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KIELER DISKUSSIONSBEITRAGE

Weltseeverkehr in der Rezession

AUS DEM

INHALT
®

KIEL DISCUSSION PAPERS

von Hans Béhme \3%

Die Seefrachtenmarkte standen im Jahre 1992 im Schatten der Rezession der Industrielan-
der. Die Welthandelsflotte war merklich schlechter ausgelastet. Unter dem Einflul® verrin-
gerter Rohstoffeinfuhren sanken die Frachtraten in der Massengutfahrt stark. In der Tank-
fahrt driickte vor allem das wachsende Angebot die Raten auf einen sehr niedrigen Stand.
Die Abwrackverkaufe nahmen sprunghaft zu.

Der Ratenanstieg gegen Ende 1992 war Gberwiegend saisonbedingt. Er markierte noch
nicht den Beginn eines nachhaltigen Aufschwungs. Voraussichtlich werden die Seever-
kehrsmarkte auch im Jahre 1993 noch {iberwiegend von der Rezession gepréagt sein. Die
Entwicklung in Japan und in den Staaten der GUS wird flr die Tendenz auf vielen Markten
ausschlaggebend sein. Frachtraten und Erldse werden voraussichtlich auf vielen Teilmark-
ten weiter unter Druck stehen.

Die schlechte Marktlage fiir groRe Massengutfrachter ist hauptséchlich konjunkturell be-
dingt. Panamax-Butkcarrier sind gegenwiértig insbesondere vom Getreidetransport abhén-
gig, dessen Umfang weitgehend von der Verfligbarkeit von Krediten bestimmt wird. Eine
kraftige Nachfragebelebung in der Erz- und Kohlefahrt, mit der frilhestens Ende 1993 zu
rechnen ist, konnte aber relativ schnell auf das gesamte Frachtratenniveau durchschlagen.
Am glnstigsten sind die Aussichten fiir “handy size"”-Bulkcarrier, die schon jetzt wesent-
lich starker gefragt sind.

Bei anhaltender Angebotsausweitung werden die Raten wahrscheinlich auch auf den bis-
her stabilen Mérkten fir Tramp-Containerschiffe schwéacher tendieren. Zu befiirchten ist,
daR solche Tendenzen in der Klhischiffahrt durch eine protektionistische EG-Marktord-
nung fir Frichte erheblich verstéarkt werden.

Auf den Tankmarkten kann glnstigstenfalls mit einer geringfligigen Expansion der Olein-
fuhren gerechnet werden. Noch immer gibt es einen dauerhaften strukturellen Tonnage-
Uberhang, der sich auf den Grofdtankersektor konzentriert. Bei weiterer Zunahme des Be-
stands an solchen Schiffen kann sich das Ratenniveau kaum festigen; stagnierendes Ange-
bot beginstigt vielmehr die mittelgroen Tanker.

In der Linienfahrt mit Nordamerika werden die konjunkturell anziehenden Importe der Verei-
nigten Staaten zu einer Belebung fihren. Auf vielen Routen Oberwiegt aber ein Kapazitats-
Gberhang, dem die Linienreedereien durch eine verstérkte Kooperation zu begegnen versu-
chen. Angekiindigte Ratenerhdhungen haben eine scharfe Kritik der Verlader hervorgeru-
fen. Der latente Druck auf die Frachtraten wird aber vermutlich ochnehin anhalten, da das
Angebot noch weiter zunimmt. Die.von der EG angestrebte verstérkte Kontrolle der Linien-
fahrt kénnte zu Interventionismus und zu Auseinandersetzungen mit den Vereinigten Staa-
ten fihren. In Sidamerika hingegen werden StaatseinfluR und Ladungslenkung abgebaut.

Die mitteifristige Entwicklung wird im Zeichen intensivierter Bemiihungen um eine groRere
Sicherheit im Seeverkehr stehen. In Europa dirften die Bestimmungen nach dem Vorbild
des amerikanischen " Qil Pollution Act of 1990"” verschéarft werden. Der Qualitat des Ma-
nagements und der Schiffsbesetzung kommt fur die Sicherheit eine gro3ere Bedeutung zu
als schiffbautechnischen Lésungen, die gegenwartig an erster Stelle genannt werden.
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Glossarium seeverkehrswirtschaftlicher Fachbegriffe

Einsatzbereiche und bereichsspezifische Vertrdge und Konditionen

Linienfahrt
" “hub port”
“independent
action”

“service contract”

“time-volume
contract”

“transhipment”

“trunk line”

Reisecharter
Tankfahrt

Konsekutivreisen
Worldscale

Trampfahrt

Zeitcharter
“period charter”

“trip charter”

Mafe
cbf

cbfsm
“slot”
tdw

zentraler Hafen, in dem “trunk lines” und “feeder lines” verbunden sind

das Recht eines Konferenzmitglieds, 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 Reederei/Konferenz und einem Verlader iber
eine bestimmte (jahrliche) Ladungsmenge zu individueller Frachtrate (im Vereinigte
Staaten-Verkehr aufgrund des US Shipping Act of 1984 als Wahlmdglichkeit vorge-
schrieben)

Beférderungsvertrag tiber 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 Feeder-
routen verkniipft

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

CharterabschluB iiber mehrere aufeinanderfolgende Reisen

Ratenskala mit Basisraten (W 100) fiir eine Vielzahl von Tankerrouten, deren
(Dollar-) Geldwert jahrlich in Abhéngigkeit von der Verinderung bestimmter
Schiffskosten neu festgesetzt wird (z.B. Worldscale 100 (1992) fiir Ras Tanura—
Rotterdam = 16,62 US-$/t); die aktuellen Marktraten werden in Prozent der Basis-
rate fixiert

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

Vertrag {iber 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

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

KubikfuBseemeile

Containerstellplatz auf einem Containerschiff

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



TEU (FEU)

tsm

Schiffstypen
Bulkcarrier
“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)

twenty (forty) foot equivalent unit; einheitlicher Mafstab fiir den Vergleich unter-
schiedlicher Containergréen; auch Kapazititsangabe fiir Containerschiff (Zahl der
Stellplatze fiir 20-FuB-Container)

Tonnenseemeile; Einheit der Transportleistung eines Schiffes, Produkt aus Ladungs-
menge (1) x Reisedistanz (sm)

Massengutschiff fiir trockene Ladung

etwa 120 000-175 000 t dw

die groften Schiffe der “handy sizes”

etwa 20 000-45 000 t dw

bis zu etwa 12 000 t dw, teilweise in der européischen Massengutfahrt eingesetzt
etwa 50 00080 000 t dw

in der Containerfahrt als Zubringer/Verteiler fiir die Hauptlinien eingesetztes Schiff,
meistens bis zu mittlerer Grée (1 000 TEU)

konventionelles Frachtschiff fiir die Bef6rderung von Stiickgut oder stiickgutdhnli-
cher Ladung, “bulk”- und ahnlicher Ladung in kleineren Partien, liblicherweise
Mehrdeckschiff mit eigenem Ladegeschirr, meistens als Trampschiff eingesetzt
Mehrzweckfrachtschiff fiir die Beférderung fliissiger und fester Massengutliadung
(vorwiegend fiir die Rohol-, 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 00045 000 t dw

etwa 120 000150 000 t dw

Rohdéltanker von mehr als 300 000 t dw

Rohéltanker von etwa 175 000-300 000 t dw



I.  Abschwung auf den Seetransportmirkten

Im Jahre 1992 haben sich die Rezessionstendenzen in der Weltwirtschaft, die im Vorjahr vor allem infolge des
Golfkriegs unterbrochen worden waren, auf den Seeverkehrsmarkten wieder durchgesetzt. Alle wichtigen In-
dikatoren in der Tankschiffahrt und auf den besonders konjunkturabhéngigen Teilmérkten des Rohstofftrans-
ports — der “trockenen Massengutfahrt” — lieBen dies klar erkennen. Wahrend der Welthandel langsamer zu-
nahm, schrumpften die iiber See zu befdérdernden Ladungsmengen teilweise erheblich. Im GroBschiffsektor
fielen die Frachtraten daher bei zunehmendem Tonnageangebot rapide. Meistens wurden nur noch Beitrége
zur Deckung der Kapitalkosten erzielt, und die Zahl und Tonnage der aufgelegten Schiffe nahmen ebenso wie
die Abwrackverkéufe rasch zu. Als Folge der ungiinstigeren Beschaftigungsaussichten wurden die ldngerfristi-
gen Zeitbefrachtungen eingeschrénkt und dafiir mehr Schiffe fiir einzelne Reisen gechartert. Erst gegen Jah-
resende trat eine partielle Erholung auf den Bulkmérkten ein. Auf den Mirkten fiir kleinere Trockenfracht-
schiffe und in der Linienschiffahrt machten sich die Rezessionstendenzen weniger stark bemerkbar, da zum
einen die Konjunkturanfalligkeit grundsatzlich geringer und zum anderen der Fertigwarenaustausch im Verlauf
eines Zyklus ohnehin relativ spét betroffen ist.

Gleichwohl wiesen viele Linienreedereien wieder hohe Verluste aus. Die Ursachen sind vor allem in der
aulerordentlich raschen Angebotsausweitung auf den Linienmérkten im letzten Jahrzehnt zu suchen. Die Ree-
dereien bemiihten sich, die Auswirkungen des Ertragsdrucks durch Rationalisierung und Kostensenkung zu
begrenzen. Die dabei beobachtete Konzentration, z.B. durch Bildung von Konsortien anstelle von Fusionen,
hat auch darin eine Ursache, daB integrierte Liniensysteme eine MindestgroBe erfordern, weil verzweigte Um-
fadeoperationen mit Feederschiffen den Einsatz sehr groBer Hauptlinien-Schiffe mit niedrigen Stiickkosten er-
fordern, dann aber haufige Abfahrten nur bei sehr groBem Ladungsaufkommen geboten werden kdnnen, weil
sonst die Auslastung zu gering wére und die Kostendegression der GroBschiffe nicht realisiert werden konnte.
Seit 1986 wird in einigen Fahrtgebieten der Container-Linienfahrt auch versucht, das rasche Kapazititswachs-
tum durch Abkommen zu begrenzen.

Zu den Determinanten der Frachtratenentwicklung gehorten im Verlauf des Jahres 1992 erneut die teil-
weise heftigen Wechselkursausschlige an den Devisenmirkten, insbesondere der zeitweilig scharfe Fall des
US-Dollars, der Hauptkontraktwahrung in der Seeschiffahrt. Wie schon in fritheren Phasen starker Kurs-
schwankungen trugen auch diesmal fallende Dollar-Kurse tendenziell dazu bei, daB die Frachtraten nominell
stiegen oder aber effektiv sanken, wenn sie sich nominell nicht &nderten. Es ist zu vermuten, daB schwache
Aufwirtstendenzen, die sich im Herbst 1992, also in relativ engem zeitlichem Zusammenhang mit den Kursén-
derungen, auf den Frachtenmérkten zeigten, solche Anpassungen widerspiegelten. Gleichzeitig stiegen die in
Dotlar notierten Bunkerélpreise, weil sie an den sinkenden Kurswert angepa8t wurden. Da steigende Bunker-
preise steigende Schiffsbetriebskosten bedeuten, ist anzunehmen, daB die Reeder versucht haben, die Verlader
zu Ratenzugesténdnissen zu veranlassen, um die hoheren Kosten abdecken zu kdnnen (es ist zu beachten, daB
hohere Dollar-Raten fiir die Verlader oftmals infolge des Kursanstiegs der eigenen Wahrung nicht auch eine
reale Mehrbelastung bedeuten). In der Linienschiffahrt hatten die Kursschwankungen ein Wiederaufleben der
Bemiihungen zur Folge, “currency adjustment factors” einzufiihren oder zu aktivieren. )

Entsprechend der verschlechterten Ertragslage fielen die Schiffswerte auf den Zweithand-Mdrkten erheblich;
fiir GroBtanker wurde teilweise — wie schon in der ersten Halfte der achtziger Jahre — lediglich der Schrott-
preis erlést. Zu dem Preisriickgang bis auf ein Niveau, das als “unrealistisch niedrig” bezeichnet wurde, trugen
unter anderem die Zwangsverkdufe von Schiffen bei, die beispielsweise von Kaufern in Norwegen erworben
und im Internationalen Register Norwegens (NIS) eingetragen worden waren. Vielfach reichte die Kapitalaus-
stattung dieser Unternehmen nicht aus, um die Verluststrecke zu iiberdauern. Die ungiinstige Marktlage hat



1992 auch die Neubaupreise erfat, die nach mehrjéhrigem starkem Wiederanstieg aus dem Tief der achtziger
Jahre erneut schwicher tendierten.

Die internationale Schiffahrtspolitik war vor allem in der Linienschiffahrt durch den weiteren Abbau staatli-
cher Regulierungen und Ladungspriferenzen besonders in Siidamerika gekennzeichnet. Damit ist der Anwen-
dungsbereich der Regeln des UNCTAD-Linienkodex weiter geschrumpft. In der Europdischen Gemeinschaft
(EG) hat sich das Bemiihen verstérkt, die Linienmérkte einer ahnlich rigiden Kontrolle zu unterwerfen, wie es
bis zur Verabschiedung des US Shipping Act of 1984 in den Vereinigten Staaten der Fall gewesen war. Die
Kommission hat diesen Weg trotz der haufig sehr nachteiligen Erfahrungen eingeschlagen, die sich bei den da-
maligen administrativen Eingriffen ergaben.

II. Auslastung der wachsenden Flotte wieder verschlechtert

Die Welthandelsflotte ist im Jahre 1992 leicht gewachsen. Am Jahresende diirfte sie eine Gesamttragféhigkeit
von etwa 656 Mill. t dw gehabt haben. Das waren 2 vH mehr als Ende 1991. Die einzelnen Bereiche verdnder-
ten sich jedoch unterschiedlich:

— die Tankerflotte vergroferte sich etwas langsamer als im Vorjahr (+3 vH),
— die Flotte der Kombinierten Schiffe schrumpfte nochmals leicht (-1 vH),
— die Bulkcarrier-Tonnage stagnierte nach einer Zunahme in 1991,

— die Flotte der Schiffe anderer Typen wuchs weiter (+2,5 vH).

Entscheidend fiir den Anstieg der Gesamttonnage war somit die Ausweitung des Tankerbestandes. Die
Stagnation bei den Massengutschiffen folgte auf eine mehrjéhrige Wachstumsphase. Eine differenzierte, nach
SchiffsgroBenklassen gegliederte Analyse 148t deutliche Unterschiede erkennen:

— Die Tonnage der Bulkcarrier mit mehr als 100 000 t dw Tragfahigkeit wuchs im Jahre 1992 um etwa
1,5 vH, wahrend sie in der Gruppe der “handy size”-Schiffe leicht, bei den Panamax-Schiffen etwas
starker abnahm.

— Bei den Tankern stieg (5,5 vH) vor allem die Tonnage in der GroBenklasse 100 000-200 000 t dw, die

" vornehmlich die sogenannten “million-barrel”- oder Suezmax-Schiffe umfaBt, wihrend die Klasse
50 000-100 000 t dw (Aframax) mit 1,2 vH die geringste Steigerung aufwies.

Die Einfliisse dieser unterschiedlichen Entwicklungen waren insbesondere in der trockenen Massengutfahrt
nachhaltig zu spiiren.

Der Anstieg der sonstigen Tonnage — im wesentlichen andere Trockenfrachtschiffe als Bulkcarrier (z.B.
Mehrdeckschiffe, kleinere Singledecker der Kiistenfahrt sowie insbesondere Containerschiffe), aber auch Spe-
zialschiffe wie Fliissiggas-Tanker, Automobil-Carrier, Kiihischiffe u.4. — hielt bereits im dritten Jahr an; er
folgte auf eine langjéhrige Stagnation. Einen erheblichen Beitrag dazu diirften die Containerschiffsneubauten
geleistet haben. Die Ende 1992 vorhandenen Vollcontainerschiffe hatten Stellplitze fiir insgesamt 2,1 Mill.
TEU (twenty-foot equivalent unit), fast 10 vH mehr als ein Jahr zuvor. Die Ladekapazitat dieser Flotte ist seit
Anfang 1987 — also in nur fiinfeinhalb Jahren — um rund 40 vH gestiegen.!

1 Die Kapazitit der gesamten containertragenden Flotte nahm um knapp 7 vH zu, da einige Typen (Semi-Container-

schiffe, ConBulk-Schiffe) stark an Bedeutung verlieren [Containerisation International, b, S. 29 {f.].



Diese Verdnderungen waren das Ergebnis einer erneuten Zunahme der Neubautonnage sowie einer be-
schleunigten Verschrottung alter Schiffe. Die Schiffbavindustrie lieferte im Jahre 1992 neue Schiffe mit
26,2 Mill. t dw (principal trading types) an die Reedereien ab, knapp ein Fiinftel mehr als im Vorjahr [Lloyd's
Register of Shipping, 1991; 1992). Zugenommen haben insbesondere die Ablieferungen neuer Tanker
(+39 vH), deren Anteil kréftig auf iber drei Finftel stieg (Vorjahr: 53 vH). Die Auslieferung der in den Vor-
jahren bestellten Bulkcarrier schlug sich demgegeniiber in einer verringerten Neubautonnage von rund
5,7 Mill. t dw nieder (-8 vH, einschlieBlich der Kombinierten Schiffe). Bevorzugt waren groBe Schiffe.
General-cargo- und Containerschiffe machten mit 4,1 Mill. t dw fast 16 vH aller Ablieferungen aus (Zunahme
2 vH, dabei Containerschiffe allein +10 vH). Der aus Neubauzugéngen resultierende Kapazitdtszuwachs war
bei den Containerschiffen im ersten Halbjahr 1992 besonders ausgepragt, als um 56 vH mehr Tonnage fertig-
gestellt wurde als im ersten Halbjahr 1991.

Die Schiffsneubauten stammten — vor allem was die groBeren Typen betrifft — weiterhin vor allem von
Werften aus dem Fernen Osten, deren Anteil (ohne VR China) unverandert bei 70 vH lag. Auf Westeuropa
entfiel noch rund ein Sechstel, die Vereinigten Staaten sind fast vollstdndig aus dem Handelsschiffbau ausge-
schieden, und die zeitweilig gestiegene Bedeutung Siidamerikas (insbesondere Brasiliens) im Weltschiffbau
hat sich wieder verringert (1,7 vH). Inzwischen zeichnen sich neue Verénderungen der Wettbewerbsverhaltnis-
se im Seeschiffbau ab: Die bislang zu einem groBen Teil durch Marineauftrage beschéftigte Schiffbauindustrie
der ehemaligen RGW-Lander dréngt verstirkt auf den Weltmarkt fiir Handelsschiffe; Polen konnte dabei be-
reits beachtliche Akquisitionserfolge erzielen und seinen Anteil auf 2 vH verdoppeln. Dabei kommen den
Werften niedrige Lohnkosten und Wechselkursvorteile zugute. Es ist geschétzt worden, daB die Schiffbauka-
pazitat der Ukraine mit der Stidkoreas vergleichbar ist [Det norske Veritas, 1992].

In den beiden néchsten Jahren wird die Kapazitat der Welthandelsflotte langsamer ausgeweitet werden, ins-
besondere wenn gleichzeitig vermehrt alte Schiffe abgebrochen werden. Die neuen Auftrage, die in den Vor-
jahren stark beschleunigt zunahmen, hatten 1992 wieder rasch sinkende Tendenz. Offensichtlich war dies eine
Reaktion der Reeder auf die Verschlechterung der Ertragslage. Insbesondere die kleineren Werften sind wieder
schlechter ausgelastet. Bei einem Auftragszugang von etwa 20 Mill. t dw (1991: 31 Mill. t dw) ging der Be-
stand bis Ende 1992 auf rund 64,5 Mill. t dw zuriick (-13 vH gegeniiber Ende Marz) [Fairplay, b]. In der zwei-
ten Jahreshdlfte nahmen die Auftrage fiir Containerschiffe — darunter zunehmend sehr groBSe Schiffe von
Trampreedern fiir den Einsatz auf den Chartermarkten — allerdings wieder stark zu.

Aufgrund der stark verschlechterten Einnahmensituation wurden zum ersten Mal seit mehreren Jahren wie-
der nennenswert mehr Seeschiffe abgewrackt. Insgesamt wurden im Zeitraum Januar — Oktober 1992 etwa
15,5 Mill. t dw (+113 vH) verschrottet, obwohl gleichzeitig die von den Abbrechern gezahlten Preise fiir Alt-
tonnage nicht unerheblich zuriickgingen. Eine gute Hélfte entfiel auf Trockenfrachter; doch stiegen die Ver-
kdufe von Tankern weit liberdurchschnittlich auf das Dreifache [Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logi-
stik, a]. Infolge dieser Beschleunigung des Abwrackprozesses ist die Welthandelsflotte insbesondere im zwei-
ten Halbjahr 1992 langsamer gewachsen, als urspriinglich erwartet worden war. Nach wie vor bilden aber die
unzureichenden Abwrackkapazitaten vor allem im GroBStankersektor einen spiirbaren EngpaB, der den auf-
grund der Altersstruktur der “very large crude carrier” (VLCC) zu erwartenden — und im Hinblick auf die
Schiffssicherheit zunehmend geforderten — Ausmusterungsproze behindert. ,

Der tatsichlich auf den Seeverkehrsmérkten vorhandene Schiffsraum stellt das iiberhaupt nutzbare Trans-
portpotential dar. Die Verdnderungen des Angebots sind jedoch nicht allein von Neubauten und Verschrottun-
gen abhéngig; sie hingen vielmehr auch von anderen Faktoren ab, insbesondere von

— dem Zu- oder Abgang aufliegender Schiffe,
— dem Anteil an Minderauslastung der Kapazitat durch Langsamfahrt 0.4.,
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— dem Einsatz der Kombinierten Schiffe, die jeweils den Tank- oder Bulkmarkt be- oder entlasten kén-
nen,

— der Zu- oder Abnahme der fiir Lager- und Leichterzwecke verwendeten Tanktonnage, die (liber stirkere
oder geringere Nachfrage nach Kombinierten Schiffen fiir den Oltransport) auch die Markte der Bulk-
fahrt beeinflussen kann.

Die Analyse dieser Faktoren zeigt, da 1992 die Aufliegerbewegung das Angebot verringerte; im Verlauf
des Jahres wurden weitere Schiffe aus der Fahrt gezogen (Dezember 1991 — November 1992: ca.
2,5 Mill. t dw) bei den Trockenfrachtern und 1,6 Mill. t dw bei den Tankern [Institut fiir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik, b]. Damit hat die Aufliegertonnage zwar deutlich zugenommen, ihr Anteil an der jeweils verfiig-
baren Tonnage ist aber noch sehr gering (bei den Tankern ca. 1,6 vH, bei den anderen Schiffen 1,9 vH). Zwar
erhghte sich der Anteil der in der Trockenladungsfahrt eingesetzten Kombinierten Schiffe [Drewry Shipping
Consultants, €]; da mehr Schiffe aufgelegt wurden, wurden aber die Mérkte sowoh! der Tankfahrt als auch-der
trockenen Massengutfahrt entlastet. Das auf den Markten verfiigbare Angebot von Tanktonnage wurde aber
dadurch um 10 Mill. t dw ausgeweitet, da die “Lagertonnage” schon seit Mitte 1991 rasch kriftig abgebaut
wurde.

Die kontraktiven Markttendenzen machten sich nicht nur in der Zunahme der Aufliegertonnage bemerkbar:
Die Auslastung des verfiigbaren Potentials verringerte sich durch eine Zunahme der Ballastreisen auf dem
Weg zum Antritt einer neuen Charter — wobei allerdings teilweise betrachtliche Bonuszahlungen vermerkt
wurden — und durch lingere Wartezeiten zwischen dem Ende einer Charter und dem Beginn einer neuen.
Nach wie vor muBlten tiberdies viele Tanker ihre Reise mit Teilladung antreten; das galt zunehmend auch fiir
Kombinierte Schiffe, die in der Getreidefahrt eingesetzt wurden, weil es an Erz- und Kohleladungen mangelte.
Die Minderauslastung in der Tankfahrt wurde Mitte 1992 mit einem Tonnage#quivalent von etwa 77 Mill. t
dw angesetzt (1. Halbjahr 1992: +10,5 Mill. t dw) [John L. Jacobs PLC, a]. Strenggenommen war demnach
noch immer ein erheblicher Teil der vorhandenen Tanker iiberfliissig, obwohl die Flotte von 1980 bis 1988 um
30 vH verringert und erst seither wieder ausgeweitet worden war.

III. Trockenladungsfahrt

1. Stagnierendes Chartervolumen

Die Abschlufitatigkeit auf den Trampmérkten fiir Trockenladungstonnage — iiberwiegend Abschllisse von
Bulkcarriern — lieB die typischen Merkmale eines Konjunkturabschwungs auf den Seefrachtmérkten erkennen
(Schaubild 1). Charakteristisch fir diese Entwicklung waren im Jahre 1992

— der starke Einbruch der Nachfrage nach Schiffen fiir den Transport von Eisenerz und Kohle fiir die Hiit-
tenindustrie,

— der damit einhergehende scharfe Fall der fiir groe Bulkcarrier, insbesondere solche der “cape sizes”,
aber auch der Panamax-Klasse, gezahlten Raten,

— erhebliche Ratendifferenzen zwischen den groBen und den “handy size”-Schiffen, bei denen sich die
iibliche positive Korrelation zwischen SchiffsgroBe und Tagesentgelt zeitweilig umkehrte,

— weiterhin ausgepréagte regionale Ratenunterschiede insbesondere zwischen Atlantik- und Pazifikmark-
ten,
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Schaubild 1 — Indikatoren zur Entwicklung der Trockenladungsfahrt 1985-1992
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— deutlich giinstigere Entwicklungen auf einigen Markten der Spezialtonnage wie beispiclsweise der
Tramp-Containerschiffe und der Kiihitonnage.

Ein MiBverhaltnis zwischen dem zunehmenden Tonnageangebot und dem verfiigbaren Ladungsaufkommen
bestand wie schon im Vorjahr auf den Markten der (nord-) européischen Kiistenschiffahrt. Ursache war aller-
dings nicht nur die ausgeprigte Konjunkturschwéche in Skandinavien, sondern auch eine neue Welle von
Schiffsneubauten und der Wettbewerb der Fahrlinien.

Bei einem im ganzen — vor allem auf den Teilméarkten der Rohstofftransporte fiir die eisenschaffende Indu-
striec — tendenziell schrumpfenden Ladungsaufkommen stagnierte das Chartervolumen (+0,5 vH gegeniiber
1991). Grund fiir diese divergierende Entwicklung ist die im Konjunkturabschwung verstirkte Préferenz der
Charterer fiir kurzfristige Abschliisse. Wahrend das Volumen der Abschliisse fiir einzelne Reisen (Reise- und
“trip”-Charter) um 6,5 vH zunahm, verringerten sich die “period”-Zeitcharter auf wenig mehr als die Halfte
des Vorjahreswertes. Die daraus hervorgehende Tonnagebindung schwéchte sich dementsprechend im ganzen
gesehen ab, zumal — ebenfalls im Einklang mit den Beobachtungen wéhrend friiherer Konjunkturzyklen —
die Laufdauer der Zeitchartervertrage abnahm, also weniger Reisen je AbschluB auszufiithren waren; riicklaufig
waren insbesondere die langen Laufzeiten (Tabelle 1). Urséchlich fiir diese Entwicklung diirfte in erster Linie
die rezessionsbedingt sinkende Nachfrage nach Rohstoffen und damit nach GroBschiffen fiir den Rohstoff-
transport gewesen sein. Die eisenschaffende Industrie nimmt bei riickl&ufiger Produktion nur noch Schiffe fiir
einzelne Reisen auf, um nicht moglicherweise nicht bendtigte Tonnage vertraglich zu binden oder uner-
wiinschte Erz- und Kohlevorrite aufzubauen.

Dieser Veranderung der Chartergewohnheiten in der Massengutfahrt entsprachen die Strukturverdnderungen
bei den Reisecharterabschliissen. Der Anteil der Getreidetonnage an diesen Abschliissen war hdher als im Vor-
jahr, wobei neben unregelméBig anfallenden Verladungen, die von den iiblichen Saisonverldufen abwichen,
auch Verschiebungen von der “trip”- zur Reisecharter eine Rolle gespielt haben diirften. Die Verschiffung von
Eisen- und anderen Erzen fiir die Stahlerzeugung auf Reisecharterbasis nahm erheblich langsamer zu als die
von Kohle und Getreide; der Erzanteil am gesamten Reisechartervolumen ist zwar noch immer der weitaus
groBte, fiel aber um fast 5 Prozentpunkte auf etwa ein Drittel.

Tabelle 1 — Laufdauer der Zeitcharterabschliisse in der Trockenladungsfahrt 1990-1992

Laufdauer in 1990 1991 1992

Monaten 1000 tdw Anteil (vH) 1000 tdw Anteil (VH). 1000 tdw Anteil (VH)
0-6 5771 38,7 11 726 44,2 7939 573
6-12 2146 14,4 5200 19,6 1408 10,2

1224 4741 31,8 6 683 25,2 3709 26,8

24— 2264 15,2 2912 11,0 788 5,7

Insgesamt 14 922 100,0 26 521 100,0 13 844 100,0

Quelle: Zusammengestellt nach Drewry Shipping Consultants [e].

2. Scharfer Rateneinbruch bei den GroBschiffen

Im Verlauf des Jahres 1992 sind die Fracht- und Charterraten auf den meisten Teilméarkten der Trockenla-
dungsfahrt stark zurilickgegangen. Ein Indikator der konjunkturellen Baissetendenzen war die lange und ausge-
pragte Sommerflaute. AuBerdem setzte die Herbstbelebung erst spéter als iiblich ein und war zunéchst sehr
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schwach. Ein spiirbarer Anstieg der Nachfrage nach Schiffsraum gegen Ende des Jahres hatte eine wohl vor-
wiegend lokale Knappheit an Panamax-Schiffen am US-Golf mit starken Ratenspriingen zur Folge.

Im Riickblick wies die Marktentwicklung seit Mitte 1990 erhebliche UnregelméBigkeiten auf: Der Abwarts-
trend im 2. Halbjahr 1990 wurde vor allem von Problemen der Getreideeinfuhren in die damalige Sowjetunion
ausgelodst; aus dem gleichen Grund kam es im Sommer des folgenden Jahres, als die UdSSR iiber ausreichende
Kredite verfiigen konnte, zu einer saisonuniiblichen Nachfrage in der Getreidefahrt. Im Friihjahr 1991 wirkte
sich auBerdem kurzzeitig der Golfkrieg aus, weil eine Reihe von Trockenfrachtern fiir den militdrischen Nach-
schub benétigt und Kombinierte Schiffe aus der Trockenladungsfahrt in die Tankfahrt abgezogen wurden. In
diesen drei Jahren spiegelte der Marktverlauf zwar typische Konjunktureinfliisse wider; er war aber auch stark
von vorwiegend politisch bedingten Sondereinfliissen gepragt, die vor allem den Abwértstrend im Vorjahr un-
terbrachen.

Die bereits erwéhnte Inversion der (Zeitcharter-) Ratenbildung in Abhéngigkeit von der SchiffsgroBe zeigte
sich einerseits vor allem darin, daB die Satze bis hinab zur Panamax-Gré8e sehr stark fielen. Die Abwartsten-
denz breitete sich von den unter starkem Ratendruck stehenden Markten der groBten Schiffe aus; dort wurde
bei einem “cape size”-Schiff fiir eine Atlantik-Rundreise mit nur 2 650 US-$ je Tag das Minimum erreicht.
Andererseits lagen die Tagesraten fiir “handy size”-Bulkcarrier héufig iiber den Entgelten fiir wesentlich gro-
Bere Schiffe. Das entsprach der giinstigeren Nachfrage und dem stagnierenden Tonnageangebot in diesen
SchiffsgroBenklassen. Zudem sind die Teilmérkte, auf denen solche Schiffe eingesetzt werden, im Gegensatz
zu denjenigen der Panamax-Tonnage eher vor dem Zustrom gréBerer Schiffe geschiitzt. Beispielsweise sind
geniigend groBe Ladungspartien oft nicht verfiigbar. Viele Loschhéfen kénnen nur mit beschrénktem Tiefgang
angelaufen werden, nicht selten begrenzen die ortlichen Verhéltnisse aber auch die Lénge und/oder Breite der
Schiffe.

Das AusmaB des Ratenriickgangs 148t sich an den fiir “trip charter” gezahlten Sétzen ablesen: Im Jahres-
durchschnitt 1992 waren diese um ein Viertel niedriger als im entsprechenden Vorjahreszeitraum. Wie zu er-
warten, nahmen die Ratenausschlige mit steigender SchiffsgroBe an Heftigkeit zu. Fiir Schiffe von mehr als
50 000 t dw betrug der durchschnittliche Riickgang zwischen 28 vH fiir die Panamax-Klasse und 42 vH fiir die
groBeren Schiffe, dagegen nur 11-13 vH fiir die GroBenklassen unter 50 000 t dw.? Die fallende Tendenz
wurde zunéchst im Frihjahr kurzfristig unterbrochen, als Nachfrageimpulse aus dem Getreidehandel kamen.
Im Spétherbst stiegen die Frachtraten aber immerhin so stark an, daB sie in den beiden letzten Monaten 1992
nur noch um knapp 16 vH unter dem Vorjahresstand lagen. Schiffe zwischen 20 000 und 50 000 t dw konnten
sogar etwas dartberliegende Sétze erzielen.

Die Reisecharterraten, die nur fiir bestimmte routen- und giiterspezifische Teilméirkte vergleichbar sind,
folgten grundsétziich der dargestellten Tendenz. Fiir einige ausgewahlte Relationen zeigte sich das in Tabel-
le 2 dargestellte Bild. Die Raten waren insbesondere auf ldngeren Reiserouten gegeniiber dem Vorjahresnivean
uberdurchschnittlich stark gedriickt, da dort vorzugsweise sehr groBe Schiffe eingesetzt werden. Aber auch in
der Nordatlantik-Getreidefahrt gab es in den Frilhjahrsmonaten einen sehr starken Rateneinbruch; fiir Ladun-
.gen von 50 000-60 000 t vom US-Golf nach den Niederlanden wurden minimal nur noch 8,40 US-$/t bezahit,
gegeniiber einem Durchschnitt von 14,05 US-$ im November 1991.

2 Fir dic kleinste GroBenklasse (12 000-19 999 t dw) errechnet sich zwar ein Riickgang um 18 vH; die Zahl der beriick-
sichtigten Abschliisse ist jedoch fortlaufend gesunken, so daB Zufallseinfliisse nicht unwahrscheinlich sind. Im Ge-
samtindex haben Panamax-Schiffe ein zunehmendes Gewicht.
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Tabelle 2 — Reisecharterraten auf ausgewahlten Routen 1991/92

Ladungsart PartiengroBe Rate Veranderung (VH)

t S/t 1991/92
US-Golf-Niederlande Getreide 50--60 000 13,56 22
US-Golf-Japan Getreide 52000 20,28 20
US-Nordpazifik—-Japan Getreide 52 000 12,09 -13
Argentinien—Europa? Getreide 30-40 000 - 18,00 -7
Australien—Europa? Kohle 100-150 000 9,10 -29
Brasilien—Japan Eisenerz 120160 000 7,82 -38
US-Westkiiste—Japan/Siidkorea Schrott 25-35 000 21,00 -14
Mauritius—Vereinigtes Konigreich Zucker 14-16 000 14,64° -15
3K ontinent (Nordwesteuropa). —bPfund Sterling.

Quelle: Berechnet aus AbschluBmeldungen in Drewry Shipping Consultants [e] und Lloyd's List [p].

Dem Riickgang der fiir Reise- und “trip”-Charter gezahlten Sétze entsprach die Tendenz der “period”-Zeit-
charterraten. Die deutliche Verminderung der Charterentgelte wurde ebenfalls erst gegen Ende des Jahres —
und in schwécherem MaBe als bei den iibrigen Satzen — gebremst. Zu einer Inversionstendenz kam es bei Ra-
ten fiir die 12-monatige Laufzeit nicht, doch verloren die GroB8schiffe liberdurchschnittlich stark an Boden. Im
Jahresdurchschnitt (Januar — November) lagen die Zeitcharterentgelte fiir “handy size”-Schiffe, Panamax-
Tonnage und “cape size”-Schiffe (120 000 t dw) um jeweils etwa 5,5, 16,5 und 24 vH unter dem Vorjahresni-
veau. ’

Der Ratenverfall fiir die GroBschiffe hatte einen deutlichen Anstieg der Aufliegertonnage zur Folge; eine
Reihe von Reedern entschloB sich aber auch dazu, iiberalterte Schiffe endgiiltig aus der Fahrt zu ziehen und
zum Abbruch zu verkaufen. Nachdem die Abwrackquote in den Vorjahren sehr gering gewesen war, wurde
davon vielfach ein deutlicher Beitrag zu einem Abbau des wieder zunehmenden Tonnageiiberhangs erwartet.
Zu der Entscheidung, Schiffe endgiiltig aus dem Markt zu nehmen, mag der zunehmende offentliche Druck
beigetragen haben, die Schiffssicherheit nachhaltig zu verbessern, nachdem in den vergangenen Jahren eine
aufergewdhnlich groBe Zahl teilweise sehr groBer Bulkcarrier gesunken ist.

3. Rohstofftransport im Zeichen der Stahlkrise

Die entscheidende Rolle fiir den Einbruch in der Trockenladungsfahrt spielte, wie stets in vergleichbaren Kon-
junkturphasen, die Rohstoffwirtschaft (Tabelle 3). Dabei gab Japan infolge seiner beherrschenden Stellung als
Nachfrager auf den Bulkmérkten den Ausschlag;? die Rohstoffimporte und damit die Nachfrage nach Bulkton-
nage nahmen dort erheblich ab.*

3 Die Anteile der Importe Japans am Weltseetransport (tsm) beliefen sich 1990 bei Eisenerz auf 40 vH, bei Kohle auf
30 vH [berechnet nach Fearnleys, a].

4 Der Umschlag in den Héfen Japans (internationaler Verkehr) entwickelte sich 1992 unterschiedlich: Der Empfang ver-

minderte sich um 3,1 vH, wihrend der Versand um 13,8 vH stieg [jeweils Zeitraum Januar — August gegeniiber dem
Vorjahr; United Nations, a]. Der Containerumschlag in den japanischen Haupthifen diirfte 1992 zwischen 3 vH
(Kobe) und 10 vH (Yokohama) hoher gewesen sein als 1991 [Lloyd's List, a}. In den ersten acht Monaten 1992 kamen
um 6,5 vH weniger Bulkcarrier in japanischen Hifen an als in der gleichen Zeit des Vorjahres [Bulkcarrier mit mehr
als 80 000 t dw: —8 vH; Lloyd's Shipping Economist, a, S. 9].
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Tabelle 3 — Ausgewihite Massengutiransporte 1991 und 1992

Zeitraum 1991 1992 Veridnderung (vH)

Eisenerz®

Einfuhr Japan Januar-August 85,3 74,8 -12,3

Einfuhr EG Januar-September - 97,1 95,2 -2,0

Ausfuhr Australien Januar—Oktober 92,3 84,6 -8,3
Kohle (Kessel- und Kokskohle)?

Einfuhr Japan Januar—-Oktober 92,5 92,5 -0,0

Einfuhr EG Januar—August 84,1 91,1 +8,3

Ausfuhr Australien Januar-September 91,5 95,0 +4,2

Ausfuhr Vereinigte Staaten Januar—September 66,9 60,9 -9,0

Ausfuhr Kanada Januar—-August 21,3 20,3 —4,7
Mineralsl (Rohdl und Produkte)

Einfuhr Japanb Januar—QOktober 1428 1445 +1,3

Einfuhr Vereinigte Staaten? Januar—Oktober 2289 2367 +3,4

Einfuhr EG2 Januar-Mirz 131,4 134,8 +2,6
aMill. t. — PMill. barrels (Tagesangaben auf Jahreswerte hochgerechnet).

Quelle: Zusammengestellt und errechnet aus Lloyd's Shipping Economist [d, jeweils Tabellen “Cargo
Generation”].

Die Nachfrageschwéche war im wesentlichen der ungiinstigen Lage der eisenschaffenden Industrie zuzu-
schreiben. In Japan wurde um 10,5 vH weniger Rohstahl erzeugt als im Vorjahreszeitraum. Schon damals hatte
sich die Expansion abgeschwécht [Lloyd's Shipping Economist, a]. Daher wurden Liefervertridge mit Eisen-
erzlieferanten neu terminiert, die Lagervorrate abgebaut und die laufenden Bezlige gedrosselt. Da die See-
distanzen im Verkehr mit Japan relativ lang sind, verénderte sich die Nachfrage nach Tonnage zusétzlich. Die
Produktion-anderer ferndstlicher Stahlproduzenten glich nur einen geringen Teil der Mindernachfrage Japans
aus (Siidkorea: +7 vH; Taiwan: —1,5 vH). Auch in den EG-Landern schwéchte sich die Stahlerzeugung im Jah-
resverlauf ab (3,6 vH), so daB die Erzeinfuhren bereits ricklaufig gewesen sein diirften. In Nordamerika
wurde im Zuge der konjunkturellen Belebung allerdings um gut 5 vH mehr Stahl produziert.

Der Riickgang der Stahlerzeugung prégte auch den Transport von Kokskohle. Der verminderte Bedarf war
vermutlich die Hauptursache dafiir, da8 sich auch die bisher starke Expansion des Kohleverkehrs iiber See
spiirbar auf unter 3 vH abschwéchte; dabei halbierte sich die Zuwachsrate 1992 nahezu gegeniiber dem Vor-
jahr. Der Seetransport von Kesselkohle war infolge des steigenden Anteils der Kohle an der Energieérzeugung
weiter expansiv; er diirfte inzwischen bei etwa 60 vH der gesamten Kohleverschiffungen liegen. Besonders
starke Zuwéchse gab es anfangs noch bei den Einfuhren Westeuropas (1. Halbjahr: +12 vH). Im Verkehr mit
Japan macht sich zunehmend der Eintritt Indonesiens als Anbieter auf dem Weltkohlemarkt bemerkbar, der
ebenso wie die Exporte Kolumbiens und Venezuelas zu Verkehrsverlagerungen und Verkiirzungen der Reise-
distanzen fijhrt und die Tonnagenachfrage tendenziell verringert.

Die Gerreidefahrt, das dritte groBe Standbein der Bulkfahrt, expandierte 1992. Doch hatten die Zahlungs-
probleme der GUS-Lander auBergewdhnliche Nachfragefluktuationen zur Folge. Sie verursachten beispiels-

5 Nach Schatzungen des Vereins Deutscher Kohlenimporteure [a] stieg die verschiffte. Kohlenmenge im Jahre 1992 bei
schleppender Nachfrage nur um etwa 2~3 vH auf insgesamt 370 Mill. t.
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weise den saisonal unerwarteten Anstieg der Verschiffungen im Frithsommer.S Solche Fluktuationen kénnen
abér auch die Abfertigung der Schiffe behindern und Wartezeiten oder Ballastreisen zur Folge haben. Insge-
samt diirfte der seewartige Transport von Getreide und Olsaaten im Getreidewirtschaftsjahr 1991/1992 etwa
242 Mill. t erreicht haben (+13 vH). In Argentinien und Kanada stiegen die Exporte besonders kraftig; Austra-
lien biiBte mehr als ein Viertel ein. Die Einfuhren expandierten vor allem in den GUS-Staaten und der VR
China (+20 bzw. +60 vH). Da die Importe aus den EG-Lindern an Boden gewinnen, geht aber die durch-
schnittliche Transportweite im Getreideverkehr der GUS tendenziell zuriick. Zugleich werden mehr kleine bis
mittelgroBe Schiffe anstelle der Panamax-GroBen eingesetzt. AuBergewdhnlich waren die sehr umfangreichen
Maisimporte in die von extremer Trockenheit betroffenen Lander Siidafrikas (4,5 Mill. t in die Republik Siid-
afrika, etwa 3 Mill. t nach Mogambique und in die anderen Nachbarstaaten). Sie trugen ebenso wie die Ex-
portzunahme in Argentinien zur festen Nachfrage nach Schiffen der “handy sizes” bei. Die fiir den asiatischen
Raum wichtige Reisausfuhr stieg um ein Zehntel an.

Auf anderen Teilmérkten der Trampfahrt zeigte die Nachfrage vielfach Schwéchetendenzen. Der Seetrans-
port von Bauxit und Tonerde diirfte 1992 abgenommen haben; Gewinnung und Herstellung waren schon seit
dem Herbst 1991 riicklaufig [World Metal Statistics, 1992]. Diingemittelverschiffungen litten unter den
Problemen der ehemaligen Ostblocklander (Ausfuhr Jordaniens: —40 vH); es gab allerdings auch neue Verkeh-
re. Die Verschiffungen der Forstproduktenindustrie — ebenfalls fiir “handy size”-Schiffe von Bedeutung —
standen noch unter dem EinfluB weltweiter Absatzprobleme. Dagegen wurden im Verlauf des Jahres zuneh-
mend mehr Stahl und Stahlerzeugnisse befordert, weil die Produzenten unter dem Druck inléndischer Absatz-
riickgénge offenbar mehr Stahl aus Auslandsmérkten anboten.

AuBer der Nachfrageschwiche gehérten die Ausweitung der Bulkflotte sowie die Zuwanderung Kombinier-
ter Schiffe zu den Ursachen der fiir die Reeder ungiinstigen Marktentwicklung, insbesondere des Ratenein-
bruchs bei den “cape size”-Schiffen. Diese Faktoren iibten vor allem Druck auf die Frachtraten in der Nord-
atlantik-Getreidefahrt aus und trugen wesentlich dazu bei, daB auch die Panamax-Schiffe betroffen wurden,
obwohl deren Gesamttragfahigkeit im Jahresverlauf um etwa 2 vH schrumpfte. Die von solchen Schiffen iiber-
nommenen Getreidepartien lagen teilweise wiederum iiber 100 000 t; sie bedingen allerdings fiir viele Losch-
hafen eine Teilabladung, da dic Wassertiefen begrenzt sind.

4. Tramp-Containerschiffe noch im Aufwind

Wesentlich giinstiger als die Massengutfahrt entwickelten sich Nachfrage und Charterraten fiir die Reeder von
Tramp-Containerschiffen (Tabelle 4). Obwohl das Angebot solcher Schiffe fortlaufend erweitert worden ist,
konnte die Nachfrage wiederholt nur mit Schwierigkeiten bedient werden; im Herbst entspannte sich die Lage
allerdings. Auf diesem Teilmarkt wurden 1992 insgesamt 604 Abschliisse von Tramp-Containerschiffen regi-
striert; diese Schiffe verfiigten iiber insgesamt rund 436 000 Stellplatze fiir 20-FuB-Container, rund 16 vH
mehr als im Vorjahr. Davon entfielen auf groe Schiffe mit mehr als 700 TEU Ladeféhigkeit wiederum etwa
65 vH; der Anteil groBer Schiffe mit teilweise mehr als 2000 TEU nahm weiter zu.”

Das Niveau der Charterraten war im Durchschnitt der erfaten Abschliisse um gut 2 vH héher als im Vor-
jahr (Tabelle 5). In der Groflenklasse “700 TEU und mehr” stieg es um fast 5 vH, fiir die mittelgroBen Schiffe
(400-699 TEU) um knapp 1 vH; fiir die kleinste GréBengruppe (unter 400 TEU) schwichten sich die Raten

Vgl. zu den Zahlungsproblemen der GUS und Lieferstopps in Kanada und den Vereinigten Staaten u.a. Lloyd's List [b;
c; d).

7 Die Angaben wurden aus Marktberichten von Mentz, Decker & Co. [Ifd. Jgg.] berechnet. Die TEU-Daten enthalten
auch solche Abschliisse, bei denen die vereinbarten Charterraten nicht bekanntgegeben wurden.
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Tabelle 4 — Charterabschliisse fiir Tramp-Containerschiffe 1989-1992

GroBenklasse 1989 1990 1991 1992
Charterform Zahl TEU Zahl | TEU Zahl TEU Zahl TEU
Abschliisse _
insgesamt? 507 287,2 419 259,8 532 376,5 604 436,3
700 TEU und dariiber
insgesamt 133 149,3 133 145,5 209 2449 240 283,4
Zeitcharter 97 110,2 73 84,2 135 154,3 161 193,3
Rundreisen 36 39,1 60 61,3 74 90,5 79 90,1
400-699 TEU
insgesamt 181 94,7 148 80,8 175 92,0 210 110,6
Zeitcharter 139 71,6 94 50,1 129 68,1 170 89,5
Rundreisen 42 23,1 54 30,8 46 23,9 40 21,1
unter 400 TEU
insgesamt 193 44,2 138 33,5 148 39,6 154 42,1
Zeitcharter 173 41,3 129 31,7 136 36,3 137 37,1
Rundreisen 10 29 9 1,8 12 3,3 17 52
3Nur Abschliisse, deren Raten bekanntgegeben wurden.

Quelle: Berechnet aus AbschluBmeldungen von Mentz, Decker & Co. [1fd. Jgg].

Tabelle 5 — Charterratenindex fiir Containerschiffe? (1987=100) 1990-1992

1990 1991 1992

LVi |2V [ 3Vi |4V | Lvi|2Vi|3vVvil4vi|LVy|2Vj]|3V]| 4V

Gruppe 19 149 148 160 155 145 136 142 142 130 138 142 132
Gruppe 2°{ 159 153 149 146 147 141 152 158 150 153 156 152
Gruppe 3d} 163 153 142 137 140 150 150 151 150 156 149 154
Insgesamt | 164 149 147 141 137 134 139 151 146 146 141 144

21987=100. — PBis unter 400 TEU. — €400-699 TEU. — 9 700 TEU und dariiber.
Quelle: Wie Tabelle 4.

allerdings um nahezu 4,5 vH ab. Dieser Riickgang war auch durch die allgemeine Ratenschwéche in der euro-
paischen “short sea”-Fahrt bedingt, da die Méarkte der kleinen Containerschiffe nur beschrénkt von denen der
konventionellen Kiistenfrachter isoliert sind. Insgesamt ist das Ratenniveau auf den Mérkten fiir Tramp-Con-
tainerschiffe seit Anfang 1990 zwar gefallen, doch waren der Riickgang im Vergleich zu dem steilen Ab-
schwung insbesondere auf den Bulkcarrier-Mérkten geringfiigig und Fluktuationen verhéltnisméBig begrenzt.
Im Gegensatz zu den meisten anderen Markten wurden fiir die mittleren und gréBeren Schiffe durchweg ko-
stendeckende Raten erzielt. Die Knappheit an groBer Tonnage veranlaBte die Charterer im Herbst dazu, Ver-
trage mit Anlieferung erst bis Mitte 1993 abzuschlieBen.

Den Ausschlag fiir diese relative Festigkeit gaben einerseits die weiter ausgebauten Feedernetze der Con-
tainer-Linienfahrt, die infolge der steigenden Ladungsmengen groBere Schiffe erfordern. Zum anderen ist die
Nachfrage nach groBen Schiffen fiir den Einsatz in Direktdiensten erheblich gestiegen. Das hat zur Folge, da8
sich einerseits der Chartermarkt fortlaufend auf gréBere Schiffe hin entwickelt hat, andererseits eine zuneh-
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mende Zahl von GroBcontainerschiffen bis oberhalb der 3 000-TEU-Marke von Trampreedern geordert wer-
den. Nach wie vor wird dadurch auch kleineren Linien-Operators die Moglichkeit er6ffnet, ohne gro8en Eigen-
kapitaleinsatz auf Charterbasis Dienste zu betreiben. Die Marktzutrittskosten werden somit, was die Schiffe
betrifft, deutlich niedriger gehalten, als es im Hinblick auf die Tendenz zu “mega carriers” erwartet werden
konnte. In der européischen Fahrt beférdern Feederlinien zustzlich zu “transhipment”-Containern auch immer
mehr Ladung zwischen den Héfen dieser Region.

S. Marktnischen auch in der Spezialschiffahrt

Die zahlreichen Markte der Spezialschiffahrt zeigten sich 1992 gegeniiber den konjunkturellen Einfliissen teil-
weise relativ widerstandsfahig. So entwickelte sich die Kiihlschiffahrt weiter giinstig und erreichte ein Trans-
portvolumen von etwa 35 Mill. t sowie eine Transportleistung von 8,25 Bill. KubikfuB-Seemeilen (cbfsm).8
Davon entfallen etwa zwei Drittel auf Vollkiihischiffe, das restliche Drittel auf die BefGrderung von
Kiihlcontainern. Die anhaltende Expansion beruht vorwiegend auf der starken Zunahme des Welthandels mit
Friichten aller Art; Kiihlschiffe konnten aber auch in der Fleischfahrt Marktanteile auf Kosten der Linienreede-
reien gewinnen. Nach wie vor expandierte unter dem EinfluB der steigenden Nachfrage in Osteuropa und
Korea der Bananentransport — vor allem wegen seiner Saisonunabhéngigkeit, aber auch wegen seines hohen
Anteils an der Gesamttransportleistung (1991: gut 42 vH) noch immer der wichtigste Teilmarkt der Kiihl-
schiffahrt. AuBer Zitrusfriichten gewinnt die Ausfuhr von Kernobst fortlaufend an Boden [Seatrade Review, a.
Diese “deciduous fruits” werden vorwiegend im Frithjahr von Landern der siidlichen Hemisphére (Chile, Neu-
seeland, Siidafrika, neuerdings verstérkt Brasilien und Indonesien) verschifft.

Trotz eines erheblichen Zuwachses an Kiihlschiffskapazitét in den letzten Jahren (1980-1991: +42 vH) [A/S
Klaveness Chartering, 1992], der mit einem Bruttozugang von etwa 6,5 vH auch 1992 anhielt, konnten die
Schiffe in Fahrt gehalten werden. Die Raten hatten dabei gegentiber dem Vorjahr sogar leicht steigende Ten-
denz. Wahrend der Hochsaison im Friihjahr erreichten sie fiir “trip charters” nahezu 2 US-$ je KubikfuB und
Monat.? Dabei handelt es sich um palettenfreundliche Schiffe, fiir die entsprechend der angebotenen Qualitit
und der erzielbaren Produktivitdtsgewinne beim Umschlag hohere Satze gezahlt werden. Auch bei Zeitcharter-
abschliissen mit einer Laufdauer von 12 Monaten erhielten sie mit etwa 80 US-Cents je KubikfuB und Monat
— bei vermutlich im Durchschnitt gré8eren Schiffen (Kostendegression) — deutlich hohere Entgelte als dltere
Fahrzeuge, fiir die nur etwa 55 cents gezahlt wurden. In der zweiten Hélfte des Jahres driickte allerdings die
zunchmende Zahl von Neubauten auf die Raten, so daB diese leicht zuriickgingen.

Das friiher einheitliche Ratenniveau auf den Kiihlschiffsmérkten hat sich zunehmend nach Kriterien wie
ladetechnischen Eigenschaften und Alter des Schiffes aufgefachert. Neben dem derzeit noch bei weitem iber-
wiegenden Sektor fiir die Kiihltonnage konventioneller Bauart hat sich seit etwa 1980 immer deutlicher ein
Sektor fiir moderne, “palettenfreundliche” Schiffe herausgebildet. Die konventionelle Tonnage ist teilweise
schon recht alt, so daB in den nichsten Jahren voraussichtlich mehr Schiffe verschrottet werden und die Flotte
fortschreitend erneuert wird. Angesichts der exportbedingt starken Konzentration der Nachfrage auf die Friih-
jahrsmonate und der damit verbundenen zeitweiligen Ratensteigerungen werden allerdings alte Schiffe nicht
selten nur in dieser Zeit betrieben und auBerhalb der Saison aufgelegt.

8 Die Kapazitat von Kiihlschiffen wird aufgrund der vorwiegend raumintensiven Ladungen meistens in KubikfuB bzw.
cbm, neuerdings auch in qm Paletten-Stellfliche angegeben.

9 Vgl. dazu Svensk Sjofarts Tidning [1992]; ferner Lloyd's Ship Manager [b].
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6. Neue Strukturen im Seetransport von Automobilen

Ein Spezialmarkt, der sich schon seit etwa fiinf Jahren in einem tiefgreifenden WandlungsprozeB befindet und
dabei von erheblichen Riickgéngen der Transportmengen betroffen wird, ist der Seetransport von Automobi-
len. Im Jahre 1992 machte sich der konjunkturelle Abschwung der Nachfrage nach privaten Kraftfahrzeugen
erheblich bemerkbar, wobei solche Wirkungen aber vermutlich auch von verschiedenen Selbstbeschrankungs-
abkommen und vom Strukturwandel in der Automobilproduktion — z.B. von Standortverlagerungen — aus-
gingen. Im Jahre 1992 sanken die gesamten Exporte Japans gegeniiber 1991 mengenméBig um 1,5 vH; das war
bereits der siebte jahrliche Riickgang in Folge.10 Besonders stark waren die Aufkommensverluste im Verkehr
mit den Vereinigten Staaten (—15 vH, bedingt auch durch eine Herabsetzung der Importkontingente fiir japani-
sche Autos), wahrend die Ausfuhren in die EG-Lander um 6 vH schrumpften. Die européischen Kfz-Ausfuhren
nach den Vereinigten Staaten sind ebenfalls gefallen. Insgesamt liegt das Transportvolumen in diesen wichti-
gen Relationen — iiberwiegend handelt es sich dabei um Langstreckenverkehre — erheblich unter dem
Hochststand von 1987.

Seit den frithen fiinfziger Jahren war der Automobiltransport ein besonders dynamischer Sektor des Seever-
kehrs. Ein Strukturbruch, der um das Jahr 1987 einsetzte, hat jedoch teilweise zu einer Ddmpfung des Trans-
portaufkommens gefiihrt, teilweise auch neue Verkehrsstrome entstehen lassen; insbesondere wurden in eini-
gen Fallen bisher unpaarige Routen in mehr oder minder paarige verdndert [vgl. dazu u.a. Lloyd's Shipping
Economist, b; Bohme, 1989]. Dies war vor allem eine Folge von Verdnderungen der regionalen Produktions-
struktur der Automobilindustrie, die mit dem Begriff “sourcing strategies” umschrieben werden. So ist der
Transport von Neuwagen iiber den Pazifik ostwérts seit 1986 kontinuierlich geschrumpft, nachdem japanische
Produzenten immer mehr Zweigwerke in den Vereinigten Staaten bauten; dabei hat sich ¢in zunehmender
westgehender Autoexport dieser Werke nach dem Fernen Osten neu entwickelt. In Europa hat ein #hnlicher
Wandel begonnen; die “transplants” japanischer Hersteller im Vereinigten Koénigreich werden kiinftig einen
erheblichen Teil der Nachfrage nach japanischen Modellen in den EG-Léndern decken; die Direkteinfuhren
aus Japan werden entsprechend vermindert. Obwohl die Nachfrage insgesamt voraussichilich steigen wird,
diirfte der herkdémmliche Uberseeimportverkehr zuriickgehen; auf der anderen Seite werden die Ausfuhren aus
dem Vereinigten Konigreich zum Kontinent zu einem groBen Teil iiber See gehen. Da die Produktion der
“transplants” bis zum Jahre 2000 auf rund 1,2 Mill. Pkw steigen soll (1991: 0,3 Mill. Stiick), wird das Trans-
portvolumen in diesem Bereich in den kommenden Jahren erheblich ausgeweitet werden.!! Ahnlich wirken die
Standortentscheidungen der européischen Kfz-Hersteller, die zu einer weit verstreuten Einzelteile-Produktion
und Montage bei den einzelnen Unternehmen gefiihrt haben und daher weite Transporte auch {iber See erfor-
dern.

Die im Automobiltransport tatigen Reedereien — neben den dominierenden japanischen Unternehmen ins-
besondere solche aus Skandinavien — haben mit Riicksicht auf die sich abzeichnenden Verdnderungen damit
begonnen, ihre Flottenkapazitaten anzupassen. Es wurden erheblich mehr alte Schiffe aus der Fahrt gezogen
als Neubauten bestellt und geliefert. Trotz der sich verschlechternden Exportsituation im japanischen Automo-
bilbau konnten Ratenriickgange bzw. Beschaftigungslosigkeit der Ubersee-Spezialschiffe weitgehend vermie-
den werden. Es zeichnet sich aber ab, daB kiinftig wieder kieinere Schiffe benotigt werden, weil die Verlader

10 15 den Vereinigten Staaten und der EG wurden die vereinbarten Hochstgrenzen erreicht. Teilweise sehr kriftige Stei-
gerungen gab es allerdings im Export Japans nach dem Mittleren Osten, Lateinamerika, Afrika und Ozeanien
[Shipping and Trade News, a].

11 Zur Abwicklung dieses kiinftigen “short sea”-Automobiltransports innerhalb Europas haben sich die japanischen Au-
toproduzenten oder Autotransport-Reedereien durch Unternehmenskéufe oder Beteiligungen an solchen Reedereien
eine starke Stellung in diesem besonderen Transportmarkt verschafft.
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vor allem an hiufigen Abfahrten, nicht aber in gleichem MaBe an moglichst niedrigen Seefrachten interessiert
sind. Verringert sich das gesamte Transportvolumen, so kénnten Schiffe der bisher verwendeten, bis auf etwa
6 500 Pkw Ladeféhigkeit gewachsenen GroSe nur bei einer verringerten Abfahrtsfrequenz betrieben werden,
sofern nicht auf eine volle Auslastung verzichtet werden soll. Aufgrund der strukturellen Nachfrageverédnde-
rungen diirfte es wie in einigen anderen Sektoren des Seetransports — etwa dem Forstproduktenverkehr in der
curopdischen “short-sea”-Fahrt — zu einer Begrenzung der SchiffsgréBensteigerung bzw. sogar einer Riick-
kehr zu den in der Vergangenheit verwendeten Grofen kommen.

IV. Tankschiffahrt

1. Ratenverfall bei AbschluBBrekord

Die Tankschiffsmérkte zeigten im wesentlichen das gleiche Bild eines starken Ratenverfalls wie die Mérkte
der Trockenladungsfahrt. Der Riickgang setzte schon im Vorjahr nach der Beendigung des Golfkriegs ein und
beschleunigte sich, so da die Raten im Sommer 1992 ein teilweise exirem niedriges Niveau erreichten
(Schaubild 2). Die Ursachen dafiir waren allerdings nicht die gleichen wie auf den Trockenladungsmérkten.
Die Nachfrage nach Rohd! und Olprodukten nahm noch zu, und das Chartervolumen auf den Mérkten fiir Ein-
zelreisen hatte einen auBerordentlich groBen Umfang; der starke Druck auf die Frachtraten resultierte — wie
schon in den siebziger Jahren — aus der Entwicklung des Angebots.
Die Marktentwicklung war bei fortgesetzter Angebotsausweitung dadurch gekennzeichnet, daB

— die Rohdlverschiffungen auf Einzelreisebasis kréftig stiegen, wobei die Charterabschliisse im Herbst
1992 ihren vermutlich historisch héchsten Stand erreichten,

— die Steigerung der Reisecharterabschliisse in der Produktentankfahrt noch dariiber hinausging,

— die Zeitbefrachtungen jedoch wie in der Trockenladungsfahrt sehr stark schrumpften, und

— die Buchungen von Lager- und: Leichtertonnage besonders weit hinter dem Vorjahresstand zurick-
blieben.

Der schon kurz nach der ersten Olpreiskrise von 1973 einsetzende Trend zu kurzfristigen Befrachtungen,
der zu einer auBerordentlichen Expansion der Einzelreisecharter und ihres Anteils am Rohdltransport fiihrte,
hat sich weiter fortgesetzt. Im Jahre 1973, einem Jahr der Hochkonjunktur, wurden Reisecharterabschliisse
Uber 161 Mill. t sowie Abschliisse iiber Konsekutivreisen von 51 Mill. t, mithin 213 Mill. t, registriert. Dieser
vergleichsweise geringen AbschluBmenge standen aber Zeitbefrachtungen von 45 Mill. t dw gegeniiber; auBer-
dem befand sich ein erheblicher Teil der damaligen Tankerflotte unter Langzeitcharter oder bestand aus Kon-
zerntonnage, deren Anteil seither kraftig vermindert wurde.

Im Jahre 1992 wurden demgegeniiber nach den vorliegenden statistischen Daten 677 Mill. t Rohol auf Rei-
secharterbasis abgefahren, ferner 7 Mill. t in Form von Konsekutivreisen (+14,5 bzw. +13 vH gegeniiber dem
Vorjahr). Der sehr lebhaften Chartertétigkeit auf den Spotmarkten stand adhnlich wie in der Trockenladungs-
fahrt ein riicklaufiges Zeitchartergeschéft gegeniiber, das nur noch 15 Mill. t dw erreichte (=53 vH). Diese
Tanker wurden vorwiegend fiir den Transport von Rohol gechartert. Besonders scharf gingen die Zeitcharter
fiir andere als Transportzwecke — vorwiegend fiir Leichteraufgaben (meistens nur fiir einige Tage) oder fiir
Dienste als schwimmende Rohéllager — zuriick. Im Jahre 1992 wurden solche Abschliisse mit zusammen
5,6 Mill. t bekannt, gegeniiber 14 Mill. t im Vorjahr. Den hdchsten Stand hatten sie mit 63 Mill. t im Jahre
1981 erreicht.



Schaubild 2 — Indikatoren zur Entwicklung der Tankschiffahrt 1985-1992
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Quelle: Drewry Shipping Consultants [e]; Lloyd's Ship Manager [a]; Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und
Logistik [a; b}; Lloyd's Register of Shipping, 1fd. Jgg.
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Die Anteile der verschiedenen Verladegebiete an den Rohdlverschiffungen haben sich 1992 nicht wesent-
lich verédndert. Das Gebiet Arabischer Golf/Rotes Meer hatte wiederum eine beherrschende Stellung (Anteil
45 vH), die sich — bei aber erheblich groBerem AbschluBvolumen — gegeniiber dem Vorjahr leicht ab-
schwéchte. Dieser Region standen Westafrika, das Mittelmeer, die Nordseefelder Norwegens und des Verei-
nigten Konigreichs und die Karibischen Lénder als die nachstwichtigen Verladegebiete mit Anteilen zwischen
15 und 8 vH gegeniiber. Die Zunahme der Verladungen vom Arabischen Golf kam insbesondere den GroBtan-
kern zugute; allerdings konnten die Verlader auch auf ein gestiegenes Angebot von Suezmax-Tankern zuriick-
greifen, da diese im Mittelmeer, einem ihrer typischen Fahrtgebiete, Schwierigkeiten hatten, regelméBig Roh-
6lladung zu finden.

Trotz ihres groBen Umfangs konnte die Chartertédtigkeit auf den Tankmérkten den raschen Verfall der
Frachtraten, der sich auf breiter Front vollzog, nicht verhindern. Im Vorjahr hatte die kurzfristige Ratenent-
wicklung vor allem infolge des Golfkriegs kraftige Schwankungen aufgewiesen. 1992 entsprach sie — bei fal-
lender Tendenz — eher dem normalen Saisonverlauf mit einem relativ deutlich ausgepragten “Sommerloch”.
Unter dem Vorbehalt, daB Vergleiche zwischen zwei oder mehreren Jahren infolge der Quotierung der Tanker-
raten in Worldscale-Punkten mit jéhrlich veranderlichem Geldwert nur einen begrenzten Aussagewert haben,12
1aBt sich das AusmaB der Ratenriickgénge im Zeitraum Januar — November 1992 gegeniiber dem Vorjahr fiir
verschiedene SchiffsgroBen aus den folgenden Verdnderungen erkennen:

— GroBtanker von mehr als 150 000 t dw (Rohélfahrt): die Raten lagen im Durchschnitt um etwa 30 vH
unter dem Vorjahresstand;

— Rohdltanker mittlerer GréBen: Riickgang ebenfalls um rund 30 vH;

— Tanker von 35 000 bis 70 000 t dw: Riickgang um ein Fiinftel;

— Rohdltanker bis zu 35 000 t dw: die Raten sanken um etwa ein Achtel.

Es zeigt sich, daB der riicklaufige Trend alle GroBenklassen erfaBte, aber bei den GroBschiffen besonders
ausgepragt war, so daB die Raten zeitweilig wieder in die Nahe des Auflegepunktes fielen. Die Spannweite
zwischen den Raten, die im Durchschnitt fiir kleine Rohéltanker und fiir GroBtanker gezahlt wurden, vergro-
Berte sich infolgedessen stark (vgl. zur Entwicklung der Raten auf wichtigen Tankerrouten Schaubild 3).

Diese Tendenzen spiegelten sich in den Zeitcharterraten auf den Tankmérkten wider. Die Durchschnittswer-
te fiir Abschliisse mit Laufzeiten von 12 Monaten lagen im Zeitraum Januar — November 1992 um etwa 15—
20 vH unter dem Vorjahresstand.!3 Die “million barrel”-Tanker um 130 000 t dw, die 1991 durch die Folgen
des Golfkriegs begiinstigt wurden, waren zwar bis zum Sommer am stéirksten betroffen; die Raten konnten sich
aber im Herbst wieder erholen. Dagegen vergroBerte sich der Abstand zu den Raten des Vorjahres bei GroB-
tankern, insbesondere aber bei Schiffen um 30 000 t dw im Jahresverlauf. Die Tagesraten lagen fiir VLCC im
Durchschnitt bei 15 000 gegentiber 24 200 US-$ im November 1991.

12 Wie schon in den Vorjahren ist eine einfache Indexziffer fiir die gesamte Tankfahrt nicht verfiigbar, zumal es sich
zum einen um Reisecharterabschliisse mit routenweise unterschiedlichen Bedingungen handelt und zum anderen die
Quotierung in Worldscale-Punkten zeitliche Vergleiche stark erschwert. Da der Dollar-Wert eines Worldscale-Punktes
Anfang 1992 gesenkt wurde, muBiten die Raten nach der 1992 geltenden Skala z.B. in der Relation Ras Tanura —
Rotterdam (WS 100/1992 = 16,62 US-3/t) um etwa 15 Worldscale-Punkte hher liegen als im Jahre 1991, um die glei-
che Einnahme zu erbringen [Drewry Shipping Consultants, a]. In den Vorjahren war der Dollar-Wert erheblich gestei-
gert worden (z.B. Wert WS 100 in dieser Relation 1990: 17,02 US-$/t, 1991: 19,50 US-$/t).

13 Berechnet aus Angaben in Lloyd's Shipping Economist [d], jeweils Tabelle “Tankers”.
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Schaubild 3 — Tankfrachtraten auf ausgew#hlten Routen 1988-1992
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2, Zuviel Tonnage trotz expandierenden Olverbrauchs

_ Die auf den Mérkten der Rohéltankfahrt nachgefragten Transportleistungen wurden maBgeblich von folgenden
Faktoren bestimmt:
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— von einer noch anhaltenden, insgesamt jedoch nur leichten Expansion des Olverbrauchs,14

— von der weiter steigenden Forderung der OPEC-Staaten (Januar — Oktober: +4,6 vH), die den Rohdl-
preis auf einem relativ niedrigen Niveau hielt, wobei ein Teil der Steigerung tiber den erwarteten Stand
hinaus auf die Wertverluste der Rohdl-Kontraktwahrung US-$ zuriickzufiihren und im {brigen nur von
begrenzter Dauer war, :

— von einer weiter riicklaufigen Roholfdrderung in den Vereinigten Staaten (-1,3 vH) und einer damit
einhergehenden Steigerung der Rohélimporte um 2,5 vH [Petroleum Supply Monthly, 1992],

— von einer Zunahme der japanischen Rohéleinfuhren (Januar — August: +2,2 vH),

— vom Verbrauch der im Vorjahr an Land und auf See aufgebauten Lagervorrite,

— von einem Anstieg der durchschnittlichen Transportentfernungen.

Die Transportwege, die in der ersten Hélfte der achtziger Jahre im ganzen um ein Viertel geschrumpft wa-
ren, verlangerten sich seit 1990 vor allem infolge von Verkehrsverlagerungen (1990-1991: +3 vH). Diese er-
gaben sich unter anderem daraus, daB die irakischen Olexporte (Mossul, Kirkuk) iiber den tiirkischen Mittel-
meer-Hafen Ceyhan unterbrochen sind. Lieferungen aus anderen Lindern — vorwiegend aus Westafrika und
den Ladegebieten Arabischer Golf sowie Rotes Meer — bedingen teilweise merklich lingere Transportwege
mit entsprechend groBerer Tonnagebindung. Die Tendenz wurde z.B. durch den Riickgang der Verladungen
von karibischen Héfen noch verstérkt.

Da der Olverbrauch trotz des reichlichen Angebots und der niedrigen Rohélpreise nur leicht expandierte,
reichte die Nachfrage nach Schiffsraum nicht aus, um die Beschaftigung der Tankerflotte 1992 auf einem
hoheren Auslastungsniveau zu stabilisieren. Insbesondere traf das auf die GroBtanker zu, obwohl die Ver-
schiffungen vom Arabischen Golf schon seit Mitte der achtziger Jahre wieder gestiegen sind. Auch die erh6h-
ten Anforderungen an die Transportkapazitaten, die sich aus den léngeren Reisedistanzen ergaben, konnten
den Angebotsdruck hdchstens mildern. Vielmehr breitete er sich auch auf die anderen GréBenklassen aus. Zu
beriicksichtigen ist liberdies, daf der Ratenanstieg im November 1992 teilweise auf Zufallseinfliisse wie War-
tezeiten in den Endhéfen der SUMED-Pipeline (Rotes Meer — Mittelmeer) zuriickzufithren war.

Ursache der fiir die Tankreeder wieder ungiinstigen Marktentwicklung war die anhaltende und kréftige Aus-
weitung der Tankerflotte (1988 —1992: +15 vH). Die Neubauten, die in Erwartung steigender Verschrottung in
Fahrt gesetzt wurden, konnten vom Markt nicht aufgenommen werden. Auerdem wurden zahlreiche Tanker,
die durch Lagercharter zunéchst stillgelegt worden waren, daraus wieder entlassen, nachdem insbesondere
Saudi-Arabien und der Iran keinen AnlaB fiir eine vorsorgliche Lagerhaltung auBerhalb des Arabischen Golfs
mehr sahen. Dementsprechend war das verfiigbare Angebot zusétzlich zu den Neubauzugéngen schon im
2. Halbjahr 1991 um tiber 10 Mill. t dw (etwa 4 vH) ausgeweitet worden [John 1. Jacobs PLC, b]. Die Abnah-
me der in der Olfahrt beschaftigten Kombinierten Schiffe um knapp 0,5 Mill. t dw machte sich nur geringfiigig
bemerkbar; der stabilisierende Effekt fiel wenig ins Gewicht.

3.  Mehr Angebot driickt Raten auch in der Olproduktenfahrt

Beim Transport von Mineral6lprodukten gab es zwiespaltige Nachfrageeinfliisse. Die Transportleistungen wur-
den allgemein von der steigenden Nachfrage nach Olprodukten in den Verbraucherldndern bestimmt. Hinzu '
kam eine Reihe besonderer, regional unterschiedlicher Faktoren: Die Exporte der Raffinerien am Arabischen
Golf waren nach dem Ende des Golfkriegs allmahlich wieder aufgenommen worden; sie haben allerdings auch

14 pie Nachfragezunahme wird insgesamt (Welt ohne GUS-Linder) auf 2,5 vH und fiir die auBereuropdischen Nicht-
OECD-Liander auf 5,5 vH geschitzt [OECD, 1992]. '
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1992 das friihere Niveau noch nicht wieder erreicht. Grundsétzlich sind von einem steigenden Anteil dieser
Ausfuhren an den Produktentransporten expansive Effekte fiir die Tankfahrt zu erwarten, da es sich um Lang-
streckentransporte handelt. Beglinstigt sind vor allem relativ groBe Produktentanker bis zu etwa 60 000 t dw.
Eine erneute Wendung in der japanischen Oleinfuhrstrategie fiihrte zur Substitution von Produkten durch Roh-
oleinfuhren, so daB weniger Produkte aus dem Mittleren Osten und aus Siidostasien zu transportieren waren.
Zugleich gingen die Importe der Vereinigten Staaten um 3,5 vH zuriick (9 Monate); sie lagen damit sogar um
ein Fiinftel unter dem Stand von 1990. /

Das Spotgeschaft hat auch in der Produktentankfahrt immer mehr an Bedeutung gewonnen. Neben dem
schon seit den beiden Olpreiskrisen von 1973 und 1979 beobachteten Vordringen des konzernunabhingigen
Mineraldlhandels diirften 1992 aber auch die als unsicher beurteilten konjunkturellen Aussichten eine Rolle
gespielt haben. Die Entwicklung der Chartermérkte entsprach diesen Tendenzen. Die Reisecharterabschliisse
fiir den Transport von Olprodukten expandierten sogar noch erheblich rascher als die Rohdlcharter; sie nahmen
um fast ein Drittel auf 75 Mill. t zu und erreichten damit ebenfalls den hdchsten bisher verzeichneten Stand.
Auch in diesem Sektor des Mineraldltransports wurden erheblich weniger Tanker auf 1&ngere Perioden gechar-
tert (67 vH), so daB der mit nur einem Zehntel ohnehin geringe Anteil an allen Zeitbefrachtungen gegeniiber
dem Vorjahr nochmals kraftig fiel. GroBte Verladegebiete fiir Olprodukte waren — auf Einzelreisebasis — der
Arabische Golf und das Mittelmeer mit einem Anteil von jeweils rund 20 vH, gefolgt von den karibischen Hé-
fen (13,5 vH). Seit dem Ende des Golfkriegs sind die Verschiffungen vom Mititleren Osten und vom Mittel-
meer wieder deutlich gestiegen, unter anderem auf Kosten der Karibischen See. DaB der Anteil der Raffinerien
in Singapur an den Produktenverschiffungen erheblich geringer war als 1991, war vermutlich auf die Einfuhr-
politik Japans zurilickzufiihren. Insgesamt diirften die Verlagerungen aber einen positiven Effekt fiir die
Tankerbeschaftigung gehabt haben.

Auch in diesem Marktsektor driickte das vergroBerte Tonnageangebot auf die Frachtraten.!S Die Satze fiir
Produktentanker bis zu 50 000 t dw fielen 1992 um ein Sechstel, bedingt aber auch durch das im Vorjahr infol-
ge des Golfkriegs zeitweilig sehr hohe Niveau. Fiir Schiffe von etwa 25 000-35 000 t dw lagen sie beispiels-
weise auf den Routen Mittelmeer — Vereinigtes Konigreich/Kontinent und Mittelmeer — US-Atlantik-/Golf-
kiiste um 11-12 vH unter dem Stand von 1991. Fiir Reisen von der Karibischen See nach der US-Ostkiiste gin-
gen sie um ein knappes Fiinftel zuriick (jeweils Vergleich der laufenden Worldscale-Sétze). Die Zeitcharterra-
ten hatten ebenfalls fallende Tendenz und lagen fiir Schiffe der gleichen GroBe bei einer Laufzeit von 6-12
Monaten zuletzt um 7 000 US-$/Tag.

Die Marktentwicklung in der Tankfahrt hat die Frage aufgeworfen, ob die Strukturkrise der siebziger und
frithen achtziger Jahre erneut aufgebrochen ist. In den achtziger Jahren war es zu einer Stabilisierung gekom-
men. Die Abwrackverkéufe waren sehr umfangreich gewesen und weit Uber die insbesondere bei
VLCC/ULCC gleichzeitig geringe Neubautitigkeit hinausgegangen; zudem begann die Nachfrage wieder
spiirbar zu expandieren. Inzwischen scheint diese Tendenz einem neuen Ungleichgewicht zwischen Nachfrage
und Angebot an Tankschiffsraum gewichen zu sein. Im Vorjahr wurde der Tonnageiiberhang zwar durch den
Golfkrieg zeitweilig verdeckt. Die rapide Ertragsverschlechterung im Jahre 1992 zeigte aber, daB das Problem
weiter besteht: sie fiihrte wohl einerseits zum Wiederanstieg der bereits stark verringerten Aufliegertonnage;
zum anderen wurden auch deutlich mehr Tanker abgewrackt. Vorerst waren jedoch hochstens begrenzte Wir-
kungen dieser Angebotseinschrinkung zu beobachten.

15 Die Produktentankerflotte nahm im 1. Halbjahr 1992 um etwa 2 vH auf 45,3 Mill. t dw zu. Bis zum Jahresende sollten
weitere 1,1 Mill. t dw abgeliefert werden; zugleich diirften aber zahlreiche dieser Schiffe abgewrackt worden sein
[John L. Jacobs PLC,c].
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V. Linienfahrt

1.

Verstirkter Sog der Rezession

Konjunkturelle Schwankungen in den fiir den Linienverkehr ausschlaggebenden Industrieldndern erfassen die
Markte im allgemeinen mit zeitlicher Verzoégerung; die Rezessionstendenzen wirken sich daher erst mit zuneh-
mender Dauer verstérkt aus. Vor diesem Hintergrund war die Entwicklung der Linienfahrt im Jahre 1992 ge-
préagt durch '

die sich ausbreitende konjunkturelle Abschwachung,

eine anhaltende Kapazititsausweitung in den wichtigen Fahrigebieten,

sinkende Kapazititsauslastung und den vielfach erheblichen Ratendruck,

aber fortgesetzte Bemiihungen der Konferenzen, die Frachtraten anzuheben,

das damit einhergehende Streben nach einer Vereinfachung der Konferenztarife und
den Abschlull weiterer Kooperationsabkommen.

In den Seehiafen wurden 1992 wiederum erheblich mehr Container umgeschlagen als im vorangegangenen
Jahr.16 Der Containerisierungsgrad stieg insgesamt weiter an, néhert sich aber in den Hauptfahrtgebieten der
Maximalgrenze von etwa 70 vH des Ladungsaufkommens. ‘

In den einzelnen Linienfahrtgebieten gab es folgende Entwicklungen:

Die Nordatlantik-Fahrt stand weiter im Zeichen unzureichender Auslastung der Kapazititen, zumal
nicht nur einige Anbieter aus dem Markt ausgeschieden sind, sondern auch neue eintraten. Die ost-
gehende Fahrt entwickelte sich dabei giinstiger als die westgehende, die von der Rezession in den Ver-
einigten Staaten bestimmt wurde.

Im Verkehr zwischen Europa und dem Fernen Osten wirkte sich nach einer im 1. Halbjahr 1992 noch
kraftigen Zunahme ebenfalls die ungiinstige Entwicklung in Japan und in Taiwan aus, wihrend die
westgehende Richtung bei hoher Auslastung erst zégernd von der konjunkturellen Abflachung in

‘Europa erfalSit wurde. Die Reedereien konnten auch Ladung, die bisher als Luftfracht beférdert worden

war, auf den Seeweg abziehen.

Die Transpazifik-Linienfahrt zwischen dem Fernen Osten und den Vereinigten Staaten — heute {iber-
wiegend deren Westkiiste — sowie Kanada wies einen iiberdurchschnittlich kréaftigen Nachfrageschub
in ostgehender Richtung vor allem von Siidostasien (u.a. Thailand) und einen Anstieg der Kapazitéts-
auslastung mit tendenziellem Ausgleich der beiden Richtungen auf (insgesamt 79 vH). Wie in der Re-
lation Asien — Europa konnten in den letzten Jahren die Raten fiir ausgewihlte Giiterarten erhéht wer-
den; dazu diirfte das Stabilisierungsabkommen (Transpacific Stabilisation Agreement) einen Beitrag ge-
leistet haben.17

16 Das starke Wachstum des Containerumschlags in den Seehafen hielt 1992 an. Die hchsten Zuwachsraten erzielten
asiatische Hiafen — Hongkong, Singapur, Dubai — mit 24, 18 und 20 vH; die entsprechenden Containerbewegungen
werden auf etwa 7,7; 7,5 und 1,5 Mill. TEU geschitzt [Lloyd's List, a}. Bei der Interpretation von Umschlagszahlen
der Containerhiifen muB die Ausdehnung der Feeder-Operationen beachtet werden; ein Teil der Umschlagszunahme
beruht lediglich auf der Umladung der gleichen Ladung; es darf also nicht auf einen gleich starken Anstieg des See-
verkehrsvolumens geschlossen werden.

17

Der ostgehende Transpazifik-Verkehr wurde von der Rezession in den Vereinigten Staaten verhiltnismaBig wenig be-
troffen, weil die Verbraucher verstirkt billigere Importwaren aus Asien kauften; dagegen sind die Nord-
atlantik-Verkehre stirker konjunkturabhéngig; dort werden eher Luxusgiiter transportiert, deren Kauf aufgeschoben
oder ganz unterlassen wird.
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— Das Ladungaufkommen im Verkehr von und nach beiden Kiisten Siidamerikas entwickelte sich weiter-
hin giinstig. Das galt insbesondere fiir die von dort ausgehenden Liniendienste, die noch von der kon-
junkturellen Lage in Europa profitierten; die Ostkiistenverkehre standen zudem im Zeichen der Import-
liberalisierung in Argentinien. An der Westkiiste wirkte sich die Offnung der zuvor geschlossenen See-
transportmérkte vorteilhaft aus, da nunmehr auch die Kiistentransporte wieder zugénglich sind.

— Im Verkehr mit Zentralamerika, Westindien und dem Spanish Main (Kolumbien, Venezuela), der in den
letzten Jahren vor allem von Europa westwarts expandierte, hat 1992 insbesondere das Ladungsaufkom-
men mit Mexiko zugenommen; dazu tragt die verstirkte arbeitstéilige Verflechtung der européischen
und der mexikanischen Industrie bei. In Venezuela wurden zwar die Importe eingeschrankt; wie in
Kolumbien erméglichten Deregulierungsmanahmen (Kapitel VI) aber eine Rationalisierung der Con-
tainertransporte; auch in diesen Relationen sind gleichzeitig neue, teilweise unabhéngige Dienste er-
6ffnet worden, die zu den vorhandenen Umlademdéglichkeiten, z.B. liber Hafen der Vereinigten Staaten,
hinzukommen.

— Zuden fortdauernden Problemen in der Europa — Australien-Fahrt trug bei geschrumpftem Ladungsauf-
kommen nicht nur das relativ groBe Angebot an Direktabfahrien bei, sondern auch die zunehmenden
Umladungen tiber fernostliche Hafen wie Singapur und Hongkong; im Verkehr mit Bestimmungshéfen
in der Siidsee muBten in den letzten Jahren ebenfalls mehrere direkte Dienste eingestellt werden.

— Auf die Linien zwischen Australien/Neuseeland und Nordamerika wirkte sich auBer den wirtschaftli-
chen Schwierigkeiten in Australien auch die konjunkturelle Schwéche in den Vereinigten Staaten aus,
die das Aufkommen in Siid-Nord-Richtung verringerte; der Wettbewerb der Vollkiihlschiffe um
Fleischladung hielt an.

— In der Afrika-Fahrt litten die Verkehre mit der Westkiiste sowie der Ostkiiste des Kontinents noch
immer unter den ungiinstigen wirtschaftlichen Bedingungen in diesen Gebieten. Das in den achiziger
Jahren extrem differenzierte und anhaltend iiberhingende Angebot an Transportkapazitat ist allerdings
durch Fusionen und Einstellung von Diensten vermindert worden. Im Siidafrika-Verkehr lieB die er-
hoffte Erholung unter anderem infolge der fortbestehenden politischen Unsicherheiten ebenfalls weiter
auf sich warten. Nach Aufhebung von Sanktionen nahmen zwar die Verschiffungen in die Industrie-
lander — insbesondere von Friichten — zu.l8 Zunehmender AuBenseiterwettbewerb veranlaBte die
Konferenzlinien aber, die Abfahrtsfrequenz einzuschranken.

— Im Fahrtgebiet Europa-Mittelmeer zwang das anhaltende Uberangebot mehrere Linien, ihre Dienste
einzustellen; dort verstarkt sich tendenziell auch der Druck der Konkurrenz des Landverkehrs, der teil-
weise bereits einen deutlich groferen Marktanteil als die Seeschiffahrt erlangt hat.

Auch 1992 bezeichneten die Reedereien die Ratensituation in den meisten Fahrtgebieten der Linien-
schiffahrt als unbefriedigend; teilweise meldeten sie wieder erhebliche Verluste. Sie versuchten daher nach
wie vor, das Angebot zu stabilisieren und die Frachtraten anzuheben (rate restoration). Ihre Versuche hatten
vornehmlich dort Erfolg, wo — wie in der Transpazifik-Fahrt — das Ladungsaufkommen weiter stieg und sich
der Tonnagetiberhang verringerte.

Wie zu erwarten, sind die ratenpolitischen Strategien der Reedereien auf Widerstand gestoBen. Das Aus-
maB, in dem die Politik der “rate restoration” verwirklicht werden kann, héngt in erheblichem MaBe von der
Marktmacht der GroBverlader ab. Zu den von dieser Seite vorgebrachten Forderungen gehorte z.B. das Verlan-
gen, bei den zunehmend verbreiteten “service contracts” zwischen Konferenzen und Verladern kiinftig wie bei

18 Die Fruchtexporte Siidafrikas haben sich im Zeitraum 1982-1992 mehr als verdoppelt und 40 Mill. Kisten erreicht
[Schiffahrt International, 1992].
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den Tarifraten fiir Einzelverladungen die Mdglichkeit zur “independent action” einzelner Reedereien zu eroff-
nen.!? Dies lehnen die Anbieter bisher ab, da sie einen zusétzlichen Druck auf die Entgelte befiirchten. Heftig
kritisiert wurde die Wiedereinfithrung der Wéhrungszuschlage, mit denen der (fiir die Reedereien ungiinstige)
Fall des Dollar-Kurses ausgeglichen werden sollte [Shipping and Trade News, b; Lloyd's List, e]. Gegenstand
kontroverser Diskussionen zwischen beiden Marktseiten war ferner die Gestaltung der Frachttarife.

Schon seit einiger Zeit bemiihen sich viele Linienreedereien um eine neue Struktur der Tarife.?0 Allerdings
scheint man die Tendenz, die traditionell sehr stark aufgefacherten Tarife bis zu einheitlichen Freight-all-kind-
(FAK-)Raten zu vereinfachen, inzwischen zugunsten einer zwar weniger differenzierten, aber doch nach Gii-
terklassen gegliederten Struktur aufgegeben zu haben. Offenbar konnen FAK-Raten — wie vorauszusehen —
nicht die erforderlichen Einnahmen liefern, insbesondere nicht bei steigenden SchiffsgréBen.2! Gleichwohl op-
ponierten die Verlader beispielsweise gegen die sich abzeichnenden Versuche der Reedereien, die in Richtung
auf FAK- oder Box-Raten vereinfachten Tarife wieder stirker auf einzelne Giiterarten auszurichten. Anderer-
seits gibt es auch Entwicklungen, die von Tarifen iiberhaupt wegfiihren.

In den Vereinigte Staaten-Verkehren lockern die Bestimmungen des “Shipping Act of 1984, nach denen
die Konferenzmitglieder das Recht auf “independent action” haben und die Konferenzen “service contracts”
mit Einzelverladern abschlieBen kdnnen, das traditionelle System einheitlicher und allgemeinverbindlicher
Tarife auf [Containerisation International, b]. Diese Tendenz kann erheblich verstdrkt werden, wenn sich die
Verlader mit der Forderung durchsetzen, die Konditionen der “service contracts” kiinftig nicht mehr durch eine
offizielle Anmeldung (filing) bei der Federal Maritime Commission (FMC) auch den Konkurrenten zur Kennt-
nis zu bringen, sondern jeweils vertraulich zu behandeln. Daher ist von kleineren Verladern, die die Mindest-
mengen nicht erbringen kdnnen, die Aufhebung des Grundsatzes der Gleichbehandlung aller Verlader kritisiert
worden.22 Verschiedentlich sind deutliche Interessengegensitze zwischen ihnen und den oftmals beherrschen-
den GroBverladern, die zudem in vielen Fahrtgebieten tatig sind, sichtbar geworden.

2. Konsolidierung des Tonnageangebots

Im Hinblick auf die Ertragslage der Linienreedereien wurde die Konsolidierung, die schon das Vorjahr kenn-
zeichnete, weiter als vordringliche Aufgabe angesechen. Aufldsung bestehender und Griindung neuer Konsor-

19 Diese Begriffe wurden in den Linienverkehren der Vereinigten Staaten durch das Schiffahrtsgesetz von 1984

eingefiihrt [United States of America, 1984]. In anderen Fahrtgebieten werden zunehmend auch “time/volume”-Kon-
trakte geschlossen, bei denen die Raten vom garantierten Ladungsaufkommen abhéngig sind.

20 Ratenpolitische Verinderungen kénnen vor allem die folgenden Sachverhalte betreffen: Verringerung der Tarif-

spreizung durch Vereinfachung der Giiterklassifikation; Verminderung der Zahl der “conference base ports” und Be-
rechnung von Umfuhr- bzw. Direktbedienungszuschligen, individuelle Preise beim AbschluBl von “service contracts”;
Inlandratengestaltung bei Haus-zu-Haus-Tarifen; Behandlung von Wahrungszuschlagen; Behandlung anderer Zuschla-
ge (terminal handling charges usw.).

Interessant ist aber, daB z.B. die Inter-American Freight Conference im Verkehr Vereinigte Staaten ~ Stidamerika Ost-
kiiste unter bestimmten Bedingungen FAK-Raten quotiert; diese bis vor kurzem stark regulierte, vor dem Zutritt neuer
Wettbewerber geschiitzte Route hatte ein iiberdurchschnittlich hohes Ratenniveau, so daBl méglicherweise ein ausrei-
chend hoher einheitlicher Erlos je Frachttonne erzielbar war [American Shipper, a].

21

22 Vermutlich aus diesem Grund sind bei der FMC wiederholt sogenannte “me-too”-Verfahren begonnen worden, um die

Bedingungen von “service contracts” auch fiir Wettbewerber anwendbar zu machen. An solchen “most-
favoured-shipper”-Regelungen sind anscheinend kleinere Verlader besonders interessiert [fiir einen konkreten Fall vgl.
American Shipper, b].
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tien, Vessel Sharing Agreements oder dhnliche Kooperationsformen waren erneut zahlreich zu beobachten.?3
Dieser ProzeB ist eine Folge des Umstands, daB der scharfe Wettbewerb zwischen den Linienreedereien bei
einer im ganzen noch glinstigen Entwicklung des Ladungsaufkommens anhielt. Er ist mit einer Neuverteilung
der Karten zwischen Konferenzlinien und konferenzunabhéngigen Anbietern verbunden. Bereits im Vorjahr
war die Maersk Line von dem Prinzip abgewichen, ausschlieBlich nicht konferenzgebundene Dienste anzubie-
ten. Nunmehr traten auch andere Reedereien den fiir sie in Betracht kommenden Konferenzen bei. Da gleich-
zeitig eine erhebliche Zahl teilweise sehr groBer Containerschiffsneubauten geordert worden ist, die von
Trampreedereien zur Vercharterung eingesetzt werden sollen, diirfte es sich dabei aber eher um eine voriiber-
gehende Tendenz handeln.

Im Vordergrund der neuen Kooperationsbemiihungen der Reedereien stand der Versuch, die starke Auswei-
tung der Transportkapazitdten insbesondere bei den GroBcontainerschiffen auf den Hauptrouten zu begrenzen.
Im Fahrtgebiet Nordpazifik wird ein solches “capacity management” seit 1989 im Rahmen des Transpacific
Stabilisation Agreement (TSA) betrieben. Nach dem Vorbild dieses Abkommens wurden 1992 das Trans-
Atlantic Agreement (TAA)?* und das Europe-Asia Trade Agreement (EATA)25 abgeschlossen. Ihnen gehdren
jeweils sowohl Konferenzlinien als auch Auflenseiter an. Das TSA und das EATA beschrénken sich auf die
Abstimmung der Kapazititen; das TAA schlieBt unter anderem auch die Ratenpolitik ein, diirfte also eher
einer klassischen Konferenz entsprechen. Die beiden Nordatlantik-Konferenzen werden vorléufig suspendiert.
Das TAA wurde von der US-amerikanischen FMC gebilligt, wird von der EG-Kommission jedoch noch ge-
pruft.

Stabilisierungsabkommen sind einerseits das Ergebnis der steigenden SchiffsgroBen mit relativ hohen fixen
Kosten, die — wie seit langem in der Bulk- und Tankfahrt zu beobachten — in Phasen unzureichender Ausla-
stung dazu fithren, daB die Raten angesichts der kurzfristig geringen Preiselastizitdt der Transportnachfrage
sehr stark fallen, ohne daB zusétzliche Ladungsmengen akquiriert werden kdnnen. Zum anderen sind sie im
Zusammenhang damit zu sehen, daB der Marktzugang flir neue Anbieter im Containerverkehr leichter als in
der konventionellen Linienfahrt ist.

AuBerhalb der Konferenzen ist die Rationalisierung des Angebots durch Zusammenarbeit zwischen ver-
schiedenen Reedereien weitergegangen. Dabei hat sich der Trend zum “global carrier” mit einer Vielzahl von
Diensten vorerst fortgesetzt.26 Hinzu kommt eine groBere Zahl neuer Kooperationen mit jeweils geringerem
Umfang; sie 16sen zum groBen Teil dltere Abkommen ab. Das Streben der Linienreedereien, in moglichst vie-
len Relationen présent zu sein, fiihrt dazu, daB die friiheren Fahrtgebiets- und Konferenzgrenzen zunehmend

23 Im Zuge dieser Veriinderungen wurde beispielsweise die Far Eastern Freight Conference (FEFC), die den Europa —
Ostsien-Verkehr abdeckt, mit Wirkung vom 1. April 1992 in drei regionale Konferenzen aufgegliedert; diese bedienen
nunmehr die Verkehre Japan — Europa, Europa — Asien und Asien (auBer Japan) ~ Europa [Transport-Dienst und Wirt-
schafts-Correspondent, 1992].

Das TAA wurde am 1. September 1992 wirksam; es bezieht sich auf den westgehenden Verkehr und soll den dort vor-
handenen Kapazititsiiberhang einschrinken. Es wird teilweise als Muster fiir andere “capacity management agree-
ments” angesehen [vgl. z.B. ausfiihrlich American Shipper, c; d].

24

25 Vgl. dazu Internationale Transport-Zeitschrift [a]. Dem Abkommen, das am 27. August 1992 in Kraft trat, gehdren 27

Linien an, davon 9 unabhingige.

26 Charakteristisch dafiir sind die Zusammenschliisse von Hapag-Lloyd AG, Nippon Yusen Kaisha und Neptune Orient

Lines (nunmehr jeweils auf allen drei “trunk routes” vertreten), American President Lines und Det Ostasiatiske
Kompagni sowie Atlantic Container Line und Mediterranean Shipping Company. Dazu kommt eine groBere Zahl
neuer Kooperationen mit jeweils geringerem Umfang; sie 18sen zum groBen Teil dltere Abkommen ab.
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liberschritten werden.?” Gleichzeitig wurden die bestehenden Zubringernetze der Containerlinien erweitert und
neue eingerichtet. So werden inzwischen groBe Teile Asiens — insbesondere der indische Subkontinent und
Siidostasien — {iber wenige groBe “hub ports” wie Colombo, Singapur und Hongkong in Umladung bedient,
um Kostenvorteile der auf den Hauptrouten verkehrenden Schiffe auszunutzen bzw. deren Auslastungsgrad zu
erhéhen. Die GrdBe der eingesetzten Feederschiffe nimmt ebenfalls fortlaufend zu. Die Bestrebungen, das
“hub port”-System auszuweiten, erfassen inzwischen auch die westliche Hemisphére, wo insbesondere. Ver-
suche unternommen werden, Panama zu einem solchen Zentralpunkt zu machen, von dem aus die West- und
Ostkiiste Stidamerikas durch Feederdienste erreicht werden sollen. Es ist zu vermuten, daB hier die Ausla-
stungserfordernisse sehr groBer Schiffe mit Blick auf die Rezessionstendenzen in der Weltwirtschaft eine we-
sentliche Triebkraft sind.

VI. Schiffahrtspolitik: Marktoffnung, Euro-Binnenmarkt und Regulierung

Im Mittelpunkt der schiffahrispolitischen Entwicklungen standen im Jahre 1992

— weitere Liberalisierungsfortschritte in Siidamerika und anderen Landern der Dritten Welt,

— MaBnahmen der EG, die im Zuge der Vollendung des Binnenmarktes getroffen wurden, und zwar die
Aufhebung des Kabotage-Vorbehalts in der europiischen Fahrt sowie die Einfithrung der Mehrwert-
steuer im européischen Seeverkehr (ABL., 1991).

— fortgesetzte wettbewerbspolitische Erdrterungen und Mafinahmen sowohl in der EG als auch in den
Vereinigten Staaten.

Hinsichtlich der sogenannten “positive measures” der EG sind Ergebnisse bisher nicht erzielt worden. Die
Einfihrung eines europdischen Registers (EUROS) ist allerdings im Zusammenhang sowohl mit der
Kabotage-Regelung?® als auch mit der Schiffssicherheitspolitik erdrtert worden. Die EG — ebenso wie
einzelne Mitgliedslédnder — hat sich 1992 wiederholt dafiir ausgesprochen, die Rolle der Kiistenschiffahrt in
Europa zu starken, um die Landverkehrswege und die Umwelt zu entlasten.

Die handels- und schiffahrtspolitische Liberalisierung hat vor allem im Siidamerika-Verkehr einen tiefgrei-
fenden Wandel ausgeldst, der 1992 anhielt. Das Verkehrsgebiet war mehrere Jahrzehnte in besonders starkem
MaBe von der Flaggenprotektion der stidamerikanischen Staaten geprégt, die einen Wettbewerb zwischen den
allein zugelassenen Konferenzlinien kaum gestattete. Nachdem nahezu alle Lénder — zuletzt Venezuela und

27 Weil die Linienreedereien anstreben, in moglichst vielen Relationen prisent zu sein (global carrier), werden die
fritheren Fahrtgebiets- und Konferenzgrenzen zunehmend iiberschritten. So beteiligen sich die American President
Lines am Fernost — Europa-Verkehr sowie Sea-Land Service Inc. am Verkehr zwischen Japan/Fernost und Siid-
amerika.

28 Der BeschluB sieht folgende Freigabe-Stufen vor:
1.1.1993:Festlandverkehre, Verkehre Festland — Bohrinseln;
1.1.1995:Kreuzfahrten spanische, portugiesische und franzdsische Kiiste;
1.1.1997: Transport “strategischer” Giiter (01 u.a.);

1.1.1999:Passagier- und Fhrlinienverkehr; Inselkabotage Kanaren, Azoren, Madeira, Ceuta/Melilla-Verkehr, Verkehr
mit franzosischen Kiisteninseln und “Départements d'Outre Mer”;

1.1.2004:Inselverkehr in Griechenland.
Vgl. u.a. Fairplay [a}; Internationale Transport-Zeitschrift [d]; Deutsche Verkehrs-Zeitung [b].
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Kolumbien?? — von diesem Prinzip abgeriickt sind, konnten zahlreiche Reedereien neue Dienste zwischen
Europa, den Vereinigten Staaten und dem Fernen Osten einerseits und beiden Kiisten Siidamerikas andererseits
bereits erdffnen oder fiir 1993 ankiindigen. Darunter sind auch stidamerikanische Reedereien, die als “cross
trader” verkehren.3? Gleichzeitig hat bereits ein Wandel der bislang unter staatlichem EinfluB festgefiigten
Konferenzstrukturen begonnen. Der Zustrom zahlreicher neuer Wettbewerber in diesen regional begrenzten
Teilmarkt der Linienschiffahrt 148t erkennen, wie wirksam die Flaggenprotektion gewesen ist.31 -

Im Siidafrika-Verkehr sind ebenfalls mehrere neue Wettbewerber in die Mirkte eingetreten. Dieser Verkehr
war durch das Ocean Freight Agreement zwischen der siidafrikanischen Regierung und den Linienkonferenzen
geregelt, das jedoch weitgehend an Bedeutung verloren hat. Das auf der Grundlage dieser besonderen Rah-
menbedingungen entwickelte Konzept eines hoch rationalisierten, nahezu das gesamte Angebot umfassenden
Containerverkehrs insbesondere zwischen Europa und Stidafrika diirfte damit sein Ende gefunden haben, &hn-
lich wie im Verkehr mit Australien und Neuseeland, wo die Marketing Boards fiir Wolle und Fleisch schon
seit langerer Zeit Nicht-Konferenzlinien und Spezialanbieter (z.B. von Kiihlschiffen) beriicksichtigen.

Die insbesondere in den sechziger und siebziger Jahren von der UNCTAD geforderte Schiffahrispolitik, die
den Auf- und Ausbau nationaler Handelsflotten der Entwicklungslander u.a. mit Hilfe von Ladungspréferenzen
zum Ziel hatte, wird im wesentlichen nur noch in den afrikanischen Landern vertreten. Beispielsweise hat
Nigeria — das fiir den Seeverkehr bei weitem wichtigste Land der Region — 1992 einen neuen Versuch un-
ternommen, die Ladungszuweisung an “berechtigte” Reedereien auf 50:50-Basis oder nach der “UNCTAD-
Formel” 40:40:20 schérfer als bislang durchzusetzen [Internationale Transport-Zeitschrift, b].32 Nach wie vor
versucht die EG-Kommission, diese Bestrebungen mit wettbewerbspolitischen MaBnahmen zu verhindern. Die
Reedereien der Zaire-Konferenz wurden Ende 1992 wegen VerstoBes gegen Art. 85/86 EWG-Vertrag mit einer
erheblichen GeldbuBe belegt.33

Bedingt durch die Tatsache, da die von den Reedereien entwickelten Kooperationsmodelle sowoh! Konfe-
renzlinien als auch Unabhangige umfassen, ist die Diskussion iiber die wettbewerbsrechtlichen Aspekte der
Linienfahrt weitergegangen. Obwohl das im Jahre 1985 abgeschlossene Eurocorde Agreement in der Nord-
atlantik-Fahrt von der EG-Kommission zwar nicht als Fall der “Freistellung” gem. Art. 85 und 86 EWG-Ver-
trag angesehen, aber (vorerst bis zum Jahre 1996) geduldet wird {ibid., €], zeichnen sich in diesem Bereich der
Schiffahrtspolitik kiinftige Probleme ab. Einerseits befindet sich die EG auf einem Kurs zu mehr Regulierung,
z.B. mit haufigeren Verfahren zur Untersuchung einzelner Linienmérkte und Fixierung zuléssiger Marktantei-
le, aus der sich die Gefahr von Reibungsverlusten ergibt; andererseits haben die Vereinigten Staaten, die lange

29 Kolumbien und Chile gehorten zu den ersten Lindern, die (bereits in den 1950er Jahren) flaggenprotektionistische
MaBnahmen — insbesondere die Ladungsreservierung fiir nationale Schiffe — einfiihrten; Argentinien baute schon
unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg seine staatliche Handelsflotte stark aus. Den umfassendsten Beitrag zur Re-
gglggrung des Seeverkehrs und zum forcierten Auf- und Ausbau einer nationalen Flotte leistete Brasilien etwa seit
1

Neue Liniendienste von und nach den Lindern an der siidamerikanischen West- und Ostkiiste erdffneten u.a. die
Maersk Line, Sea-Land Service Inc., Ivarans Rederi A/S (Europa-SAOK), Cia Sudamericana de Vapores, Empremar
und Mediterranean Shipping Company, ZIM Israel Navigation Co. sowie zwei japanische Reedereien im Verkehr
zwischen Stidamerika und den Vereinigten Staaten.

30

31 Mit Wirkung vom 1.1.1993 wurde anstelle der im Fahrtgebiet Nordeuropa — Siidamerika Ostkiiste bestehenden vier
Konferenzen die neue Europe South America East Coast Conference gegriindet. Alle Pool- und Quotenvereinbarun-
gen, die unter starkem EinfluB der siidamerikanischen Staaten festgelegt worden waren, wurden aufgehoben
[Containerisation International, d).

32 Die — strenggenommen allerdings nur indikative — UNCTAD-Formel sah vor, da die Konferenzanteile zu je 40 vH

an die Reedereien der beiden Handelspartner fallen, der Rest Anbietern aus Drittlindern offenstehen sollte [Code of
Conduct for Liner Conferences, Art. 2, 4 (a); United Nations, b].

33 Die gegen die Mitglieder der “Associated Central West Africa Lines” (CEWAL) verhingten BuBgelder beliefen sich
auf 20 Mill. DM [Internationale Transport-Zeitschrift, c.; Deutsche Verkehrs-Zeitung, a].
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Zeit eine sehr intensive Regulierung der Linienfahrt betrieben und haufige Auseinandersetzungen mit anderen
Staaten hervorriefen, seit 1984 eine liberalere Haltung eingenommen. Dabei diirfte die Erkenntnis eine Rolle
gespielt haben, daB die Linienmérkte unter dem EinfluB der Containerisierung fiir Newcomer leichter zugéng-
lich geworden sind als zur Zeit effektiver “geschlossener” Konferenzen. Auch wo eine aktuelle Konkurrenz
konferenzunabhéngiger Linien nicht besteht, unterliegen sie einem latenten Wettbewerb im Sinne einer
“contestability”.

Es hat jedoch den Anschein, da8 sich die EG-Kommission diese Einstellung nicht zu eigen machen will,
sondern eher einer engen Auslegung der Art. 85 und 86 EWG-Vertrag zuneigt [vgl. zu dieser Problematik z.B.
Kreis, 1992]. Damit ist die Gefahr nicht auszuschlieBen, daB8 es nun unter umgekehrten Vorzeichen zu erneu-
ten Auseinandersetzungen mit den Vereinigten Staaten kommen konnte. Dringend zu warnen ist vor Eingriffen
in die Preisbildung der Linienfahrt, die sich wie in anderen Bereichen in der Vergangenheit als Ursache von
Fehlentwicklungen erwiesen haben, die gréSer waren als der angestrebte Nutzen. Was den Versuch betrifft,
AuBenseitern eine Art Existenzgarantie, z.B. durch eine Quotenregelung, zu geben, wiirde er zu einer Segmen-
tierung der Linienmérkte fiihren, die mit Blick auf die staatlichen Ladungspriferenzen in der Debatte um den
Linienkodex der Vereinten Nationen stets und zu Recht von den Industrieldndern bekdmpft worden ist. Es
spricht einiges dafiir, da} die derzeit zu beobachtende Konsolidierung des Tonnageangebots Teil einer zykli-
schen Bewegung und nicht eine eindeutig irreversible Tendenz zu einem héheren Konzentrationsgrad ist, zu-
mal der Marktanteil der Konferenzlinien in den achiziger Jahren in einem Ausma8 zuriickgegangen ist, das zu-
vor nicht fiir moglich gehalten worden war. In diesem Zusammenhang ist auch darauf hinzuweisen, da8 der
vielfach vermutete Trend zum omnipotenten “mega carrier” mit einer immer geringeren Zahl immer groBerer
Anbieter von Liniendiensten keineswegs als zwangslaufig gesehen werden muB. Wenngleich die GroBe der
eingesetzten Schiffe noch gesteigert werden diirfte, ergibt sich eine Beschréinkung schon daraus, daB bei zu-
nehmendem Seetransportvolumen sonst ein Wachstumszwang fiir die einzelnen Unternehmen eine unvermeid-
liche Folge wire.

Wihrend die EG-Kommission hinsichtlich der Freistellung von “capacity management agreements” und der
Festlegung der Inlandtarife durch die Linienkonferenzen gegenwartig eine eher ablehnende Haltung einnimmt,
wurde in der Frage der Konsortien ein positiver GrundsatzbeschluB gefaBt, damit die Rationalisierungseffekte,
die mit dieser Kooperationsform erzielbar sind, verwirklicht werden konnen.3*

VII. Prognose 1993

1. Weiter schleppende Nachfrageentwicklung

Um die Jahreswende 1992/93 hatten sich die Seefrachtenmérkte gegeniiber den vorangegangenen 68 Monaten
des Jahres spiirbar erholt, wenn es auch je nach SchiffsgroBen und Marktbereich erhebliche Unterschiede gab.
Es erhebt sich daher die Frage, ob dies das Ende der Rezession markiert, die bereits im Jahre 1991 vor allem
durch den Golfkrieg fiir 1angere Zeit unterbrochen worden war, oder ob es sich lediglich um den blichen,
allerdings zeitlich verzdgerten und dadurch verstirkten Saisonaufschwung — der gewdhnlich schon im
September beginnt — handelt.

34 Der Ministerrat der EG erteilte der EG-Kommission am 25. Februar 1992 den Auftrag, Regeln fiir eine Gruppenfrei-
stellung der Konsortien von den Bestimmungen der Art. 85 und 86 EWG-Vertrag auszuarbeiten [vgl. Containerisation
International, c; ferner Internationale Transport-Zeitschrift, f].
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Zur gleichen Zeit deutet das konjunkturelle Bild der Weltwirtschaft noch nicht auf einen raschen, breiten
und nachhaltigen Aufschwung hin. Von den Industrieléndern lassen lediglich die Vereinigten Staaten Anzei-
chen fiir eine Erholung erkennen. Positive Signale kommen auch aus den asiatischen Schwellenldndern und
einigen Léndern der Dritten Welt, unter anderem Siidamerika. Dagegen ist in Japan und Westeuropa noch
nicht mit einem Ende der Rezession zu rechnen; sie wird in Europa voraussichtlich langer andauern als bislang
erwartet. Zu einer splirbaren Belebung, die sich auf den Welthandel auswirken kann, diirfte es aber auch in
Japan trotz eines umfangreichen staatlichen Konjunkturprogramms kaum vor dem zweiten Halbjahr 1993
kommen. AuBerdem werden die wirtschaftlichen Schwierigkeiten in den ehemaligen Ostblocklandern voraus-
sichtlich weit iiber 1993 hinausreichen. Daher wird der Welthandel im Jahre 1993 real nur relativ geringfiigig
mehr als im Vorjahr zunehmen; es wird ein Anstieg um etwa 5 (nach 4) vH prognostiziert [Bessin et al. 1992].

2. Kaum Zunahme der Rohstofftransporte in Sicht

Die Entwicklung der Seefrachtenmérkte in der Trockenladungsfahrt wird weiterhin vor allem vom Aufkom-
men der drei Hauptmassengiiter Getreide, Eisenerz und Kohle bestimmt werden, das fiir den Einbruch im Vor-
jahr ausschlaggebend war. Aus dem kréftigen Ratenanstieg gegen Ende 1992 kann noch nicht auf eine allge-
meine Erholung geschlossen werden. Das hdhere Niveau hielt sich zwar auch in den ersten Wochen von 1993;
die Belebung wurde aber im wesentlichen noch durch Getreidetransporte getragen. Dabei hatten die politi-
schen Entscheidungen, von denen die GUS-Einfuhren abhéngig sind, eine Beschleunigungswirkung, die je-
doch als zeitlich begrenzt anzusehen ist. Was die Transporte von Industrierohstoffen — vor allem fiir die
Stahlindustrie — anlangt, sind nachhaltige Impulse noch kaum zu erkennen. Die voraussichtlich noch sinkende
Tendenz der Rohstoffpreise wird wenig AnlaB bieten, die abgebauten Vorrdte wieder aufzustocken.
Die folgenden Tendenzen zeichnen sich am Jahresbeginn 1993 ab:

— Die Stahlerzeugung wird in den Industrielandern erst zogernd wieder ansteigen;3% die Belebung in den
Vereinigten Staaten wird sich eher nur wenig auf die Tonnagenachfrage auswirken; spiirbare Impulse
werden wiederum aus Siidkorea erwartet; der Tonnagebedarf der Hiittenindustrie Japans diirfte im Ver-
lauf des Jahres etwas zunehmen, derjenige der EG-Lander unter dem EinfluBl der Stahlkrise aber kaum
steigen.

— Im Steinkohlentransport diirften 1993 keine nennenswerten Auftriebstendenzen wirksam werden; das
gilt vor allem fiir die Nachfrage nach Kokskohle fiir die Stahlindustrie. Die Zunahme der Kesselkohlen-
importe der Industrielander wird vermutlich ebenfalls durch den konjunkturell bedingt verringerten
Energieeinsatz der Industrie und der Kraftwerke gebremst werden. Insgesamt diirfte kaum mit mehr als
einem stagnierenden Ladungsaufkommen zu rechnen sein. Die Tonnagebindung wird dadurch verrin-
gert, daB die Kohlenausfuhren Indonesiens nach Japan zu Lasten der Importe iiber lingere Seedistanzen
schnell ansteigen. Im Vorjahr erstmals aufgenommene neue Seetransporte indonesischer Kohle in die
Vereinigten Staaten werden zwar zunehmen, aber wohl noch ohne spiirbare Bedeutung fiir die Tonnage-

35 Das International Iron and Steel Institute, Briissel, erwartet einen Anstieg der Welt-Stahlproduktion um 1,5 vH und
des Eisenerzbedarfs um 1 vH. Die japanische Stahlindustrie schitzt fiir das Fiskaljahr 1993/94 (Beginn 1.4.1993) eine
Zunahme der Stahlerzeugung um rund 3 vH auf 101 Mill. t, so daB mit einer leichten Zunahme auch der Erzeinfuhr
gerechnet werden kann, zumal die Lagervorrite auch in Japan kriftig vermindert worden sind. Die Erzbeziige Siid-
koreas erhalten einen Impuls durch die Inbetriebnahme eines neuen Hochofens (Kwangyang) mit einer Kapazitit von
4,5 Mill. t/Jahr [Vgl. dazu Lloyd's List, f; Drewry Shipping Consultants, d]. Der fiir 1993 prognostizierte Wiederan-
stieg der Eisenerztransporte auf 357 Mill. t diirfte fraglich sein [Nordsee-Zeitung, 1992].

N
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nachfrage bleiben.30 Der Eintritt Venezuelas in den Kreis der Ausfuhrlander konnte eher geringfiigige
EinbuBen bei den Transportleistungen im Kohlenexport der Vereinigten Staaten nach Ostasien verur-
sachen.

— Die Getreidetransporte, die 1992 wesentlich zur Beschiftigung der “handy size”- und Panamax-

Bulkcarrier beigetragen haben, werden im Getreidewirtschaftsjahr 1992/93 wahrscheinlich deutlich
schrumpfen. Der Welthandel mit Weizen und “coarse grains” wird mit 189 Mill. t voraussichtlich um
7-8 vH niedriger sein; die Olsaaten diirften mit 37,5 Mill. t (-1,3 vH) den Vorjahresstand annéhernd
halten kénnen [ermittelt aus USDA, a; b].
Insgesamt resultiert daraus eine Abnahme im Getreidesektor um 6,5 vH. Vermutlich kommen dazu ne-
gative Effekte fiir die Transportleistung, die durch geographische Verlagerungen verursacht werden.
Alle Exportlander bis auf Australien und die EG werden weniger verschiffen. Die Einfuhren sollen le-
diglich in Osteuropa und in den Lindern des indischen Subkontinents steigen; besonders grofe Riick-
génge werden fiir die GUS-Lander — hier besteht allerdings ein erheblicher Uberhang aus 1992 — und
die VR China prognostiziert.37 Die 1992 durch die Trockenheit im siidlichen Afrika verursachten Mais-
einfuhren diirften im Verlauf von 1993 wieder zuriickgehen.

— Das Aufkommen an anderen Ladungen der Trampschiffahrt, die eine Domine der “handy
size”-Bulkcarrier und der Mehrdeckschiffe, zum Teil auch von Spezialschiffen sind, ist ebenfalls noch
von der Rezession gepragt.3® Eine Zunahme der Industrierohstoffe (wie Spezialerze, Bauxit und
Tonerde u.8.) ist vermutlich erst mit der konjunkturellen Erholung im 2. Halbjahr 1993 oder spéter zu
erwarten. Auch im Agrargiiterbereich diirften im ganzen gesehen die zu verschiffenden Mengen stag-
nieren, wobei es giiterbezogene Unterschiede geben wird. Markistiitzend diirfte sich der erwartete
Anstieg der Stahleinfuhren vor allem nach Ostasien auswirken, die teilweise von Brasilien iiber sehr
lange Entfernungen z.B. nach der VR China verschifft werden.

Insgesamt muB fiir die Bulkflotte eher mit einer Fortdauer der nachfragebedingten Marktschwiche gerech-

net werden, die auch die Getreidefahrt stérker erfassen kann, wenn die Einfuhren der GUS-Lander zusitzlich
von Zahlungs- und Kreditproblemen betroffen werden sollten.3 Allerdings konnten solche Einfliisse wie
schon im Spatherbst 1992 die Abfertigung verzdgern und zu teilweise langen Liegezeiten in den Loschhéfen
fiihren.

Die Bedeutung des Angebots fiir die Marktentwicklung diirfte sich 1993 verstirken. Die insgesamt verfiig-

bare Bulkladungstonnage wird um etwa 1 vH zunehmen. Jedoch wird einem schwachen Riickgang im Bereich
der “kleinen” Massengutschiffe und der Panamax-Tonnage ein kréftiger Anstieg bei der groBeren Tonnage
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Die Kohle, die iiber eine Entfernung von etwa 11 500 sm zu transportieren ist, soll mit schwefelreicherer amerikani-
scher Kohle gemischt werden, um den Umweltschutzauflagen gerecht zu werden [American Shipper, €].

Zusitzliche Tonnenmeilen-Effekte kdnnten sich daraus ergeben, daB brasilianische Olmithlen gréBere Mengen Soja-
bohnen aus den Vereinigten Staaten importieren werden; die Riickstinde werden re-exportiert. Brasilien wird auBer-
dem eine groBere Emte vermarkten [USDA, b].

Beispielsweise wird mit einem Riickgang der Reistransporte um gut 4 vH gerechnet; der Transport von Diingemitteln
und Diingemittelrohstoffen wird voraussichtlich durch eine stagnierende Nachfrage bestimmt werden [Drewry
Shipping Consultants, c]; das wird voraussichtlich auch fiir den von einer Flaute betroffenen Forstproduktenhandel
gelten. Eine Belebung der Produktion von Baustah! in Japan diirfte dem Schrott-Transport insbesondere von den Ver-
einigten Staaten nach Japan Auftrieb geben, da diese Stahlsorten zu einem iiberdurchschnittlichen Teil von Elektro-
stahlwerken auf Schrottbasis produziert werden. Eine solche Tendenz wird “handy size”-Bulkcarrier begiinstigen. Fiir
diese und die Mehrdeckschiffe kann sich — méglicherweise allerdings noch nicht in 1993 — vorteilhaft auswirken,
daB infolge des scharfen Wettbewerbs in der Zuckerproduktion mit einer Ausweitung des Weltzuckerhandels gerech-
net wird [1bid.].

Fearnleys erwarten, daB3 das Transportvolumen bei den fiinf wichtigsten trockenen Bulkladungen nach dem Riickgang
im Jahre 1992 etwa wieder den Stand von 1991 erreichen wird; das bedeutet eine Zunahme von rund 2,3 vH gegen-
ber 1992 auf rund 1 Mrd. t; die Transportleistung (tsm) soll sich ebenfalls leicht erhéhen [Lloyd's List, g].

[N
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gegentiberstehen; die Flotte der “cape size”- und noch gréBeren Bulkcarrier wird insgesamt um anndhernd
6.vH ausgeweitet werden. Dazu kommen im Bereich der sonstigen Trockenfrachter (Mehrdeckschiffe) und der
(Tramp-) Containerschiffe Zuwéchse von etwa 1,5-2,5 vH. Zugénge von den Aufliegeplétzen werden voraus-
sichtlich ohne nennenswerte Bedeutung fiir die Marktentwicklung bleiben, da der Umfang der stilliegenden
Tonnage gering ist. Mit einem ins Gewicht fallenden Zugang Kombinierter Schiffe wird ebenfalls nicht ge-
rechnet, weil sich die Ertragsaussichten gegeniiber der Tankfahrt kaum verbessern werden.40

Mit Blick auf die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage und des Tonnageangebots sind die folgenden
Ratentendenzen auf den Seefrachtenmérkten fiir Trockenladungstonnage wahrscheinlich:

— Am giinstigsten werden trotz im einzelnen uneinheitlicher Tendenzen voraussichtlich wiederum die
kleinen Bulkcarrier bis zur “handy size”-GroBe sowie konventionelle Trampschiffe abschneiden; dabei
kénnen sich regionale Verlagerungen in der Getreidefahrt giinstig auswirken;

— bei im ganzen riickldufigen Getreidetransporten werden die “Panamax”-Schiffe wahrscheinlich einem
verstirkten Ratendruck unter anderem infolge des anhaltenden Wettbewerbs seitens noch groBerer
Schiffe ausgesetzt sein;

— angesichts der anhaltenden Kapazitatsausweitung und der noch geringen Aussichten fiir eine Belebung
der Rohstofftransporte muB fiir Tonnage ab der “cape size”-Grofe mit anhaltend schlechter Marktlage
gerechnet werden, die sich wohl kaum vor Ende 1993 wenden wird.41

Aufgrund der erwarteten Ratenentwicklung ist eine nachhaltige Zunahme der Tonnageaufnahme auf Zeit-
charterbasis, die zu einer weiteren Festigung fiihren kOnnte, noch nicht abzusehen. Das diirfte erst dann der
Fall sein, wenn sich die Rohstoffmérkte durchgreifend beleben und insbesondere der Rohstoffbedarf der
Hiittenindustrie wieder deutlich aufwirts tendiert.

Trotz der nach wie vor ungiinstigen Aussichten spricht einiges dafiir, dal das Tonnageangebot auf den
Mirkten der Massengutfahrt kaum in gréSerem Umfang durch die Auflegung von Schiffen verringert wird. Die
mit dieser Mafnahme verbundenen Kosten sind inzwischen offenbar so hoch, daB sie keine Alternative mehr
darstellt. Vom Markt ausgeloste nachhaltige Stabilisierungseffekte sind daher nicht wahrscheinlich. Es zeich-
net sich aber ab, daf3 sich die Beschaftigungschancen fiir dltere Bulkcarrier, die Qualitdtsmangel aufweisen
konnen, verschlechtern werden. Daher konnten die Auslastung dieser Schiffe zurilickgehen und die Wartezeiten
zwischen Charterabschliissen zunehmen.

3. Schwiichetendenzen bei Container- und Kiihlschiffen?

Was die Trampmaérkte fiir Containerschiffe betrifft, so bieten sie fiir kleine, vorwiegend in der européischen
Kiistenfahrt eingesetzte Schiffe kaum Aussicht fiir eine Ratenerholung, weil das Angebot durch anderweitig
nicht ausreichend beschéftigte Kiistenschiffe und die rege Neubautitigkeit in diesem Sektor vergré8ert wird.
Die kraftige Nachfrage auf den Chartermirkten fiir groBe Containerschiffe 148t vermuten, da8 weiterhin Er-
tragschancen in der Linienfahrt gesehen wurden, wenngleich die Zahl neuer Dienste gegentiiber den achtziger

40 Hypothetisch kinnte das Angebot durch Aktivierung der Auflieger und Einsatz aller Kombinierten Schiffe in der
Trockenladungsfahrt um 20 Mill. t dw (+9 vH) vergroBert werden.

41 Es ist zu vermuten, daB bei langsam anziehenden Rohstoffeinfuhren Japans das Tonnageangebot im Fernen Osten

stirker zunehmen wird, weil mehr Schiffe dort lschen. Die Raten fiir Transporte aus dem ferndstlich/siidostasia-
tisch/australischen Raum etwa nach Europa oder der amerikanischen Ostkiiste diirften daher unter noch stirkeren
Druck als iiblich kommen, zumal wenn die europiischen Importe konjunkturbedingt stagnieren. Andererseits kann
vermutet werden, daBl das zwischen Verschiffungen etwa vom US-Golf nach Europa und Japan bestehende Ratendiffe-
rential bei relativ ungiinstiger Beschiftigungslage im atlantischen Bereich vergleichsweise miBig sein wird.
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Jahren deutlich abgenommen hat. Trotz der noch immer lebhaften Nachfrage kann sich aber auch bei diesen
Schiffen allméahlich der wachsende Tonnagebestand bemerkbar machen und die Ratenentwicklung dampfen.
Ein Teil des fiir 1993 erwarteten Bedarfs an Containertransportkapazitat diirfte schon durch frithzeitige Bu-
chungen im Herbst 1992 mit Charterbeginn im Laufe des 1. Halbjahrs 1993 vorweggenommen worden sein.
Allgemein kann fiir Schiffe mit eigenem Ladegeschirr eine stabilere Nachfrage erwartet werden als fiir Schiffe
ohne solche Ausriistung.

Die Aussichten Tiir die Kiihltonnage sind voraussichtlich auch 1993 giinstig. Es wird eine wieder beschleu-
nigte Zunahme der Container-Kiihlladung um 9 vH und der konventionellen Kiihlladung um 7 vH erwartet.42
Jedoch ist nicht auszuschlieBen, daB vom 2. Halbjahr an die Bananenfahrt von Zentral- und dem nérdlichen
Siidamerika nach westeuropéischen Lédndern durch Protektionsmanahmen der EG nachteilig betroffen wird.
Da der Zustrom von Neubauten anhilt, kdnnte sich dann — unter Beriicksichtigung des iiblichen Saisonver-

" laufs — die im zweiten Halbjahr 1992 abgeschwéchte Ratentendenz noch fortsetzen. Mit Blick tiber 1993 hin-
aps vertreten Marktbeobachter die Ansicht, daB sich die Ratenstruktur weiter bis zu sogar vier Ebenen auffi-
chern wird, die von palettenorientierten Neubauten auf der einen Seite bis zu den &ltesten, konventionellen
Schiffen auf der anderen Seite reichen [Lloyd's Shipping Economist, ¢, S. 8)]. Da die letzteren bei steigenden
Betriebskosten und niedrigen Erldsen zunchmend vom Markt verdringt und abgewrackt werden diirften, wére
eine so weitgehende Ratendifferenzierung jedoch als voriibergehend anzusehen.

4. Tankfahrt weiter unter dem Druck des Tonnageiiberhangs

Die Nachfrage nach Transportleistungen auf den Markten der Tankschiffahrt wird 1993 voraussichtlich durch
eine geringfiigige Steigerung des Olverbrauchs (+1,5 vH) bestimmt sein [OECD, 1992]. Die OPEC-Léander
diirften ihre Olférderung der Nachfrageentwicklung anpassen; die Preise werden sich wahrscheinlich kaum
verandern. Die Lagerhaltung diirfte, sofern politische Stérungen der Olmarkte ausbleiben und ein Anstieg des
Rohdlpreisniveaus nicht zu erwarten ist, kaum wieder ausgeweitet. werden. Bei fortschreitender konjunktu-
reller Erholung werden die Vereinigten Staaten, die asiatischen Schwellenldnder und einige Entwicklungslén-
der den groBten zusétzlichen Einfuhrbedarf haben. Die Einfuhren der westeuropéischen Linder werden kon-
junkturbedingt giinstigstenfalls stagnieren, eher leicht zurtickgehen. Die japanischen Importe werden voraus-
sichtlich erst zogernd zunehmen, wobei das kiinftige Verhéltnis von Roh6l- zu Produkteneinfuhren ungewil
ist. Ein weiterer Riickgang der Olexporte aus den Landern der GUS kénnte zu einer spiirbaren Verlagerung auf
andere, durchweg weiter entfernte Liefergebiete fithren, z.T. auch zu einem Ubergang von Rohrleitungs- zu
Seetransporten; damit wére auBer einer groBeren Tonnagebindung auch eine Mehrnachfrage nach groBeren
Tankern verbunden.

Das Angebot auf den Tankmarkten wird im Verlauf des Jahres 1993 weiter zunehmen (+2,5 vH). Bei den
Suezmax-Schiffen und den Tankern von 10 000 bis 50 000 t dw werden geringfiigige Zugénge von je etwa
0,5 vH erwartet; die Tonnage der Produktentanker wird jedoch voraussichtlich um etwa 2-2,5 vH ausgeweitet.
Der groBte Teil des Tonnagezugangs entfalit auf die Aframax-Tanker (50 000-100 000 t dw) und die VLCC
von mehr als 200 000 t dw (jeweils +3,5 vH). Das verfligbare Angebot kann insbesondere bei diesen Tankern
durch Entlassen von Schiffen aus Lagercharter weiter vergroéBert werden, nachdem deren Umfang nach vor-
libergehendem Anstieg schon im 2. Halbjahr 1992 wieder abnahm [Lloyd's List, h].*3 Wie in der Trockenla-
dungsfahrt spielt eine Reaktivierung aufliegender Schiffe keine marktwirksame Rolle. Das gleiche gilt fiir den

42 Schitzung von DRI/McGrawHill, zitiert nach Lloyd's Shipping Economist [c, S. 9].

43 Fur Mitte 1992 wurde der Umfang der schwimmenden Lagerhaltung von John 1. Jacobs PLC [d] auf 11,3 Mill. t dw
geschitzt, gegeniiber 10,9 Mill. t dw Ende 1991 [Lloyd's List, i].

RN
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Einsatz Kombinierter Schiffe, da mit einer im wesentlichen stabilen Verteilung dieser Schiffe auf den Trans-
port trockener und flissiger Ladung gerechnet werden kann.

Unter der Voraussetzung, daB nicht neue Auseinandersetzungen die Olversorgung insbesondere vom Arabi-
schen Golf gefahrden*4, wird die Ratenentwicklung auf den Tankmérkten 1993 — abgesehen von dem saisonal
zu erwartenden Riickgang der Nachfrage und der Raten nach dem Ende des Winters — bei steigendem Ton-
nageangebot in der Rohélfahrt davon geprégt sein, daB der tendenzielle Druck anhilt.*> Nach wie vor werden
die Aussichten fiir GroBtanker am ungiinstigsten sein. Deutlich gilinstigere Chancen diirften aufgrund der insbe-
sondere bei abflavender Nachfrage flexibleren Einsatzmdoglichkeiten und der geringen Angebotszunahme die
“million barrel”-Tanker haben. Bei den kleineren Rohdltankern dirften die Raten ebenfalls durch die langsa-
me Angebotsausweitung gestiitzt werden. Der Anreiz, Schiffe zumindest zeitweilig stilizulegen, kdnnte sich
verstarken. Dies wiirde zwar das verfligbare Angebot kurzfristig verringern, doch werden die Angebotsreser-
ven einem nicht nur kurzfristigen und regional begrenzten Ratenanstieg weiterhin im Wege stehen.46

Die langerfristigen Befrachtungen werden sich im ganzen gesehen wohl noch nicht beleben; angesichts der
differenzierten Angebotsentwicklung diirften die Aussichten fiir Schiffe bis zu etwa 50 000 t dw am giinstig-
sten sein (in der Produktenfahrt wirken die starken Saisonschwankungen allerdings gegen Zeitcharter). Ob sich
— etwa bei einer weiteren Verschérfung der Sicherheitsbestimmungen vor allem in den Olimportlandern —
ein stark zunehmendes Interesse der Charterer an den vorerst nur in geringer Zahl vorhandenen Doppelhiillen-
Rohoitankern*’ in dem Bestreben niederschlagen konnte, durch Zeitbefrachtung solche Tonnage zu sichern,
148t sich noch nicht absehen.

Die anhaltenden Auslastungsprobleme der Tankerflotte werden die Diskussion um das Abwracken, die die
erste Halfte der achtziger Jahre beherrscht hatte, wieder verschérfen. Sie hatte schon 1991 AnstéBe durch For-
derungen nach erhéhter Schiffssicherheit erhalten, wird nunmehr aber wieder verstarkt mit Blick auf die Besei-
tigung des Tonnageiiberhangs gefiihrt. Bisher konnten moderne Schiffe die Alttonnage nur schwer aus dem
Markt verdringen, die meistens mit minimalen Kapitalkosten belastet ist, auch langere Aufliegezeiten iiber-
stehen und den Eignern schon bei geringfiigigen Ratensteigerungen Uberschiisse erbringen kann. Die erwartete
Raten- und Ertragsentwicklung spricht zwar dafiir, daB mehr alte Tanker — insbesondere GroBtanker — end-
giiltig aus der Fahrt genommen werden. Dennoch wird sich das Angebot auf den Tankmérkien vorerst kaum
rasch und durchgreifend verringern.

5. Erholung in der Linienfahrt nach Nordamerika

Die Linienschiffahrt wird im Zeichen der teilweise noch nicht iiberwundenen Abschwéchung und der eher
schleppenden konjunkturellen Erholung in den Industrielédndern stehen. In beschranktem Umfang kann mit Im-
pulsen aus der noch fortschreitenden Containerisierung gerechnet werden; davon werden vorwiegend Nebenre-
lationen begiinstigt, kaum jedoch die Hauptrouten zwischen den Industrieléndern. Fiir die Einfuhrverkehre der

44 Méglicherweise gingen die auBerordentlich umfangreichen Charterabschliisse fiir VL.CC vom Arabischen Golf in der
ersten Januar-Hilfte auf derartige Befiirchtungen zuriick, da zu dieser Zeit die Spannungen zwischen dem Irak und den
Vereinten Nationen zunahmen (allein vom 6. bis zum 11. Januar wurden nahezu 40 Abschliisse gemeldet).

45 Zum 1. Januar 1993 trat die jahrliche Revision der Worldscale-Sétze in Kraft. Die Dollar-Werte wurden im Durch-

schnitt um etwa 5-10 vH erhoht, so dafi ceteris paribus ein Riickgang der in Worldscale-Punkten ausgedriickten Raten
zu erwarten war [Lloyd's List, j].

46 Dies zeigte sich bereits im Januar 1993, als die Raten fiir VLCC, aber auch fiir Tanker anderer GréBenklassen trotz der

sehr umfangreichen Abschliisse nur wenig reagierten und wieder unter das im November/Dezember 1992 erreichte
Niveau fielen.

47 Der erste GroBtanker dieser Bauart wurde 1992 in Japan fertiggestellt; das Schiff erhielt fiir die erste Reisecharter

Arabischer Golf-Japan lediglich die gingige Marktrate (W 49).
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Vereinigten Staaten — insbesondere den westgehenden Nordatlantik- und den ostgehenden Transpazifik-Ver-
kéhr — kann mit einem beschleunigten Anstieg des Ladungsaufkommens gerechnet werden. Die konjunktu-
relle Belebung wird auch auf andere Importverkehre Nordamerikas ausstrahlen. In Europa werden die einkom-
menden Linienverkehre dagegen vermutlich zunehmend von der Rezession betroffen sein. Der Einfuhrsog, der
im Zusammenhang mit der Offnung der osteuropischen Lander stand und sich schon 1992 deutlich ab-
schwiéchte, dirfte weitgehend aufhéren; in der westgehenden Fernost — Europa-Fahrt ist deshalb eher ein
Riickgang des Ladungsaufkommens wahrscheinlich. In der Gegenrichtung ist infolge der nur zégernden kon-
junkturellen Entwicklung in Japan eine nennenswerte und rasche Belebung ebenfalls nicht vorauszusehen.
Giinstige Aussichten bieten aber die Verkehre mit Indonesien und der VR China. Die bisher sehr rasche Ex-
pansion wird sich — allerdings auf einem noch hohen Niveau — auch in den Liniendiensten innerhalb der
fernostlich/stidostasiatischen Region merklich verlangsamen. Der Linienverkehr mit Afrika diirfte weiter im
Schatten der Wirtschaftsprobleme des Kontinents, nun aber auch der Rezessionseinfliisse aus Europa stehen. In
der Siidamerika-Fahrt zeichnet sich ein weiterer Anstieg der Kiihlladungsexporte Brasiliens ab.

Der nur schwach zunehmenden, teilweise eher stagnierenden oder sogar riickldufigen Nachfrage steht das
weiter wachsende Angebot in der Container-Linienfahrt gegeniiber. Fiir 1993 ist die Ablieferung von Neubau-
ten mit einer Ladekapazitat von 119 000 TEU vorgesehen. Angesichts der noch geringen Abwrackquote diirfte
der Nettozuwachs der Containerflotte im ganzen einschlieSlich der Tramp-Containerschiffe bei 5 vH liegen.8
Das Angebot an Stellplatzen diirfte nicht nur auf den Hauptrouten, sondern in den meisten Linienrelationen
ausgeweitet werden. ;

. Dementsprechend wird der tendenzielle Druck auf die Raten in den meisten Fahrtgebieten eher noch anhal-
ten, obwohl zahlreiche Reedereien wieder Ratenerhéhungen angekiindigt haben. Bei erwarteter anhaltender
Expansion im Verkehr zwischen dem Fernen Osten und den Vereinigten Staaten ist dort mit der Durchsetzung
dieser Absicht zu rechnen; in der Gegenrichtung diirften sich weiterhin nur selektive Erh6hungen realisieren
lassen [Shipping and Trade News, c]. In der Fernost — Europa-Fahrt ist eine Ratenstabilisierung wahrschein-
lich; die Aussichten, da3 die Erlése auf dem Nordatlantik infolge besserer Auslastung steigen, sind dagegen
vorerst gering, wenngleich das TAA kraftige Ratenerhdhungen angekiindigt hat.? Insbesondere in den Neben-
‘fahrtgebieten,30 in denen die frither wirksamen staatlichen RegulierungsmaBnahmen ganz oder zu einem be-
trachtlichen Teil aufgehoben worden sind, diirfte sich der Wettbewerb zwischen etablierten und neuen
Diensten verstirken, so daB die zuvor staatlich regulierten Raten dort unter erheblichem Druck stehen werden
(Siidamerika, Stidafrika).’! Aufgrund dieser Bedingungen werden sich die strukturellen Verinderungen der
Liniendienste — insbesondere durch Einrichtung von Feedernetzen zwecks besserer Auslastung der Schiffe
auf den Hauptlinien — vermutlich noch fortsetzen. Zunachst diirfte es sich allerdings um MaBnahmen han-
deln, die durch das Voreilen der Kapazititen vor dem Ladungsaufkommen bedingt sind und nicht notwendig
einen langfristigen Wandel darstellen.

48 Die Stellplatzkapazitat aller containerbeférdernden Schiffstypen wird sich 1993 vermutlich um etwa 3,5 vH erhshen.

Bei weiterhin niedriger Abwrackrate wird die Kapazitit daher nochmals kriftig, wenngleich deutlich langsamer als
bisher ausgeweitet. Obwohl im Verlauf des Jahres 1992 weitere Auftriige erteilt wurden, diirften sich die errechneten
Zuwachsraten nicht wesentlich erhdhen, da die kontrahierten Schiffe meistens erst nach Ende 1993 abzuliefern sind
[ermittelt aus Containerisation International, a].

49

50
51

Zur Entwicklung auf dem Nordatlantik vgl. u.a. Internationale Transport-Zeitschrift [g] und Lloyd's List [k; 1].
Zu ratenpolitischen Absichten fiir 1993 in anderen Fahrtgebieten vgl. v.a. Shipping and Trade News [d; e; f].

In der Fahrt zwischen den Vereinigten Staaten und der Nordkiiste Siidamerikas sind die Frachtraten infolge des ver-
stirkten Wettbewerbs bereits um 10-12 vH gesunken [American Shipper, f].

2
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Im Hinblick auf den anhaltenden latenten Ratendruck werden sich die Linienreedereien weiterhin bemiihen,
vor allem die angebotenen Kapazititen durch kurzfristige Variationen der jeweiligen Nachfrage anzupassen.52
Allerdings werden bei dieser Strategie lediglich “slots” auf den fahrenden Schiffen nicht angeboten werden;
dagegen kénnen die Schiffskosten nicht verringert werden, solange die Zahl der Schiffe gleich bleibt. Das
wire nur dann zu erreichen, wenn die Abfahrtsfrequenz der Dienste eingeschrinkt wiirde. MaBnahmen dieser
Art stiinden aber im Widerspruch zu den Anforderungen der Verlader, die immer mehr auf hiufige Abfahrten
abzielen. Die Linien diirften ihre Versuche, die Ratenbildung zu reformieren, ebenfalls fortfiihren.> Ob die
neuen “capacity management”-Abkommen oder Konsortien das traditionelle Konferenzsystem ablosen werden
— dafiir kénnte z.B. die individuelle Vermarktung der angebotenen Leistungen selbst bei “slot charters”
mehrerer beteiligter Reedereien auf den gleichen Schiffen sprechen —, 148t sich noch nicht libersehen.

VIII. Mittelfristige Aussichten: Liberalisierung — Protektionismus —
Sicherheit des Seeverkehrs im Widerstreit

Was die mittelfristigen Aussichten des Weltseeverkehrs betrifft, so stellen die neunziger Jahre insofern eine
neue Phase dar, als die seit der ersten UNCTAD-Konferenz im Jahre 1964 verfolgte Protektionspolitik vor
allem in der Linienschiffahrt weitgehend durch liberalere, marktorientierte Regeln abgeldst worden ist. AuBer
den schiffahrtspolitischen Tendenzen wird auch die internationale Handelspolitik die Rahmenbedingungen des
Seeverkehrs verdndern. Der Versuch, den Seeverkehr in das geplante Abkommen iiber Handel und Dienstlei-
stungen — erweitertes GATT — einzubezichen, ist allerdings bisher insbesondere am Widerstand der Ver-
~ einigten Staaten gescheitert, die ihre maritime Politik grundlegend 4ndern miiBten.5*

Die handelspolitischen Rahmenbedingungen, unter denen sich die Seefrachtenmarkte entwickeln, verénder-
ten sich schon 1992 vor allem durch die Probleme, die in den Staaten der GUS beim Getreideimport entstan-
den. Zahlungsschwierigkeiten und Unsicherheiten iiber die Verfiligbarkeit von Krediten, wie sie in Kanada und
den Vereinigten Staaten zu beobachten waren, diirften iber 1993 hinaus Unwiégbarkeiten fiir die Getreidefahrt
(Massengutfahrt) bleiben; mit UnregelméBigkeiten bei der Verschiffung wird daher weiter zu rechnen sein.
Auch die anhaltenden Auseinandersetzungen zwischen den Vereinigten Staaten und der EG kénnen die Getrei-
defahrt beeinflussen, denn der Tonnagebedarf kann erheblich schwanken, weil die amerikanischen Ausfuhren
oft liber sehr viel ldngere Seestrecken zu befordern sind als die der EG. Auswirkungen auf den Seetransport
sind ebenfalls nicht auszuschlieBen, wenn die Vereinigten Staaten Stahlimporte auf lingere Zeit mit
Strafzéllen belegen sollten.

52 Beispiclsweise beschlossen die dem TSA angehdrenden Reedereien im Jahre 1992, die Kapazitit dem gestiegenen La-
dungsaufkommen anzupassen; das “set-aside” wurde sukzessive von 14 iiber 10 auf 8 vH vermindert, fiir das 1. Quar-
tal 1993 saisonbedingt wieder auf 12 vH angehoben [American Shipper, g; Internationale Transport-Zeitschrift, h]. Im
El.iropa ~ Ostasien-Verkehr soll die angebotene Kapazitit ab Anfang 1993 um 10 vH vermindert werden [Lioyd's List,
m).

So wird die SEUSA-Konferenz (Mittelmeer—Vereinigte Staaten) kiinftig nur noch Hafen/Hafen-Tarife, jedoch keine
die Inlandstrecken einschlieBenden Haus-zu-Haus-Tarife mehr anwenden [Lloyd's List, n].

53

54 Bei den laufenden GATT-Verhandlungen wurde die Seeschiffahrt nicht, wie urspriinglich vorgesehen, in das General

Agreement on Trade and Services (GATS) einbezogen [Internationale Transport-Zeitschrift, i]. Damit kann der
UNCTAD Liner Code fortbestehen, doch wird vermieden, daB dhnliche ladungsreservierende Vorschriften zagunsten
von Entwicklungslindern — z.B. durch Ad-hoc-Ausnahmeregelungen zugunsten dieser Linder — auf Bulkladungen
ausgedehnt werden. (Ein Regelwerk fiir die Bulktransporte mit umfangreichen Vorbehalten zugunsten der Entwick-
lungslénder hatte die UNCTAD urspriinglich als zweiten Schritt nach dem Linienkodex vorgesehen.)
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Die Protektionspolitik der EG, die in der Vergangenheit bereits die Tapioka-Transporte von Siidostasien
nach Europa beschrénkt hat, bedroht gegenwirtig die Marktaussichten in der Kihlschiffahrt: Die Einfuhren
von Bananen aus den lateinamerikanischen “Dollar-Léndern” in die Lander der EG sollen kiinftig mit einem
gestaffelten hohen Zoll belegt und iiberdies durch Kontingente eingeschrinkt werden, um die Pfoduzenten der
EG bzw. der AKP-Lander zu schiitzen. Da der Bananentransport eine wesentliche und saisonunabhéngige
Grundlage der Kiihlschiffahrt ist, wiirde sich eine solche MaBnahme voraussichtlich nachteilig auf den See-
verkehr auswirken.55 Inzwischen hat die durch die EG geforderte Ausweitung der Kiwi-Pflanzungen in den der
EG angehérenden Mittelmeerlandern bereits dazu gefiihrt, daB die Kiwi-Exporte Neuseelands in eine Krise
geraten sind. Solite diese Tendenz anhalten, so wire ein weiterer spiirbarer Verlust an Langstreckentransporten
der Kiihlfahrt zu erwarten.

Zunehmende Bedeutung — insbesondere fiir die Tankschiffahrt — werden die Rahmenbedingungen fiir die
Schiffssicherheit haben, die aufgrund mehrerer Tankerunfalle kurz nach der Jahreswende 1992/93 erneut in
den Vordergrund geriickt ist. Diese Bedingungen sind gegenwértig durch die MARPOL- und
IMO-Vorschriften gegeben — technische Regeln fiir Bau, Ausriistung und Betrieb der Tanker — und vor
allem durch die in den Vereinigten Staaten geltenden Bestimmungen der US Coast Guard sowie insbesondere
des Oil Pollution Act of 1990 (OPA '90).56 Der mit Blick auf eine vermutete Korrelation zwischen Alter der
Schiffe und Unfallanfalligkeit schon seit l1angerer Zeit geforderte Ersatz der Tankerflotte durch Neubauten —
der zugleich als Beitrag zur Anpassung des Angebots an die Nachfrage gesehen wird — st6Bt aber auf
erhebliche Schwierigkeiten. Wenn auch die Verschrottung wieder zugenommen hat, bieten die Mérkte vorerst
keine ausreichenden Anreize zu einem verstirkten Abwracken und zur Flottenerneuerung, solange die zur
Deckung der Kosten technisch fortentwickelter Neubauten erforderlichen Ertréige nicht erwirtschaftet werden
kénnen.5? Offensichtlich bedarf es dazu einer 1992 noch nicht erkennbaren Bereitschaft der Verlader, fiir
einen hoheren Sicherheits- und Qualitétsstandard héhere Raten zu zahlen. Es ist deshalb vorauszusehen, daB
dic administrativ-politischen Rahmenbedingungen des Seetransports von Mineraldl kiinftig erheblich
verschérft werden. Die Bestimmungen des OPA '90 diirften dabei als Vorbild dienen. Im Januar 1993 haben
die Verkehrsminister der EG mit Nachdruck ein solches Vorgehen gefordert. Vermutlich wird es zunéchst zu
einer Verscharfung der Uberwachungs- und KontrollmaBnahmen im Rahmen der Vereinbarung iiber die
Hafenstaatkontrolle (Port State Control) der européischen Kiistenstaaten kommen.

55 Zu den umstrittenen Beschliissen der EG-Kommission vgl. u.a. Lloyd's List [0]. Die EG-Linder importierten 1991
rund 3,6 Mill. t Bananen aus diesen Lindern; davon war etwa ein Drittel fiir Deutschland bestimmt [Kehrwieder,
1992]. Die Gesamtausfuhren beliefen sich weltweit auf etwa 8,5 Mill. t, so daB die EG-Absichten einen nachhaltigen
Effekt auf diesen Seetransportsektor haben kénnten [Seatrade Review, b; Hamburger Abendblatt, 1993].

Der OPA '90 sieht insbesondere vor, daB nach Ablauf der allerdings bis zum Jahre 2015 reichenden Ubergangsfristen
nur Zwei-Hiillen-Tanker amerikanische Gewdsser anlaufen diirfen; ferner wird eine unbegrenzte Haftung bei Olun-
fallen stipuliert. AuBerhalb der Vereinigten Staaten stehen gegenwiirtig zahlreiche Methoden zur Diskussion, z.B.
technische Vorschriften (wie “double-hull”, “mid-deck design”), die nicht unumstritten sind; Festlegung von Zwangs-
wegen fiir Tanker; Haftungsvorschriften; Altersgrenzen fiir Oltanker (z.B. 15 Jahre); Besetzungsvorschriften.

57 Ein VLCC von 250 000 t dw mit Ablieferung 1995 wiirde zur Deckung aller Kosten eine Rate von 45 000 US-$/Tag
erfordern; das entspricht einer Rate von WS 115 (1992er Stand) [Lloyd's List, h]. Demgegeniiber ging beispielsweise
Mitte Januar 1993 der Neubau “Sea Duke” (282 057 t dw) fiir 22 000 US-$/Tag in eine zwolfmonatige Zeitcharter
(entsprechend etwa W 45).

56
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