle: Lloyd’s Shipping Economist [f].




Die im Jahr 1992 besonders ins Auge fal-
lenden Besonderheiten bei der Ratenbildung
nomalisierten sich 1993. -Die Ratenstruktur
war tendenziell wieder spiegelbildlich zu den
GrofBenklassen gestaffelt. Damals hatte sich die
iibliche positive Korrelation zwischen Schiffs-
grofe und Zeitcharter-Tagessatz umgekehrt.
Die Raten fiir die grolen Bulkcarrier der “cape
sizes” waren teilweise erheblich niedriger als
dicjenigen fiir die vicl kicineren Panamax-
Schiffe; vor allem aber wurden die héchsten
Siétze den “handy size”-Schiffen bezahlt. Zwar
profitierten die “handy size”-Schiffe auch 1993
mehr als andere Schiffsklassen von der Festi-
gung des Marktes, doch konnten die 1992 sehr
schwachen Mirkte fiir Grofibulkcarrier zu-
néchst deutlich aufholen. Der erneute Riickgang
im Herbst erfaBte alle GroBenklassen, wobei
dic Panamax-Schiffe relativ stark betroffen wa-
ren.18

Die riickldufige Tendenz der Preise fiir Bun-
kerdl schlug sich in diesen Ratenentwicklungen
nicht nieder. Da es sich um Entgelte fiir zeitge-
charterte Tonnage handelt, bei der die Treib-
stoffkosten zu Lasten des Charterers gehen,
kann sich eher nur der spezifische Verbrauch
der einzelnen Schiffe auf die relative Ratenhdhe
auswirken. Uber die Entwicklung der Reise-
chartersitze, die auch die Bunker-, Hafen- und
Kanalkosten decken sollen und die daher die
Verinderungen dieser Kostenfaktoren reflektie-
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ren,19 geben die Angaben fiir verschiedene
Reiserouten und Ladungen Auskunft (Tabelle
4). Im Einklang mit der Ratentendenz auf den
“trip charter”-Mirkten stiegen die Frachtraten
in allen ausgewihlten Relationen an, nachdem
sie im Vorjahr teilweise erheblich gefallen wa-
ren. Auch hier waren die kleineren Schiffe am
meisten begiinstigt. In vielen Relationen gingen
diese Raten gegen Ende 1993 aber ebenfalls
wieder stark zurilick. Da die “period”-Abschliis-
se vorwiegend Uber relativ kurze Fristen gin-
gen, war die HOhe der Zeitcharterraten im we-
sentlichen von den Ereignissen auf den Spot-
miérkten bestimmt. Im Dezember 1993 lagen
die nach kriftigem Anstieg bis zur Jahresmitte
wieder stark abgefallenen Raten nur teilweise
noch iiber den Vorjahreswerten.20

Das verstérkte Interesse an den grofiten Trok-
kenfrachtern war den steigenden Eisenerz- und
Kohleverschiffungen nach chinesischen Losch-
hifen sowie nach Siidkorea und Taiwan zuzu-
schreiben. Die umfangreichen Stahlimporte die-
ser Linder — insbesondere der VR China —
wirkten sich zugunsten der schon 1992 {iber-
durchschnittlich nachgefragten Bulkcarrier der
handy- und handymax-Grofien — vor allem der
mit eigenem Ladegeschirr ausgeriisteten Schiffe
— bis zu etwa 45000 t dw aus. Hier nahm
nicht nur das Ladungsvolumen zu; die erwihn-
ten Uberliegezeiten in den Loschhifen verldn-
gerten die Reisedauer um mehrere Wochen, und

Tabelle 4 — Reisecharterraten auf ausgewihlten Routen 1992 und 1993

3K ontinent (Nordwesteuropa, einschlieBlich UK). — bpfund Sterling.

Ladungsart PartiengroBe Frachtrate Verinderung
1992 | 1993 1993/92

t US$it vH

US-Golf-Niederlande Getreide 50-60 000 10,56 12,06 +14,2

US-Golf-Japan Getreide 52 000 20,25 23,76 +17,3

US-Nordpazifik—Japan Getreide 52 000 12,09 13,20 49,2

Argentinien—Europa? Getreide 30-40 000 18,00 19,74 +9,7

Australien—Europa? Kohle 100-150 000 9,10 9,78 T+1.5

Brasilien—Japan Eisenerz 120-160 000 7,82 9,67 +23,7

US Westkiiste—Japan/Siidkorea Schrott 25-35 000 21,00 24,31 +15,8
Mauritius—Vereinigtes

Kénigreich Zucker 14-16 000 14,640 18,59P +27,0

Quelle: Drewry Shipping Consultants [h].
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die Tonnage blieb entsprechend ldnger gebun-
den. Dieser Verknappungseffekt schwand aller-
dings, als die Schiffe nach dem Léschen im
Herbst wieder charterfrei wurden. Fiir diese
Grofenklasse wirkte sich ferner der Getreide-
transport giinstig aus; er lieB dariber hinaus
Nachfrage und Raten im Friihjahr im Panamax-
Sektor noch steigen, obwohl die Transportmen-
gen im ganzen schrumpften. Andererseits war
die rasche Abschwichung auf den Trocken-
frachtermdrkten gegen das Jahresende 1993
zum Teil auf das chinesische Dampfungspro-
gramm zuriickzufiihren.

Infolge der relativ stdrkeren Transportnach-
frage der asiatischen Sechandelslinder lagen
die Raten, die vergleichbaren Trockenfracht-
schiffen bei vergleichbaren Bedingungen je
nach regionaler Lade- und Loéschposition ge-
zahlt wurden, sehr weit auseinander. Die Ent-
gelte fiir Reisen zum Fermnen Osten erhGhten
sich iiberdurchschnittlich, wihrend die Reeder
fiir AnschluBbeschiftigung nach dem Loschen
im Fernen Osten — beispielsweise fiir Austra-
lien-Rundreisen und vor allem fiir Reisen nach
atlantischen Hifen — betrdchtlich niedrigere
Sétze akzeptieren muBten.2! Die gleiche Ursa-
che — das vor allem fiir Massengutschiffe
geringe Angebot von Riickladung — hat das
ebenfalls strukturelle Ratengefille zum Indi-
schen Ozean. Fiir Verladung ab siidafrikani-
schen Hifen konnten Schiffe, fiir die es nur die
Alternative kostspieliger Ballastriickreisen in
die Ladegebiete gab, zu niedrigen Sitzen aufge-
nommen werden. Neben die traditionellen Koh-
le- und Maisexporte nach Europa traten ver-
mehrt Verschiffungen nach Ostasien.

3.  Teils ausgeglichen, teils im Wellen-
tal: Mirkte der Spezialfahrt

Auf den Mirkten der Containertramptonna-
ge?? setzte sich die von der Rezession nur we-
nig betroffene positive Entwicklung der Nach-
frage auch 1993 fort. Das Chartervolumen stieg
um etwa ein Sechstel [Mentz, Decker & Co,
1993]. Die zeitweilig sehr intensive Nachfrage
nach Schiffen hing vermutlich auch damit zu-

sammen, daf die Charterer — {iberwiegend
“liner operators” — auslaufende Vertrige mit
langeren Laufzeiten emeuerten. Da diese Char-
terer meistens Schiffe mit einer relativ genauen
Spezifikation fiir ihre Liniendienste bendtigen,
sind voriibergehende Engpésse nicht selten. Der
noch immer starke Zugang von Necubauten
konnte bei nur geringer Zahl von Abwrackver-
kiufen verhiltnismiflig glatt aufgenommen
werden, wenn auch nicht alle diese Schiffe so-
fort eine Charter fanden. Aufgrund der Ange-
botsausweitung veridnderten sich die Charterra-
ten nur wenig; zeitweilig gaben sie insbeson-
dere fiir die kleineren Schiffe auch nach. Sie er-
holten sich jedoch im Herbst allgemein (Schau-
bild 3).

Schaubild 3 — Charterraten fiir Containerschiffe 1990—
1993

US$/TEU
20 l | . .
<400 TEU ‘ :
- ' | | ‘
i { 400- 699 TEU | !
\\..‘ ........................ ’ T [ - :
Seeaa i P . Alle Groflen
S~ \~| """"" | o Tzl T
- P - T
10 ~=== =700 1499 TEU ,
[ > 1500 TEU
5 |
1990 | 199 1992 1993

Quelle: Berechnet nach: Mentz, Decker & Co [1fd. Jgg.].

Die Grofle der auf den Containertrampmark-
ten angebotenen Schiffe ist weiter gestiegen.23
Mehrere Schiffe, die jeweils deutlich mehr als
3 000 TEU laden kénnen, wurden von Linien-
reedereien rasch und meistens fiir mehrere Jahre
aufgenommen, um die eigenen Flotten zu er-
ginzen.2* Diese Charterer miissen die auf den
Trampmirkten aufgenommenen Containerschif-
fe oft im Wettbewerb mit anderen Reedercien
in Fahrtgebieten einsetzen, in denen die
SchiffsgroBen fortlaufend gesteigert werden.
Mit ihrer Neubaupolitik passen sich die Anbie-
ter von Containertramptonnage den sich wan-
delnden Bedingungen auf den Chartermirkten



an.2> Ein betrichtliches Beschiftigungs- und
Ertragsrisiko fiir diec Eigentiimer kann dabei
allerdings nicht libersehen werden. ,

Im Gegensatz zur Entwicklung auf den Con-
tainerschiffsmirkten standen die Mdrkte der
Kiihlschiffahrt, die einer sehr starken Saisonbe-
wegung unterliegen.?® Nach der anhaltenden
Expansion seit 1985 hatte — dhnlich wie nach
1980 — schon um 1990 cine scharfe Abwirts-
tendenz eingesetzt. Auch 1993 standen die Ra-
ten durchweg unter kréftigem Druck. Sie lagen
wihrend der Saisonmonate um etwa 50 vH un-
ter dem hohen Stand der Jahre 1989 und 1990,
als sie bei “trip charters” an 2 US$ je Kubikfuf3
heranreichten.?” Ursachen fiir diesen Preisver-
fall waren sowohl eine schwache Nachfrage in
wichtigen Verladegebieten als auch die anhal-
tende Ausweitung der Kiihltonnage. AuBerdem
spielt die zunehmende Konkurrenz der Kiihl-
containerschiffe der Linienfahrt (zur Zeit etwa
ein Drittel der Gesamtkapazitit) eine Rolle. Die
Hochstwerte wihrend der Friihjahrssaison, die
wesentlich durch die Fruchternten auf der siidli-
chen Erdhalbkugel — Chile, Neuseeland, Siid-
afrika — bestimmt wird und 1993 schon friih-
zeitig auslief, lagen deutlich unter denen der
Vorjahre, vor allem weil die EU dic Einfuhren
von chilenischem Obst beschrinkte. Aber auch
andere Faktoren wie Rezessionseffekte auf den
Verbrauch, hohe Lagerbesténde in den Einfuhr-
lindemm und EmteeinbuBen durch Wetterein-
fliisse wirkten sich nachteilig auf die Nachfrage
nach Kiihlschiffen aus.

Auch auBerhalb der Saison driickte das Uber-
angebot an Schiffsraum auf die fast stets niedri-
gen Raten, zumal die Beschrinkung der Ein-
fuhrkontingente der EU fiir sogenannte Dollar-
bananen aus den lateinamerikanischen Erzeu-
gerldndern ab dem 1. Juli 1993 erste Auswir-
kungen hatte.28 Das Schiffsraumangebot ist in
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den vergangenen Jahren nicht nur durch Neu-
bauten, sondern auch durch die sehr zahlreichen
Kiihlschiffe russischer Recedereien (vornehm-
lich der Hochseefischerei) vergroBert worden,
die zur Zeit in ihren cigentlichen Aufgabenge-
bieten keine Beschiftigung finden und den Ge-
friertransportmarkt belasten. Dazu kommt, daf3
die groBen Fruchthandelsgesellschaften sich
wieder mehr auf eigene Tonnage stiitzen, so
daB Marktschwankungen auf den Spotmirkten
tiberdurchschnittlich stark spiirbar werden. Im
Verlauf des Jahres 1993 zeichneten sich jedoch
Stabilisierungstendenzen auf der Angebotsseite
ab: Der Zugang neuer Schiffe stagnierte auf der
Hohe des Vorjahres, und infolge der ver-
schlechterten Marktlage wurden wieder wesent-
lich mehr Kiihischiffe zum Abbruch verkauft;
die BefOrderungskapazitit nahm deshalb insge-
samt nur noch geringfligig zu [Nordsee-Zei-
tung, b (Angaben nach Lauritzen Reefer A/S,
Kopenhagen)].29

Die anhaltende Rezession prigte auch die
Miirkte der Automobilcarrier. Das Ladungsvo-
lumen ging vor allem infolge verminderter ja-
panischer Ausfuhren nach Europa zuriick. Ursa-
chen waren konjunkturbedingte Absatzschwi-
chen ebenso wie die bestehenden Selbstbe-
schrinkungsabkommen. Sie wurden zusétzlich
von den strukturellen Verinderungen tiberla-
gert, die sich aufgrund der Wanderung der
Automobilproduktion (transplanting) z.B. von
Japan in die USA und nach Grofbritannien er-
gaben: So verringerten sich die Transporte fer-
tiger Fahrzeuge auf langen Seestrecken. Die
“sourcing”-Strategien werden kiinftig voraus-
sichtlich an Gewicht gewinnen und die Wachs-
tumschancen dieser Spezialmirkte in der Uber-
seefahrt beschrinken. Die Flotte der Automo-
bilcarrier wurde 1993 durch eine Anzahl von
Abwrackverkdufen vermindert.
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IV. Tankschiffahrt

1.  Nachfragebelebung gleicht Ange-
botszunahme seit 1988 nicht aus

Die Tankschiffahrt war 1993 weiter von den
eher kurzfristigen Einfliissen der Rezession,
aber auch von den noch immer anhaltenden
Auswirkungen der Strukturkrise abhingig, die
seit 1974 mit wechselnder Stirke aufgetreten
sind. Die Grundtendenz auf den Mirkten war
daher im Jahresverlauf ungiinstig, wenn auch
vor allem hinsichtlich der SchiffsgréBenklassen
deutliche Unterschiede bestanden (vgl. dazu
Schaubild 4).

Die Nachfrage nach Mineral6lerzeugnissen
ist 1993 bei niedrigen Preisen weltweit gering-
fiigig zuriickgegangen (0,3 vH); der internatio-
nale Handel mit Erd6l nahm leicht zu [OECD,
a, S. 196]. Wie in der Trockenladungsfahrt
streuten die Verdnderungsraten der Nachfrage
zwischen den Verbrauchslindem erheblich.
Verbrauch und/oder Einfuhren stiegen vor al-
lem in den Vereinigten Staaten und in den femn-
Ostlichen Lidndern, aber auch in anderen Lan-
dem der Dritien Welt. Die amerikanischen Ol-
importe beeinfluten die Entwicklung der
Tankfahrt seit mehr als zwei Jahrzehnten ent-
scheidend; sie lieferten letztlich die Grundlage
fiir die wiederholten Versuche der OPEC, ein-
seitig Olpreissteigerungen durchzusetzen. 1993
fiihrten die Vereinigten Staaten fast 10 vH mehr
Rohdl ein [Petroleum Supply Monthly, 1993].
Dagegen verringerten sich die Importe von Ol-
produkten, die schon in den letzten Jahren rasch
zuriickgegangen waren, abemmals, wenngleich
nur noch geringfiigig (-1 vH; alle Angaben fiir
10 Monate). In Japan stiegen die Oleinfuhren
insgesamt nur schwach, wobei jedoch mehr
Rohdl, aber weniger Produkte in den Hifen an-
kamen.30 Im Juni 1993 kam es dort zu einem
saisonuniiblichen “rush”. Die Importe der EU-
Lénder waren im ersten Halbjahr spiirbar h6her
als im Vorjahr (Januar-Mai: +7,5 vH).

Auch als Nachfrager auf den Mineraltimirk-
ten — und damit fiir die Tankfahrt — gewinnen
die sich industrialisierenden Lénder, aber auch
andere Entwicklungsldnder stindig an Bedeu-

tung. Die Geographie der Erdoliransporte wur-
de weiter dadurch beeinfluft, daf die Exporte
aus dem Irak nach wie vor unterbunden sind.
Dies beeintrichtigt vor allem das Verladegebiet
“Mittelmeer”, da die Roholleitungen vom nord-
lichen Irak (Kirkuk, Mossul) nach Ceyhan/Tiir-
kei geschlossen sind.

Den Ausschiag fiir die Tankmarktentwick-
lung im Jahre 1993 gab emeut das anhaltende
Uberangebot an Schiffsraum. Dafiir war vor al-
lem im GroBtankersektor der Wiederanstieg der
Flottenkapazitit durch die zahlreichen Neubau-
ten verantwortlich, zumal sich die abwairts ge-
richtete Tendenz der Verschrottungen erst in
den letzten Monaten 1993 umzukehren begann.
Bei den kleineren Schiffen schlugen sich die
unterschiedlichen Bestandsveridnderungen dcut-
lich in den relativen Frachtraten fiir Tanker un-
terschiedlicher Groflen nieder. Der von dem
Wandel der Olnachfrage ausgeloste, noch nicht
beseitigte und infolge des gesteigerten Neubaus
wieder vergrofierte Angebotsiiberhang ist offen-
sichtlich wesentlich grofier als die geringe Zahl
von Aufliegem andeutet.3! Wartezeiten vor
Abschluf einer neuen Charter, grofie lokal be-
grenzte Angebotsansammlungen und diec Aus-
breitung der Effekte des Uberhangs bei GroB-
tankern auf andere Teilmirkte waren nicht sel-
ten und signalisierten die Minderauslastung der
Schiffe. So wurden im Dezember 1993 rund 18
vH der VLCC (6,5 vH der Tankerflotte) als
“idle” ermittelt [Drewry Shipping Consultants,
g]. Tatsdchlich war daher nur wenig mehr
Tanktonnage als 1992 beschiftigt.

Die vielfdltigen Strukturwandlungen in der
Mineral6lwirtschaft, die nach 1973 begannen
und sich seit 1979 verstédrkten, haben nach wie
vor bestimmenden Einfluf auf die Tankmirkte,
zum Beispiel auf die GroBe der nachgefragten
Tanker sowie auf die Kapazititsauslastung. Der
seither zu Lasten langfristiger Befrachtungen
und konzemeigener Tonnage stark ausgeweitete
Anteil des kurzfristigen Geschifts ist inzwi-
schen ein charakteristisches Merkmal der Mérk-
te in diesem Sektor der Seeschiffahrt, in dem
die Transporte bis um das Jahr 1975 zu einem



Schaubild 4 — Indikatoren zur Entwicklung der Tankschiffahrt 1986-1993
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groBBen Teil auf langfristiger Basis abgewickelt
wurden. Ursachen der Veridnderungen waren
das Vordringen unabhéngiger Hindler, kleinere
gehandelte Rohdélpartien und der Riickzug der
_groBen Olgesellschaften. Diese Tendenzen, die
1993 weiter wirksam blieben, sind eine der Ur-
sachen dafiir, da die Marktchancen der GroB8-
tanker nach wie vor schlechter sind als bis in
die siebziger Jahre.

2. Charterabschliisse wieder im
Zeichen des Spotgeschifts

Die unter Reisecharter beférderten RohSlmen-
gen sind 1993, gemessen an den bekanntgewor-
denen Abschliissen, um reichlich ein Sechstel
auf rund 785 Mill. t gestiegen.3? Die Zunahme
war nicht nur auf die expandierenden Einfuhren
einiger Linder, sondemn auch auf den weiteren
Anstieg des Anteils der Spotcharters am gesam-
ten Roholtransport zuriickzufiihren. Dieser An-
teil hat sich seit der ersten Olkrise um minde-
stens das Dreieinhalbfache erhéht, liegt aber
wahrscheinlich noch deutlich dariiber.33 Die
Folge ist eine zunehmende Héufigkeit und Am-
plitude von Nachfrage- und Ratenschwankun-
gen auf den Tankmirkten. Unter den Verlade-
gebieten behauptete der Arabische Golf nach

wie vor seine filhrende Stellung (Tabelle 5).
Die umfangreichen Verschiffungen in fernostli-
che Empfangsldnder konnten einen Anteilsver-
lust allerdings nicht verhindemn. Fiir die mittel-
groBen Tanker (Aframax bis Suezmax) war der
weitere schnelle, absolute wie relative Anstieg
der Veriadungen von Héfen in Westafrika und
Nordwesteuropa sowie in Indonesien vorteil-
haft, wenn auch VLCC wiederholt in ihre
Mirkte einbrachen und die Verschiffungen vom
Ladegebiet “Mittelmeer” zuriickgingen.

Die Befrachter nahmen auch wieder wesent-
lich mehr Tanktonnage in Zeitcharter. Sie stieg
auf iiber 24 Mill. t dw an (+62 vH; einschlieB-
lich “combined carrier”). Zur beschleunigten
Zunahme im Friihjahr, besonders aber seit der
Jahresmitte (3. Quartal +178 vH gegeniiber
dem Vorjahr) trug — je nach Marktpartei —
der ermneute Fall des Ratenniveaus ebenso bei
wie die Erwartung, dafl diese Tendenz fiir dic
kleineren und mittelgroflen Tanker nicht anhal-
ten werde. Die Zeitbefrachtungen lagen aber
noch betrichtich unter dem Stand von 1991,
von dem sie 1992 steil abgefallen waren. Um
knapp ein Drittel mehr Tanktonnage (6,5 Mill. t
dw) ging auflerdem fiir Lager- und Leichter-
zwecke in Zeitcharter. Hier wurde nach vor-
iibergehendem Riickgang wieder der Umfang
des Vorjahres erreicht (12 Mill. t dw). Er blieb

Tabelle 5 — Charterabschliisse in der Tankfahrt 1992-1993 (Mill. DWCT)

Mai Juni Juli | Aug. | Sept. { Okt. | Nov. | Dez

Einzelreisen, Rohél Jan. | Febr. | Mirz | April
1992
Verladegebiete insgesamt 66,5 434 56,8 49,8
Arabischer Golf/Rotes Meer | 29,6 172 25,6 234
Karibische See 4.8 44 32 3,3
Mittelmeer 8,7 6,0 7.5 49
Westafrika 9.8 75 82 7.8
Nordwesteuropa 71 4,4 6,0 5.0
Mexiko (Ostkiiste) 32 1,7 1,4 2,0
1993
Verladegebiete insgesamt 62,0 55,1 642 785
Arabischer Golf/Rotes Meer | 27,3 225 26,7 34,2
Karibische See 57 5.8 6,3 6,4
Mittelmeer 7.2 15 72 10,2
Westafrika 84 8,4 10,6 9,2
Nordwesteuropa 78 6,3 72 11,1
Mexiko (Ostkiiste) 1,8 1,7 2,2 32

555 447 61,1 51,5 580 742 574 585
266 206 275 220 245 336 263 245

66,7 675 687 596 697 67177 669 56,1
230 295 262 250 29,0 282 247 240

10,2 838 11,9 8.8 10,0 8.8 10,5 8,8

34 43 49 40 50 62 53 49
95 69 98 83 92 114 17 86
69 57 83 65 82 102 19 82
45 32 59 61 56 10 53 57
22 13 22 19 19 27 15 29

73 47 52 47 53 55 51 46
93 96 103 72 87 82 86 10

9,2 8.8 8,7 82 108 9.3 10,8 6,6
3,1 3,1 2,3 2,1 1.9 3,1 2,7 1,1

Quelle: Drewry Shipping Consultants [1].



aber weit unter den auBergewdohnlichen Hochst-
werten der achtziger Jahre (1985: 27 Mill. ¢
dw). Zudem wurden iiberwiegend kurzfristige
Chartervertrige geschlossen. Gelagert wurden
sowohl Rohol als auch Olprodukte. Kenn-
zeichnend fiir die Marktlage war, daf sich unter
den aus der Fahrt gezogenen Tankem wiederum
mehrere sehr groBe ULCC befanden. Auflerdem
wurden regelmiBig Vertrige fiir nur wenige Ta-
ge abgeschlossen mit der Aufgabe, im US-Golf
ankommende Groftanker zu leichtern, die we-
gen ihres grofBen Tiefganges die relativ flachen
Hifen der Vercinigten Staaten nicht direkt an-
laufen konnten.34

Der Anstieg der Zeitcharters fiir Transport-
zwecke war zwar beachtlich. Thr langfristiger
Bedeutungsverlust ist jedoch unverkennbar:
Nach den vorliegenden Daten erreichten sie nur
etwa 55 vH des Umfangs von 1973, als der
Wandel zum Spotgeschilt noch nicht begonnen
hatte. Der Anteil der Zeitbefrachtungen am ge-
samten Chartervolumen (Einzel- und Konseku-
tivreisen sowie Zeitcharters, ohne Lager- und
Leichtercharters) betrug 1993 nur noch 3 vH
(1973 dagegen 15 vH).

3. Divergierende Ratentendenzen im
Rohdéltransport

Gemessen an den in laufenden Worldscale-Siit-
zen (WS) ausgedriickten Spotraten war das Ra-
tenniveau der Tankfahrt 1993 hoher als im Vor-
jahr. Der Vorsprung verringerte sich aber im
Jahresverlauf, und es gab wieder erhebliche Un-
terschiede zwischen den einzelnen Gréenklas-
sen. Die Raten der Rohdlfahrt iiberstiegen das
Vorjahresniveau bei den Grofitankem im gan-
zen kaum, lagen allerdings im Friihjahr 1993
deutlich dariiber. Im Herbst tendierten die Sitze
emeut zum Niedrigstniveau um WS 35, wobei
fiir ULCC von mehr als 300 000 t dw zeitweilig
noch unter WS 30 liegende Raten gezahlt wur-
den. Damit fielen sie wieder in die Nihe des
Auflegepunktes. Starke kurzfristige Schwan-
kungen der Sitze fiir diese Schiffsgréen unter
anderem in der “off season” gingen offenbar
auf zeitweilige regionale bzw. lokale Knappheit
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zuriick, z.B. als Folge der verstidrkten japani-
schen Olkiufe um die Jahresmitte. Die Ver-
schlechterung der Lage der GroBtankfahrt wur-
de auch nicht dadurch ausgeglichen, dafl die
Bunkerpreise unter den Stand fielen, der fiir die
Festlegung des Dollar-Werts der Worldscale
1993 mafigeblich war, so daf bei konstanter
WS-Rate ein geringerer Tetl der Erldse fiir
Bunkerkosten aufzuwenden war. Fir eine
VLCC-Rundreise Arabischer Golf-Rotterdam
diirfte sich diese Ersparnis héchstens zwischen
3 und 5 WS-Punkten bewegt haben. Im Ver-
kehr vom Mittleren Osten nach Siidostasien be-
stand eine annihernd permanente Ratendiffe-
renz zwischen ausreichend instandgehaltenen
und minderqualifizierten &lteren Tankem, die
oft nur noch unter Schwierigkeiten eine Charter
finden konnen.35

Fiir die Reeder erheblich glinstiger entwik-
kelten sich die Raten fiir Schiffe der Grofien
von 70 000-160 000 t dw (Aframax bis Suez-
max). Sie iibersticgen das Vorjahresniveau um
mehr als ein Fiinftel, entsprechend der starken
Nachfrage fiir Verladungen von Westafrika und
Nordwesteuropa unter anderem nach den Verei-
nigten Staaten. Fiir “handy size”-Tanker wur-
den im Jahresdurchschnitt ebenfalls noch etwa
12 vH mehr als 1992 gezahlt. In diesen GréBen-
klassen nahm der Tonnagebestand nur miBig
zu, wihrend bei den VLCC das stirker ausge-
weitete Angebot auf den Markt driickte. Der
Druck war im Herbst allerdings auch auf den
vorwiegend von mittelgrolen Schiffen befahre-
nen lidngeren Relationen spiirbar, weil dort
Grofitanker in Wettbewerb zu diesen Schiffen
traten. Fiir die kurzen Reisen, z.B. Karibische
See—US-Ostkiiste, waren die Raten im Gegen-
satz dazu iiberdurchschnittlich hoch (vgl. dazu
Schaubild 5).

Die beim Abschlufl von Zeitchartervertrigen
gezahlten Charterraten folgten bei einer einjih-
rigen Laufzeit weitgehend der Tendenz der Rei-
secharterséitze. Sie lagen bis zum Herbst — mit
steigender Schiffsgroffe zunchmend — unter
dem Niveau des Vorjahres. Erst danach zeich-
nete sich ein Anstieg ab. Die Tagessétze fiir
Einjahres-Zeitcharters lagen fiir VLCC zuletzt
bei etwa 16 000 USS$, fiir Suezmax-Tanker bei
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Schaubild 5 — Tankfrachtraten auf ausgewihlten Routen 1988-1993
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Quelle: John I. Jacobs PLC [c].

15 000 US$ und fiir 30 000-Tonner bei 11 000
USS$ und damit héher als Ende 1992 [Lloyd’s
Shipping Economist, e]. In einigen Fillen wur-
den langfristige Bareboat-Chartervertrige fiir
Neubauten mit entsprechend hoheren Sitzen
abgeschlossen.

Die Marktentwicklung der Tankschiffahrt im
Jahre 1993 verdeutlichte abermals, daB die
Dauerkrise noch nicht iiberwunden ist. Extreme
Fluktuationen der Raten mit Riickschlidgen bis
auf das Auflegeniveau wiederholen sich seit
1974 insbesondere im Grofitankerbereich regel-

miBig, selbst bei relativ hohem Stand der
Transportnachfrage. Hauptproblem ist dabei of-
fenbar mangelnde Anpassung der Kapazitétspo-
litik der Reedereien an die langfristigen Markt-
erfordemisse. ’

4. Wenig Auftrieb auf den Mirkten
der Produktentanker

In der Produktentankfahrt hat sich die Wachs-
tumsrate des Transports in den letzten Jahren



tendenziell abgeschwicht. Dafiir diirfte der
emeute Ausbau der Raffineriekapazititen in
wichtigen Olverbrauchslindem wie den Verei-
nigten Staaten sowie Westeuropa und Japan ur-
sdchlich sein. In der ersten Hélfte der achiziger
Jahre waren diese stark verringert worden. Der
Abbau, der teilweise auf eine Anpassung der
Produktionsstruktur der Raffinerien an eine ver-
dnderte Nachfrage nach Produkten zuriickzu-
filhren war, hatte — ebenso wie an den Raffine-
riestandorten nicht absetzbare Produktionsiiber-
schiisse — zu einer kriftigen Ausweitung der
Produkteneinfuhren (z.B. aus den neuen Raffi-
nerien am Arabischen Golf oder in Siidostasien)
gefiihrt. Im Jahre 1993 kam es neben {iblichen
Saisonbewegungen mehrfach zu Nachfrage-
schiiben in der “off season”. Ferner waren zeit-
weilig kontraktive Effekte der amerikanischen
und japanischen Importentwicklung zu beob-
achten. Die Importe aller OECD-Lénder lagen
im Zeitraum Januar-September 1993 um 3 vH
unter dem Vorjahresstand [Drewry Shipping
Consultants, f].

Nunmehr stiegen die (Reise-) Charterab-
schliisse nach einer Phase rascher Expansion
(1990--1992) im Jahresvergleich nur noch leicht
auf etwa 76 Mill. t (+1 vH); bis liber die Jahres-
mitte hinaus lagen sie unter dem Vorjahresni-
veau. Das Volumen der Einzelreisen hat sich in
diesem Bereich seit etwa 1980 zwar verdoppelt;
dieses Geschift gewann aber bei weitem nicht
im gleichen Umfang an Bedeutung. wie in der
Roholfahrt Schitzungen bewegen sich zwi-
schen etwa einem Viertel und zwei Fiinfteln des
gesamten Transportvolumens von etwa 330
Mill. t (1992). Wihrend sich die Reisecharter-
abschliisse im ganzen kaum verdnderten, waren
sie regional stark differenziert. Die Anteile der
beiden fiihrenden Verladegebiete entwickelten
sich gegenldufig: der des Arabischen Golfs
stieg weiter, der des Mittelmeeres schrumpfte
um rund ein Viertel. Auch Nordeuropa war —
anders als die karibischen Linder — nochmals
verstdrkt an den Verschiffungen auf dem Reise-
chartermarkt beteiligt.

_Trotz der nur geringfiigigen Expansion der
Nachfrage nach Produktentankern auf den Rei-
sechartermirkten lagen die Raten fiir diese
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Schiffe im Jahresdurchschnitt nicht unerheblich
{iber dem Vorjahresniveau. Tanker bis zu
50 000 t dw erhielten im ganzen um etwa 7 vH
hohere Sitze als 1992; dabei gab es im Friih-
sommer auBergewohnliche Haussetendenzen. In
einigen ausgewdihliten Relationen verinderten
sich die Raten wie in Tabelle 6 angegeben.

Tabelle 6 — Reisecharterraten in der Produktentankfahrt
1993 '

Ladungsmenge| Frachtraten Anstieg
1993
t Jahresdurch- vH
schnin?

Karib. See— US

Atlantikkiiste 25-35 000 WS 210 11,7
Mittelmeer~

Nordwesteuropa | 25-35 000 WS 172 10,1
Intra-Mittelmeer 17-25 000 WS 189 9.6
Arabischer Golf-

Femer Osten 25-35 000 WS 187 13,0
Arabischer Golf-

Femer Osten 30-50 000 WS 148 50
aWS: Worldscale.

Quelle: Drewry Shipping Consultants [f].

Im Herbst zogen die Raten deutlich stédrker
als im Vorjahr an. Nach dem Boom von 1990/
1991 war die Ausweitung der Produktentanker-
tonnage (1988-1992: +24 vH) eine Ursache fiir
den raschen Fall des Ratenniveaus. Zu der nun-
mehr beobachteten Festigung diirfte beigetra-
gen haben, daB sich der Zuwachs des Flottenbe-
standes merklich verlangsamt hat.36

5. Gastankfahrt im Tief

Sehr stark hat die weltwirtschaftliche Rezession
die Gastankfahrt erfaflt, die ein besonderer Teil-
markt der Tankschiffahrt ist. Dieser Markt zer-
fallt in zwei voneinander getrennte Sektoren,

—~ den Transport von verfliissigtem Naturgas
(Methan), das als LNG (liquified natural
gas) bekannt ist, und

— in den Transport von LPG (liquified petro-
leum gas), der eine Vielzahl verschiedener
verfliissigter Gase umfagt.

Hier geht es vornehmlich um den Transport
von LPG, fiir den eine umfangreiche Flotte von
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Schiffen unterschiedlichster Grofen (Ladefd-
higkeit bis zu ca. 100 000 cbm) gebaut worden
ist. Da mit einer weiteren Zunahme des Trans-
portvolumens — und wohl auch der Reisedi-
stanzen — gerechnet wurde, ist die Flotte die-
ser aufwendigen Spezialschiffe in den letzten
Jahren sehr stark ausgeweitet worden.’
Gleichzeitig schrumpfte die Nachfrage nach
Transportleistungen jedoch unvorhergesehen.
Ahnlich wie auf anderen Spezialmirkten ent-
stand ein erheblicher -Kapazititsiiberhang, und
die Charterraten fielen seit 1990 fiir alle géingi-
gen SchiffsgroBen steil ab (z.B. fiir Schiffe von
75 000 cbm Ladefahigkeit im Zeitraum 1990—
1993 um 70 vH) (Schaubild 6). Auch die vor-
wiegend fiir den Transport verfliissigter Gase
der chemischen Industrie beispielsweise in
Westeuropa eingesetzten, meistens wesentlich
kleineren Schiffe (vielfach mit weniger als
5000 cbm Ladefidhigkeit) waren von einem
empfindlichen Nachfrage- und Ratenriickgang
betroffen.

Schaubild 6 — Zeitcharterraten in der Gastankfahrt
1986-1993

1000 US$
1500 T
75000 cbm | %
1250 -
1000 152000 cbm —*,
750

500

250
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Quelle: Lloyd’s Shipping Economist [g].

Erst im Verlauf des Jahres 1993 wurden eini-
ge Erholungstendenzen auf den Mirkten der
LPG-Tankfahrt sichtbar. RatenerhGhungen be-
ruhten allerdings vermutlich zum Teil darauf,
daB die Nachfrage nach geeigneten Schiffen
und das jeweils verfligbare Angebot regional
auseinanderfielen. SO mangelte es zeitweilig an
Tonnage fiir umfangreiche Butadien-Transporte

von Nordwesteuropa und dem Mittelmeer zum
US-Golf [Drewry Shipping Consultants, a].
Ebenso wie die zeitweise gesteigerten LPG-
Einfuhren Japans, des wichtigsten Impor-
teurs,>® 15ste dies entsprechende Positionie-
rungsreisen in die Ladegebiete aus. Der nach-
folgende interregionale Ratenausgleich fiihrte
vor allem zu einer Festigung der Raten fiir die
groften LPG-Tanker. In der europdischen Gas-
tankfahrt kam es wiederholt zu 6rtlicher Knapp-
heit und entsprechend begrenztem Ratenan-
stieg, ohne dal} sich jedoch eine Trendwende
abzeichnete.

Der steile Ratenfall seit 1990 folgte auf eine
etwa zweieinhalb Jahrzehnte andauemnde Ex-
pansionsphase, in der sich die Mirkte der Gas-
tankfahrt zu einem der wichtigsten Spezialge-
biete des Seeverkehrs entwickelten.3 Auf dem
Teilmarkt fiir den Transport von LPG ist eine
grofie Zahl von Tonnageanbietern und Verla-
dem tédtig. Die fiir den LPG-Transport be-
stimmten Gastanker sind vielseitig verwendbar,
z.B. auch fiir die Bef6rderung fliissiger Erdol-
produkte und einer Vielzahl chemischer Gase
und Fliissigkeiten mit stark differierenden lade-
technischen Anforderungen. Wichtige Ladungs-
arten der LPG-Fahrt sind neben Propan und
Butan Propylen, Butadien, ferner Vinylchlorid
Monomer (VCM) sowie Ammoniak als Chemi-
kalien. Da LPG-Tanker weniger spezialisiert
sind als LNG-Tanker, bestehen zahlreiche Ver-
flechtungen und Wettbewerbsbezichungen zwi-
schen der eigentlichen LPG-Fahrt, dem Chemi-
kalientransport und dem Transport von Erdél-
produkten. Die Ladung wird teils unter Druck,
teils in einer Kombination von Druck und Kiih-
lung befdrdert.

Gegenwirtig werden jahrlich etwa 32 Mill. t
LPG iiber See transportiert; davon sind rund
zwei Drittel fiir Energiezwecke bestimmt
[Svensk Sj6farts Tidning, c, S. 45140 LPG ist
ein Nebenprodukt der Erdélraffinerien. Die La-
dungsmengen, die in den sehr zahlreichen Ver-
ladehdfen jeweils verfiigbar sind, variieren
stark. LPG fiir Energiezwecke wird in grofien
Mengen auf bestimmten, iberdurchschnittlich
langen Routen bef¢rdert. Einen erheblichen An-
teil hat die Fahrt vom Arabischen Golf nach Ja-



pan. -Auf diesen Routen werden vomehmlich

die grofien Schiffe eingesetzt. AuBerdem gibt es
eine ‘Vielzahl von sehr unterschiedlich- langen

Strecken mit unterschiedlichsten Ladungspar-.

tiecn und ihnen entsprechenden kleineren
SchiffsgréBen. Verlader und Empfinger sind
vielfach Werke der chemischen Industrie. Diese
Transportstrome sind nicht wie bei LNG und
LPG fiir Energiezwecke einseitig gerichtet, son-
dern unterliegen hédufigem Richtungswechsel.
Insbesondere im Chemikalientransport werden,
z.B. in Europa, zahlreiche kleine Schiffe auf
relativ kurzen Seestrecken eingesetzt; jedoch
werden regelmdBig auch transatlantische Rou-
ten — etwa zwischen dem Golf von Mexiko
und Westeuropa — im Austausch der chemi-
schen Industrien bedient.*!" Beférdert werden
in diesen “trades” hiufig je nach Bedarf Uber-
schiisse einzelner Werke. Aufgrund der vorwie-
gend kurzfristigen und regional fluktuierenden
Geschifte mit wechselnden Ladungsmengen
und Verkehrsrichtungen ist der Anteil der Spot-
charters nicht unerheblich. Die Frachtraten —
sie sind ebenfalls deutlich héher als fiir andere
Tanker — unterliegen deshalb nicht nur kon-
junkturellen Schwankungen, sondem in stdrke-
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rem Mal als bei den LNG-Schiffen auch dem
Einfluf} kleinrdumiger- Knapphelts- oder. Uber-
schul3positionen..

Am LNG-Transport sind relativ wemge An-
bieter und Nachfrager beteiligt. Diese Mirkte
sind weitgehend geschlossen. Das Transportvo-
lumen wird zur Zeit mit 77 Mrd. cbm Gas an--
gegeben [Seatrade Review, 1992, S. 15]. Die
wichtigsten Routen liegen gegenwirtig im Mit-
telmeer (Algerien/Libyen—Spanien/Italien), Al-
gerien—-USA, Bomeo-Japan, Alaska—Japan und
Nordwest-Australien—Japan (dies ist das zuletzt
erschlossene grofie Fordergebiet). Eine Reihe
weiterer Projekte (u.a. Westafrika/Nigeria) sind
vorgesehen, aber noch nicht in Angriff genom-
men. Das verfliissigte Erdgas wird auf diesen
groBvolumigen Transportwegen in tiefkaltem
Zustand (-160°C bei atmosphirischem Druck)
befordert. Die Spezialtanker mit -bis zu etwa
130 000 cbm Ladefihigkeit sind dementspre-
chend sehr aufwendig und'werden zumeist auf
der Basis langfristiger Vertriige eingesetzt. Die’
Frachtraten' in diesen linienartig betricbenen
Verkehren richten sich an den Schiffskosten
aus. Ein Spotmarkt fehlt, da nur ausnahmsweise
Schiffe ad hoc gechartert werden miissen. '

V. Linienschiffahrt

Die Belebung in den Vereinigten Staaten und
das anhaltende wirtschaftliche Wachstum in
den kleineren fernostlichen Lindern wirkien
sich glinstig auf die Linienschiffahrt aus. Dage-
gen entwickelten sich die Ladungsstrome Ja-
pans und der EU-Linder schwach oder, wie die
der ehemaligen RGW-Liander, sogar riickldufig.
Die erzielten Ertrdge wurden von den Reederei-
en trotz ihrer seit lingerem anhaltenden, unter-
schiedlich erfolgreichen Bemiihungen, die
Frachtraten spiirbar und nachhaltig anzuheben,
vielfach als weiter unbefriedigend bezeichnet,
selbst wenn die Kapazititsauslastung im ganzen
zunahm.

Die Umstrukturierung der Linienfahrt, die
seit einigen Jahren durch ein Vordringen der
GroBunternehmen und durch anhaltende Aus-

dehnung der Umladeoperationen gepragt ist,
wurde fortgefiihrt. Dieser Prozef ist mit der
Ausbildung von “load centres” und umfangrei-
chen Feederlinien verbunden. Die Tendenz zu
Kooperationen in verschiedener Form (gréBere
Konsortien, Gemeinschaftsdienste von zwei
oder mehr Linienreedereien) hielt ebenfalls
an.*2 Die entstehenden Linienstrukturen ten--
dieren in Richtung der aus dem Luftverkehr der
Vereinigten Staaten bekannten “hub and
spoke”-Systeme, allerdings nicht mit der dort
hdufigen Dominanz jeweils nur eines Anbie-
ters.43 Derzeit wird — vermutlich unter dem
Druck der wachsenden Kapazititen auf den
Hauptlinien und der nur bei hoher Auslastung
wirtschaftlichen GroBschiffe — zunehmend er-
wogen, auch die Héfen Siid- und Zentralameri-
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kas dhnlich wie die Indiens mit Umladung iiber
einen “hub port” (Panama) zu bedienen.

Das Angebot an Containerstellplidtzen wurde
emeut ausgeweitet, ein Teil des Zuwachses da-
bei durch die immer weiter veréstelten Feeder-
netze absorbiert (vgl. Abschnitt II1.3). Auf den
Hauptrouten werden Ladefédhigkeit und Ge-
schwindigkeit der Schiffe weiter gesteigert;
aber auch fiir die Feederschiffe werden zuneh-
mend hohere Geschwindigkeiten verlangt. Ahn-
lich wie bis zum Beginn der siebziger Jahre
spielen die niedrigen Treibstoffpreise eine we-
sentliche Rolle fiir diesen erneuten Tendenz-
wandel. Der starke Anstieg der Bunkerkosten
nach den Rohdélpreissteigerungen von 1973 und
1979 hatte -zunéchst bewirkt, daB die Schiffsge-
schwindigkeiten wieder verringert wurden. 44

Im Jahr 1993 entwickelten sich die w1cht1gen
leenfahngeblete wie folgt:

In den veinkommenden Verkehren der Verei-
nigten Staaten, die sich insbesondere auf Indu-
striegliterimporte aus dem Femen Osten bzw.
Siidostasien sowie aus Europa stiitzen, stieg das
Ladungsaufkommen infolge der konjunkturbe-
dingt wieder zunchmenden Nachfrage - nach
Auslandsgiitern.4>

Dagegen wurden die von den USA ausgehen-
den Transporte in den nordpazifischen und
nordatlantischen Liniendiensten weiter durch
die relativ ungiinstige Konjunkturlage in Japan
und Europa beeintrdchtigt. Insbesondere in der
westwirts gerichteten Transpazifik-Linienfahrt
wurde auf allgemeine Instabilitdt und UngewiB3-
heit infolge stagnierenden Ladungsangebots, in-
tensiven Wettbewerbs und Ratendrucks hinge-
wiesen; es kam zu einem weiteren Ratenstabili-
sierungsversuch des Westbound Transpacific
Stabilization Agreement,6

Die in den Vorjahren kriftige Expansion des
Verkehrs zwischen Europa und Siidamerika
(Ostkiiste) verlangsamte sich; dazu trug die er-
neute wirtschaftliche Schwiche z.B. in Brasi-
lien, aber auch anderen Ldndem bei. Im Westz-
kiisten-Verkehr hat, unter anderem als Folge
des anhaltenden Aufschwungs in Chile, die von
Europa ausgehende Richtung das Ubergewicht
iiber die — traditionell dominierende — ein-
kommende Richtung erlangt. Da sich der Weitt-

bewerb unter dem anhaltenden Zustrom neuer
Anbieter seit der Liberalisierung der Linien-
mdrkte in diesen Lindem erheblich verschirfte,
hatten die Raten auch auf den Routen zwischen
den Vereinigten Staaten und Sudamenka noch
fallende Tendenz. \

‘Starke Konkurrenz herrschte bei unausge-
glichener Ladungsbilanz auch-im Verkehr Fer-
ner Osten=Siidamerika (Westkiiste), die Fracht-
raten sanken unter anderem als Folge des Ein-
tritts eines weiteren potenten Anbicters in den
Markt (Anfang 1993).- -

Zwischen Europa und Zentralamerika, West-
indien und dem Spanish Main stand in beiden
Verkehrsrichtungen e¢in  befriedigendes La-
dungsaufkommen zur Verfiigung; von und nach
Mexiko hielt die giinstige Entwicklung an; die
Dienste nach den westindischen Inseln litten je-
doch teilweise unter der Rezession.

Zunehmender Wettbewerbsdruck infolge ‘ei-
ner iberproportionalen Kapazitéitserweiterung,
unter anderem durch neue Anbieter, bei gestie-
genem Ladungsumfang wurde im Fahrtgebiet
Nordamerika—Karibische Inseln registriert.

Anhaltende Schwierigkeiten gab es in der
Fahrt zwischen Europa und Australien. Das La:
dungsaufkommen litt insbesondere unter dem
Einbruch des Wollexports, der einen hohen An-
teil am nordgehenden Verkehr hat; der ladungs-

- stirkere siidgehende Verkehr belebte sich dage-

gen. Die Frachtraten verharren auf niedrigem
Niveau, zumal die Direktdienste in zunehmen-
dem Wettbewerb mit Umladeverkehren via Sm-
gapur stehen.

Im Verkehr mit dem tropischen Afrika war
das Aufkommen zwischen Kontinent- und Mit-
telmeerhifen und Westafrika riickldufig; diese
Fahrt wird zusitzlich durch die ladungslenken-
den Mafinahmen der afrikanischen Staaten be-
lastet, durch die der Gesamtmarkt aufgesplittert
wird. In Ostafrika hat sich ein lablles Glelchge-
wicht eingestellt.

Die Siidafrika-Fahrt hat sich von den ungiin-
stigen Einfliissen der politischen Entwicklun-
gen in den vergangenen Jahren trotz eines Wie-
deranstiegs der Verschiffungen noch nicht
durchgreifend erholt. Schwaches Ladungsauf-
kommen und verschirfter Wettbewerb wurden



besonders im Mittelmeer- und im Asien-Ver-
kehr festgestellt, wihrend die Nordcuropa—Fahrt
etwas bessere Ergebnisse lieferte.

Im Fahrnigebiet Vereinigte Staaten-Siid- und
Ostafrika festigten sich die im Vorjahr stark ge-
fallenen Raten, nachdem ein Anfang 1992 auf-
getretener neuer Anbieter wieder aus dem
Markt ausgeschieden ist.

Dagegen verursachte der Eintritt eines neuen
Liniendienstes in den Verkehr Ferner Osten—
Siidafrika trotz einer in-westwdrtiger Richtung
relativ guten Auslastung der Schiffe verstirkten
Ratendruck.

Die Siidpazifik- Verkehre der Vereinigten

Staaten zogen unter dem Einflufl der steigenden
amerikanischen Importe an; insbesondere der
Transport von Kiihlladung diirfte vom Riickzug
eines Spe71alanb1eters der Kiihlfahrt proﬁtlert
haben. :
Die Linienverkehre zwischen Nordeuropa
und-dem Jstlichen-Mittelmeer verzeichneten ei-
ne kriftige. Zunahme des Ladungsaufkommens,
da der Landtransport durch Jugoslawien immer
mehr behindert wurde; in tiirkischen Zielhifen
kam es zu erheblichen Abferugungsschwu:ng-
keiten. : - :

Dle Linder Ost- und Sudostas‘zens hatten
auch fir die leenschlffahrt eine besondere
Bedeutung Im Verkehr zwischen Europa und
Japan wurde aber rezessionsbedingt nur eine
schwiichere Zunahme als im Vorjahr erzielt.
Das Ungleichgewicht zwischen westwirtigem
und ostwirtigem Verkehr hielt an, da das Auf-
kommen an Exportladung in den neuen asiati-
schen Industrielindem weiter expandierte; da-
bei diirfte eine zeitweilige Substitution teurerer
durch billigere (wenn auch qualitativ geringer-
wertige) Konsumgiiter in Europa die Exporteu-
re begiinstigt haben. Japanische Exporte waren
demgegeniiber durch die starke Yen-Aufwer-
tung benachteiligt. Wihrend ostgehend nur be-
scheidene Ratenerhohungen durchgesetzt wer-
den konnten, war die weiter verfolgte Politik,
das Angebot zu stabilisieren und die Frachtra-
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ten anzuheben (rate restoration), in der Gegen-

richtung erfolgreicher; eine Anhebung zur Jah-
resmitte wurde von den Verladern akzeptert.
Der Boom in der VR China lief das Ladungs-
aufkommen nach den Hifen in diesem Fahrtge-
biet erheblich ansteigen; hier wird inzwischen
die Containerisicrung auch von chinesischer
Seite vorangetricben. Zunchmendes Interesse
fir den Uberseeverkehr findet Thailand, und
einé tendenzielle Ausweitung ist ferner im Ver-
kehr mit Vietnam zu erkennen. Der Verkehr in-
nerhalb Asiens nahm 1993 anhaltend zu; die
giinstige Tendenz wurde durch zahlreiche Neu-
bauaufirdge fiir die entsprechenden Liniendien-
ste unterstrichen.

Einen Anhaltspunkt fiir d1e Entw1cklung des
Transportaufkommens in der weltweiten Li-
nienfahrt bietet der Verkehr in den, zwanzig
groBten Contamerhafen der Welt, auf-die 1992
gut die Hilfte des Contalnerumschlags aller Hi-
fen entfiel [Containerisation ‘International, c].
Im Jahre 1993 wurden dort 57,5 Mill. TEU um-
geschlagen knapp 8 vH mehr als ein Jahr zu-
vor.47 Gleichwohl schwichte sich die Expan-
sion des Auﬂ(ommens in dlesen Hifen spurbar
ab; im Zeitraum 1988-1992 war die durch-
schniftliche Zunahme mit 9,5 vH nicht unbe-
trichtlich hoher gewesen. An erster Stelle stand
in beiden Jahren Hongkong (1993: iber 9 Mill.
TEU), dicht gefolgt von Singapur. In Rotter-
dam, dem bedeutendsten europdischen Hafen,
ging die Zahl der Container leicht auf 4,0 Mill.
TEU zuriick, so da Kaohsiung (Taiwan) auf
den dritten Platz vorriickte. Hamburg, dessen
Containerverkehr um 9 vH auf knapp 2,5 Mill.
TEU zunahm, konnte seinen Rangplatz 7 be-
haupten; Bremen und Bremerhaven standen mit
insgesamt gut 1,4 Mill. TEU (+8 vH) unverin-
dert an 18. Stelle. In Hamburg entﬁelen etwa
70 vH der Verkehrszunahme auf die Fahrtge-
biete Ostasien und — als Folge des sehr um-
fangreichen Feederverkehrs — Skand1nav1en
[Via Hafen Hamburg, 1994).48 :
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- VL Schlffahrtspolltlk

In schiffahrtspolitischer Perspektive war das
Jahr 1993 vor allem geprigt von

— dem Fortgang der GATT- bzw. GATS-Ver-
handlungen,

— der Behandlung der Sicherheit im Seever-
kehr, ‘

— anhaltenden Diskussionen in der EU iiber
Wettbewerbsprobleme,

— der fortschreitenden Ratifikation der See-
rechtskonvention der Vereinten Nationen.

1. Seeverkehr weiter auSerhalb des
GATT

Die seit 1986 andauermnden Verhandlungen zur
Reform des General Agreement on Tariffs and
Trade (GATT) und zu seiner Ergiinzung durch
ein Abkommen iiber “trade in services”
(GATS) wurden im Dezember 1993 beendet.
Die Seetransportleistungen wurden abweichend
von der urspriinglichen Absicht nicht in das
Abkommen einbezogen. Vielmehr soll eine Ar-
beitsgruppe die aufgeworfenen Fragen weiter
behandeln und 1996 berichten [Lloyd’s List, ¢;
DVZ, a; ITZ, 1993]. Das Ergebnis ist derzeit
ungewil. Hintergrund der dilatorischen Be-
handlung sind Interessengegensitze vor allem
zwischen den Vereinigten Staaten und der EU.
Die letztere setzte sich dafiir ein, die Seeschiff-
fahrt nicht dem GATS zu unterwerfen, wihrend
die Vereinigten Staaten der Urheber dieser For-
derung gewesen waren.

' Die EU-Kommission und die der EU ange-
horenden Linder befiirchten, daB die Einbezie-
hung des Seeverkehrs in das GATS protektioni-
stische Strdmungen in diesem grofien, traditio-
nell weitgehend liberal geregelten Sektor der
Weltwirtschaft verstirken und international
sanktionieren kénnte.*9 Bisher wird Schiffen
unter ausldndischer Flagge allgemein der Inldn-
derstatus eingerdumt. Ausnahme ist die traditio-
nell der eigenen Flagge vorbehaltene nationale

Kiistenschiffahrt (Kabotage) 50 Die Vermu-
tung, daB diese sehr giinstigen Bedingungen
verschlechtert werden kénnten, wird - damit
begriindet, daB unter den Bestimmungen des
GATT einerseits ‘Vorbehalte zugunsten protek-
tionistischer Eingriffe einzelner Lander méglich
sind, andererseits der Seeverkehr zum Gegen-
stand von Tauschverhandlungen um Rechte in
anderen Sektoren gemacht werden konnte. In
beiden Fillen kénnten Abweichungen von den
bisher fiir dic Seeschiffahrt geltenden Grund-
sdtzen nicht ausgeschlossen werden. Befiirch-
tungen bezichen sich vor allem auf die Tank-
und Massengutschiffahrt, die in der Vergangen-
heit bereits einer dem Linienkodex der Verein-
ten Nationen entsprechenden.  UN-Konvention
mit Spielraum fiir staatliche Regulierung und
protektionistische Vorbehalte unterworfen wer-
den sollten.>! Die Vereinigten Staaten hinge-
gen scheinen daran interessiert gewesen zu sein,
fiir ihre in verschiedener Hinsicht protektioni-
stische. Schiffahrtspolitik Deckung durch eine
internationale Vereinbarung zu erhalten.

Im Hinblick auf die traditionell deutlich tiber
die iiblichen handelspolitischen Gepflogenhei-
ten hinausgehenden Rechte dritter Staaten im
Seeverkehr und auch auf die in jiingster Zeit
eingetretenen grundsétzlichen Wandlungen in
der Seeschiffahrtspolitik der UNCTAD erschei-
nen Zweifel an dem wirtschaftlichen Sinn einer
Unterwerfung unter das GATT-System durch-
aus angebracht. Die UNCTAD hat sich weitge-
hend von ihrer bisherigen maritimen Politik ab-
gekehrt, die stark auf staatliche Lenkung und
Schutz der nationalen Flaggen (vor allem der
Entwicklungslidnder) durch Ladungsreservie-
rung und &hnliche Mafnahmen ausgerichtet
war; deren Hohepunkt war der Linienkodex von
1974/1983 gewesen [United Nations, a]. Statt
dessen wird nunmehr auch den Entwicklungs-
landem eine an marktwirtschaftlichen Grund-
sitzen orientierte Politik empfohlen [Faust
1994; UNCTAD, c; d, Chapter V].



2. Schwerpunkt “Sicherheit im See-
verkehr”

Die Sicherheit im Seeverkehr, die als Folge
einer Reihe schwerer Seeunfille in den letzten
Jahren zunehmende Aufmerksamkeit in der Of-
fentlichkeit gefunden hat, wurde 1993 von zahl-
reichen Instanzen behandelt. In der staatlichen
bzw. zwischen/iiberstaatlichen Politik verstirk-
te sich dabei die Tendenz zu verschirften und
cher unilateral verfiigten Auflagen und Vor-
schriften. Die International Maritime Organisa-
tion (IMO), die fiir die Seeschiffahrt zustindige
Organisation der Vereinten Nationen, erzielte
bei der Festlegung und Verabschiedung multi-
lateral vereinbarter, international geltender Re-
geln fiir den Sicherheitsbereich Fortschritte.52
Die EU folgte dem Beispiel der Vereinigten
Staaten. Diese stellten nach dem Unfall des
Tankers “Exxon Valdez” einseitig eine Reihe
scharfer Vorschriften fiir das Befahren US-ame-
rikanischer Gewdsser auf, die deutlich iiber die
IMO-Regeln hinausgehen und im “Oil Pollu-
tion Act 1990” (OPA ’90) miindeten. Die EU-
Kommission legte zundchst ein umfangreiches
Arbeitsdokument unter dem Titel “A Common
Policy for Safe Seas” vor [Kommission der
Europidischen Gemeinschaften, 1993]. Darin
spricht sie sich fiir eigene Vorschriften aus, die
durch Organe der EU bzw. der Miigliedslédnder
durchgesetzt werden und vermutlich ebenfalls
iber die IMO-Regeln hinausgehen sollen. Von
einzelnen europdischen Lindern sind auch
Zwangswege fiir Tanker vorgeschlagen worden,
um Kollisionen, Strandungen und &dhnliche See-
unfille zu verhindem oder die Gefiahrdung der
Kiisten durch Unfille zu vermindern [Svensk
Sjofarts Tidning, b].

Solche unilateralen Schritte splittern die ein-
heitlichen Rahmenbedingungen des Seever-
kehrs, die in interationalen Konventionen nie-
dergelegt worden sind, in Vorschriften einzel-
ner Linder oder Lindergruppen auf. Die Inter-
essen von Hafen- bzw. Kiistenstaaten treten in
den Vordergrund, wihrend das traditionelle
Seerecht die entsprechenden Kompetenzen dem
“Flaggenstaat” — dem Staat, unter dessen Flag-
ge ein Seeschiff fahrt — einrdumt. Hintergrund
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der abweichenden Tendenzen ist die steigende
Anzahl von Flaggenstaaten, unter denen sich
zahlreiche Linder befinden, die aus technischen
Griinden nicht in der Lage sind, die Einhaltung
der international festgelegten Vorschriften zu
iiberwachen und zu sichem, selbst wenn sie
diese ratifiziert haben. Ebenso hat sich die Zahl
von Schiffsregistern und Klassifikationsgesell-
schaften stark erhoht [Shell International Ma-
rine Limited, 1992, S. 9 ff.]. Die Erzielung von
Einnahmen fiir die betreffenden Staaten ist
dabei oft der Hauptzweck. Vor diesem Hinter-
grund sind vor allem die mit dem Mineral6l-
transport iiber See verbundenen Gefdhrdungs-
potentiale eine Hauptursache fiir das gesteigerte
Streben der Kiistenstaaten, Rechte der Flaggen-
staaten an sich zu ziehen. Ein Beispiel dafiir
sind die dem System der européischen Hafen-
staatkontrolle angeschlossenen 14 Linder, die
1982 das “Memorandum of Understanding on
Port State Control” unterzeichneten und seither
die ihre Hifen anlaufenden Schiffe, gleich wel-
cher Nationalitit, auf Einhaltung der bestehen-
den — internationalen — Vorschriften kontrol-
lieren und bei Beanstandungen bis zum Fest-
halten des Schiffes gehen.53 '

Grundsédtzlich mufl die Hafenstaatkontrolle
als ein notwendiges Instrument angesehen wer-
den, solange eine wirkungsvolle Altemative
nicht besteht. Die Tendenz einzelner Staaten,
internationale Kompetenzen an sich zu ziehen,
und die damit einhergehende Aufldsung ein-
heitlicher Regeln bringen es mit sich, da8 die
Schiffe entweder den unterschiedlichen Vor-
schriften unterschiedlicher Staaten gerecht wer-
den miissen oder aber der bisher einheitliche
Verkehrsmarkt (der Tankschiffahrt) aufgespal-
ten wird — beides mit der Folge steigender Ko-
sten.>4

Die bisher vorgebrachten Forderungen, Lo-
sungsansitze und ergriffenen Mainahmen las-
sen erkennen, daB die Ziele iiberwiegend auf
administrativen Wegen erreicht werden sollen.
Dies birgt die Gefahr, daB eher nach dem Ein-
tritt eines Unfalls, der Umweltschiden zur Fol-
ge hat, gehandelt wird. Kontrollen, die auf eine
Vermeidung solcher Ereignisse gerichtet sind,
konnen nur dann wirksam sein, wenn und so-
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weit von ihnen eine abschreckende Wirkung
ausgeht. Vermutlich kann selbst die “unlimited
liability” in den Vereinigten Staaten Okono-
misch unwirksam gemacht werden, wenn der
Reeder geeignete Mafnahmen trifft, um die
haftende Vermogensmasse zu begrenzen. Des-
halb erscheint es zweckmiBig, administrative
Mafnahmen fiir den Betrieb von Schiffen durch
okonomische Rahmenbedingungen, die auf die
Vermeidung von Unfillen zielen und kosten-
wirksam sind, zu ergénzen oder auch zu erset-
zen. Staatliche Aufgabe bleibt es aber, Umwelt-
standards festzulegen und — anstelle nicht vor-
handener Marktparteien — Umweltschiiden zu
definieren und zu bewerten. Gegeniiber der tra-
ditionellen Regelung von Schadensereignissen,
bei denen es im wesentlichen um Vermdgens-
und Personenschiden direkt Geschadigter geht,

stellt dies einen neuen Aspekt dar. Dariiber hin-

aus wire es auch angebracht, Klassifikations-
zwang und obligatorische Haftpflichtversiche-
rung fiir Seeschiffe einzufiihren.

Diesen Vorstellungen entsprechen Schritte,
die von Organisationen der Privatwirtschaft un-
temommen werden, um die Sicherheitsstan-
dards fiir den Schiffsbetrieb zu verbessem und
deren Einhaltung zu gewihrleisten. Hier sind
vor allem die Klassifikationsgesellschaften, die
Kaskoversicherer, die Ladungsversicherer, die
P&I-Clubs sowie die Reedereien und ihre Ver-
bénde selbst zu nennen. Dies sind im wesent-
lichen die traditionellen Beteiligten, deren Ziel
es ist, einerseits einheitliche Standards zu
sichem und andererseits die Problematik der
“substandard”-Schiffe mit vorwiegend wirt-
schaftlichen Mitteln zu behandeln. Die von
Versicheremm und P&I-Clubs ergriffenen MaB-
nahmen, die auf eine Individualisierung von Ri-
siko und Prdmie hinauslaufen, scheinen durch-
aus Schritte auf dem richtigen Wege zu sein.>>
Eine Rolle spielen auch die Bemiihungen, die
Qualitit des Seeverkehrs dadurch zu steigemn,
daB Qualitdtssicherungssysteme eingesetzt wer-
den3® Die tatsichliche Bedeutung solcher
Qualititsmafstibe — mit denen eine industriell
bereits iibliche Praxis iibemommen wird — 148t
sich derzeit noch nicht beurteilen. Eine bessere
Ausbildung der Besatzungen diirfte aber im

Hinblick auf den auf 70-80 vH bezifferten An-
teil menschlichen Versagens an allen Unfallur-
sachend7 dringlich sein. Die Formulierung und
Sicherung von Standards fiir die Qualitét der
Besatzungen und des Reederei-Managements
tritt als Aufgabe zunehmend in den Vorder-
grund.>8

Die Zunahme der Zahl von Klassifikations-
gesellschaften (derzeit 49), die Verquickung
ihrer eigentlichen Aufgaben mit staatlichem
Einnahmeninteresse in vielen Lindemn (auch bei
der Einrichtung von Schiffsregistern) und der
dadurch hervorgerufene Wettbewerb zwischen
den Gesellschaften sind cin besonders gravie-
rendes Problem bei der Bekdmpfung der Ursa-
chen von Seeunfillen. So ist es moglich, Re-
gister und/oder Klasse zu wechseln, um bei-
spiclsweise Auflagen zu entgehen oder “wei-
chere” Bedingungen auch hinsichtlich der iibli-
chen Besichtigungen der Schiffe durch die
Klassifikationsgesellschaften zu erlangen. Da-
her wurde wiederholt ein Datenaustausch iiber
die Schadensgeschichte ecines Schiffes, Aufla-
gen der Klassifikationsgeselischaften und dhnli-
che sicherheitsrelevante Sachverhalte vorge-
schlagen, um ein Unterlaufen durch Wechsel
von Register, Flagge, Klasse, Versicherer usw.
zu verhindemn [Lloyd’s List, b]. Hier wird of-
fensichtlich ein Grenzgebiet zur Wettbewerbs-
politik betreten. Um die Qualitidt der techni-
schen Uberpriifung der Schiffe zu heben, haben
einige der traditionellen Klassifikationsgesell-
schaften inzwischen einen eigenen Verband (In-
termational Association of Classification Socie-
ties) gebildet. Sie haben auBerdem Mitte 1993
ein “enhanced survey programme” fiir die Be-
sichtigung der Schiffe in Kraft gesetzt.

Die mangelhafte Besetzung und Instandhal-
tung von Seeschiffen muB in Verbindung mit
den Ertragsproblemen vieler Reedereien vor
allem der Tankfahrt gesehen werden, die sich
als Folge der langen und nech immer nicht
iiberwundenen Krise auf den Seeverkehrsmérk-
ten nach 1973 ergeben haben.>® Deshalb setzt
ein Gelingen der eingeleiteten Mafnahmen
auch voraus, daf} diese Ertragsschwiche iiber-
wunden wird. Dazu werden vielfach eine quali-
titsbezogene Frachtratendifferenzierung sowie



eine stirkere Berticksichtigung der Qualitét des
Schiffes bei Abschluff cines Chartervertrages
gefordert {z.B. Ugland, 1993]. Femmer werden
kostenwirksame MaBnahmen vorgeschlagen,
diec z.B. eine Mehrbelastung neuer Tanker
durch Hafengebiihren auch fiir die umfangrei-
chen nicht nutzbaren Rdume (void spaces) in
Doppelboden und Doppelwinden verhindem
sollen. Zu einer Ratendifferenzierung ist es bis-
her nur ausnahmsweise gekommen; sic setzt
eine durchgreifende Verdnderung des Tanker-
marktes voraus, bei der sich das Angebot zu-
nehmend verknappt und das Ratenniveau kréf-
tig steigt. Die Hafengebiihren sind in einigen
Hifen gestaffelt worden. Auf lange Sicht —
wenn der Wettbewerb in der Tankfahrt von

neuen Schiffen bestimmt wird — diirfte sich-

allerdings wieder eine einheitliche Gebiihr erge-
ben, die sich an den zu deckenden Hafenkosten
ausrichtet.

3. Zur vilkerrechtlichen Absicherung

Fiir cine volkerrechtliche Absicherung des In-
struments der Hafen- bzw. Kiistenstaatskontrol-
le von Schiffen unter fremden Flaggen hat das
internationale Seerecht Bedeutung.50 Im Jahre
1994 wird bei der Ratifikation der schon 1982
verabschiedeten neuen Seerechtskonvention der
Vereinten Nationen [United Nations, b] voraus-
sichtlich die Mindestzahl von 60 Staaten er-
reicht werden; sie kénnte dann 1995 in Kraft
treten. Die Konvention bekriftigt im wesentli-
chen die traditionellen Verkehrsrechte der See-
schiffahrt, z.B. das Recht der freien Durchfahrt
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durch Kiistengewdsser eines anderen Staates,
und auch die traditionellen (Vor-) Rechte des
Flaggenstaates gegeniiber dritten Staaten.5!
Die wichtigsten die Seeschiffahrt beriihrenden
Neuerungen liegen auf dem Gebiet des Um-
weltschutzes. Grundsitzlich hat der Flaggen-
staat auch hier die Maflnahmen zu ergreifen, die
notig sind, um die "Einhaltung internationaler
Regeln und Standards zu sichern. Doch werden
daneben auch verschiedene Eingriffsrechte fiir
Hafen- und Kiistenstaaten festgelegt.52

Die Seerechtskonvention 1dBt Eingriffe zu,
wenn entweder (Art. 218) der Verdacht besteht,
daB ein freiwillig in einem Hafen oder Off-
shore-Terminal befindliches Schiff auf der Ho-
hen See oder in den Gewissem eines anderen
Landes internationale Regeln und Standards
verletzt hat, oder (Art. 220) wenn ein Schiff
innerhalb der Gewdsser des Kiistenstaates ge-
gen internationale oder auch nationale Regeln
und Standards verstoBen hat. Rechte werden
auch hinsichtlich der Besichtigung von Schiffen
bei einer Fahrt durch die Kiistengewisser eines
Staates, bei der das Recht der friedlichen
Durchfahrt (innocent passage) gilt, gegebenen-
falls bei der Einleitung von Verfahren und zum
Festhalten eines Schiffes festgelegt. Damit wird
den Veridnderungen in der Weltschiffahrt Rech-
nung getragen, die als eine Ursache der Ten-
denzen zum Unilateralismus erkannt wurden.
Die Rechte der Kiisten- bzw. Hafenstaaten wer-
den aber, soweit es um die Anwendung natio-
naler Vorschriften geht, stets an die Bestim-
mungen der international akzeptierten See-
rechtskonvention gebunden.

VIL. Prognose

1. Ausblick auf das Jahr 1994

Der emeute Ratenverfall, mit dem das Jahr
1994 auf den Seeverkehrsmirkten begann, hat
wiederum die Grofischiffe — und dabei na-
mentlich die Grofitanker — besonders stark be-
troffen. Die Frachtraten sind aber auch fiir

Schiffe anderer Groflen unter Kriftigen Druck
geraten. Im weiteren Verlauf des Jahres diirfte
sich die Weltkonjunktur bei regionalen Unter-
schieden insgesamt leicht beleben [Gem et al.,
b]. Dabei werden wieder die Vereinigten Staa-
ten und die asiatischen Linder fiihren; in Euro-
pa wird ein leichter Anstieg, in Japan zumin-
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dest ein Ende des abwirts gerichteten Trends
erwartet. Eine deutlichere Expansion ist fiir den
Welthandel prognostiziert worden, der — ge-
messen an seinem statistischen Volumen — et-
wa doppelt so rasch wie 1993 steigen soll (+5,4
vH); die Ein- und Ausfuhren der Nicht-OECD-
Linder sollen sich sogar jeweils auf anndhernd
8 vH gegeniiber 1993 beschleunigen [OECD, a,
S. 9, S. 193]. Die konjunkturelle Belebung wird
insbesondere dem Aufenhandel mit Industrie-
gitern kriftige Impulse geben, wihrend die
Effekte fiir die Rohstoffbeziige wohl eher bei
den in geringerem Umfang gehandelten Giitern
(minor bulk goods) spiirbar werden. Die Frage,
wie sich die Schiffahrtsmirkte weiterentwik-
keln, muB differenziert beantwortet werden; er-
neut wird der Zusammenhang zwischen Kon-
junktur und AuBenhandel einerseits sowie der
Linienschiffahrt andererseits am engsten sein,
wihrend vor allem die Massengutfahrt durch
noch anhaltende Schwiche einzelner Wirt-
schaftssektoren und durch regionale Besonder-
heiten, die schon das Vorjahr prigten, beein-
trichtigt wird.

a. Massengutfahrt im Konjunktur-
schatten

In der Trockenladungsfahrt werden die Mirkte
der Bulkcarrier 1994 voraussichtlich noch unter
dem Einfluf} der Stahlflaute in Europa und Ja-
pan stehen. Wihrend die europidischen Eisen-
erzeinfuhren allenfalls wieder leicht zunehmen
koénnten, diirften sie in Japan bei weiter fallen-
der Stahlerzeugung geringer sein (-4 vH). Aus
der VR China werden bis in die zweite Jahres-
hilfte kaum Nachfrageimpulse kommen, die
mit denen des 1. Halbjahres 1993 vergleichbar
sind.®3 Dementsprechend wird das Transport-
volumen bei Eisenerz und Kokskohle insgesamt
vermutlich stagnieren.®* Die europiischen
Kesselkohleimporte werden wahrscheinlich
nochmals leicht schrumpfen, diejenigen der ost-
asiatischen Linder aber um bis zu 10 vH anstei-
gen, so daB dieser Sektor des Kohletransports
sich von der Stagnation im Vorjahr erholen
wird.65 Allerdings werden sich die Beziige
wohl wieder auf Australien und Indonesien

konzentrieren; die Seestrecken werden daher re-
lativ kurz sein. Das Aufkommen an Bauxit und
Alumina wird voraussichtlich wieder durch
groflere Einfuhren der GUS-Linder gestiitzt.
Der Getreidehandel wird nach den vorliegenden
Prognosen emeut um 6-7 vH zuriickgehen
[USDA, a; b]..Dafiir sind wie schon im Vorjahr
fallende Einfuhren in die VR China — die zu-
gleich ihre Maisexporte um 5 vH steigern diirf-
te — und die GUS-Linder ausschlaggebend.
Die Exporte von Olsaaten werden voraussicht-
lich stagnieren, und der Reishandel — vorwie-
gend intra-asiatische Transporte — kann durch
japanische Importe um 1-2 Mill. t gesteigert
werden. Infolge einer emneuten Abnahme der
Emteergebnisse in einigen zuckererzeugenden
Lindemn [Drewry Shipping Consultants, ¢,] —
u.a. in Indien — konnte dieser Teilmarkt, der
vor allem fiir kleine Bulkcarrier und Zwischen-
decker interessant ist, durch vermehrte interre-
gionale Transporte belebt werden.66

Den insgesamt méBigen Aussichten fiir eine
Nachfrageexpansion steht eine Zunahme der
Massengutflotte um etwa 2 vH gegeniiber.
Uberdurchschnittlich diirfte der Zugang bei den
“cape size”-Schiffen sein (+3 vH), wihrend
Panamax- und “handy size”-Bulktonnage um
jeweils etwa 1,5 vH ausgeweitet werden wird.
Am Jahresbeginn aufliegende Schiffe konnien
das verfiigbare Angebot — selbst bei entspre-
chenden Anreizen durch steigende ‘Frachtraten
— zusitzlich nur wenig vergrolemn. Erhebliche
— positive wie negative — Spielrdume konn-
ten zwar geschaffen werden, wenn die Kombi-
nierten Schiffe in einem anderen Verhltnis Ol
und Trockenladung transportieren wiirden
(“cape size”-Schiffe: £11 vH); damit diirfte je-
doch kaum zu rechnen sein. Somit steht der
vermutlich am schnellsten wachsende Teil der
Bulkflotte den {iberwicgend negativen Erwar-
tungen fiir den Fisenerz- und Kokskohlesektor
gegeniiber. ?

Aufgrund der erwarteten Marktentwicklung
sind in den meisten Grofenklassen der Bulk-
frachter wesentliche Impulse fiir die Frachtraten
nicht vorauszusehen. Zumindest bis zum Ende
des Getreidewirtschaftsjahres im Sommer 1994
spricht wenig fiir eine deutliche Erholung der in



den ersten Wochen des Jahres gefallenen Sitze
fiir “cape size”-Schiffe, aber auch fiir Panamax-
Schiffe. Bei den kleineren Trockenfrachtem,
die eine Vielzahl von Routen mit jeweils gerin-
gerem Ladungsautkommen, gleichwohl aber
mit im ganzen bedeutender Transportmenge
und -leistung bedienen, diirften die Raten bei
den erwarteten expansiven Nachfrageeffekten
fester tendieren. Der Flottenbestand stagniert,
und die Mirkte sind iiberdies durch kleine La-
dungspartien und spezifische Hafenbedingun-
gen relativ gut vor einem Zustrom groferer
Schiffe geschiitzt. Eine nachhaltige Belebung
des  Zeitchartersektors, insbesondere der
“period”-Vertrige mit ldngeren Laufzeiten, ist
noch wenig wahrscheinlich; bei den derzeit er-
ziclbaren Raten diirften die Reeder eine abwar-
tende Haltung einnchmen.

Der Containertrampmarkt bietet bei erneut
zunehmendem Angebot neuer Schiffe und ge-
ringer Verschrottung der zumeist noch relativ
jungen Schiffe Voraussetzungen fiir eine fortge-
setzte Ratenstabilitit, jedoch kaum mehr. Der
Teilmarkt, auf dem die kleinsten Fahrzeuge bis
zu etwa 250 TEU eingesetzt sind, konnte aller-
dings von einer konjunkturellen Belebung auch
der innereuropéischen Seetransporte beglinstigt
werden. Schiffe dieser GroBenklasse konnen
nicht nur Container, sondern auch andere La-
dungsgiiter beférdern, so da ein Wettbewerb
zwischen beiden Kategorien besteht. Schwiche-
tendenzen konnen sich hingegen bei den Schif-
fen von etwa 1600-2 000 TEU ergeben. Die
auch auf den Containertrampmirkten in US$ fi-
xierten Raten kOnnten von erneuten Veridnde-
rungen des Wechselkurses zwischen Dollar und
D-Mark mehr als auf anderen Teilmérkten be-
einfluBBt werden. Da das Angebot zu cinem sehr
ertheblichen Teil aus dem D-Mark-Bereich
stammt, muf ein relativ groier Teil der Kosten
in dieser Wihrung gedeckt werden.

Auf dem Kiihischiffsmarkt ist die Saison
abermals nur geddmpft; die Nachfrage wird
auch im weiteren Jahresverlauf durch politische
Unsicherheiten wie die Eingriffe der EU und
deren noch ungewisse Reaktion auf GATT-Be-
schliisse beeintrichtigt.6’ Infolge des Uberan-
gebots und Preisdrucks auf den Mirkten der
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Dollarbananen auflerhalb der EU bemiihen sich
die Produzenten inzwischen, neue Absatzgebie-
te insbesondecre in Osteuropa und den GUS-
Staaten zu erschiieBen. Ob bzw. wann ihre Ver-
suche Erfolg haben werden, ist angesichts der
Zahlungsprobleme dieser Linder noch nicht ab-
sehbar. Das Ratenniveau wird vorerst niedrig
bleiben; dafiir sind die bereits im Jahr 1993
abgeschlossenen Chartervertrige Markierungs-
punkte [Lloyd’s List, g]. Die Zahl der Auflicger
diirfte zunehmen. Es sind aber Aussichten fiir
eine erfolgreiche Uberwindung der Schwiiche-
periode vorhanden: Der Auftragsbestand fiir
Neubauten ist geschrumpft,®® und es kann da-
mit mit gerechnet werden, da3 deutlich mehr
dltere Schiffe verschrottet werden. Mehr als ein
Viertel der Kihlflotte ist bereits iiber 20 Jahre
alt.

b. Schwache Zunahme der Mineralol-
nachfrage bestimmt Tankmiérkte

Fiir das Jahr 1994 ist eine Zunahme der Nach-
frage nach Mineral6l um etwa 1,3 vH gegen-
iiber 1993 geschitzt worden, die sich gleichmi-
Big auf die beiden Halbjahre verteilt. Der Han-
del der OECD-Linder soll — vermutlich unter
dem FEinfluB expandierender Einfuhren der Ver-
einigten Staaten — etwas stérker und nach ge-
driicktem Beginn beschleunigt zunehmen (+15
vH). Weit hoher wird die Einfuhrzunahme der
“Nicht-OECD-Liander” veranschlagt (+14 vH);
dies sind iiberwiegend Lénder des Pacific Rim.
Bei allenfalls geringfiigig anziehenden Rohol-
preisen konnte das Transportvolumen demnach
um ctwa 50--60 Mill. t {iber den Stand von 1993
hinausgehen. Der Anteil der OPEC-Lénder an
den Olexporten diirfte sich'etwas verringem
[OECD, a, S. 196].

Das Angebot an Tanktonnage wird sich 1994
voraussichtlich erstmals seit 1988 wieder ver-
mindem; dic Abnahme wird voraussichtlich bei
2-3 vH liegen, bei anhaltend hohem Stand der
Abwrackverkdufe auch noch etwas dariiber hin-
ausgehen. Fin ins Gewicht fallender Wechsel
der Kombinierten Schiffe zwischen den Teil-
madrkten ist wenig wahrscheinlich. Eine (gerin-
ge) Flottenausweitung kommt nur im Bereich
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der “handy size”-Tanker in Betracht. Der stirk-
ste Riickgang — im ungiinstigsten Fall eine
Stagnation — wird fiir die Suezmax-Gréfen-
klasse vorausgesagt. Eine verstirkte AuBer-
dienststellung diirfte sich auf die VLCC- und
ULCC-Tonnage konzentrieren.59 Insgesamt ist
das zur Zeit am Markt befindliche Angebot um
die Aufliegertonnage vermindert; mit einer nen-
nenswerten Reaktivierung solcher Schiffe wird
nicht gerechnet. Vermutlich werden aufgelegte
Schiffe eher zum Abwracken gehen.

Am Jahresbeginn 1994 standen die Tank-
mirkte bei anhaltendem Uberhang vor allem an
VLCC wieder unter sehr starkem Ratendruck.
Lediglich in der Relation Karibische See-US
Ostkiiste hat extrem kaltes Winterwetter in den
Vereinigten Staaten einen rapiden und steilen
Anstieg der Siétze fiir die dort verkehrenden
Tanker bewirkt.’0 Die Raten fiir Suezmax- und
Aframax-Schiffe sind auf anderen Routen ihn-
lich gefallen wie fiir VLCC.”! Fiir diese sind
die weiteren Aussichten trotz des erwarteten
Anstiegs der Olverschiffungen und des Riick-
ganges der Flotte weiter ungiinstig; der u.a. an
wiederkehrenden groBen Ansammlungen char-
terfreier Schiffe im Arabischen Golf erkennbare
Uberhang wird voraussichtlich erst zogernd ab-
gebaut.”2 Wie schon in den Vorjahren werden
die Beschiftigungsmdéglichkeiten und die Raten
fiir die Suezmax- und Aframax-Gréfien grund-
sdtzlich besser sein. Den Aframax-Schiffen
kommt ihre groBere Einsatzflexibilitdt zugute.
Die Chancen des groBeren Typs fiir eine Raten-
steigerung werden allerdings wie schon 1993
durch das Eindringen der VLCC in ihre Mirkte
beeintrichtigt. Diese Arbitrage diirfte anhalten,
solange das Ungleichgewicht auf den GroB-
schiffsmirkten anhilt.’”> Um den Bedarf an
Qualitdtstonnage fiir Reisen nach den Vereinig-
ten Staaten zu decken, kénnten die Befrachter
verstéirkt geeignete neue Tanker in Zeitcharter
nehmen [Deutsche Shell AG, 1992, S. 9].

Auf den Mirkten der Produktentanker ist bei
etwas steigendem Angebot’# eine leichte Festi-
gung der Nachfrage wahrscheinlich. Sie wird
voraussichtlich wieder vornehmlich aus dem
Fernen Osten kommen und unter anderem
durch erhohte Lieferungen vom Arabischen

Golf gedeckt werden kénnen. Dort diirften die
im Golfkrieg beschiddigten Raffinerien in Ku-
wait sowie im Iran (Abadan, Arak) ihre Liefe-
rungen wieder aufnehmen; zugleich werden die
iranischen Einfuhren aufhfren. Eine erwartete
Aufnahme von Produktenexporten aus Siidafri-
ka [Seatrade Week Newsfront, a] diirfte 1994
noch keine Bedeutung erlangen. Die Mirkte
werden sich voraussichtlich auch fiir die grofie-
ren Gastanker festigen. Einerseits wird mit ei-
nem spiirbaren Anstieg der LPG-Einfuhren ge-
rechnet; andererseits hat sich der Auftragsbe-
stand stark verringert, so dal — zumal wenn
mehr alte Schiffe. abgewrackt werden — dic
Kapazitdten im Jahre 1994 nur noch wenig aus-
geweitet werden diirften.”>

Auf lange Sicht zeichnen sich auf den Ol-
bzw. Tankmdirkten relativ stetige Mengenstei-
gerungen von etwa 1 Mill. Barrels/Tag [John 1.
Jacobs PLC, b, S. 12], eine weitere differenzier-
te Nachfrageexpansion mit Schwerpunkt in den
Landem des Pacific Rim und anderen Entwick-
lungslindern, ein wieder steigender Anteil der
OPEC-Linder, vor allem im Mittleren Osten,
an den weltweiten Roholexporten und ein ge-
gen Ende des Jahrzehnts erhdhter Bedarf an Ol-
produkteneinfuhren der ferndstlichen Linder
ab. Gleichzeitig werden aber in verschiedenen
Verbrauchslidndern die Raffineriekapazititen er-
weitert.

C. Neue Impulse fiir die Linienfahrt

Das Ladungsaufkommen in der Linienfahrt
wird im Zeichen des iiberdurchschnittlich kraf-
tigen Anstiegs des Handels mit Industriegiitern
stehen. Die schon 1993 beobachteten Aufwirts-
trends in den Importverkehren der Vereinigten
Staaten und im Verkehr zwischen Europa und
Ostasien werden sich fortsetzen.”6 Das hohe
Expansionstempo im Europa-Asien-Verkehr
wird vermutlich etwas nachlassen. Im Verkehr
mit Japan sind vorerst wohl nur in der von dort
ausgehenden Richtung z6gernd zusétzliche Im-
pulse zu erwarten. Die zahlreichen Linienver-
kehre von und nach Europa diirften durch den
erwarteten Anstieg des Auflenhandels der EU-
Lander belebt werden. Sowohl Exporte (u.a.



nach den USA und Entwicklungsiindem) als
auch Importe aus Nicht-EU-Lindem tragen —
allerdings in regional unterschiedlichem MaB
— dazu bei. Entsprechende Wirkungen gehen
von der weiteren Zunahme des AuBenhandels
in den Vereinigten Staaten und den stlidostasia-
tischen Léindern aus. Im Siidafrika-Verkehr
wird nach der Authebung der Handelssanktio-
nen nunmehr eine Wende erwartet.

Die fiir den Containertransport verfiigbaren
Kapazititen werden 1994 weiter wachsen (ge-
genwirtiger Auftragsbestand: etwa 0,6 Mill.
TEU entsprechend 16 vH der vorhandenen Ka-
pazititen).”” Wihrend die Auslastung der
Schiffe im ganzen zumindest gehalten werden
kann, diirfte sie in einigen Relationen, in denen
sich das Ladungsaufkommen besonders belebt,
auch zunchmen. Die fortlaufende Anpassung
der Angebotsstrukturen, beispielsweise durch
Zusammenlegung oder Straffung von Diensten
bet Verringerung der Schiffszahl, trdgt dazu
bei. Gleichwohl wird der Wettbewerb anhalten;
er kann sich vor allem in den Fahrtgebieten, in
denen staatliche Marktzugangsbeschrinkungen
aufgehoben worden sind, noch verstirken,’8

Daher bleibt der Spielraum fiir Ratenerhd-
hungen, die von den Reedereien nach wie vor
angestrebt werden, weiter begrenzt. Bei zuneh-
mender Auslastung der Schiffe diirften aber die
aufgrund von “capacity management”-Abkom-
men festgelegten “‘set aside”-Quoten tendenziell
verringert werden; diese Quoten werden mei-
stens in dreimonatigen Abstinden tiberpriift
und an das Ladungsaufkommen angepafit.”?
Dennoch wird sich anhaltender Wettbewerbs-
druck auch auf andere Fahrtgebiete iibertragen,
soweit diese auch von den Hauptlinien mit Um-
ladung iiber deren Knotenpunkte zu niedrigen
(Grenzkosten-)Raten bedient werden kénnen.

Die seit einiger Zeit in Gang gekommene
Diskussion iiber eine emeute GroRensteigerung
auf den “trunk routes” der Linienfahrt bis auf
6 000 TEUBC 14Bt erkennen, daB damit die Ab-
hingigkeit der Reedereien von einer stindigen
hohen Auslastung der Schiffe nochmals erheb-
lich zunehmen wiirde; anderenfalls kénnten die
Vorteile der Kostendegression (die ohnehin in
diesem Grofenbereich nicht mehr so grof} sind)
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leicht verloren gehen. Die Erfahrungen mit den
VLCC hat die Anfilligkeit immer groBerer
Schiffe gegen Nachfrageschwankungen nach-
haltig unterstrichen. Die Reedereien werden
deshalb zu bedenken haben, inwieweit eine
nochmalige GréBensteigerung eher im Interesse
der Werften liegen wiirde. Als zweifelhaft muf}
auch die These, daB3 eine enge Verbindung zwi-
schen Werften und Reedereien fiir die Linien-
schiffahrt vorteilhaft sei, im Hinblick auf dieses
Interesse der Werfien angesehen werden. Fir
die Containerhifen wiirden sich vor allem aus
der Anpassung der Suprastruktur, z.B. der
Briicken an die gréflere Schiffsbreite, steigende
Kosten ergeben.

Die Steigerung des Containerisierungsgrades
der Linienfahrt wird allm&hlich an Grenzen sto-
fen. In einer Reihe von Relationen wird noch
Raum fiir Reedereien bleiben, die als “Nischen-
carrier” vorwiegend oder zu ecinem erheblichen
Teil konventionelle Ladung beférdem. Auf lin-
gere Sicht konnten sich fiir diese Anbicter Pro-
bleme weniger aus dem Wettbewerb der Con-
tainerlinien als daraus ergeben, dal3 es an geeig-
neter Tonnage mangeln wird.81

2. Eine langfristige Perspektive:
weltwirtschaftliche Schwerpunkt-
verschiebungen

Der starke EinfluB, den die VR China und an-
dere Linder Ost- und Siidostasiens 1993 auf die
Seeverkehrsmirkte hatten, lenkt den Blick auf
die langfristigen Folgen ihres Wirtschafts-
wachstums. Diese sind Teil — und Ergebnis —
des bereits mehrere Jahrzehnte andauemden
Wandels der weltwirtschaftlichen Arbeitstei-
lung, bei dem das traditionelle Austauschmu-
ster “Erzeugnisse der industrialisierten Lander
gegen Rohstoffe und -landwirtschaftliche - Pro-
dukte aus iiberseeischen Lindém” zunehmend
durch einen beiderseitigen Industriegiiterhandel
ersetzt wird.32 Wesentliche Anst6fe erhielt
dieser Wandel, in die immer mehr auch Linder
in den Friihstadien der Industrialisierung einbe-
zogen werden, in neuerer Zeit durch Verdnde-
rungen in den industriellen Produktionsprozes-
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sen wie das “transplanting” oder “outsourcing”,
die auch den intra-industriellen Handel anstei-
gen lassen. Als Triger des Austausches wird
vor allem die Linienschiffahrt davon begiin-
stigt. Die Jahre 1992 und 1993 haben verdeut-
licht, daB die zunechmende Verflechtung der In-
dustriewirtschaften den Liniendiensten auch in
konjunkturellen Schwiéchephasen eine stabilere
Ladungsgrundlage als der Massengutfahrt ver-
schafft. Auch der Massengutfahrt gibt der Auf-
stieg der neuen Industrielinder jedoch starke
neue Impulse. Wihrend der Rohstofftransport
in die alten Industrieléinder stagniert oder- auch
schrumpft, nimmt er dort zu, wo sich — wie in
Ostasien — neue Industrickeme bilden, denen
eine eigene Rohstoffbasis fehlt. Zur Entwick-
lung neuer Transportrouten (und Exportldnder)
haben die steigenden Eisenerz- und Kohletrans-
porte zundchst nach Japan, das seine friilher be-
herrschende Position im Seeverkehr inzwischen
allerdings teilweise verloren hat, spéter auch
nach Siidkorea und Taiwan sowie neuerdings
nach der VR China wesentlich beigetragen (Ta-
belle 7).

Tabelle 7 — Anteile Japans und anderer ferndstlicher
Importlander am Verkehr mit ausgewihlten Massengii-
tern 1971-1992 (vH)?

1971 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1992

Eisenerz

Japan 46,0 451 425 388 36,1 342

Femer Osten? 82 143 207
Steinkohle

Japan 493 493 36,7 346 314 300

Femer Ostenb . . . 15,1 17,7 190
Getreide

Japan 26,1 158 144 157 16,5 154

Ferner Osten® | . 83 155 123 199 198
Mineralsl

Japan 179 18,0 155 194 159 159

Femer Osten? . . . . 195 220
3Bezogen auf die jeweils weltweit transportierte Gesamtmenge.
—POhne J apan.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys {c].

Im Zuge dieses Prozesses sind bereits zahl-
reiche Linder zu Ausgangspunkten neuer Roh-
stofftransporte geworden. Australien, Venezue-
la, Brasilien und Siidafrika haben den Export

von Eisenerz gesteigert oder neu aufgenommen.
Ebenso wurden Steinkohlenausfuhren aus
Nordamerika und Siidafrika ausgeweitet oder
begonnen; das geographisch besonders giinstig
zu Ostasien gelegene Indonesien ist in wenigen
Jahren ein bedeutender Anbieter auf dem Welt-
kohlenmarkt geworden. Brasilien wurde zum
grOBten Eisenerzexporteur, fiihrt aber anderer-
seits Kokskohle aus den Vereinigten Staaten fiir
seine eigene Stahlindustrie ein. Fiir dic Massen-
gutfahrt ergaben sich somit zahlreiche neue
Verkehrsstrome, die durch die steigenden Ein-
fuhren der alten Industriclinder an Kohle zur
Energiegewinnung auch auf den traditionellen
Seeverkehrswegen ergénzt wurden. Im See-
transport von Mineraldl lief die Bildung neuer
Verbrauchszentren im Zuge der wirtschaftli-
chen Entwicklung bereits neue Transportstrome
entstehen; Linder in Ostasien und am Pazifik,
aber auch beispielsweise in Slidamerika werden
kiinftig mehr Ol importieren. Fiir die Seeschiff-
fahrt kann daraus auch ecine Zunahme der
durchschnittlichen Transportweiten resultieren.
Die VR China wird die Schwerpunktverlage-
rungen nach Asien auf lingere Sicht schon an-
gesichts ihrer GroBe nachhaltig verstéirken. Sie
wird dabei vermutlich zu einem bedeutenden
(Netto-) Importeur von Mineral6l, Eisenerz und
wohl auch von Kokskohle.83

Fiir die Seefrachtenmirkte bedeuten dic gii-
terstrukturellen und regionalen Verschiebungen
vor allem, dafl

— das Ungleichgewicht zwischen der im femn-
Ostlich-stidostasiatischen Raum geldschten
Ladung und den dort fiir neue Beladung ver-
fligbaren Massengiitern, die fiir atlantische
Zielhdifen bestimmt sind, voraussichtlich
noch grofler werden wird,

— infolgedessen auch das bei Marktgleichge-
wicht sehr deutliche Ratengefille zwischen
(trip-) Charterabschliissen von Atlantik-Hé-
fen nach ost-siidostasiatischen bzw. siidpa-
zifischen Hifen und solchen von dort nach
atlantischen Hiéfen, das sich unter dem Ein-
fluf der steigenden Rohstoffeinfuhren Ja-
pans entwickelte, weiter zunechmen diirfte.



Das pazifisch—atlantische Frachtratengefille
kénnte sich noch weiter vergroern, wenn cine
mittel- bis langfristig nicht auszuschlieBende
Abnahme der Getreideeinfuhren in die Nachfol-
gestaaten der GUS die Nachfrage nach Tonnage
fiir atlantische Rundreisen (d.h. mit relativ kur-
zer Ballastriickreise) zurtickgehen 14Bt. In glei-
chem Sinne wirkt grundsétzlich auch ein auf
lingere Sicht zu erwartender Riickgang der
Rohstoffeinfuhren in die (west-) europdischen
Léinder, wenngleich steigende Kohlecinfuhren
zur Energiegewinnung — insbesondere falls die
Atomenergie an Bedeutung verlieren sollte —
einen gewissen Ausgleich bieten kénnen.

Zur Zeit haben die sich industrialisierenden
Linder Asiens im wesentlichen erst die von Ja-
pan bei einigen Rohstoffen hinterlassenen Liik-
ken geschlossen. Der Anteil dieses Raumes be-
trigt gegenwirlig bei Eiscnerzeinfuhren 55 vH,
bei Kohleimporten 50 vH und bei der Einfuhr
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von Getreide 35 vH [Fearnleys, c]. Auf lingere
Sicht wird er sich mit groBer Wahrscheinlich-
keit zu dem zentralen Gebiet des Weltseever-
kehrs entwickeln; ein grofler Teil des Ladungs-
aufkommens wird innerhalb dieser Grofiregion
zu befdérdem sein. Ubersehen werden darf dabei
nicht, daf sich die Achsen des Industriegiiter-
austausches und somit die Grundlagen der Li-
nienschiffahrt gleichzeitig immer mehr verstir-
ken. Eine Liberalisierung der japanischen Ein-
fuhr kann dabei zusitzliche AnstdBe geben. Der
mit dem Aufstieg Japans begonnene Weg wird
sich somit fortsetzen. Aus dem echemaligen
“ostasiatischen Randkem” wird dabei immer
mehr das groBte weltwirtschaftliche Gravita-
tionszentrum werden, dessen kiinftige Dynamik
den Seeverkehr zunehmend bestimmen wird.
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Die Verinderungsraten des Auflenhandelvolumens betrugen 1993 fiir OECD-Importe 0,3 (Exporte 1,0) vH, fiir die
Importe der Nicht-OECD-Liénder 7,3 (Exporte 7,8) vH. Ein erheblicher Teil der Zunahme in den asiatischen Landern
entfiel auf den intraregionalen Handel [OECD, a, S. 9]. Im Auflenhandel mit Industriewaren nahmen dic asiatischen
NICs und Entwicklungslinder ebenfalls einen hervorragenden Platz ein: Importvolumen “less developed countries”
(LDCs) 48,9 vH, Asian “newly industrializing countries” (NICs) +11,2 vH; Exportvolumen LDCs +10,2 vH, Asian
NICs +10,6 vH; fiir die Vereinigten Staaten lauteten die entsprechenden Werte +11,3 bzw. +4,4 vH, fiir Japan +4,6
bzw. +0,2 vH [OECD, a, S. 193]. Vgl. auBerdem Gern et al. [a].

Altere Schiffe haben einen relativ hohen spezifischen Brennstoffverbrauch; sie benétigen teilweise anstelle von
Schwer6l das teurere Dieseldl. Zudem ist der Anteil der fixen Kosten bei solchen Schiffen durchweg niedriger als bei
Neubauten, so da der Antrieb einen vergleichsweise hohen Anteil an den Gesamtkosten hat.

Ein P&I-Club ist ein Versicherungsverein auf Gegenseitigkeit von Reedern. Sein Zweck ist die Abdeckung von Restni-
siken insbesondere im Haftpflichtbereich, die von den Versicherungsunternehmen nicht iibernommen werden. Die in
einem Jahr anfallenden Schidden werden durch vorab gezahlte Beitrige (advance calls) und eine abschlieBende Umlage
von den Mitgliedern des Clubs gedeckt [Farthing, 1987, S. 49 £.].

Fir Secondhandschiffe wurden im September 1993 folgende Preise erzielt: VLCC (Baujahr 1975) 9,0 Mill. US$
(1992: 11 Mill. US$, 1990: 29,3 Mill. USS$); Bulkcarrier (70 000 t dw; 5 Jahre alt) 21,0 (1992: 20,0) Mill. USS$, Con-
tainerschiff (1 600 TEU; 5 Jahre alt) 21,0 (22,0) Mill. USS [Lloyd’s Shipping Economist, d].

Die Preise fiir Neubauten der meisten Typen und Gréfenklassen begannen bereits 1992 wieder zu fallen. Im
September 1993 lagen sie beispielsweise fiir VLCC bei 75 Mill. US$ (Vorjahr: 85 Mill.), fiir “double-hull”-VLCC bei
90 Mill. USS, fiir Bulkcarrier (70 000 t dw) bei 29 Mill. US$ (unverindert) und fiir Containerschiffe (2 500 TEU) bei
47 (55) Mill. USS [Lloyd’s Shipping Economist, d].

Tanker, Bulkcarrier und Kombinierte Schiffe mit 10 000 t dw und mehr; andere Schiffe ab 1 000 BRT [Fearnleys, b].

Nach den neuen Vorschriften der IMO (Regel 13F) miissen alle Oltanker iiber 5 000 t dw eine Doppelhiille haben oder
nach einem anderen, von der IMO als gleichwertig anerkannten Konstruktionsprinzip gebaut sein [Menzel, 1992, S.
450; Kehrwieder, c, S. 7].

Unterstellt man, da die gegenwirtig vorhandene Tankerflotte die gleiche Produktivitit wie 1973 erreichte, konnte sie
eine Gesamtleistung von 13,250 Mrd. tsm erbringen bzw. eine Gesamtmenge von 2,1 Mrd. t beférdem. Die Kapazi-
titsreserve beliefe sich auf nicht weniger als 30 bzw. 54 vH.

Die Vergabe neuer Bauvaufirige wird auch dadurch beeinflult, da derzeit eine ins Gewicht fallende Produktivitits-
steigerung der Neubauten, aufgrund derer ein Wettbewerbsvorteil erzielt werden kann, sehr unwahrscheinlich ist. Eine
GroBensteigerung, die in der Vergangenheit aufgrund der Kostendegression Hauptursache solcher Fortschritte war,
kommt zumindest auf absehbare Zeit nicht mehr in Betracht.

Die finanzielle GroBenordnung der “life extension” ist aus den Secondhandpreisen von zwei annihernd vergleichbaren
VLCC erkennbar (Herbst 1993): Baujahr 1975, 4. Special Survey (Klassenerneuerung) Herbst 1994 fillig, 8,75 Mill.
USS$; Baujahr 1973, 4. Special Survey passiert, “life extension”-Arbeiten beendet, einschlieBlich 6-Jahres-Bareboat-
Riickcharter des Verkdufers, 20,0 Mill. US$ [Drewry Shipping Consultants, dJ.

Eine von der Bundesregierung geforderte Verkiirzung der Lebensdauer von Tankemn wurde bei den IMO-Verhandlun-
gen abgelehnt {DVZ, b]. Im Hinblick auf den erheblichen Umfang der abzuwrackenden Tonnage erscheint diese For-

derung wenig sinnvoll, da sie zu einer undkonomischen Massierung von Ersatzauftrigen fithren konnte.
?

Die Stahlerzeugung stagnierte 1993 in der EU (Westeuropa insgesamt +0,9 vH), nahm aber in den USA um 4,7 vH
und in Japan (bei fallender Tendenz) um 1,5 vH zu. In den Entwicklungsldndern — vornehmlich Siidkorea, Indien und
Taiwan sowie Brasilien und Mexiko — wurde ein Wachstum von 9 vH erreicht; die VR China produzierte um 11,8 vH
mehr Rohstahl [International Iron and Steel Institute, 1993]. Vor allem in Japan wird ein zunehmender Teil der Pro-
duktion von Elektrostahlwerken mit hohem Schrotteinsatz produziert; er ist fiir die Eisenerz- und Kokskohlefahrt da-
her ohne Bedeutung (Rohstahlaussto8 1993: 99,6 Mill. t, Roheisenproduktion 73,7 Mill. t).

Der seewirtige Kohletransport nahm von 1971 bis 1992 auf rund das Dreieinhalbfache zu; der Anteil der Kesselkohle
— Haupttriebkraft der Zunahme vor allem seit Ende der siebziger Jahre — ist auf mehr als die Hilfte gestiegen. Fiir
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1993 wurde ein Transportvolumen von etwa 359 Mill. t (-2,4 vH) veranschlagt [Verein Deutscher Kohlenimporteure,
Ifd. Jgg.). :

Die Einfuhren von Stahl und Stahlerzeugnissen in die VR 'China (1992: 7,2 Mill. t) lag bereits im 1. Halbjahr 1993 bei
11 Mill. t, die allerdings zu einem betrdchtlichen Teil aus Japan und Siidkorea bezogen wurden und daher nur eine re-
lativ geringe Tonnenmeilenleistung erforderten. Die gesamten Stahlausfuhren nahmen in Japan um 28 vH, in Siidko-
rea um 24 vH und in Brasilien um 12 vH zu [Seatrade Week Newsfront, ¢]. Groflere Mengen wurden auch aus der
Tiirkei und der Ukraine importiert.

Die Hiitten der GUS-Linder fithren seit 1990 etwa 1,6-1,8 Mill. t/Jahr Rohmaterial, vorwiegend Alumina, zur Weiter-
verarbeitung ein, das zum gréBten Teil iiber See transportiert wird; Herkunfislinder waren bisher vorwiegend Italien
und Irland, neuerdings zunehmend auch Jamaika und Australien [Metal Bulletin Monthly, 1993].

Die Zahl der in Hifen der VR China festliegenden Schiffe wurde im Herbst auf mehr als 40 geschétzt [Seatrade Week
Newsfront, b].

Der “Index” — streng genommen eine MeBziffer — wird als Durchschnitt der Raten fiir alle in einem Monat erfaBiten
Trockenfrachter {iber 12 000 t dw ermittelt; weder die Zahl der Schiffe noch deren Zusammensetzung ist konstant. Der
Anteil der kleinsten Klasse (12 000-19 999 t dw) hat in den letzten Jahren kontinuierlich abgenornmen Dagegen ent-
fallen immer mehr Abschliisse auf Panamax-Bulkcarrier.

Die Reeder von “cape size”-Bulktonnage suchten angesichts der fehlenden Nachfrage im Erz- und Kohlemarkt wieder
verstirkt Beschiftigungsmoglichkeiten im atlantischen Getreideverkehr, so da Panamax-Schiffe unter erheblichem
Wettbewerbsdruck standen.

Den EinfluB unterschiedlicher Kostenfaktoren auf die Hohe der Reisecharterraten zeigt die Getreidefahrt. So wurden
z.B. im September 1993 abgeschlossen

— 60 000 t Getreide US-Golf-ARA-Hifen zu 10,40 US$/t (4 800 sm),

— 14 000 t Getreide US-Golf—Venezuela zu 16,00 US$/t (1 825 sm),

—52 000 t Getreide US-Golf—Japan zu 23,00 US$/t (9 100 sm).

Fiir diese Unterschiede sind auBer SchiffsgroBe und Routenldnge unter anderem die Zahl der vertraglich vereinbarten
(aufgrund der Leistung der Lade- und Loscheinrichtungen voraussichtlich erforderlichen) Liegetage, Hafengebiihren
und -kosten, Kosten der Panamakanalpassage ausschlaggebend.

Bei Laufzeiten bis zu sechs Monaten erzielten “handy size”-Schiffe rund 8 100 US$/Tag (1992: 7 000 US$/Tag), Pa-
namax-Bulkcarrier 8 450 (9 700) US$/Tag; fiir Einjahrescharters wurden etwa 7 500 bzw. 10 000 US$/Tag (1992:
8 500 bzw. 9 600 US$) emittelt [Drewry Shipping Consultants, h].

Die “trip charter”-Raten fiir Panamax-Bulkcarrier waren fiir Anlieferung im Atlantik und Riicklieferung im Fernen
Osten im Durchschnitt um 60 vH hoher als die in der Gegenrichtung oder fiir transatlantische Rundreisen bzw. um 32
vH héher als die fiir pazifische Rundreisen (z.B. Ferner Osten—Australien).

“Trampfahrt” bedeutet hier, daB8 die grundsitzlich fiir die Linienfahrt bestimmten Schiffe von den Eignern nicht im
Rahmen eigener Dienste eingesetzt werden, sondern den Linienreedereien/Operators zur Charter angeboten werden.
Einen Markt auBerhalb der Linienfahrt, auf dem Tramp-Containerschiffe beschiftigt werden kénnten, gibt es kaum
(eine Ausnahme ist die Kiistenfahrt mit kleinen Schiffen, die meistens kein festes Zellengeriist fiir dle Container ha-
ben und daher flexibler sind).

Kapazititsangaben in TEU beziehen sich auf die an Bord eines Containerschiffes iiberhaupt vorhandenen Stellmog-
lichkeiten. Die effektive Kapazitit des Schiffes ist erheblich geringer als diese nominelle Kapazitit. Dafiir ist maBge-
bend, wieviele dieser Plitze aufgrund der Containergewichte (zur Zeit etwa 14 1/20-FuB3-Container) im Hinblick auf
Tragfahigkeit und Stabilitit des Schiffes tatsichlich genutzt werden konnen. So hat ein modernes 1 000-TEU-Schiff
eine effektive Ladefdhigkeit von 700-750: 20-FuB-Containem; fiir ein 515-TEU-Schiff werden 285, fiir ein Schiff mit
1 806 TEU 1445 beladene Container angegeben [Schiff & Hafen, 1993; Nordsee-Zeitung, a].

Beispielsweise wurde das neue CMS “Hansa Asia” (“Maersk Hong Kong™) (3424 TEU) zu einer Tagesrate von 26 700
USS$ (entsprechend 7,80 US$/Tag/Slot) fiir 30-33 Monate zeitgechartert [Kehrwieder, b].

Die Zunahme der SchiffsgroBen reflektiert zum einen die Tatsache, da8 viele Linienreedereien sich mit Blick auf den
hohen Kapitalbedarf fiir eigene Neubauten auf (immer gréBere) Chartertonnage fiir ihre Hauptlinien stiitzen, zum an-
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deren (im Segmeht bis zu etwa 1 000-1 200 TEU) die anhaltende Ausweitung der Feedernetze, die angesichts steigen-
der Ladungsmengen ebenfalls gréBere Schiffe erfordern.

Das Transportvolumen der Kiihlschiffahrt umfaBt gegenwirtig etwa 30 Mill. t (1983: rund 20 Mill. t). Davon entfallen
zwei Fiinftel auf Bananen, ein Sechstel auf Zitrusfriichte, ein reichliches Viertel auf Fleisch und Fisch sowie 14 vH
auf Apfel, Bimen, Trauben und andere Friichte. Der Anteil der Bananen hat sich im vergangenen Jahrzehnt um rund
15 Prozentpunkte erhéht [Svensk Sjofarts Tidning, a; c).

Die “trip charter”-Sitze erreichten im Februar etwa 92-102 US-cents/cbf, fielen bis zum April bereits bis auf 40 cents
und gingen danach noch weiter auf etwa 30—32 cents zuriick. Die niedrigsten Raten wurden fiir Langreisen, z.B. von
Neuseeland ausgehend, gezahlt [A/S Klaveness Chartering, Annex 1, Ifd. Jgg.}.

Die Kiihlschiffahrt ist empfindlich gegeniiber handelspolitischen Verinderungen. Beispielsweise entzog der Beitritt
Grofbritanniens zur Europiischen Gemeinschaft im Jahre 1973 der traditionellen Linienschiffahrt nach Neuseeland,
die einen hohen Anteil von Kiihlkapazitit fiir den Transport von Fleisch und Molkereiprodukten besal, eine wichtige
Grundlage fiir den heimkehrenden (und damit teilweise fiir den gesamten) Verkehr.

Die Ablieferungen von Kiihlschiffstonnage im Jahre 1993 wurden mit 46 Schiffen und 19,7 Mill. cbf, der Nettozu-
wachs jedoch infolge gestiegener Abwrackverkiufe mit nur 3 Schiffen und 5,2 Mill. cbf angegeben; im Vorjahr wur-
den nur 2,4 Mill. cbf verschrotiet [A/S Klaveness Chartering, 1993, zitiert nach: Lloyd’s List, j].

Die Roholeinfuhren Japans waren im 1. Halbjahr 1993 um 6,6 vH hoher als im entsprechenden Vorjahreszeitraum; die
Importe aus Siidostasien stiegen mit 11,5 vH weit stirker als die aus dem Mittleren Osten (+5,1 vH), auf die allerdings
drei Viertel aller Roholbeziige entfallen. Die Produkteneinfuhren verringerten sich jedoch um 4,5 vH; sie entsprachen
rund einem Siebtel der Rohdleinfuhren [Petroleum Association of Japan, zitiert nach: Petroleum Economist, 1993].

Die rechnerische Reservekapazitit der Tankerflotte wurde fiir Mitte 1993 noch immer auf 72,3 Mill. t dw veran-
schlagt. Dabei machten Langsamfahrt (48 vH) und Teilladung (27 vH) den groBten Teil aus. Bei diesen Ursachen ist
allerdings kaum festzustellen, in welchem MaB es sich um unter realistischen Annahmen aktivierbare Potentiale han-
delt, wenngleich die Minderauslastung der den Berechnungen zugrundegelegten moglichen Transportleistung vermut-
lich nicht nur auf strukturelle Verianderungen, die dauerhaft und nicht umkehrbar sind, zuriickzufiihren waren. Der
héchste Stand (178 Mill. t) wurde fiir 1982 berechnet; bis 1989 war der UberschuB bereits auf 54 Mill. t zuriickgegan-
gen, stieg seither aber wieder an [John I. Jacobs PLC, b, S. 10].

Die Angaben iiber das Chartervolumen wurden aus “Shipping Statistics and Economics” [Drewry Shipping Consult-
ants, i] ermittelt. Von John I. Jacobs PLC [b, S. 53] wird ein weit griBerer Umfang der Spotcharters angegeben (wobei
allerdings die Abgrenzung nicht definiert ist). Fiir das 1. Halbjahr 1993 stehen sich beispiclsweise fiir die Rohé1fahrt
in diesen beiden Quellen Charterabschliisse von 394 bzw. 460 Mill. t, fiir die Produktenfahrt von gut 34 bzw. 66 Mill.
t gegeniiber.

Die transportierte Rohdlmenge stieg von 1973 bis 1979 noch um 10 vH, sank danach aber bis 1985 auf einen Tief-
punkt (—42 vH) und diirfte auch 1993 noch unter dem Stand von 1973 gelegen haben. Dagegen erhohte sich der Anteil
der Spotcharters von Roholtankern (auf der Basis der vorliegenden AbschluBmeldungen berechnet) schon bis 1979
von 12 auf 34 vH; er nahm bis 1985 leicht ab, stieg dann aber fortwéhrend und rasch bis auf knapp 60 vH an, was ein
deutliches Zeichen fiir die weitreichenden Marktverinderungen in diesem Zeitraum von zwanzig Jahren ist. Die restli-
chen Rohéltransporte wurden jeweils mit konzemneigener Tonnage sowie zeitgecharterten und fiir Konsekutivreisen
befrachteten Tankern durchgefiihrt.

Die Ableichterung vor der US-Golfkiiste ist eine regelméBige und nicht unwichtige Nebenaufgabe der Tankfahrt. Sie
wird von mehreren Untemehmen als Dauergeschift betrieben und gewinnt mit steigenden Roholeinfuhren der Verei-
nigten Staaten an Bedeutung. Im Hinblick auf die modglichen Umweltprobleme wurden fiir diesen Zweck eine Anzahl
besonders ausgeriisteter Neubauten in Dienst gestellt, die den scharfen US-amerikanischen Vorschriften entsprechen.
Als Alternative kommt nur die Umladung von VLCC auf kleinere Tanker in Hifen auf den karibischen Inseln oder auf
den Bahamas in Betracht.

Aufgrund des unterschiedlichen Zustandes der verfiigbaren VLCC (aber auch kieinerer Schiffe) kann eine “umgekehr-
te Zwei-Ebenen-Struktur” entstehen: In der Fahrt vom Arabischen Golf nach femostlichen bzw. siidostasiatischen Be-
stimmungslidndern werden unter den gegenwirtigen Bedingungen regelmidBig Tanker gechartert, die Ratenabschldge
gegeniiber besser qualifizierten — jedoch auch &lteren — Schiffen hinnehmen miissen. Solche Besonderheiten haben
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zwar zur Zeit quasi-strukturellen Charakter; sie werden aber voraussichtlich verschwinden, wenn diese minderqualifi-
zierten Tanker verschrottet sind [Seatrade Week Newsfront, c].

Die Produktentankerflotte (einschlieBlich der Schiffe fiir den Transport von Rohél und Produkten und der Chemika-
lientanker) belief sich Mitte 1993 auf 1 333 Schiffe tiber 10 000 t dw mit insgesamt 46,311 Mill. t dw; das waren 2,3
vH mehr als Mitte 1992 [John L. Jacobs PLC, 1, S. 11; b, S. 31].

Nach mehrjahriger Stagnation wurde die Flotte der groen LPG-Tanker mit einer Ladefihigkeit von mindestens
100 000 cbm stark beschleunigt ausgeweitet (1989-Mitte 1993: +40,5 vH). Zum gegenwirtigen Bestand von 207
Schiffen (30. Juni 1993) gehoéren 81 Schiffe (39 vH mit knapp 36 vH der gesamten Ladefihigkeit) aus den Baujahren
bis 1978. In den Jahren 1989-1993 wurden 58 Neubauten (28 bzw. 30 vH des Bestandes) in Fahrt gesetzt (berechnet
nach: John I. Jacobs PLC [b, S. 28]).

Die LPG-Einfuhren Japans, vorwiegend aus Raffinerien am Arabischen Golf, waren 1993 (drei Quartale) um etwa 2,5
vH héher als im Vorjahreszeitraum [Drewry Shipping Consultants, b]. In den letzten Jahren sind die LPG-Einfuhren
Siidkoreas stark gestiegen; sie diirften 1993 bei 3 Mill. t gelegen haben und werden voraussichtlich weiter zunehmen
[Lloyd’s Shipping Economist, a]. Die Einfuhren der Vereinigten Staaten gingen seit 1990 spiirbar zuriick, hatten im
Verlauf des Jahres 1993 jedoch wieder steigende Tendenz (Januar-September: +21 vH im Vorjahresvergleich) [Petro-
leum Supply Monthly, 1993].

Der Seetransport von LPG wurde bereits um die Mitte der 1940er Jahre zwischen den Vereinigten Staaten und Brasi-
lien aufgenommen. Dem dafiir umgebauten LPG-Tanker “Natalie Q. Warren” (Warren Maritime Corp.; 5 235 cbm)
[Lloyd’s Register of Shipping, a, Section 10, S. 47] folgten in den Jahren 1951 bis 1953 zunichst einige weitere Um-
bauten, danach auch Neubauten dieses Spezialschifftyps. Die Ladefahigkeit der ersten Schiffe ging bis zu etwa 7 000
cbm. In der europiischen Kiistenfahrt wurde etwa zur gleichen Zeit damit begonnen, LPG in kleinem MafBstab inner-
halb Dinemarks zu beférdern. LNG wurde seit 1964 regelmiBig von Algerien (Arzew) nach GroBbritannien verschifft -
[Hansa, aj.

An erster Stelle der Empfanger von LPG-Seetransporten steht Japan mit etwa 15 Mill. t/Jahr. Die europiischen Lander
bezogen 1992: 9,1 Mill. t, die Vereinigten Staaten etwa 1,3 Mill. t. Fiir andere fernostliche Lander werden auBerdem
etwa 4,7 Mill. t (aus dem Mittleren Osten) angegeben [BP, 1993, S. 24].

Die Flotte der kleinen LPG-Tanker bestand am 1. Januar 1993 aus insgesamt 622 Schiffen mit einer Gesamtladefihig-

‘keit von 1,6 Mill. cbm. An Chemikalientankern bis zu 10 000 t dw waren 932 mit 2,6 Mill. t dw in Fahrt bei einer Ge-

samtflotte von 1 117 Schiffen mit 7,3 Mill. t dw [ISL, a, S. 60 bzw. 34].

Beispicle sind die Erweiterung des Joint Container Service im Verkehr Europa-Siidamerika Ostkiiste, die Zusammen-
arbeit von Cia Sudamericana de Vapores und Pro Line, von American President Lines und Transportacion Maritima
Mexicana sowie von Nedlloyd und Mitsui O.S.K.Lines. '

Ein ganz auf einen Nutzer ausgerichteter zentraler Containerhafen ist Algeciras (Siidspanien), der als Knoten fiir die
Dienste der Maersk Line entwickelt wurde.

Bis 1973 wurde die Geschwindigkeit der groien Containerschiffe sehr rasch gesteigert; den Hohepunkt stellte eine
Neubauserie der Sea-Land Inc. mit einer Hochstgeschwindigkeit von 33 kn dar, die jedoch infolge des auBerordentlich
hohen Bunkerverbrauchs von etwa 500 t/Tag nach der Olkrise nur mit reduzierter Leistung gefahren wurde und frith-
zeitig auBer Dienst gestellt werden muBte. Thr folgte in der ersten Hilfte der 1980er Jahre eine nunmehr auf die gerin-
ge Geschwindigkeit von nur 18 kn ausgelegte Serie der United States Lines, die sich inzwischen infolge dieses Handi-
caps ebenfalls als unzweckmiBig erwies und in Schiff und Maschine vollstindig umgebaut werden soll.

Im Verkehr zwischen dem Fernen Osten und Bestimmungsorten im ostlichen Teil der Vereinigten Staaten wurde wie-
der mehr Ladung ausschlieBlich auf dem Seeweg (All-water-Verkehr) iiber Ostkiistenhifen befordert, weil es im
Eisenbahn-Containertransport im Ablauf von den Westkiistenhidfen Schwierigkeiten und Verzogerungen gab.

Unter dem EinfluB der Aufwertung des japanischen Yen kam es in der Nordpazifik-Fahrt zu einer RatenerhShung. Zu
dieser RatenerhShung gaben auBer den gestiegenen Dollar-Aufwendungen fiir Kosten in den Anlaufhifen Japans (die
alle Reedereien treffen) die Einnahmenverluste der japanischen Reedereien aus den in Dollar fixierten Raten den An-
laB.

Aus Umfang und Entwicklung des Containerumschlags in den ausgewihlten Héfen kann allerdings nicht ohne Vorbe-
halte auf das Containeraufkommen in der Linienfahrt geschlossen werden. Ein Teil der starken Umschlagszunahme
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war durch den fortschreitenden Ersatz von Direktdiensten durch Feederverkehre bedingt. Dabei ergeben sich zuneh-
mend Mehrfachzahlungen infolge der Umladung von Containern.

Im Zubringerverkehr zwischen Ostseeraum und Nordseehifen hat die Zahl der beforderten Container in den vergange-
nen Jahren rasch expandiert. Ursache sind vor allem die Einstellung direkter Uberseeverkehre der friiheren RGW-Lin-
der, insbesondere der DDR und Polens, sowie die Verlagerung der Endpunkte der skandinavischen Containerlinien-
fahrt, zuletzt iiberwiegend Goteborg, auf die Nordsechifen.

Dabei besteht Ubereinstimmung mit der europiischen Seeschiffahrt, aber auch demjenigen Teil der amerikanischen
Schiffahrt, der unter fremden Flaggen betrieben wird und fiir méglichst weitgehende Freiheit des Seeverkehrs eintritt
[ECSA, 1993, S. 10; FACS, 1993].

Die EU beschloB 1992 die Offnung der Kabotage-Mirkte fiir Schiffe der Mitgliedslinder [Béhme, 1993, S. 30]. In den
Vereinigten Staaten schlieBt der Jones Act fremde Schiffe nach wie vor aus.

Die Einfiihrung eines “Bulk Cargo Sharing Code” stand insbesondere auf der Tagesordnung der UNCTAD-V-Konfe-
renz (Manila 1979); mit diesem Thema hatte sich die UNCTAD bereits mehrfach befalt [UNCTAD, a; b; Bohme,
1979, S. 156 ff.]. '

Die wichtigsten sicherheitsbezogenen Konventionen der IMO sind die Load Line Convention 1966, das SOLAS Ab-
kommen 1974/78, das MARPOL-Abkommen 73/78, die Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers (STCW) 1978, die Regulations for Preventing Collisions at Sea 1972 sowie die ILO Bestimmungen (ILO
147) Merchant Shipping (Minimum Standards) 1976. Insbesondere das STCW-Abkommen wird zur Zeit liberarbeitet
[Kehrwieder, a]. Diese Konventionen liegen auch den Inspektionen der Hafenstaatkontrolle zugrunde [The Memoran-
dum of Understanding on Port State Control, 1993, Sec. 2, No. 2.1 und Annex 1, Sec. 1, No. 1.1].

Zur Tiatigkeit der Hafenstaatkontrolle in den zehn Jahren ihres Bestehens vgl. The Memorandum of Understanding on
Port State Control [1993]. Das System der “port state control” wird auch in Japan und anderen Lindern des Pacific
Rim eingefiihrt [Lloyd’s List, d; Fairplay, a].

Eine qualitative Neuerung dieser Problematik ergibt sich daraus, daBl solche Vorschriften vielfach nicht mehr neben-
einander erfiillt werden kénnen, sondern sich gegenseitig ausschlieBen. Demgegeniiber sind die traditionellen Vor-
schriften durchweg ohne Schwierigkeiten (allerdings nicht ohne zusitzlichen Aufwand) additiv zu verwirklichen, so
daB die Einsatzfihigkeit der Schiffe regional nicht eingeschriankt wird. Beispielsweise waren beim Bau eines be-
stimmten Containerschiffes folgende Bedingungen zu erfiillen: Panama Canal Regulations, Suez Canal Regulations,
USCG Regulations for Visiting Foreign Ships, Australian Navigation (Loading and Unloading Safety Measures) Re-
gulations, British Dock and Factories Act, US Department of Agriculture, Convention for the Prevention of Pollution
from Ships, The PPECB Regulations of South Africa [Hansa, b, S. 1473].

Bei der inzwischen vorgenommenen Anhebung der Versicherungsprimien wurden dltere Schiffe stirker belastet
[Lloyd’s List, c]. Einige P&I-Clubs erortern die Frage, ob die Leistungspflicht des Clubs kiinftig limitiert werden soll,
vermutlich um mogliche Folgen aus der “unlimited liability” im Schadensfall gemi OPA 90 abzuwehren, aber auch
um die eigene Haftung des Reeders zu verstirken.

Zu solchen Qualitidtssicherungssystemen gehort z.B. der sogenannte ISMA Code, der von der International Ship
Managers Association entworfen und in Kraft gesetzt wurde. Eine Reihe von Mitgliedsunternechmen hat das Verfahren
zur Erlangung des Zertifikats bereits durchlaufen [International Ship Managers’ Association, 1993]. Zugrunde gelegt
werden vor allem die Normen ISO 9000 bis ISO 9002 der International Standardisation Organisation.

Untersuchungen der Schadensfille durch einen P&I-Club ergaben z.B. folgende Struktur der Unfallursachen: “officer
error” 25 vH, “engineer officer error” 2 vH, “crew error” 16 vH, “shore error” 10 vH, “pilot error” 7 vH, “structural
failure” 12 vH, “mechanical failure” 7 vH, “equipment failure” 11 vH, *“under investigation and others” 10 vH.
“Human error” wurde als Hauptursache erkannt bei “cargo claims” und “pollution claims” mit j& 50 vH, “personal
injuries” mit 65 vH, “property damage” mit 80 vH und “collisions” mit 90 vH. Femer wurde eine positive Korrelation
zwischen-Alter des Schiffes und Hiufigkeit der “human errors” festgestellt [The United Kingdom Mutual Steam Ship
Assurance Association (Bermuda) Ltd., 1992, S. 11-13].

Auf internationaler Ebene hat die IMO einen entsprechenden Standard — “International Safety Management (ISM)
Code” — ausgearbeitet, der als Ergénzung zum SOLAS-Abkommen nach Méglichkeit im Mai 1994 verabschiedet
werden und 1996 in Kraft treten soll. Vorausgegangen waren bereits vor lingerer Zeit “Guidelines on Management for
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the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention”, IMO Assembly Resolutions A.647(16) und A.680(17) [The
West of England Ship Owners Mutual Insurance Association, 1993, S. 37 ff. (vorlaufiger Text des ISM Code: S. 38—
39)]. ‘ ' ' '

Zu den wirtschaftlichen Ursachen der zunehmenden Sicherheitsprobleme vgl. auch Goss, 1994.

Die aus der Staatenpraxis entstandene Hafenstaatkontrolle soll zunichst durch eine von der IMO ausgearbeitete neue
Erginzung des SOLAS-Abkommens auf eine international akzeptierte Rechtsgrundlage gestellt werden und insoweit
die Seerechtskonvention hinsichtlich der Rechte am und iiber das Schiff erginzen und modifizieren.

Zu den voraussichtlichen Auswirkungen der Konvention auf die Seeschiffahrt vgl. den vom Verfasser stammenden
Beitrag “Seeverkehrswirtschaft” zu Prewo et al. [1983, S. 83-140] sowie Bohme [1982, S. 152-154].

Dic Seerechtskonventionen enthalten jedoch keine Bestimmungen iiber 6konomische Fragen wie den Marktzutritt.
Diese waren stets den Handels- und Schiffahrtsvertrigen der Staaten liberlassen oder wurden wie im Fall des Liberali-
siecrungskodex der OECD multilateral festgelegt [Béhme, 1978, S. 35 ff.; 1989].

Eine Kompensation durch expandierende Einfuhren der VR China wird allenfalls fiir den spiteren Verlauf des Jahres
erwartet, da dicse derzeit noch durch die 1993 eingeleiteten Dimpfungsprogramme begrenzt werden. Die japanischen
Kiufe in Australien werden steigen, die Beziige aus Brasilien, Siidafrika, Indien und Chile schrumpfen, so da8 die Di-
stanzkomponente an der Transportleistung (tms) zusitzlich abnimmt [Lloyd’s List, f}.

Die Rohstoffhandel GmbH schitzte, dafl das Eisenerzaufkommen im Seeverkehr im Jahre 1993 bei etwa 330 Mill. t
lag und sich bis 1995 um 4 vH auf 343 Mill. t erh6hen werde [Lloyd’s Shipping Economist, b].

Es wird nicht damit gerechnet, daB sich die Kohleeinfuhren Westeuropas 1994 wieder merklich erhohen; die Ausfuh-
ren von der Ostkiiste der Vereinigten Staaten werden daher stark gedriickt bleiben. Die steigenden Kohleexporte Siid-
afrikas iiber den Hafen Richards Bay nach den Lindern des Fernen Ostens einschlieBlich Japan bieten unter anderem
den im Seegebiet “Indischer Ozean” charterfrei werdenden Schiffen neue Beschéftigungsmoglichkeiten, bei denen
sich die Charterer auf ginstige Raten stiitzen kénnen.

Die Produktionsliicke wird fiir den Zeitraum Oktober 1993-September 1994 auf etwa 0,75 Mill. t geschitzt [Drewry
Shipping Consultants, ¢]. Die Welt-Zuckertransporte beliefen sich in den Jahren 1990/91 auf etwa 28 Mill. t [OECD,
b, S. 166]. ‘

Die EU wurde wegen der Bananeneinfuhrpolitik zwar vom GATT “verurteilt”, hilt sich aber nicht daran. Sie hat je-
doch mit den lateinamerikanischen Produzenten eine Erweiterung der Kontingente vereinbart. Es bleibt freilich auch
dann bei einer Lizenzierung der Einfuhren. Die fiir 1994 erwarteten Reiseinfuhren nach Japan konnten auch Ladung
fiir die Kiihlschiffahrt bedeuten, da temperaturkontrollierte Laderéume erforderlich sind [Lloyd’s List, g].

Nach dem als Folge der gesteigerten Verschrottung nur noch geringen Nettozugang zur Kiihlschiffskapazitit (Schiffe
mit mindestens 100 000 cbf) im Jahre 1993 ist auch der verbliebene Auftragsbestand erheblich geschrumpft; Ende
1993 waren nur noch 10,81 Mill. cbf fiir Lieferung in 1994 und 2,33 Mill. cbf fiir spitere Termine gebucht [Lloyd's
List, j; Angaben nach A/S Klaveness Chartering, 2nd half "93].

Marktbeobachter haben darauf hingewiesen, dafl das Angebot an Tanktonnage aber schon 1993 de facto stérker zu-
nahm, als die Bestandszahlen der Flotte andeuten, weil die Neubauten wegen ihrer hohen Belastung mit Kapitalkosten
weniger leicht als Alttonnage freiwillig “idle” sind, d.h., nicht angeboten werden.

In den Vereinigten Staaten fiihrte die extreme Kilte im Januar 1994 zu einer starken Mehrnachfrage nach Roh- und
Heizél. Die Raten fiir Aframax-Schiffe erreichten fiir die Route Karibische Inseln-US-Atlantikkiiste WS 207.5; fiir
Heizo6!l wurden bis zu WS 50 mehr gezahit [Lloyd’s List, h].

Mit Wirkung vom 1. Januar 1994 wurden die Worldscale-Sitze an die veranderten Kosten angepaBE; im Durchschnitt
ging der Dollar-Wert der Skala um 8-10 vH zuriick. Nach der Jahreswende reagierten die Tankmérkte im allgemeinen
nicht mit einem kompensierenden Ratenanstieg.

Die 1993 zwischen 5,8 und 1,0 Mill. t dw schwankende Gesamttonnage auf Wartepositionen liegender Tanker lag An-
fang 1994 bei 44,5 Mill. t dw. Fiir Ankunft innerhalb der jeweils ndchsten zwei Wochen waren 6-6,5 Mill. t dw ge-
meldet (1993 zwischen 3,4 und 9,9 Mill. t dw) [Svensk Sj6farts Tidning, e].
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Mit Blick auf die Sicherheitsdiskussion und die Forderung an die Charterer, nur ausreichend qualifizierte Schiffe auf-
zunehmen, wird geschitzt, daB etwa 25-30 vH aller VLCC (entsprechend 110-150 Schiffe) “really unacceptable”
sind, dennoch aber wahrscheinlich nur von einigen der groBen Qlgesellschaften nicht gechartert werden. Diese Schiffe
bleiben deshalb in Fahrt, zumal sie auch bei niedrigen Raten die Kosten einfahren kénnen {Lloyd’s List, i].

Fiir Ablieferung im Jahre 1994 waren Mitte 1993 rund 1,8 Mill. t dw bei den Werften in Auftrag; weitere 0,3 Mill. t
dw wurden fiir Termine in den Jahren ab 1995 geordert [John I. Jacobs PLC, b, S. 34]. Der Auftragsbestand war damit
um ein Viertel geringer als Mitte 1992.

Bereits auf kurze Sicht wird sich insbesondere bei den oberen Grofienklassen der LPG-Tanker auswirken, dafl nur
noch wenige Neubauten geordert wurden und zudem ein betrichtlicher Teil dieser Schiffe nicht mehr den kiinftig gel-
tenden IMO-Vorschriften zur Schiffssicherheit entspricht und daher méglicherweise nicht mehr voll einsatzfahig ist
[Lloyd’s List, a]. In Auftrag waren Mitte 1993 lediglich 11 Schiffe von 10 000 cbm und mehr mit insgesamt 0,409
Mill. cbm, d.h. knapp 4,5 vH des Flottenbestandes [John I. Jacobs PLC, b, S. 28].

Der westgehende Nordatlantik-Verkehr diirfte emeut durch Aluminium-Exporte der GUS-Linder gestiitzt werden;
diese Ausfuhren sind infolge der Absatzschwierigkeiten im Inland seit 1991 von 0,2-0,3 Mill. t/Jahr auf etwa das
Dreifache ausgeweitet worden. Es ist zu erwarten, daB die umfangreichen Lieferungen an die Vereinigten Staaten auch
1994 weitergehen und zu einem groBen Teil Linienladung sein werden {Metal Bulletin Monthly, 1993].

Ende 1993 befanden sich Containerschiffe mit einer Kapazitit von etwa 230 000 TEU fiir Lieferung 1994 in Aufirag;
davon entfielen 42 vH auf Schiffe von mehr als 3 000 TEU, 37 vH auf die Gré8enklasse 1 000-2 000 TEU [ermittelt
aus: Cleaves Shipbroking, 1994, S. 6 ff.]. Der Zuwachs von rund 6 vH konnte vor allem durch weitere Auftrige fiir
kleine Schiffe noch gesteigert werden. Die durchschnittliche GréBe aller — d.h. auch fiir spitere Lieferung — in

Auftrag gegebenen Containerschiffe lag Ende 1993 bei 2 300 TEU; die GroBensteigerung hilt an (Spitzenwert zur Zeit
4 800 TEU).

Inzwischen scheinen sich Anzeichen zu verstirken, daB Brasilien wieder zu einer Ladungsaufteilung nach fritherem
Muster zuriickkehren kénnte. Der langjihrige US-amerikanisch-brasilianische Schiffahrtsvertrag, der bilaterale Auf-
teilungsklauseln enthilt, wurde 1993 emneut verlidngert [Containerisation International, a]. Zum Inhalt dieses Vertrages
aus dem Jahre 1970 vgl. Bohme [1978, S. 46 ff.]

Beispielsweise verringerte das Europe Asia Trade Agreement im vierten Quartal 1993 das “set aside” auf 5 vH der
vorhandenen Kapazitit [Containerisation International, b}.

Bei Schiffen dieser GroBe werden die maximalen Abmessungen der Panamakanalschleusen erheblich {iberschritten;
die dort zulassige HochstgréBe wurde mit der “Leverkusen Express”-Klasse (4 422 TEU, 294,5 x 32,24 m) erreicht.
Vgl. zu den aktuellen Entwiirfen, bei denen die Schiffsbreite zum Teil iiber 40 m gesteigert wird, Hansa [c].

In Zukunft diirfte die Zahl der verfiigbaren Schiffe infolge ihres bereits hohen Alters und eines sehr geringen Zugangs
an Neubauten tendenziell fortlaufend abnehmen. Es ist als fraglich anzusehen, ob die Dienste mit wesentlich teureren
Neubauten noch weiter betrieben werden konnten.

In diesem ProzeB folgen auf den Handel mit Ricardo-Giitern Spezialisierungsmuster der Produktion und des Handels

mit Industrieerzeugnissen, die als Heckscher-Ohlin-Typ, “Lebenszyklus”-Typ und zur Zeit “sourcing”-Typ bezeichnet
werden. !

Es wird geschitzt, daBl die Eisenerzeinfuhren der VR China bis zum Jahre 2000 etwa 45-50 Mill. t, d.h. etwa 14-15
vH des derzeitigen Gesamtumfangs, erreichen werden. Der Importanteil kénnte dementsprechend von 20 auf 35 vH
steigen [Lloyd’s Shipping Economist, c].
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