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Weltseeverkehr: Das Tonnageangebot bleibt
marktbestimmend

von Hans Bohme

AUS DEM INHALT

® Vor dem Hintergrund einer sich belebenden Weltkonjunktur wurde der Seeverkehr im Jahre 1996
noch von starken Divergenzen zwischen Tonnageangebot und Nachfrage nach Verkehrsleistungen
gepragt. Vor allem der Tonnagetberhang in der Trockenladungsfahrt driickte auf das Frachtraten-
niveau. Anhaltender Ratendruck beherrschte auch die meisten Fahrigebiete der Linienschiffahrt; auf
den zuvor sehr festen Trampmarkten fir Containerschiffe zeigten sich ebenfalls Schwécheten-
denzen. Dagegen stiegen Chartervolumen und Frachtraten fir Tanker weiter an. Wie im Vorjahr
beginstigte ein kraftiger Aufschwung im Frihsommer wieder besonders die Grof3tanker.

® Im Herbst 1996 belebte sich auch die Nachfrage in der Trockenladungsfahrt spirbar. Der dadurch
ausgeldste rasche Ratenanstieg hielt Uber die Jahreswende hinaus an. Gleichwohl kann die Frage,
ob damit die Frachtenbaisse endglltig uberwunden ist, noch nicht eindeutig beantwortet werden.
Denn der Zugang von Schiffsneubauten ist anhaltend stark und wird auch im laufenden Jahr vor
allem die Lage der Bulktonnage und der Containerschiffahrt beeinflussen.

® FEs ist damit zu rechnen, daB die Raten fur Bulkcarrier zwar im Jahresdurchschnitt héher sein
werden als 1996, eine nachhaltige Aufwartstendenz aber trotz einer allméhlichen Festigung der
Nachfrage kaum bevorsteht. Daher werden die Tankmérkte wohl erneut giinstiger abschneiden; dort
expandiert die Nachfrage bei wenig geandertem Tonnageangebot. In der Linienfahrt dirften die Ka-
pazitdten abermals deutlich rascher ausgeweitet werden als die Nachfrage. Der Wettbewerbsdruck
wird daher anhalten.

® |n der von deutschen Reedern beherrschten Trampcontainerfahrt werden sich 1997 die Schwéche-
tendenzen voraussichtlich fortsetzen. Ein sehr hoher Tonnagezugang deutet auf einen weiteren —
wenn auch nicht fur alle Schiffsgréf3en gleich starken — Fall der Charterraten hin; dabei wird sich
die Struktur dieses Teilmarktes verandern.

® Das Umfeld des Weltseeverkehrs wird gegenwartig durch drei Schwerpunkte gepragt: (1) Deregulie-
S rungs- und Liberalisierungstendenzen — unter anderem in der Hafenwirtschaft Siidamerikas und
anderer Lander — halten an. (2) Die internationalen Bemuihungen um eine Einbeziehung der See-
schiffahrt in das GATS-Abkommen und um eine Konvention auf OECD-Ebene mit dem Ziel, die
Neubausubventionen zu beschrénken, sind auf Schwierigkeiten gestoBen. (3) Die Umsetzung der
Maf3nahmen, die von der International Maritime Organisation (IMO) beschlossen wurden, um die

Sicherheit des Seeverkehrs zu erhdhen (ISM-Code), kommt nur schleppend voran.

@ Die Entwicklung der Seeverkehrsmarkte im Jahre 1996 und auch die Erwartungen flr das laufende
Jahr verdeutlichen, daf3 der EinfluB Ost- und Stdostasiens im Weltverkehr rasch weiter zunimmt.
Dabei kommt es sowohl zu Verlagerungen des traditionellen Handels mit Entwicklungslandern als
auch zu einer Verdichtung bestehender Verkehrsstréme, wie auf den ,trunk routes” mit den USA und
Europa.
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Glossarium seeverkehrswirtschaftlicher Fachbegriffe

Einsatzbereiche und bereichsspezifische Vertrdge und Konditionen

Linienfahrt
»double stack®
~feeder lines*

,»hub and spoke*-System

,,hub port*

»independent action*

,.service contract®

»single port“-Prinzip

,time-volume contract*

»transhipment*
trunk line

Reisecharter
Spotmarkt

Tankfahrt
Konsekutivreisen
Worldscale (WS)

Trampfahrt
(auch Charterfahrt)
,coarse grains‘

Zeitcharter
»period charter*

Hrip charter”

Mapfe

BRT
BRZ
cbf

cbfsm
»slot

Beforderung von Containern im Zweierstapel auf Eisenbahntragwagen
Zubringer-/Verteilerdienste, welche die Ladung den Hauptlinien zufiihren bzw. von
ihnen zu den kleineren Endhifen befordern

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

Zentraler Hafen, in dem ,,trunk lines* und ,,feeder lines* verbunden sind

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

Beforderungsvertrag zwischen einer Reederei/Konferenz und einem Verlader iiber
eine bestimmte (jahrliche) Ladungsmenge zu individueller Frachtrate (im Vereinig-
te Staaten-Verkehr aufgrund des US Shipping Act of 1984 als Wahlmdglichkeit
vorgeschrieben)

Bestreben der Containerreedereien im Uberseeverkehr, ihre Dienste auf jeweils nur
einen Lade- und Loschhafen in einer Region zu beschrianken und die kleineren Ha-
fen im Umladeverkehr zu bedienen

Beforderungsvertrag iiber eine bestimmte Ladungsmenge pro Zeit

Umschlag von Schiff zu Schiff, z.B. in einem ,,hub port*

Hauptlinie, z.B. Europa—Nordamerika; in der Containerfahrt vielfach mit ,feeder
lines* verkniipft

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

Markt, auf dem kurzfristige Chartervertrige (vorwiegend Reisecharters) abge-
schlossen werden

Charterabschluf} iiber mehrere aufeinanderfolgende Reisen

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

Beschiftigung eines Schiffes ohne festen Fahrplan, je nach Ladungsangebot auf
wechselnden Routen eingesetzt

Sammelbezeichnung fiir alle Getreidearten auler Weizen und Reis; fiir den See-
verkehr haben vor allem Mais, Gerste, Roggen, Hafer und Sorghum Bedeutung
Vertrag iiber die Miete eines Schiffes

Unterform der Zeitcharter, gilt fiir eine bestimmte, jeweils von den Vertragspar-
teien festgelegte, bisweilen sehr lange Laufzeit

Unterform der Zeitcharter, gilt fiir jeweils eine bestimmte Reise oder Rundreise

Bruttoregistertonne

Bruttoraumzahl (Vermessungsgrofie)

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

KubikfuBseemeile

Containerstellplatz auf einem Containerschiff



sm
tdw

TEU (FEU)

tsm

$/b

Schiffstypen

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

»general-cargo ship®

»single decker®

Kombiniertes Schiff
(C/C; OBO-carrier)

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

Seemeile

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

Twenty (forty) foot equivalent unit; einheitlicher MaBistab fiir den Vergleich unter-
schiedlicher ContainergréBen; auch Kapazititsangabe fiir Containerschiff (Zahl der
Stellplitze fiir 20-FuB-Container)

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

$ je Barrel (159 1)

Massengutschiff fiir trockene Ladung

Etwa 120 000-175 000 t dw

Die groBten Schiffe der ,,handy sizes*

Etwa 20 000-45 000 t dw

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

In der Containerfahrt als Zubringer/Verteiler fiir die Hauptlinien eingesetztes Schiff,
meistens bis zu mittlerer GroBe (1 000 TEU), neuerdings auch erheblich groBer
Konventionelles Frachtschiff fiir die Beforderung von Stiickgut oder stiickgutihn-
licher Ladung, ,,bulk®- und dhnlicher Ladung in kleineren Partien, iiberlicherweise
Mehrdeckschiff mit eigenem Ladegeschirr, meistens als Trampschiff eingesetzt
Schiff mit nur einem Deck (dem Wetterdeck) ohne horizontale Unterteilung des La-
deraums; im Sprachgebrauch vorwiegend Kiistenschiffe und kleine Massengut-
schiffe bis zu etwa 10 000 t dw

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

Massengutschiffe fiir fliissige Ladung

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

Etwa 20 000—45 000 t dw

Etwa 120 000-150 000 t dw

Roholtanker von mehr als 300 000 t dw

Rohdéltanker von etwa 175 000-300 000 t dw



Verzeichnis der verwendeten Abkiirzungen

Organisationen und Vertrdge

CRISTAL
EU

FMC
GATS
GATT
IMO

ISM Code
OECD
SOLAS
TOVALOP
UNCTAD
WTO

Contract Regarding an Interim Supplement to Tanker Liability for Oil Pollution

European Union

Federal Maritime Commission

General Agreement on Trade and Services

General Agreement on Tariffs and Trade

International Maritime Organisation

International Ship Management Code

Organisation of Economic Co-operation and Development
Safety of Life at Sea

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

Schiffahrtsorganisationen, Reedereien usw.

EATA
EECSAC
FEFC
IACS
ISMA
Saecs
TAA
TACA
TSA
OPEC

Andere Begriffe

BFI
BIFFEX
SAOK
SAWK
GWJI

Europe Asia Trades Agreement

Europe East Coast South America Conference

Far Eastern Freight Conference

International Association of Classification Societies
International Ship Managers Association

South Africa Europe Container Service
Trans-Atlantic Agreement

Trans-Atlantic Conference Agreement

Transpacific Stabilisation Agreement

Organisation of Petroleum-Exporting Countries

Baltic Freight Index

Baltic International Freight Futures Exchange
Siidamerika Ostkiiste

Siidamerika Westkiiste
Getreidewirtschaftsjahr



I. Das Jahr 1996 im Uberblick

Die Seeverkehrsmirkte wurden 1996 weiter
von den rezessiven Tendenzen beherrscht, die
sich seit dem Frithsommer des Vorjahres mit
zunehmender Schérfe bemerkbar gemacht hat-
ten. Dabei diirfte das Seehandelsvolumen ins-
gesamt aber noch weiter zugenommen haben,
und die verschiedenen Teilmirkte entwickelten
sich nicht einheitlich. In der Massengutfahrt
ging die Abschwichung vor allem vom Roh-
stofftransport aus; dort wurde gleichzeitig die
verfiigbare Tonnage erneut ausgeweitet. Erst im
Herbst kam es zu einem Tendenzumschwung.
In der Tankfahrt war die Lage stabiler: Steigen-
der Energiebedarf der schnell wachsenden asia-
tischen Volkswirtschaften liel die Frachtraten
gerade fiir grofle Tanker im Sommer, wie schon
im Jahre 1995, wieder deutlich anziehen. In der
Linienfahrt expandierten die Ladungsmengen in
vielen Relationen weiter, doch driickte das an-
haltende rasche Kapazititswachstum nach wie
vor auf die Frachtraten und die Erlose der Ree-
dereien. Nach mehrjéhriger Ratenstabilitit setz-
te im Jahresverlauf nun auch auf den Char-
termirkten fiir Trampcontainerschiffe eine Ab-
schwichung ein.

Die Transportkapazititen der Welthandels-
flotte wurden im ganzen weiter vergrofert. Auf
der einen Seite hatte der Schiffsneubau ein an-
haltend hohes Niveau. So waren die Reaktionen
der Auftraggeber auf die Verschlechterung der
Marktlage noch zdgernd und eher auf einige
Sektoren wie die Bulkschiffahrt beschrinkt; in
anderen Sektoren wurden nach wie vor zahlrei-
che Auftrige vergeben. Auf der anderen Seite
hielten sich die Verkéufe von Schiffen zum Ab-
wracken weiter in relativ engen Grenzen. Die
Marktschwiche fiihrte auch nicht zu verstirk-
tem Auflegen.

Die Grundlage fiir die Entwicklung der See-
verkehrsmirkte bildete eine gegeniiber dem
Vorjahr insgesamt leicht beschleunigte Expan-
sion der Weltwirtschaft. Im Bereich der OECD-
Linder nahm das reale Sozialprodukt mit etwa
2,5 vH um etwa einen halben Prozentpunkt ra-
scher zu als ein Jahr zuvor (OECD 1996: 1).
Obwohl die Unterschiede im Wachstumstempo

der etnzelnen Linder sich tenziell verringerten,
bestanden weiterhin konjunkturelle Divergen-
zen: In den Vereinigten Staaten stieg die Wirt-
schaftsleistung nach der Verlangsamung im Vor-
jahr wieder etwas rascher an, in Westeuropa
wurden die Stagnationstendenzen des vergange-
nen Winterhalbjahres tiberwunden, in Japan
setzte sich die Erholung unter starken Schwan-
kungen fort (Arbeitsgemeinschaft 1996: 5 ff.).
Das Welthandelsvolumen nahm erst gegen Jah-
resende 1996 beschleunigt zu; es expandierte
aber erheblich langsamer als im Vorjahr.

AuBerhalb der OECD ragte die anhaltend ho-
he Wachstumsdynamik in zahlreichen Entwick-
lungs- und Schwellenlédndemn hervor. Besondere
Bedeutung fiir die Seeverkehrsmiirkte hatte wie-
derum die Entwicklung in Asien. Das starke
Wachstum in den sogenannten dynamischen
Landern Siidostasiens (Siidkorea, Taiwan, Hong-
kong, Singapur, Thailand, Malaysia) wurde
1996 allerdings durch eine restriktive Geldpo-
litik und tendenzielle Wihrungsaufwertungen,
welche die Wettbewerbsposition dieser Linder
z.B. gegeniiber Japan schwichten, etwas ge-
diampft; die Zuwachsrate des Sozialprodukts
sank um knapp 1 vH auf rund 6 vH. Auch in
China verlangsamte sich die gesamtwirtschaft-
liche Expansion leicht (Zuwachsrate 9,5 nach
10 vH). Die Exportentwicklung wurde sogar
deutlich stirker gebremst; der Dollarwert der
Ausfuhren aller erwédhnten Linder zusammen-
genommen ist in 1996 (drei Quartale) nur noch
um weniger als 10 vH gestiegen, nach mehr als
20 vH im Vorjahr (OECD 1996: 125 f.).

Etwas verstiarkt hat sich demgegeniiber der
Produktionsanstieg in Lateinamerika, wo das
Sozialprodukt um knapp 3 vH (Vorjahr: 2 vH)
zunahm.! In den ehemals sozialistischen Lin-
dern Mittel- und Osteuropas schwiichte sich die
wirtschaftliche Expansion im Verlauf von 1996
zumeist ab; lediglich in Polen, Tschechien und
der Slowakei setzte sie sich nahezu unge
brochen fort. In den GUS-Lindern hielt der
Produktionsriickgang an (Arbeitsgemeinschaft
1996: 8).

Fiir seine Unterstiitzung vor allem bei statistischen und anderen Quellenarbeiten danke ich Henning Sichelschmid.
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Der internationale Seeverkehr bewegte sich
1996 in einem wirtschaftspolitischen Umfeld,
das weiterhin von Liberalisierungs-, Deregulie-
rungs- und Privatisierungstendenzen in vielen
Lindern gekennzeichnet war. Dem standen al-
lerdings auch Stagnation und Blockaden vor al-
lem auf internationaler Ebene gegeniiber. In
den Lindern Lateinamerikas hat die Liberali-
sierung weitere, wenn auch teilweise nur z6-
gernde Fortschritte gemacht. Auch in Afrika
und in asiatischen Léndern wie Indien zeichnen
sich Privatisierungsschritte ab, die ebenfalls die
Seeverkehrswirtschaft einbeziehen sollen.

Aus diesem Umfeld sind ferner die folgen-
den Schwerpunkte zu erwéhnen:

— ein weiterer Aufschub der Verhandlungen
iiber die Eingliederung der Seeschiffahrt in
das General Agreement on Trade and Servi-
ces (GATS) der World Trade Organisation
(WTO),

— das Steckenbleiben des vorgesehenen OECD-
Abkommens zum Abbau der Subventionen
fiir den Seeschiffbau, das bereits zum 1. Ja-
nuar 1996, spiter im Herbst des Jahres in
Kraft treten sollte, jedoch wieder aufgescho-
ben wurde,

— die Wiederaufnahme der Neubausubventio-
nen sowie die Fortfiihrung der Maflnahmen
zum Schutz der US-Handelsflotte in den
Vereinigten Staaten,

— die als Reaktion darauf von der EU-Kommis-
sion erteilte Genehmigung weiterer Stiit-
zungsmaBnahmen fiir die Schiffbauindustrie,

— die Bemiihungen um eine Umsetzung der in-
ternationalen Abkommen zur Schiffssicher-
heit.

Politische Einfliisse waren vermutlich auch
fiir die Steigerung der Rohdlpreise seit dem
Sommer 1996 von Bedeutung; sie standen er-
neut im Zusammenhang mit der Lage im Mitt-
leren Osten. Die erwartete Genehmigung fiir
eine begrenzte Wiederaufnahme der irakischen
Lieferungen im Austausch gegen Lebensmittel
u.a. wurde von der UNO erst gegen Jahresende
erteilt und machte sich nur vereinzelt bemerk-
bar.

Zu den Rahmenbedingungen der Seeschiff-
fahrt im Jahre 1996 gehoérte auBerdem ein er-

heblicher Anstieg der Bunkerdlpreise, der sich
im Einklang mit dem Rohdlpreisanstieg vollzog
(Schaubild 1; Schaubild 4 in Abschnitt IV.1).
Die Aufwirtstendenzen der Seefrachtraten seit
dem Ende des Sommers 1996 miissen vor dem
Hintergrund dieser Entwicklung gesehen wer-
den. Vergleichsweise geringe Bedeutung fiir
die Ratenbildung diirften demgegeniiber Wech-
selkursinderungen gehabt haben. Die Aufwer-
tung des US-Dollars gegen Jahresende diirfte
sich noch kaum bemerkbar gemacht haben. Bei
der Analyse der Tankschiffahrt ist zu beriick-
sichtigen, dal der Wert der Worldscale-Raten
zum 1. Januar 1996 veridndert wurde; eine wei-
tere Anderung trat zum 1. Januar 1997 in Kraft.
Dies entspricht der jahrlich vorgesehenen An-
passung an Verdnderungen wichtiger Bestim-
mungsfaktoren der Worldscale.

Schaubild 1 — Roholpreise 1994-1996

$/b
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Quelle: Lloyd’s Shipping Economist (1fd. Jgg.) Executive
Summary. Commodities.

Wenige Jahre vor dem Ende des Jahrhun-
derts erscheint es angebracht, nicht nur das ak-
tuelle Konjunkturgeschehen im Weltseeverkehr
zu analysieren, sondern den Blick auch auf des-
sen Entwicklung in den vergangenen Jahr-
zehnten zu richten. Vor der detaillierten Analy-
se und Prognose der einzelnen Seefrachten-
mirkte werden dementsprechend im folgenden
— gestiitzt auf umfangreiches statistisches Ma-
terial — Entwicklungstendenzen des Ladungs-
aufkommens und der Transportleistungen, struk-
turelle Verdnderungen sowie der Wandel der



Seeverkehrsgeographie in einem Uberblick dar-
gestellt. Damit kann auch ein Eindruck von der
langfristigen Dynamik des Seetransports ge-
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wonnen werden, die zugleich eine Grundlage
der Entwicklung im Jahre 1996 und in den fol-
genden Jahren bildet.

II. Langfristige Tendenzen des Weltseeverkehrs

1. Ladungsmengen und Transport-
leistungen

Im Zeitraum 1990-1995, fiir den nunmehr zu-
sammenfassende statistische Daten vorliegen,
hat der seewirtige Welthandel weiter zugenom-
men. Der expansive Trend wurde trotz der wie-
derholten .konjunktu’rellen Schwankungen der
Wirtschaft wichtiger Lander nicht unterbro-
chen. Er hat schon seit 1985 angehalten.? Im
ganzen gesehen erreichte die transportierte La-
dungsmenge im Jahre 1995 nahezu 4,7 Mrd. t,
gegeniiber fast 4 Mrd. t in 1990 und 3,3 Mrd. t

in 1985 (+17,6 bzw. +42 vH). Die durchschnitt-
liche jdhrliche Zuwachsrate lag bei 3,3 bzw. 3,6
vH (Tabelle 1).3

Eine dhnliche Tendenz wiesen die in Ton-
nenseemeilen gemessenen Transportleistungen
der Welthandelsflotte auf, die 1995 auf etwa
20,2 Bill. tsm veranschlagt wurden, 18 vH mehr
als 1990 bzw. 54 vH mehr als 1985. DaB sie zu-
ndchst deutlich schneller zunahmen als die be-
forderten Mengen, erklért sich aus dem Wieder-
anstieg der zuvor — infolge der zu Lasten der
Langstrecken-Relationen gegangenen Auswir-
kungen der Olkrisen auf die Tankschiffahrt —

Tabelle 1 — Ladungsmengen und Transportleistungen im Weltseeverkehr 1979-1995

1979 1980 1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Mill. ¢
Ladungsmengen insgesamt 3714 3 606 3293 3977 4110 4221 4339 4 506 4678
Rohol und Olprodukte 1776 1596 1159 1526 1573 1648 1714 1771 1 808
Rohél 1497 1320 871 1190 1247 1313 1356 1403 1428
Olprodukte 279 276 288 336 326 335 358 368 380
Trockenladungen insges. 1938 2010 2134 2451 2537 2573 2625 2735 2870
Eisenerz 327 314 321 347 358 334 354 383 402
Kohle 159 188 272 342 369 371 367 383 423
Getreide 182 198 181 192 200 208 194 184 196
Bauxit 46 48 40 52 53 48 51 49 52
Phosphat 48 48 43 35 31 29 27 29 30
Zucker 26 27 28 . . . . . .
Sonstige Produkted 1150 1187 1249 1483 1526 1583 1632 1707 1767
Mrd. tsmb

Transportleistungen insgesamt| 17513 16611 13065 17121 17873 18235 18990 19600 20190
Rohol und Olprodukte 10 497 9239 5157 7 821 8 287 8 597 9162 9329 9 320
Rohol 9452 8219 4007 6 261 6757 6977 7 387 7 469 7 380
Olprodukte 1045 1020 1150 1560 1530 1620 1775 1 860 1940
Trockenladungen insgesamt 7016 7372 7908 9300 9390 9638 9828 10271 10870
Eisenerz 1599 1613 1675 1978 2008 1896 2 001 2165 2 287
Kohle 786 952 1479 1849 1999 2 001 1949 2014 2176
Getreide 1026 1087 1004 1073 1 069 1091 1038 992 1160
Bauxit 169 188 166 205 200 177 184 180 199
Phosphat 177 171 156 154 140 133 124 129 136
Sonstige Produkteb 3259 3361 3428 4041 3974 4340 4532 4711 4912

aAb 1990 einschlieBlich Zucker. — bTonnenseemeilen.

Quelle: Fearnleys (Ifd. Jgg.) Review und World Bulk Trade; OECD (Ifd. Jgg.) Maritime Transport.
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stark geschrumpften durchschnittlichen Trans-
portweiten. Diese Tendenz war dementspre-
chend noch klarer an den Leistungen der Tan-
kerflotte abzulesen (+19,2 vH bzw. +81 vH im
Vergleich zu 1990 und 1985). Demgegeniiber
expandierten die Leistungen der Schiffe, die
nicht Olladungen beforderten, etwas schwicher
(+17 bzw. +37 vH). Sie wurden von den Olkri-
sen weniger stark betroffen als die Tankfahrt,
die nach der vorausgegangenen Depression vor
allem in der zweiten Hilfte der achtziger Jahre
eine ,,Reflations-Phase* durchlief. Daher nah-
men die Transportmengen dieser Schiffe nur
um 17 bzw. 34 vH zu (Oltransport +18,5 bzw.
56 vH).

Das wichtigste einzelne Ladungsgut ist auch
gegenwiirtig das Minerals1.4 Im Jahre 1995 hat-
ten Rohél und Olprodukte zusammengenom-
men einen Anteil von 38,5 vH an allen Seegii-
tern bzw. 46 vH an den Seetransportleistungen.
Thre zeitweilig bereits auf rund drei Fiinftel
(1979) gestiegene Quote der Leistungen hat
sich im Gefolge der politischen Eingriffe in die
Olmirkte, bei denen es z.T. um das Einsparen
von Energie ging, wieder stark verringert. Noch
mehr wirkten sich die ErschlieBung der ver-
brauchsnahen Olfelder mit kurzen Transport-
wegen und die absinkenden Marktanteile des
mittelostlichen Rohdls aus, das iiber teilweise
sehr lange Distanzen in die Verbrauchsregionen
transportiert wird. Immerhin ist aber auch der
Mengenanteil um etwa 10 Prozentpunkte auf
unter zwei Fiinftel gefallen. Die durchschnittli-
che Transportweite fiir Rohol und Olprodukte
insgesamt verringerte sich seit 1979 von 9 500
auf 5 150 sm. Zwischenzeitlich hatte sie 1985
sogar bei nur 4 450 sm gelegen.

Die trockenen Ladungen wurden in der hier
zugrunde gelegten Phase nach wie vor von nur
drei Massengiitern beherrscht, namlich Eisen-
erz, Kohle und Getreide. Sie waren 1995 mit 14
vH, 14,2 und knapp 7 vH an der Gesamtmenge
der Trockenladung beteiligt (jedoch mit 21 vH,
19,2 und 10,3 vH an den Transportleistungen).
Dabei haben sich die Anteile deutlich verscho-
ben. Getreide 148t eine tendenzielle Zu- oder
Abnahme nicht erkennen, pendelt vielmehr je
nach Erntemengen und deren regionaler Vertei-
lung (Importbedarf) um einen etwa gleichblei-

benden Stand.> Dagegen ist das frither als See-
handelsgut dominierende Eisenerz durch die
schnell wachsenden Verschiffungen von Stein-
kohle abgelost worden (Zunahme gegeniiber
1985: 50 vH, gegeniiber 1990: 19 vH). Umfas-
sende Angaben aus der Vielzahl anderer See-
handelsgiiter liegen nur fiir Phosphate und Bau-
xit vor, die jeweils mit rund 40—50 Mill. t betei-
ligt sind und in groBem Abstand auf Getreide
folgen. Auf den Sammelbegriff ,,general cargo®
entfallen insgesamt trotz eines vor allem durch
den Ubergang zum Container oder zum Bulk-
carrier verursachten Riickganges zur Zeit zwi-
schen 350 und 400 Mill. t. Demnach verbleiben
rd. 1,4 Mrd. t, die sich vorwiegend aus ver-
schiedensten Bulkladungen (z.B. Zement, Diin-
gemittel, Zucker) zusammensetzen, allerdings
auch Kiihlladungen (z.B. Friichte, Fleisch und
Fisch), fliissige Chemikalien, Fliissiggase, Stahl-
erzeugnisse, Forstprodukte u.i. umfassen.®

Der gestiegene Rohstofftransport stellte er-
hohte Anforderungen an die Tank- und Bulk-
fahrt, eroffnete diesen Zweigen aber auch
Chancen.” Die ausgeweitete internationale Ar-
beitsteilung hat das traditionelle Austauschmu-
ster ,,Rohstoffe gegen Fertigwaren“, das den
Seehandel fritherer Jahrzehnte prigte, aber
mehr und mehr durch das Schema ,,Wechselsei-
tiger Fertigwarenhandel” erginzt. Das neue
Muster ist mit einer raschen, sich beschleuni-
genden Expansion in der Linienschiffahrt ver-
bunden. Dies wird vor allem am Wachstum des
Containerverkehrs sichtbar.

2. Rasches Wachstum des Container-
verkehrs

Derzeit befordert die Containerflotte jahrlich
etwa 40 Mill. TEU (Tabelle 2). Diese Menge
ist seit 1990 um durchschnittlich etwa 8,5
vH/Jahr angestiegen. Das Ladungsaufkommen
wird fiir 1995 auf etwa 400 Mill. t geschiitzt.
Eine Hauptquelle der gerade in den letzten Jah-
ren raschen Zunahme der Transporte ist neben
dem Anstieg des Welthandels mit Industriegii-
tern, der durch das weltwirtschaftliche Wachs-
tum bedingt ist, die Vertiefung der internationa-
len Arbeitsteilung im Zuge der Ausgliederung



Bibliothek

des Instituts fiir Weltwirtschah

Tabelle 2 - Transportleistungen und Hafenumschlag im
Containerverkehr 1990-1996

Beford. Ladungs- | Hafenum- Anteil

Container menge schlag

Mill. TEU Mill. t Mill. TEU vHa
1990 24,0 269 85,6 ¢ 40
1991 26,0 . 93,6
1992 28,0 . 102,9
1993 29,0 . 1124
1994 32,0 . 1275 .
1995 36,0 408 141,6 55
1996 39,0 .

aAnteil der Containerladung am Stiickgutumschlag wichtiger
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schlagszahlen, sondern auch zu hohen Contai-
nerisierungsgraden gefiihrt.8 So wird fiir Singa-
pur ein Umschlag von 142 Mill. t Containerla-
dung (1994) angegeben. Dagegen sind die Con-
taineranteile in den afrikanischen Héfen und in
Stidamerika noch relativ niedrig.

Tabelle 3 — Containerumschlag in den Seehidfen 1977-
1995

Hiifen. — PGeschiitzt.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

von Fertigungsstufen (outsourcing). DaB} der
Containerverkehr vor allem in den Anfangs-
und Entfaltungsphasen des neuen Systems noch
rascher als der Industriegiiterhandel wuchs,
ging auf die Ubernahme immer weiterer Teile
des konventionellen Linienladungsaufkommens
durch den Container (1980: 23 vH; 1995: 55
vH) zuriick. Auch gegenwirtig steigt der Con-
taineranteil in einzelnen Relationen/Fahrtgebie-
ten, und es werden noch neue Fahrtgebiete fiir
den Behilter erschlossen. Diese ErschlieBung
verliert jedoch als Triebkraft der Anteilszunah-
me an Gewicht.

Noch bedeutend schneller als das Transport-
aufkommen stieg der Containerumschlag in den
Seehifen. Er lag 1995 bei rund 142 Mill. TEU
und hat sich damit innerhalb von knapp 20 Jah-
ren anndhernd versechsfacht (Tabelle 3). In den
ostasiatischen Hifen war das Entwicklungstem-
po noch merklich héher. Zum iiberproportio-
nalen Anstieg des Umschlags hat die Ausbrei-
tung der Umladeverkehre (Feedersysteme) we-
sentlich beigetragen.

Der Containerverkehr hat die konventionel-
len Umschlags- und Transportverfahren in den
verschiedenen Relationen unterschiedlich weit
verdrangt. Der Anteil der Containerladung am
gesamten Stiickgutumschlag hat z.B. in den Ha-
fen der US-amerikanischen Westkiiste etwa 90
vH erreicht. In der Antwerpen-Hamburg-Range
liegt er bei 65-70 vH fiir die deutschen und bei
50-55 vH fiir die Westhidfen. In den Hiifen
Asiens hat die rasche Aufwirtsbewegung eben-
falls nicht nur zu auBlerordentlich hohen Um-

Mill. TEU vHa 1977=100
1977 22,992 . 100
1978 27,039 17,6 118
1980 36,350 . 158
1986 61,090 . 266
1987 67,259 10,1 293
11988 72,928 84 317
1989 79,816 9,4 347
1990 85,597 7.2 372
1991 93,646 9,4 407
1992 102,906 9.9 447
1993 112,440 9.3 489
1994 127,540 13,4 554
1995 141,590 11,0 615

aZuwachs jeweils gegeniiber dem Vorjahr.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

3. Wandlungen der Seeverkehrs-
geographie

Unter den am Weltseeverkehr beteiligten Lin-
dern dominieren als Ladungsempfinger nach
wie vor die drei industriellen Kernregionen der
Weltwirtschaft, d.h. Nordamerika, Europa und
Ostasien. Dabei sind besonders ihre Anteile am
Massengutverkehr (vor allem mit Industrieroh-
stoffen) recht unterschiedlich. So sind Japan,
aber auch die meisten anderen asiatischen
Schwellenlinder tiberdurchschnittlich von see-
wirtigen Zufuhren abhéngig. Allein Japan er-
hielt 1994 ein Sechstel aller Rohdlladungen, 30
vH aller Eisenerze, 31 vH der Steinkohle sowie
ebenfalls ein Sechstel des iiber See transportier-
ten Getreides. Noch deutlicher trat seine mariti-
me Abhingigkeit bei den Transportleistungen
hervor, die durch weite Distanzen zwischen
Verschiffungs- und Loschhifen bestimmt wer-
den. Im Vergleich zu 1970 sind die Anteile al-
lerdings deutlich zurtickgegangen. Die japani-
sche Wirtschaft wuchs seither in den rohstoff-
abhingigen Bereichen nur noch wenig. AuBler-
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dem sind Zerstreuungstendenzen bei den Ver-
brauchsstandorten erkennbar. Schlieft man z.B.
die anderen fernostlichen Lénder ein, so steigen
die Anteilsziffern fiir die Region beim Eisenerz
(Menge 1994) auf 53 vH und bei Kohle auf 51
vH; die Transportleistungsquote lag beim Eisen-
erz sogar bei rund 61 vH.

Die seeverkehrsgeographischen Gewichte
verschieben sich somit weiter. Diese Verinde-
rung ist nach wie vor durch das wirtschaftliche
Wachstum in Ost- und Siidostasien geprigt. Zur
Zeit gewinnt nach Thailand auch Malaysia
rasch an Gewicht in dieser Region. Der VR
China folgt inzwischen Vietnam mit einer Off-

“nungspolitik, die bereits Erfolge bei der Ein-
gliederung des Landes in eine weltwirtschaftli-
che Arbeitsteilung aufweisen kann. Der Seever-
kehr hat angesichts der geographischen Bedin-
gungen in diesem Grofraum dort eine beson-
ders wichtige Stellung inne und nimmt weiter
rasch zu.

Eine andere expandierende Region ist La-
teinamerika, wo die 6konomische Entwicklung
und besonders der AuBlenhandel seit einer Rei-
he von Jahren durch wirtschaftspolitische Libe-
ralisierungsmaBnahmen (tendenzielle Abkehr
von der bisherigen Politik der Importsubstitu-
tion) gefordert wurden. Zusammen mit der Ex-
pansion in Ost- und Siidostasien hatte dies auch
eine Ausweitung des wirtschaftlichen Aus-
tauschs und damit des Seeverkehrs zwischen
den beiden Regionen zur Folge (fiir Einzelhei-
ten siche Coutinho 1995, 1996; Frankfurter
Zeitung — Blick durch die Wirtschaft 1996).

4. Wiedergewonnene Dynamik

Die langfristige Dynamik des Weltseeverkehrs,
die sich in fast der gesamten Nachkriegszeit
zeigte, schlug sich in einem auBerordentlichen
Anstieg der beforderten Mengen, aber auch der
von der Welthandelsflotte zu erbringenden
Transportleistungen nieder. Sie wurde durch
die beiden Olkrisen von 1973 und 1979 zeit-
weilig spiirbar geschwiicht, hat sich aber wieder
durchgesetzt, nachdem der scharfe Einbruch in
der ersten Hilfte des folgenden Jahrzehnts und
die anschlieBende Stagnation iiberwunden wor-

den waren. Dabei nimmt die Differenzierung
der Ladungsarten mit der wachsenden Bedeu-
tung des Transports industrieller Halb- und Fer-
tigwaren zu. Verdnderungen der geographi-
schen Verteilung der Verlade- und Empfangs-
gebiete lassen die beschleunigte Globalisierung
der wirtschaftlichen Aktivitiaten erkennen, wenn
auch die fritheren Kerngebiete — die im Falle
Asiens jedoch bereits um die Schwellenldnder
zu erweitern sind — weiterhin die beherrschen-
de Stellung haben und ein wesentlicher Teil des
Austauschs von Industrieerzeugnissen zwischen
ihnen stattfindet.

Charakteristisch fiir die an den Ladungsmen-
gen gemessene Seeverkehrsentwicklung der
letzten 50 Jahre war, daB zwar Schwankungen
der Zuwachsraten — d.h. Phasen der Beschleu-
nigung und der Verlangsamung des Wachstums
— zu beobachten waren, dal es aber nur in we-
nigen Jahren zu einem wirklichen Riickgang
der Mengen und Leistungen kam (Schaubild 2).
Vergleicht man diese Entwicklung mit derjeni-
gen der Seefrachtenmirkte,? so wird erkennbar,
daB dort die Fluktuationen insbesondere der
Frachtraten teilweise um ein Vielfaches stirker
waren und Expansions- und Schrumpfungspha-
sen bzw. Steigen und Fallen der Raten regelmi-
Big vorkamen. Dieser ,Ubersetzungseffekt
steht in engem Zusammenhang damit, daf3 die
Seefrachtenmirkte — speziell die kurzfristig
ausgerichteten Reise- und ,.trip“-Chartermirkte

Schaubild 2 — Jabrliche Verdnderungsraten des Weltsee-
verkehrs 1960-1995

Trockenladung
Mineral6li

Insgesamt

-15 +-—+-r—rrr-rr—rrr—rrrr-re
1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995
aJeweils gegeniber dem Vorjahr.

Quelle: Berechnet nach OECD (Ifd. Jgg.) Maritime Trans-
port und UNCTAD (Ifd. Jgg.).



(zur Definition dieser Begriffe sieche Endnote
18) — im ganzen gesehen eher marginale Auf-
gaben erfiillen. Eine Verlangsamung des La-
dungszuwachses kann dort daher zu einer
schnellen Abnahme der Charternachfrage fiih-
ren, die sich aufgrund der jeweiligen Angebots-
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bedingungen oft in noch stirkeren Ratensen-
kungen niederschlidgt. Das war in der ersten
Hilfte der neunziger Jahre und vor allem seit
dem Friihjahr 1995 zu beobachten und prigte
auch das Jahr 1996, auf das sich die folgenden
Analysen beziehen.

III. Entwicklung des Tonnageangebots

1. Weiterer Ausbau der Welthandels-
flotte

Die Welthandelsflotte — Grundlage der Pro-
duktion von Seetransportleistungen — befindet
sich nach der zeitweiligen, vorwiegend durch
die Verschrottung von Grofitankern verursach-
ten drastischen Verringerung des Tonnagebe-
standes wieder in einer Phase kontinuierlichen
Wachstums. Dieses Wachstum setzte im Jahre
1988 ein und hielt auch 1996 an (Tabelle 4).
Die Flotte umfafite am Jahresbeginn Schiffe mit
insgesamt 685 Mill. t dw (Tabelle 4)!0 und
diirfte am 1. Januar 1997 die Marke von 700
Mill. t dw iiberschritten haben. Damit ist die
Welthandelsflotte seit 1988 um rund ein Fiinftel
gewachsen und liegt um etwa 8 vH iiber dem

Tabelle 4 — Welthandelsflotte 1995 und 1996

Nettozugang | Ablieferungen | Abwrackungen
Mill. { vH® | Mill. | vH2 | Mill. | vH2
tdw tdw tdw
1995
Gesamitflotte 15,1 2,1 337 50 -18,6 2,8
Tanker -05 -02 108 41 -11,0 -41
Bulkcarrier 13,0 57 154 67 26 -1,
Kombinierte
Schiffe =20 -7, - - -2,0 -7,7
Andere Typen 4,3 2,8 75 49 -32 21
1996
Gesamtflotte 13,5 20 348 51 -21,0 -3.1
Tanker -4 -0,5 108 4,1 -122 47
Bulkcarrier 11,2 46 172 171 -6,0 -25
Kombinierte
Schiffe -1,0 4.2 03 13 -13 -54
Andere Typen 5,0 3,2 6,5 4,1 -1,5 -1,0

2Bezogen auf den Bestand am Jahresbeginn.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (1fd. Jgg.) World Bulk
Fleer.

Stand von 1982, als der Tonnageabbau be-
gann,!1

Der fiir die Ausweitung der Flotte maBge-
bende Schiffsneubau iiberschritt die bereits ho-
hen Vorjahreswerte noch betrichtlich. Die
Werften stellten etwa 36,1 Mill. t dw fertig
(Tabelle 5). Die Schwerpunkte der Neubauti-
tigkeit lagen bei Massengutfrachtern und Con-
tainerschiffen. In diesen Sektoren setzte sich
die Tendenz der letzten Jahre fort, bei Tankern
nahmen die zuvor stark riickldufigen Abliefe-
rungen erstmals wieder leicht zu. Auch im ab-
gelaufenen Jahr wurden wieder mehr Contai-
nerschiffe gebaut, so dal die Zuwachsrate der
vorhandenen Stellplatzkapazitit (nominell) bei
etwa 13-15 vH gelegen haben diirfte.!2 Davon
entfiel ein erheblicher Teil auf GroBschiffe mit
jeweils mehr als 4 000 TEU. Ende 1996 waren
113 dieser Schiffe in Fahrt; fiir 63 Schiffe wa-
ren Auftrige erteilt (Lloyd’s Register of Ship-
ping 1995, 1996b). Aber auch die zum grofiten
Teil fiir die Charterfahrt bestimmten kleineren
Containerschiffsneubauten waren sehr zahl-
reich und lieBen die verfiigbare Kapazitidt an-
wachsen.

Die Schiffsablieferungen im Jahre 1996 wur-
den noch von der vorangegangenen konjunktu-
rellen Aufschwungsphase bestimmt. Dabei spie-
len gewohnlich der Auftragsbestand der Werf-
ten und die Bauzeit der Schiffe sowie die Liqui-
ditdtslage der Reedereien eine ausschlaggeben-
de Rolle, so dal die Neubauten oft mit einer
Zeitverzogerung gegeniiber der Marktentwick-
lung abgeliefert werden. Unter dem EinfluB der
Rezession wurden inzwischen aber bereits wie-
der weniger Auftrige erteilt. Der Auftragsbe-
stand der Werften ist daher weltweit leicht ge-
sunken. Er liegt zur Zeit bei rund 63 Mill. t dw.
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Tabelle 5 — Weltschiffbau 1995 und 1996 (Mill. t dw)

Ablieferungen Neubauauftrige Auftragsbestanda
insgesamt darunter Tanker insgesamt darunter Tanker insgesamt darunter Tanker

1995

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

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

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

4. Quartal 6,677 2,389 10,302 1,038 69,142 19,112
1996

1. Quartal 10,199 3,549 7,442 1,454 66,365 16,953

2. Quartal 9,230 2,788 7,207 1,272 62,865 14,979

3. Quartal 7,802 2,013 7,527 2,008 62,910 14,782

4. Quartal 8,883 2,427 10,999 4,073 61,970 15,420
dJeweils am Quartalsende.

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping (Ifd. Ausg.) World Shipbuilding Statistics.

Den weiter gestiegenen Zugingen zur Flotte
standen erheblich geringere Abwrackverkiufe
gegeniiber, die das Vorjahresniveau im ganzen
kaum iiberschritten haben diirften.!3 Dabei fiel
auf, dal darunter mehr Bulkcarrier, aber wieder
weniger Tanker waren. Es zeigt sich somit
abermals, dafl das durchschnittliche Alter der
Tankerflotte zwar steigt, dafl aber gerade die al-
ten Grofitanker (VLCC) bei ausreichendem Ra-
tenniveau weiter 0konomisch eingesetzt werden
konnen, zumal dieses Niveau erheblich niedri-
ger ist als die fiir Neubauten erforderlichen Ra-
ten, die bislang kaum erreichbar sind.

Im einzelnen stellte sich die Struktur der
Welthandelsflotte Ende 1996 wie folgt dar (in
Klammern die Verdnderung wihrend des Jah-
res):

auf Tanker entfiel mit 261 Mill. t dw (-0,6
vH) ein Anteil von etwa 37 vH;14
Bulkcarrier (253 Mill. t dw; +5,0 vH) waren
mit 36,2 vH beteiligt;

Kombinierte Schiffe machten nur noch 22,5
Mill. t dw (-6,2 vH) aus, entsprechend einem
Anteil von 3,2 vH;

Containerschiffe hatten nunmehr eine Stell-
platzkapazitit von rund 3 Mill. TEU (+13
vH); ihr Deadweight entsprach mit rund 60
Mill. t dw etwa 8-9 vH der Tragfahigkeit der
Welthandelsflotte.13

Die Gesamttonnage der zahlreichen sonsti-
gen Schiffstypen (darunter Gas- und Chemi-
kalientanker, konventionelle Trockenfrachter,

Kiihlschiffe, Autotransporter, Ro/Ro- und Fahr-
schiffe u.4.) belief sich auf etwa 105 Mill. t dw
(+0,6 vH), entsprechend einem Anteil von 15
vH. Besondere Aufmerksamkeit zogen die zahl-
reichen neuen Fahrgastschiffe auf sich, die von
den Werften fertiggestellt wurden. Bei zuneh-
mender Grole wurde inzwischen die 100 000-
BRZ-Marke iiberschritten, ein Neubau von
130 000 BRZ geordert.

2. Auslastung des Transport-

potentials

Trotz der Divergenzen zwischen Flottenent-
wicklung und Nachfrage nach Tonnage, die vor
allem die Trockenladungsfahrt kennzeichneten,
traten Auslastungsprobleme kaum offen zutage.
Im ersten Halbjahr konnte das durch Neubauten
ausgeweitete Potential allerdings nicht voll be-
schiiftigt werden. Nach der Jahresmitte trat bei
den Tankern eine Tendenzwende ein; zusitz-
lich zu den neuen Schiffen konnte unbeschif-
tigte Tonnage wieder eingesetzt werden und au-
Berdem wurden auch Kombinierte Schiffe ge-
chartert. In der Trockenladungsfahrt fiihrte der
starke Flottenzuwachs dazu, daB aufgrund der
wenig giinstigen Marktentwicklung Kombinier-
te Schiffe in erheblichem Umfang abwanderten,
aus der Fahrt gezogen oder abgewrackt wurden
(Tabelle 6).



Tabelle 6 — Veranderungen des effektiven Tonnageange-
bots 1995 und 1996 (Mill. t dw)

1995 1996
1.Hj. | 2.Hj. | L.Hj. | 2.Hj.

Tankfahrt
Flottenbestand? -0,8 2,1 3,5 3,1
Inaktiv -1,0 0,3 -4,0 0,8
C/C in Tankfahrt -1,9 2,3 04 0,5
Effektives Angebot insgesamt | -3,7 4,7 -0,1 4,4
Lagertanker -0,1 -1,7 -0,1 0,9
Angebot fiir Transport -3,8 3,0 -0,2 53

Bulkfahrt
Flottenbestand 4,4 3,1 3,6 4,5
Inaktiv -1,4 1,1 0,2 -0,1
C/C in Trockenladungsfahrt 0,9 —4,0 -1,1 -3,2
Effektives Angebot insgesamt 3,9 0,2 2,7 1,2

2EinschlieBlich Chemikalientanker.

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Combined
Carriers und Dry Bulk Fleet sowie Tanker Market: Tanker
Fleet; Jacobs (1996b: 58).

Die einzelnen Komponenten dieser Entwick-
lung zeigten folgendes Bild: Die aufgelegte
Tonnage war im Jahresverlauf leicht riickldufig.
Sie fiel besonders bei Tankern nennenswert un-
ter den Vorjahresstand, aber auch die aus der
Fahrt gezogene Bulktonnage war sehr gering.
Wenn auch die als ,inaktiv" bezeichneten
Schiffe eine erheblich groflere Kapazitit dar-
stellten,16 bestitigte sich die Beobachtung, daB
die Reeder offenbar weniger als in friiheren
Jahren bereit sind, unbeschiftigte Schiffe auf-
zulegen. Grund diirften hohe Kosten der Reak-
tivierung im Fall einer Besserung des Frachten-
marktes sein. Moglicherweise wirkt sich auch
die Tendenz zu kiirzerfristig orientierten Ent-
scheidungen vieler Marktteilnehmer aus, weil
sich bei einem héheren Anteil von Abschliissen
fir nur eine Einzelreise am Gesamtvolumen
eher die Chance fiir eine neue Charter bieten
kann. Uberdurchschnittlich hoch war die Auf-
liegerquote bei den Kombinierten Schiffen. Der
Einsatz dieser Schiffe, deren Gesamttonnage
gleichzeitig schrumpfte, spiegelte auch die
unterschiedlichen Ertragsmoglichkeiten auf den
Bulk- und Tankmirkten wider. Zuletzt entfiel
auf beide Einsatzbereiche jeweils eine Halfte
der eingesetzten Tonnage.

Die marktwirksame Kapazitit kann — vor
allem in der Tankschiffahrt — auch durch ver-
schiedene andere Formen der Minderausla-
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stung verringert werden. Dazu zéhlen die Ver-
wendung von Tankern als schwimmende Olli-
ger, das Fahren mit Teilladung oder das Anlau-
fen mehrerer Ladehifen als Folge von Struktur-
wandlungen auf den Roholmirkten sowie die
Fahrt mit herabgesetzter Geschwindigkeit. Ins-
gesamt wurden die ,,Kapazititsreserven®, die
den Tankmirkten Mitte 1996 entzogen waren,
ohne Auflieger auf etwa 49 Mill. t dw (maxi-
mal) bzw. 19 Mill. t dw (wahrscheinlichere Al-
ternative) veranschlagt.!” Das wiren etwa 18
bzw. nur 7 vH der Tankerflotte gewesen
(Jacobs 1996a: 5 und 11). Demgegeniiber ka-
men solche kapazititsmindernden Mafinahmen
ein Jahrzehnt zuvor der Stillegung von zwei
Fiinfteln der Gesamtflotte gleich. Da sie teil-
weise eine direkte Folge unzureichender Be-
schiftigungsmoglichkeiten und Ertrige sind,
verdeutlicht der offenbare Bedeutungsverlust,
daB} das Verhiltnis zwischen Tonnagenachfrage
und -angebot auf eine Beseitigung der lange
vorhandenen grofen Tonnageiiberhinge ten-
diert. Dies zeigt sich auch in einer festeren
Grundtendenz der Tankfrachtenmiirkte.

Die in Tonnenseemeilen je Tonne Tragfihig-
keit (tsm/t dw) gemessene Tonnageproduktivi-
tat (bei der allerdings Ertragskomponenten au-
Ber acht bleiben) war nach 1973 bis zur Mitte
der achtziger Jahre als Folge der Olkrisen teil-
weise sehr stark gesunken. Das fiihrte dazu, daB
eine grofle Zahl vor allem von Tankern abge-
wrackt wurde. Die Flotte wurde dementspre-
chend der verminderten Nachfrage tendenziell
angepalfit. Seither hat die durchschnittliche Lei-
stung sowohl in der Trockenladungs- als auch
in der Tankfahrt iiber den Gesamtzeitraum ge-
sehen erneut zugenommen. Sie hat in der Trok-
kenladungsfahrt ein Niveau erreicht, das bereits
im Jahre 1970 bestand und offenbar einen lang-
fristig anndhernd stabilen Wert darstellt. Die
Produktivitdt der Tankerflotte verringerte sich
schon in den siebziger Jahren (2. Hilfte) stark
und sank bis 1985 rechnerisch auf etwa die
Hilfte. Faktisch ging allerdings auch die einge-
setzte Kapazitit erheblich zuriick, weil Tanker
in grofem Stil aufgelegt wurden oder Lager-
zwecken dienten. Danach erhohte sich die Pro-
duktivitit bei noch immer schrumpfendem Ton-
nagebestand zunichst sprunghaft, seit 1990 je-
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doch stark verlangsamt, da zugleich auch das
verfiigbare Potential wieder wuchs. Der aktuel-
le Stand entspricht annihernd dem des Jahres
1975 (Tabelle 7).

Tabelle 7 — Veranderungen der Tonnageproduktivitit der
Welthandelsflotte 1970-1995 (vH)3

Trockenfrachtschiffe?>¢
ad | ge |

Oltankschiffe®
ad | Be | f

1970 . . . . . .

1975 | 34,9 44,2 0,3 93,1 499 -223
1980 | 31,1 8,4 0,4 19,5 42,4 -20,5
1985 | 22,3 -21,5 -126 22,7 442 -27.8

1990 5,4 30,8 11,2 -3,6 51,6 57,2
1995 | 138 17,9 2,8 1,7 19,2 10,7

3Verinderungen in den angegebenen Fiinfjahresintervallen.
— bBulkcarrier und andere Schiffe. — “Ohne Combined-
Carrier-Anteil. — 9Bezogen auf die Tragfihigkeit der Flotte
(t dw). — ©Bezogen auf die Transportleistung (tsm). —
fBezogen auf die Tonnageproduktivitit (tsm/tdw).

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (Ifd. Jgg.) Review.

Die Analyse des Verhéltnisses zwischen der
Flotten(Kapazitits-)entwicklung, den nachge-
fragten bzw. tatsichlich erbrachten Transport-
leistungen und der in Tonnenseemeilen je
Tonne Tragfihigkeit gemessenen Tonnagepro-
duktivitit der Welthandelsflotte 148t deutlich
erkennen, daf} es eine inverse Beziehung zwi-
schen der letzteren und Beschleunigungen oder
Verlangsamungen der Kapazititsverinderung
gibt. Beschleunigt sich das Wachstum der Flot-
te, tendiert die Produktivitit haufig zu einer
Abnahme; dagegen kann eine Verringerung der
vorhandenen Tonnage die Produktivitit stati-
stisch gesehen steigen lassen. Faktisch schlagen
sich solche Verdnderungen vielfach in Ausla-
stungsschwankungen — Teilladung, Beschifti-
gungsliicken, Auflegen, Langsamfahrt u.4. An-

passungsmaBnahmen bzw. deren Gegenteil —
nieder. Die Tonnageproduktivitit der jeweils
tatsidchlich eingesetzten (in Fahrt befindlichen)
Flotte verdndert sich daher erheblich weniger
stark. Die Obergrenze wird durch die technisch
definierte Leistungsfahigkeit der Schiffe gezo-
gen. Ahnliche Beziehungen bestehen auch zwi-
schen Verdnderungen der Nachfrage nach
Transportleistungen und der Tonnageproduk-
tivitat.

Die Entwicklung der Ertragschancen auf den
Frachtenmérkten schlug sich auch auf den
Mdirkten fiir Second-hand-Tonnage nieder. Der
Umfang der Verkdufe ging gegeniiber dem Vor-
jahr um etwa ein Viertel auf 27 Mill. t dw zu-
rick (Tabelle 8). Die Preise fielen entspre-
chend, wenn auch mit deutlichen Unterschieden
je nach Schiffsgrofen und -typen (Schaubild 3).
Im Herbst belebte sich dieser Markt, etwa im
Einklang mit dem Wiederanstieg der Frachtra-
ten auf dem Spotmarkt, der sich zur gleichen
Zeit vollzog, und offenbar in der Erwartung,
daBl der Tiefpunkt der Rezession erreicht sei
(siche Abschnitt 3). Die Zweithandpreise fe-
stigten sich jedoch im ganzen gesehen nicht
wesentlich. Im Tankersektor lagen sie aller-
dings meistens merklich iiber den Vorjahres-
werten. Dabei zogen sie fiir VLCC fortlaufend
und berdurchschnittlich stark an. Verkauft
wurden vorwiegend dltere Schiffe, die einen ge-
ringen Kapitaleinsatz des Kiufers erfordern.
Das Risiko, dal die Ertrige emeut absinken,
kann deshalb eher hingenommen werden.

_ Was den Fortgang im Schiffbau betrifft,
zeichnet sich zwar eine Abschwichung des
Auftragsbooms ab; fiir bestimmte Schiffstypen
haben die Werften die Baupreise bereits wieder
gesenkt. Gleichwohl bleiben die Probleme einer
zu raschen Kapazititsausweitung, die im Vor-

Tabelle 8 ~ Zweithandverkiufe von Seeschiffen 1995 und 1996 (Mill. t dw)

1995 1996
1. Quartal | 2. Quartal | 3. Quartal | 4. Quartal | 1. Quartal | 2. Quartal | 3. Quartal | 4. Quartal
Tanker 3,812 3,510 3,712 4,006 5,088 3,612 3,942 4,886
Bulkcarrier 5,609 5,274 5,266 5,181 3,122 1,887 2,105 3,222
Komb. Schiffe 0,248 0,072 0,227 0,394 0,061 0,376 0,667 0,292
Insgesamt 9,669 8,856 9,205 9,581 8,271 5,875 6,714 8,400

Quelle: Drewry (1fd. Jgg.) Ship Sales.




Schaubild 3 — Charterraten und Schiffspreise 1993-1996
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jahresbericht dargestellt wurden (Bshme 1996:
42 f.), zumindest fiir bestimmte Sektoren be-
stehen. Nach wie vor gibt es einen hohen Kapi-
talzuflufl in die Seeschiffahrt; das betrifft so-
wohl die Bereitstellung von Bankkrediten als
auch die Subventionen, die héufig kritisiert
werden. Daneben gibt es auch eine zunehmende
Kritik am Ausbau der Werftkapazititen in Siid-
korea, die als eine Fehleinschidtzung des Mark-
tes bezeichnet werden. Diese Ansicht konnte
ebenso durch den erkennbaren Ubergang zum
Bau fiir eigene Rechnung gestiitzt werden wie
durch die Absicht vieler Reedereien, ihre Grof3-
tanker bis zu einem Alter von 30 Jahren in
Fahrt zu halten, und die daraus resultierende
immer geringere Wahrscheinlichkeit einer
wirklichen Neubauwelle.

IV. Trockenladungsfahrt im Konjunkturschatten

1. Tonnagenachfrage von Rezession
gepragt

Auf den Mirkten fiir Trockenladungstonnage
zeigte die Nachfrage nach Schiffsraum, die sich
im Umfang der Charterabschliisse!® nieder-
schlagt, 1996 divergierende Tendenzen: Das
Gesamtvolumen, zu dem Reise- und Zeitchar-
terabschliisse ohne Riicksicht auf die Laufzei-
ten der Vertrige zusammengefafit sind, war um
etwa 5 vH niedriger als im Vorjahr (Tabelle 9
und Schaubild 4). Der EinfluB der Rezession
bestimmte auch die Struktur der Abschliisse;
darin setzte sich die bereits im Vorjahr beob-
achtete, fiir einen konjunkturellen Abschwung
typische Entwicklung fort.

Das ,period“-Zeitchartervolumen ist 1996
weiter auf nur noch etwa 54 vH des Vorjahres-
stands geschrumpft. Es machte damit lediglich
8 vH des Volumens aller Charterabschliisse
aus.!? Der ungiinstigen Lage auf den Mirkten
entsprach es auBerdem, dal der schon im Vor-
jahr weit liberwiegende Anteil der fiir kurze

Fristen — sehr haufig nur fiir 3-5 Monate —
geschlossenen Zeitchartervertrige noch gestie-
gen ist (Tabelle 10). Besonders stark — auf ein
Viertel — verminderten sich die Vertrige mit
einer Dauer zwischen 12 und 24 Monaten. Im
Oktober belebte sich der kurzfristige Zeitchar-
termarkt allerdings sprunghaft.

Tabelle 9 — Charterabschliisse in der Trockenladungsfahrt
1995 und 1996

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

1995 | 1996 | 1995/96 | 1995 | 1996

Reisecharter? | 189,6 207,6 9,5 48,7 55,9
Trip charter 149,0 136,1 -8,7 38,2 36,6
Short-term 338,7 343,77 1,5 86,9 92,5
Period charter | 51,0 27,8 45,6 13,1 75
Insgesamt 389,7 3715 —-4,7 100,0 100,0

4Geschitzt (Originalwerte: Ladungstonnen (DWCT)).

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Dry Cargo
Market: Summary of Chartering Activity.
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Schaubild 4 — Indikatoren zur Entwicklung der Trockenladungsfahrt 1987-1996
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Tabelle 10 — Laufdauer der Zeitcharterabschliisse in der
Trockenladungsfahrt 1995 und 1996

Monate 1995 1996
1000 t dw vH 1000 t dw vH
0-6 26 833 52,7 17 941 64,6
6-12 16 452 32,2 7438 26,8
12-24 7109 13,9 1850 6,7
24 und mehr 621 1,2 527 1,9

Insgesamt 51015 100,0 27756 100,0

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Dry Cargo
Market: Reported Time Charter Activity.

Die kurzfristigen Vertrdge dominierten wie
schon 1995 auch die Gesamtheit der Charterab-
schliisse. Dabei wichen die Reisecharterab-
schliisse klar vom Gesamttrend ab; sie sind ab-
solut und relativ wiederum erheblich gestiegen.
Demgegeniiber fand die ,trip charter* deutlich
weniger Interesse; daf} sie auch relativ an Bo-
den verlor, entspricht zwar den iiblichen Beob-
achtungen in konjunkturellen Abschwichungs-
phasen und in der Rezession. Dariiber hinaus
wandeln sich die Marktstrukturen aber auch
durch den Zutritt neuer Verlader mit anderen
Verhaltensweisen. Fiir diese Vermutung spricht
die auflergewohnlich hohe Zahl von Reisechar-
terabschliissen groBer und grofter Schiffe
(max. GroBe 201 227 t dw; Harris 1996b). So
wurden sehr viele grofie Bulkcarrier fiir den
Erz- und Kohletransport nach der VR China,
Stidkorea und anderen asiatischen Lindern auf
Einzelreisebasis gechartert.20 Diese Ladungen
wurden von den traditionellen Rohstoffkaufern
meistens langfristig befrachtet; Reisecharterab-
schliisse hatten eher marginale Bedeutung. Die
inzwischen beobachteten Verdnderungen konn-
ten allerdings auch dadurch verursacht werden,
daf die neu in Erscheinung tretenden Empfin-
ger andere Lagerhaltungsgewohnheiten haben 2!

Es ist zwar noch nicht abzusehen, ob dies
eine lidngerfristige Tendenz ist. Die Erwartung,
daB sie von Dauer sein konnte — dhnlich wie
nach 1975 bzw. 1979 in der Rohgl-Tankfahrt
—, 1Bt sich aber dadurch stiitzen, dafl die fiir
bestimmte Ladungsarten erfa8baren Charterab-
schliisse sich immer weiter auf Eisenerz und
Kohle konzentrieren. Im Jahre 1996 waren das
gut zwei Drittel aller Reisecharterabschliisse,
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unter EinschluB des allerdings unregelmiBig
schwankenden Getreideanteils iiber 95 vH.

Es ist zwar nicht auszuschlieBen, daBl die be-
obachteten groBen Unterschiede zwischen den
Anteilen der einzelnen Ladungsarten auch auf
Informationsmiingeln beruhen; so werden Ab-
schliisse fiir Schiffe unter etwa 20 000 t dw im-
mer seltener gemeldet. Offenbar wird aber doch
ein deutlich groferer Teil der Hauptmassengii-
ter auf Einzelreisebasis befordert (1995: Kohle
rund 14 vH, Erz rund 15 vH, Getreide rund 25
vH). Dagegen sind diese Anteile bei anderen
Ladungen oft verschwindend gering. Auffillige
Verdnderungen gab es im Reisechartersektor le-
diglich bei den Verschiffungen von Schrott und
Bauxit/Alumina. Die sehr hohen Zuwachsraten
erkldren sich jedoch aus den geringen auf Rei-
sebasis beférderten Mengen, die z.B. beim Bau-
xit trotz des Anstiegs auf das Zehnfache weni-
ger als ein Zehntel der Gesamttransporte aus-
machten.

2. Ratenschwiche bis zum Herbst

Das Fracht- bzw. Charterratenniveau in der
Trockenladungsfahrt stand bis in den Herbst
1996 hinein unter anhaltendem und kriftigem
Druck. Es spiegelte damit vor allem wider, daf3
sich die Beschiftigungslage namentlich bei den
GroBbulkcarriern erheblich verschlechterte und
daB sich der Wettbewerb zwischen den Reedern
ebenfalls verschirfte (Tabelle 11). Dabei spiel-
te die ungiinstige Entwicklung der Zeitcharters,
deren Gesamtvolumen schrumpfte und deren
Tonnagebindung zusitzlich durch die verringer-
te Laufdauer der abgeschlossenen Vertrige ver-
mindert wurde, eine Doppelrolle. Fiir die ,,trip
charter-Abschliisse lag der Ratenindex im
Durchschnitt mit 192 Punkten um fast ein Drit-
tel unter dem Stand des Vorjahres. Noch groBer
war der Riickstand mit 35 bzw. iiber 40 vH bei
den Panamax- und ,,cape size“-Schiffen, so dafl
diese wiederum am stédrksten betroffen waren.
Die Raten fielen aber auch fiir ,handy size“-
Schiffe (-29 vH) mehr als in vorangegangenen
Rezessionsphasen, so daB deren traditionell re-
lativ feste Marktposition ausgehohlt wurde. Be-
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Tabelle 11 — Frachtenindizes fiir die Trockenladungsfahrt 1995 und 1996 (1985=100)

Juni Juli Aug. | Sept. | Okt. [ Nov. | Dez.

Jan. Febr. | Marz | April | Mai

1995
Gruppe 12 178 189 204 223 209
Gruppe 2b 242 213 243 277 285
Gruppe 3¢ 249 243 243 308 317
Gruppe 4d 319 311 351 350 363
Gruppe 5¢ 282 254 295 318 269
Insgesamt 285 269 305 324 323

1996
Gruppe 1 225 170 203 177 195
Gruppe 2 195 185 192 184 220
Gruppe 3 229 200 220 211 216
Gruppe 4 246 236 231 238 225
Gruppe 5 161 139 163 153 149
Insgesamt 228 204 210 217 211

dariiber.

212 000-19 999 t dw. — 920 000-34 999 t dw. — €35 000-49 999 t dw. — 950 00084 999 t dw. — €85 000 t dw und

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

187 122 128 110 181 155 258
184 167 149 157 169 170 163
195 169 180 172 168 183 181
199 186 163 136 177 224 230
132 117 129 148 133 155 159
188 172 157 146 167 200 202

Quelle: Lloyd’s Shipping Economist (1fd. Jgg.) Executive Summary. Shipping.

sonders fiir dltere Schiffe wurden verschiedent-
lich extrem niedrige Raten beobachtet, die ver-
einzelt bis auf etwa 2 000 $/Tag hinabreichten.

Erst in der zweiten Oktoberhilfte zogen die
Raten besonders fiir Panamax-Schiffe unter
dem EinfluB einer gesteigerten Nachfrage aus
dem Getreidesektor wieder an. Dabei kam es
teilweise — bei Reisecharterabschliissen auch
infolge des kriftigen Anstiegs der Bunker-
kosten — zu erheblichen Spriingen. Dieser
Herbstaufschwung war jedoch je nach GroBe
der Schiffe sehr unterschiedlich stark. Indikator
dafiir waren die ,.trip charter-Sitze, die von
den Bunkerpreiserhthungen nicht unmittelbar
beriihrt werden.22 Der Markt konnte sich aber
wohl nicht allein aufgrund einer herbstlichen
Nachfragebelebung festigen. Vielmehr trug
auch dazu bei, da Kombinierte Schiffe in be-
trachtlichem Umfang den Bulkmarkt verlieflen,
weil die Tankfahrt inzwischen bessere Ertrags-
chancen bot, oder ganz aus der Fahrt genom-
men wurden.

Ein Uberblick iiber die Entwicklung der Rei-
secharterraten,?3 die sich nur jeweils routenbe-
zogen mit dem Vorjahr vergleichen lassen (Ta-
belle 12), zeigt, daB allgemein die gleichen
Schwichetendenzen  vorherrschten.  Ahnlich
wie bei den Zeitcharterabschliissen war auch
1996 das typische Ratengefille zwischen Rei-
sen zwischen Atlantikhdfen und Reisen vom

Atlantik zum Pazifik bzw. von dort nach dem
Atlantik erkennbar. Es war jedoch wiederum
geringer als in Zeiten konjunkturell starker
Nachfrage atlantischer Verlader nach Schiffs-
raum. Die reprisentative Getreiderate US-Golf—
Japan (fiir 54 000 t) lag im September 1996 bei
durchschnittlich 19,28 $/t (1995: 33,08); vom
US-Golf nach Nordwesteuropa wurden 8,46 $/t
notiert gegeniiber 15,10 $.

Besonders deutlich waren die Effekte der
Rezession, die durch den anhaltend hohen Zu-
gang neuer Schiffe verstarkt wurden, in der Kii-
stenschiffahrt innerhalb Europas zu spiiren. Der
scharfe Ratenriickgang, der daraus resultierte,
erfafite vomehmlich den Transport von Mas-
sengiitern, aber auch die Container(feeder)-
fahrt. Zu den Folgen gehorte u.a. der Zusam-
menbruch mehrerer Unternehmen, die in erheb-
lichem Umfang Kiistenschiffstonnage charter-
ten und auf eigene Rechnung einsetzten 24
Ahnliche Beobachtungen wurden bereits in frii-
heren Depressionsperioden gemacht.

Ein interessantes Licht auf die oft nur sehr
kurzfristig wirkenden Faktoren, die fiir einen
Abschluf} ausschlaggebend sind, wirft ein Ver-
gleich zwischen den Raten gleichzeitig abge-
schlossener ,,trip“- und ,,period*- Chartervertri-
ge. Im Oktober 1996 waren die durchschnittli-
chen Raten fiir ,,periods® in den GréBenklassen
3500049 999 t dw und 50 000-84 999 t dw
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Tabelle 12 — Reisecharterraten auf ausgewihlten Routen der Trockenladungsfahrt 1995 und 1996

Ladungsart Partiengroe Frachtrate? Verédnderung

1995 1996 1996/95
1000t $it vH
US-Golf-Niederlande Getreide .50-60 15,53 9,29 -40,2
US-Golf-Japan Getreide 52 32,43 23,00 -29,1
US-Nordpazifik-Japan Getreide 52 18,93 12,35 ~34,8
Argentinien-Europab Getreide 30 23,77 18,00 -243
Australien—Europab Kohle 100-150 12,91 9,76 -24,4
Brasilien-Japan Eisenerz 120-160 12,08 9,14 —243
US Westkiiste-Japan/Siidkorea Schrott 25-35 28,46 21,91 -23,0
Mauritius—Vereinigtes Konigreich Zucker 14-16 19,98¢ 14,88° -25,5

3Jahresdurchschnittswerte. — PKontinent (Nordwesteuropa, einschlieBlich Vereinigtes Kénigreich). — “Pfund Sterling.

Quelle: Berechnet aus Drewry (Ifd. Jgg.) Yellow Pages.

deutlich niedriger als fiir ,.trips“ von durchweg
kiirzerer Dauer. Fiir die Klasse von 20 000 bis
34999 t dw und die grofiten Bulkcarrier von
mehr als 85 000 t dw lagen diese Raten jedoch
iiber den ersteren; deren Aussichten wurden of-
fenbar etwas giinstiger beurteilt.

Sowohl Zeitcharters als auch Reisecharters
fiir bestimmte Routen sind im Baltic Freight
Index?5 enthalten. Dieser seit dem Mai 1995
riickldufige Index fiel im Verlauf des Jahres
1996 zunichst weiter stark; er unterschritt die
Linie von 1 000 Punkten im September, erholte
sich — allerdings wohl auch unter dem Einfluf}
des kriiftigen Wiederanstiegs der Raten fiir die
im Index iiberreprisentierten Panamax-Schiffe
— im Herbst dann wieder auf etwa 1 450 Punk-
te. Der niedrigste der tdglich ermittelten BFI-
Werte lag 1996 nicht weniger als 1 360 Punkte
bzw. 58 vH unter dem Hochststand im Mai
1995.26 '

Im Verlauf des Jahres gab es verschiedent-
lich Ratenverinderungen, bei denen die Sitze
fiir gleiche Schiffsgrofen sehr weit streuten.
Dafiir waren nicht nur die bekannten Unter-
schiede der Ratenniveaus zwischen Atlantik
und Pazifik und dhnliche auf strukturellen Be-
dingungen des Ladungsangebotes beruhende
Differenzen zwischen geographischen Regio-
nen ursdchlich. Vielmehr diirften Faktoren wie
die Position und die zeitliche Verfiigbarkeit
eines Schiffes sowie andere schiffsbezogene
Kriterien iiberdurchschnittliche Bedeutung ge-
habt haben. Dies sind zusitzliche Merkmale

einer Rezession auf den Frachtenmirkten. Das
interregionale Ratengefille reagiert oft rasch
auf Verdnderungen der Nachfrage-Angebot-Re-
lation in den verschiedenen Gebieten. Haufig
spiegelt es sich auch deutlich in der Hohe des
fiir Anreise zum Ladehafen oder auch bei
Riicklieferung des Schiffes in einem ladungs-
schwachen Gebiet zu zahlenden Ballastbonus
wider.

3. Auch ,handy size*“-Bulkcarrier
betroffen

Wie in fritheren Konjunkturzyklen wurden die
grofleren Schiffe am stdrksten vom Riickgang
der Nachfrage und der Frachtraten betroffen.
Nach wie vor fiihrt die erhebliche Degression
der Stiickkosten dazu, dafl die Ausschldge der
Raten mit steigender Schiffsgrofle heftiger wer-
den. Dabei spielt das Anbieterverhalten, das
sich gewohnlich nur auf die sogenannten Ta-
geskosten stiitzt, eine wesentliche Rolle fiir die
Untergrenze der Ratenbewegung, weil der
Anteil der Tageskosten an den Gesamtkosten
mit zunehmender SchiffsgroBe sinkt. Fiir die
zugleich relativ steigenden Kapitalkosten wer-
den hingegen lediglich Deckungsbeitrige er-
zielt. Diese Beitrdge schwankten auch 1996
noch stirker als die Charterraten. Tabelle 13
verdeutlicht das fiir unterschiedlich groBe Bulk-
carrier. Es fillt besonders auf, daB die Uber-
schiisse fiir Panamax-Schiffe hiufig und mit
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groBen Ausschldgen, die sich zwischen 9 750
und 250 $/Tag bewegten, fluktuierten. ,,Cape
size“-Schiffe erzielten die bezogen auf die zu
deckenden Kapitalkosten geringsten Beitrige.

Tabelle 13 — Beitrage aus Chartererlosen fiir Bulkcarrier
zu deren Kapitalkosten 1996 ($/Tag)

SchiffsgroBenklasse
Cape? Panamax? Handy®
Januar 6 000 9750 5000
Februar 5750 8 000 4 500
Miirz 3500 4 500 3000
April 5 000 4250 3000
Mai 3000 4500 3000
Juni 3250 3250 2750
Juli 1250 1750 2250
August 2750 1750 2 000
September 3250 1250 2 000
Oktober 2250 250 1250
November 5750 4750 2 600
Dezember 6 750 5000 2 850

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

Quelle: Svensk Sjéfarts Tidning (1996b).

Dafl 1996 auch die Schiffe der ,handy
sizes“, die in den Vorjahren meistens auch in
schwachen Marktphasen relativ besser gefragt
waren als die groBeren Typen, unter starkem
Ratendruck standen, zeigt, dal offensichtlich
der Wettbewerb groBer Bulkcarrier auch auf
den Teilmirkten zunimmt, die bisher vornehm-
lich von ,handy sizes* bedient wurden. Dabei
wird der oft sehr schnelle Ratenfall in den
cape size“-Klassen zunichst auf die Panamax-
Mirkte, dann aber immer stirker noch weiter
nach unten iibertragen. Dementsprechend ist
bereits die Frage aufgeworfen worden, ob das
»ohandy size“-Bulkschiff noch eine Zukunft
habe.27

Umgekehrte Befiirchtungen — daf} fiir den
Transport der sogenannten ,,minor bulks* kiinf-
tig ausreichende Tonnage nicht mehr verfiigbar
sein konnte — betreffen die Mirkte der Mehr-
zweckfrachter bzw. kleinen Bulkcarrier bis zu
etwa 20 000 t dw.2® Die Flotte dieser Typen hat
bereits ein hohes Durchschnittsalter und wird
durch Abwrackverkiufe stetig verringert. Die
Schiffe werden zwar den besonderen Anforde-
rungen der bedienten Teilmarkte, unter ande-

rem ihren physischen Restriktionen ebenso wie
der geringeren Grofle der Ladungspartien, bes-
ser gerecht als die ,handy size“-Schiffe. Die
Flotte ist aber auch deshalb stark geschrumpft,
weil angesichts der vergleichsweise hohen Bau-
und Betriebskosten nur noch sehr wenige Neu-
bauten in Fahrt kommen. Wenn sich der Neu-
bau trotz zunehmender Verknappung solcher
Tonnage als wirtschaftlich unméglich erweist,
diirfte sich hier eine Ausweichmoglichkeit fiir
die ,,handies“ bieten, selbst wenn fiir sie z.B.
wegen der in vielen Hifen notwendigen Tief-
gangsbegrenzung hdufig nur Teilladung in Be-
tracht kommt und meistens die Ausriistung mit
eigenem Ladegeschirr Voraussetzung ist. Da
bei einer weiteren Verdichtung des internatio-
nalen Handels und der Einbeziehung immer
neuer Linder in diesen Austausch voraussicht-
lich neue Verschiffungsrelationen entstehen
werden, in denen zunichst nur beschrinkte La-
dungsmengen verfiigbar sind, diirfte gleichwohl
eine Ladungsbasis fiir den Neubau vorhanden
sein.29

4. Riickginge bei wichtigen
Massengiitern

Was die Triebkrifte der Marktentwicklungen
im Jahre 1996 betrifft, standen — wie aus den
Anteilen am Chartervolumen hervorgeht —
auch diesmal die Verdnderungen bei den drei
groBen Bulkladungssegmenten im Vorder-
grund. Dabei wird der oben bereits erwéhnte
,Ubersetzungseffekt“ zwischen diesen Ursa-
chen und den Chartermirkten wiederum klar er-
sichtlich.

Ausschlaggebend fiir die Einbriiche in der
Eisenerzfahrt waren Schwichetendenzen in der
eisenschaffenden Industrie wichtiger Léander. In
der Europiischen Union sank die Stahlproduk-
tion 1996 um 5,3 vH, in Japan um 2,8 vH; Zu-
wichse gab es u.a. in Nordamerika (+1,7 vH),
in China, Siidkorea und Taiwan (zusammen
+6,3 vH), aber auch in einer Reihe weniger be-
deutender Linder (IISI 1996). Mit iiber 100
Mill. t holte die VR China Japan ein. Gleich-
wohl gingen die Eisenerzexporte Brasiliens
(Januar—September 1996) um 5 vH, die Austra-



liens (1. Hj.) um knapp 6 vH zuriick, dort vor
allem nach Europa und Japan (Drewry 1996a).
Die scharfen Einbriiche auf den Frachtenmark-
ten, aber auch die im Herbst deutliche Erholung
gerade bei den GroBschiffen waren iiberdies zu
einem bedeutenden Teil den Lagerdispositionen
der Industrie zuzuschreiben. Sie reflektierten
sowohl die aktuellen Verianderungen der Pro-
duktion und des Rohstoffverbrauchs der eisen-
schaffenden Industrie als auch deren weitere
Erwartungen.

Beim Steinkohlentransport iiber See — er
stieg 1996 um 3 vH auf 433 Mill. t30 — hat die
Nachfrage nach Kesselkohle weiter zugenom-
men. Auch hier spielte Asien eine fiihrende
Rolle; Indonesien konnte seine Stellung als Lie-
ferland neben Australien weiter ausbauen.3! In
der westlichen Hemisphire profitierte Kolum-
bien wieder von den Einfuhren der westeuro-
pidischen Linder, wihrend Kanada ebenfalls
mehr Kohle nach Japan und anderen fernostli-
chen Abnehmern exportierte. Wie die letzteren
bendtigte bei steigender Stahlerzeugung die VR
China ebenfalls zusitzliche Kokskohlenimpor-
te. Die Steinkohlenexporte der Vereinigten
Staaten stiegen wieder an und lagen um etwa 7
vH iiber dem Stand von 1995 (Lloyd’s Shipping
Economist 1996¢).

Mit Blick auf die erhohte Nachfrage nach
Tonnage fiir den Transport von Bauxit wurde
berichtet, dal die im Vorjahr auf 52 Mill. t ge-
stiegene Ladungsmenge im 1. Halbjahr 1996
weiter durch eine lebhafte Importnachfrage ge-
stiitzt wurde (Scott 1996a). Die ungewéhnliche
Zunahme der Reisecharterabschliisse diirfte
aber wohl eher auf markttechnische Einfliisse
wie die Aufnahme von Reise- statt Zeitcharter-
schiffen oder dhnliche Ursachen zuriickzufiih-
ren sein. Ob die VR China nach dem starken
Riickgang der Bauxitimporte im Vorjahr wieder
mehr einfiihrte und ein Zusammenhang besteht,
lieB sich nicht sicher ermitteln.

Die dritte groBe Séule der Massengutfahrt —
der Getreidehandel — erreichte im Wirt-
schaftsjahr 1995/96 einen Umfang von etwa
182 Mill. t (Weizen und ,.coarse grains*) ge-
geniiber 193,5 Mill. t in 1994/95.32 Dazu ka-
men noch 19 Mill. t Reis (Tabelle 14). Unter
den Hauptlieferanten von Weizen und ,,coarse
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grains“ verzeichneten besonders die EU und
Kanada erhebliche Einbuflen; die Vereinigten
Staaten und Argentinien lieferten ebenfalls we-
niger. Lediglich die Exporte Australiens stiegen
nach den diirrebedingten Ausfillen in der Vor-
saison wieder steil an (+80 vH). Dies diirfte je-
doch angesichts der kiirzeren Seewege z.B.
nach Ostasien eher kontraktive Einfliisse auf
die in der Getreidefahrt erforderliche Trans-
portleistung gehabt haben. Das Bild der Einfuh-
ren hat sich erheblich verindert, weil die Lin-
der der friilheren Sowjetunion ihre herausragen-
de Stellung verloren haben; das Importvolumen
— im Getreidewirtschaftsjahr (GWI) 1992/93
noch 35 Mill. t — erreichte trotz eines Plus von
7,5 vH nur noch gut 11 Mill. t (GWJ 1995/96).
Wihrend es in Japan stagnierte, fiihrte die VR
China fast ein Viertel weniger Getreide ein.
Nach dem Beginn des Wirtschaftsjahres 1996/
97 zogen die Exportmirkte zwar an, doch fehlte
es an einer nachhaltigen Erholung.33 Ange-
sichts der Verschiebungen der Handelswege
konzentrierte sich die Getreidefahrt 1996 noch
mehr auf die Panamax-Bulkcarrier. Der Ausfall
stidamerikanischer Lieferungen und der russi-
schen Einfuhren diirfte deshalb einer der Griin-
de fiir die Marktschwiche bei den ,handy
size“-Bulkcarriern gewesen sein.

Tabelle 14 — Welthandel mit Getreide und Olsaaten 1994—
1997

Wirtschaftsjahr Verin-

1994/ | 1995/ | 1996/ | derung
1995 | 1996 | 19972

Mill. t vHb
Welthandel insgesamt 297,3 290,6 2821 -2,3
Weizen 9,5 932 901 -34
,.Coarse grains* 97,0, 88,6 85,8 -8,7
ReisC® 16,5° 21,0 188 27,3d
Olsaaten® 87,3 87,8 87,4 0,6

a5chitzung vom 12. Dezember 1996. — Dreweils 1995/96 ge-
geniiber 1994/95. — CJeweils Kalenderjahre (z.B. statt 1994/95:
1995). — 41996 gegeniiber 1995. — €Sojabohnen und -schrot,
Baumwollsaat, Erdniisse, Sonnenblumensaat, Rapssaat, Kopra,
Palmkerne; fiir 1996/97 Schitzung November 1996.

Quelle: Berechnet aus USDA (1996a, 1996b).

Zu den agrarischen Massengiitern gehéren
ferner die verschiedenen Olsaaten.34 Im Wirt-
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schaftsjahr 1995/96 wurden weltweit etwa 88
Mill. t exportiert (-0,9 vH). Hauptausfuhrlidn-
der fiir Sojabohnen und -schrot — diese ma-
chen zusammen iiber 70 vH der Olsaaten aus —
waren abermals die Vereinigten Staaten und
Brasilien. Die beiden Linder bestritten mit 43
Mill. t zwei Drittel der Gesamtausfuhren dieser
Kategorie. Brasilien exportierte dabei erheblich
mehr Sojaschrot als im Vorjahr. Einen krifti-
gen Zuwachs erreichte auch Argentinien, der
drittgroBte Exporteur. Olsaaten leisten daher
einen bedeutenden Beitrag zur Beschiftigung
der ,siidamerikagéingigen® Bulkcarrier. Eine
dhnliche Rolle fiir kleine Schiffe spielten im
Herbst 1996 die Zuckertransporte 35

Kriftige Nachfrage aus den Vereinigten
Staaten lieB ferner die Einfuhren von Stahler-
zeugnissen — ebenfalls eine ,handy size“-La-
dung — im 2. Halbjahr scharf anziehen, darun-
ter vor allem Kiufe aus der EU (Scott 1996d).
Auch in diesem Bereich spielte der Umfang der
Vorratshaltung bei den Verbrauchern eine Rol-
le; das Ende des Lagerabbaus, der sich seit dem
Herbst des Vorjahres nachteilig ausgewirkt hat-
te, lieB auch auBerhalb Nordamerikas die Kéufe
sowie die seewirtigen Importe wieder zuneh-
men.

Der begrenzte Zeithorizont auf den Charter-
mérkten, der am geringen Umfang und dem
Ubergewicht kurzer Laufzeiten erkennbar war,
ist darauf zuriickzufiihren, daB die Aussichten
fiir die weitere Marktentwicklung — insbeson-
dere fiir eine baldige Festigung von Nachfrage
und Frachtraten — von den Beteiligten noch
pessimistisch beurteilt wurden. Das kam auch
im Handel mit Frachtenmarkt-Derivaten zum
Ausdruck, der durch die BIFFEX-Schitzungen
dargestellt wird. Die Preise fiir solche Termin-
kontrakte fielen bis in den Oktober 1996 nahe-
zu stetig ab. Erst dann zeigte sich ein Stim-
mungsumschwung, so daf sie fiir den Januar
1997 den gleichen Stand wie Anfang Januar
1996 erreichten. Die prozentualen Steigerungen
der Notierungen fiir die weiter voraus liegenden
Termine 1997 blieben anfangs erheblich ge-
ringer; sie zogen erst nach der Jahreswende
auch fiir die entfernteren Termine kriftig an
(Schaubild 5).

Schaubild 5 — Notierungen fiir BIFFEX-Terminkontrakte
1996
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Quelle: Lloyd’s List (1996d, Ifd. Jgg.).

5. Weitere Festigung der Kiihlschiff-
mirkte

Die Mirkte der Kiihlschiffahrt hatten sich in
den Vorjahren bereits stetig von einer Depres-
sion erholt, die im wesentlichen durch die zeit-
weilige Indienststellung einer im Verhiltnis zur
Nachfrage iibergroBen Zahl von Neubauten
ausgelost worden war. Die Kiihlschiffstonnage
ist seit etwa 1993 fortlaufend geschrumpft, weil
der Neubau — abgesehen vom Zugang neuer
Kiihlcontainerkapazititen der Linienschiffahrt
— seit 1994 stark zuriickgegangen ist und iiber-
dies mehr Schiffe abgewrackt als in Dienst ge-
stellt wurden. Die verfiligbare Kapazitiit belduft
sich gegenwirtig auf etwa 1250 Kiihlschiffe
mit rund 400 Mill. Kubikfufl Laderiumte. Thre
Abnahme, die 1995 besonders kriftig war, hat
sich merklich verlangsamt; da die Preise in die-
sem Sektor des Zweithandmarktes gestiegen
sind, wurden nur noch wenige Schiffe zum Ab-
bruch verkauft. Die Chartermarkte fiir Kiihl-
schiffe tendierten 1996 deshalb im ganzen we-
niger fest, als vielfach erwartet worden war.
Bei einer Steigerung um etwa 3 vH zeigte die
Nachfrage keine groeren strukturellen Verin-
derungen. Sowohl im Atlantik- wie im Pazifik-
Bereich nahm das Ladungsaufkommen zu.30
Die Zuwachsraten fiir Exporte von Friichten
und Gemiise aus Neuseeland, Siidafrika und



Chile lagen bei 7-9 vH. Der Verkehr zwischen
den Philippinen und anderen siidostasiatischen
Tropenlidndern einerseits und Japan anderer-
seits hatte ebenfalls zunehmende Tendenz. Die
Fruchteinfuhren steigen auch in anderen asiati-
schen Lindern — unter diesen die VR China —
stetig an und lassen neue Verkehrsstrome der
Kiihifahrt entstehen; dazu gehdrt u.a. die Aus-
fuhr aus den nordwestlichen Staaten der USA
(Fairplay 1991). Die Einbriiche in der Bananen-
fahrt nach Westeuropa — Folge der Restriktio-
nen der EU37 — wurden inzwischen teilweise
durch die weiter steigenden Tonnageanforde-
rungen der Importe von Kiihlladung nach RuB}-
land und Osteuropa ausgeglichen (Seatrade Re-
view 1996). Weltweit waren auch in der ,,off-
season” mehr Bananenladungen als iiblich zu
befoérdern. Ungiinstig diirfte sich der Riickgang
der Fleischimporte der Vereinigten Staaten und
Kanadas ausgewirkt haben, wenngleich diese
zum groften Teil mit Kiihlcontainern auf Li-
nienschiffen beférdert werden.

Zu einer wichtigen Ladung haben sich Kiwis
aus Neuseeland und Chile entwickelt; die sehr
langen Transportwege sind fiir die Beschéfti-
gung der Kiihlschiffe besonders interessant.38
Nach einer raschen Expansion stagnierte das
Verschiffungsvolumen in den letzten Jahren auf
hohem Niveau, weil Mittelmeerldnder (Italien)
erfolgreich den Kiwi-Anbau entwickelt und
einen Teil des europdischen Marktes gewonnen
haben. Die klimabedingten Saisonunterschiede
haben dazu gefiihrt, da nunmehr auch europai-
sche Friichte zeitweise nach Neuseeland expor-
tiert werden (Green 1996).

Der Aufschwung zur iblichen jdhrlichen
Hochsaison in der Kiihlschiffahrt setzte etwas
verspiitet erst gegen Ende Februar 1996 ein.
Die Hochschwungphase hielt aber nahezu einen
vollen Monat ldnger als sonst an und ging erst
gegen Ende Mai in die ,,off-season* iiber, die
gewohnlich den iibrigen Teil des Jahres andau-
ert. Die Charterraten fiir kurzfristige Zeitchar-
ters lagen in den Spitzenmonaten bei rund 1,40
$/cu.ft/Monat. Sie blieben damit zwar hinter
den Erwartungen zuriick, die im Vorjahr gehegt

27

worden waren, waren aber deutlich hdher als
zur gleichen Zeit des Jahres 1995 (1,20-1,25
$/cu.ft/ Monat).3® AuBer diesen Saisonab-
schliissen werden gewohnlich auch mittelfristi-
ge Zeitcharters iiber ein volles Jahr abgeschlos-
sen, die eine wesentlich niedrigere Rate —
1996 etwa 0,75 $/cu.ft./Monat — erbringen.
Wihrend der Marktschwiche der Jahre 1992/93
war diese sogar auf unter 45 US-cents gefallen,
so da} zahlreiche Schiffe aufgelegt, viele auch
verschrottet worden waren. Es wird jedoch
auch gegenwirtig darauf hingewiesen, daf} eine
Zeitcharterrate in der angegebenen Hohe nicht
ausreiche, um die Kosten eines Kiihlschiffneu-
baus zu decken (Fairplay 1996m). In der ,,off-
season“ der zweiten Jahreshilfte fielen die
Spotraten iiberraschend auf ein niedriges Ni-
veau, bei dem Tiefstwerte um nur etwa 0,25
$/cu.ft/Monat erreicht wurden.

Ein besonderes Charakteristikum des Kiihl-
frachtenmarktes war 1996 die Aufnahme direk-
ter Beziehungen zwischen Exporteuren nament-
lich in Siidafrika, Chile und Neuseeland, die
iiber erhebliche Ladungsmengen verfiigen, und
den Reedereien bzw. Reedereigruppen (Poole
1996; Seatrade Week Newsfront 1996a). Da-
durch wurde — vermutlich beabsichtigt — die
Transparenz vor allem der Ratenbildung, aber
auch des Nachfragevolumens und seiner Rela-
tion zum Kiihlraumangebot eingeschrinkt und
Druck auf die Reeder ausgeiibt. Diesem Markt-
verhalten war offenbar zumindest teilweise der
Fall der Spotraten in der zweiten Jahreshilfte
zuzuschreiben.

Auf der Anbieterseite gab es insoweit eine
bedeutende Anderung, als die Cool Carrier-
Gruppe — der grofite ,reefer operator” mit
einer groBen Zahl gecharterter Schiffe — in
norwegisches Eigentum iiberging; die Gruppe
war zuvor in Schweden ansidssig und urspriing-
lich aus der Salén-Gruppe hervorgegangen.40
Der Wettbewerb zwischen Vollkiihlschiffen
und Kiihlcontainern verschirfte sich vor allem
in der Transpazifik-Fahrt, so dafl dort die
Frachtraten fiir die Exporte nach Asien nach-
gaben (Fairplay 1996m).
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V. Aufwirtstendenzen in der Tankfahrt

1. Stetige Nachfrage nach Mineral6l

Der Verbrauch von Mineral6lprodukten ist
1996 weltweit weiter angestiegen. Die Kon-
junkturflaute in wichtigen Abnehmerlindemn
schlug im ganzen gesehen nur begrenzt durch,
weil ihr auch Auftriebskrifte in anderen Lin-
dern gegeniiberstanden. Dadurch wurden die
Tankmirkte im Vergleich zu den Mairkten der
Trockenladungsfahrt deutlich begiinstigt. Die
Roholforderung erreichte in den meisten Lin-
dern die Grenze der Kapazitit. Daran hatten die
OPEC-Linder einen mit rund zwei Fiinfteln an-
nihernd konstanten Anteil (Petroleum Econo-
mist 1996b). Uberdurchschnittlich stark wurde
die Forderung in Lateinamerika, besonders in
Venezuela, ausgeweitet. Viele Olforderliander,
darunter auch solche im Mittleren Osten, haben
jedoch damit begonnen, vorrangig ihre Kapazi-
titen fiir die Fliissiggasproduktion und -ausfuhr
zu vergréBern.

Die Olnachfrage nahm weltweit mit 2,5 vH
etwa im gleichen Tempo wie 1995 zu. Die Roh-
Oleinfuhren der OECD lagen im Zeitraum Janu-
ar-November 1996 bei 1,18 Mrd. t (+3,4 vH);
dazu kamen Produktenimporte von 275 Mill. t
(+2,7 vH). GroBter Einzelimporteur sind nach
wie vor die Vereinigten Staaten. lhre Einfuhr
lag 1996 (Januar-November) bei 445 Mill. t;
darunter waren 355 Mill. t Rohdl sowie 90
Mill. t Olprodukte, 3,2 bzw. 18,3 vH mehr als
ein Jahr zuvor (Petroleum Supply Monthly (De-
zember) 1996: 3). Nordamerika und Westeuro-
pa waren wiederum die Hauptabnehmer der
Rohoélproduzenten am Nord- und Mittelatlantik
und am Mittelmeer. In den westeuropéischen
Lindern setzte sich jedoch — auch unter dem
EinfluB der konjunkturellen Schwiche — der
langfristige Riickgang der Verbrauchszahlen
fort. Bereits seit langerer Zeit haben dagegen
die asiatischen Wachstumsregionen immer mehr
an Bedeutung fiir den Umfang und die Richtun-
gen der interregionalen Oltransporte gewonnen.
Die steigende Nachfrage der Raffinerien in Ost-
und Stidostasien begiinstigt nach dem Mittleren
Osten und Indonesien nunmehr auch Westafri-

ka, so daf} dort die Produktion erheblich gestei-
gert werden konnte (Petroleum Economist
1996a). Fiir die Tankschiffahrt ergibt sich aufer
der erhohten Ladungsmenge der Vorteil, dafl
die Transportentfernungen sehr lang sind.4!

Die positiven Grundtendenzen wurden 1996
durch zusitzliche Faktoren verstirkt: Die Ol-
vorrdte in den Verbrauchslindem waren als
Folge der Flaute iiberdurchschnittlich abgebaut
worden und auf einen niedrigen Stand gesun-
ken. Im Laufe des Jahres wurde mit der Wie-
deraufstockung begonnen, so dafl der Tankerbe-
darf zusétzlich erhoht wurde. Die iibliche saiso-
nale Nachfrage wurde durch den kalten und
langen Winter 1995/96 angefacht. Seit dem
Sommer haben angesichts der geringen Forder-
reserven vermutlich auch Befiirchtungen der
Olnachfrager, daB es zu einem (verstirkten)
Preisauftrieb auf den Olmirkten kommen wer-
de, zur Vorwegnahme von Olimporten gefiihrt.

Die freien Olforderkapazititen sind in den
letzten Jahren fast iiberall stark geschrumpft;
der Olverbrauch ist gestiegen, neue Felder wur-
den jedoch kaum erschlossen. Daraus ergibt
sich eine Grundlage vor allem fiir kurzfristige
Preisausschldge. Im Sommer 1996 setzte eine
solche Aufwirtsbewegung ein, in deren Verlauf
z.B. der Preis fiir Nordsee-Ol von ca. 18 $/b
(Juni) auf iiber 24 $/b (Jahresende) anzog. Sie
stand vermutlich in engem Zusammenhang mit
der anndhernd gleichzeitigen vermehrten Auf-
nahme von Tanktonnage durch die Charterer
und lieB somit auch die Tankfrachten steigen.

Im Herbst gestatteten die Vereinten Nationen
dem Irak eine begrenzte Wiederaufnahme der
Roholexporte; im Dezember des Jahres gab es
erste Charterabschliisse, die allerdings die Ge-
samtnachfrage nach Tankern wohl kaum vergro-
Berten (Umlenkungseffekt, allenfalls zeitlich be-
grenzter Lageranstieg). Ein anderer wichtiger
AnstoB, der aus dem wirtschaftspolitischen Um-
feld der Mineralolwirtschaft kam, war die Off-
nung des japanischen Olproduktenmarktes fiir
auslidndische Anbieter mit Wirkung vom 1. April
1996. Dieser Markt hat gegenwirtig eine Grofie
von rund 300 Mill. t/Jahr (Quinlan 1996: 9).-



2. Chartertiitigkeit erreicht
Rekordhohe

Auf den Mirkten der Tankschiffahrt war schon
in den vergangenen Jahren fortlaufend mehr
Tornage gebucht worden. Dieser Trend prigte
die Tankbefrachtung auch im Jahre 1996. Das
gesamte Abschluflvolumen fiir Einzelreisen
erreichte eine Rekordhohe von mehr als 1,2
Mrd. DWCT (Tabelle 15 und Schaubild 6). Das
entspricht einem Anteil von etwa zwei Dritteln
am Transport von Rohél und Olprodukten; die-
se Quote hat sich in den vergangenen Jahren
ebenfalls wieder erhdht.

Auf Reisecharterabschliisse fiir die Verschif-
fungen von Rohol entfielen 1996 nahezu 1,1
Mrd. DWCT (+10,1 vH). AuBerdem wurden
Tanker fiir — meistens zwei — konsekutive
Reisen mit einem Umfang von etwa 15 Mill.
DWCT (Reisecharteraequivalent) aufgenom-
men. Damit hielt die nunmehr bereits langjéhrig
zu beobachtende Tendenz zur kurzfristigen Dis-
position der Tanktonnage anstelle des frither
vorherrschenden langfristigen Einsatzes der
Schiffe weiter an. Sie ist eines der auffalligsten
Merkmale der Entwicklung dieses Frachten-
marktes in den vergangenen rund 25 Jahren und
steht in scharfem Gegensatz zu den um 1970
gegebenen Strukturen.
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In der Produktentankfahrt wurde ebenfalls
iiber ein Zehntel mehr Ladung auf Reisebasis
verschifft. Mit etwa 130 Mill. DWCT wurde
auch hier ein Hochststand erreicht. Dieser Teil-
markt des Mineraldltransports hat sich beson-
ders stark ausgedehnt. Er widerstand dem kri-
senhaften Einbruch auf den Seeverkehrsmiirk-
ten, der — ausgeldst nicht zuletzt durch den
zweiten sogenannten Olpreisschock im Herbst
1979 — in der ersten Hilfte der achtziger Jahre
vor allem die Rohdlfahrt mit einem mengenma-
Bigen Riickgang von iiber zwei Fiinfteln betraf.

Die Zeitbefrachtungen von Tankern blieben
im ganzen gesehen auf dem vergleichsweise
niedrigen Niveau, das sich infolge der langfri-
stigen Strukturwandlungen des Olgeschifts er-
geben hat. Bleibt die unterschiedliche Dauer
der Tonnagebindung unberiicksichtigt, machten
sie lediglich 2 vH des Gesamtchartervolumens
aus. Im Jahre 1996 wurden Abschliisse iiber
27,5 Mill. t dw bekannt (—4 vH). Stark zuriick-
gegangen ist die Aufnahme von Tankern in
Zeitcharter fiir kurz- und langfristige Lagerung
von Rohdl, die von einem bereits relativ gerin-
gen Stand im Vorjahr um weitere 45 vH auf
noch 1,7 Mill. t dw schrumpfte. Kombinierte
Schiffe waren unter der zeitbefrachteten Tonna-
ge fast nicht mehr vertreten.

Tabelle 15 — Reisecharterabschliisse in der Tankfahrt nach Verladegebieten 1994-1996 (Mill. DWCT)

1994

1995 1996

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

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

Verladegebiete insgesamt
Arabischer Golf/Rotes Meer
Karibische See

Mittelmeer

Westafrika

Nordwesteuropa

Mexiko (Ostkiiste)
Indonesien

Verladegebiete insgesamt
Arabischer Golf/Rotes Meer
Karibische See

Mittelmeer

Nordwesteuropa

Singapur

213,3 202,8 220,9 2320
82,5 785 835 880
19,2 16,5 19,2 208
244 283 308 307
336 28,0 305 347
314 31,2 334 350

7.6 7.8 7,1 6,1
9,1 8,0 89 106

233 2716 27,8 261
4,6 59 7.1 59
32 32 2,5 3,0
43 49 53 45
32 35 2,7 2,8
2,6 33 39 24

Rohdl
237,5 240,1 2622 2322 2602 262,1 2593 2885
843 8,5 978 802 875 893 878 1045
21,1 21,7 21,1 18,4 194 19,0 19,7 23,0
33,2 36,4 36,5 32,8 38,0 40,3 41,3 40,2
357 35,1 369 36,1 428 414 37,7 455
373 35,7 41,2 37,5 43,1 40,4 41,4 41,0

53 7,0 8,0 6,6
12,6 11,4 13,3 13,2
Olprodukte
6.3 279 31,5 32,0
6,1 7,0 7.5 7.8
32 3,2 32 34
5,5 6,0 5,0 58
3,0 39 2,9 35
2,5 2,4 3,6 3,2

7.9 8,7 83 106
138 13,5 136 13,0

318 309 329 345
53 7.6 7.9 1,7
3,5 33 4,1 4,8
7,0 5.3 53 5.7
4,8 4,2 4,0 43
3.1 33 2,9 2,8

Quelle: Drewry (Ifd. Jgg.) Tanker Market: Summary of Dirty Spot Chartering Activity sowie Tanker Market: Summary of

Clean Spot Chartering Acitivity.
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Schaubild 6 — Indikatoren zur Entwicklung der Tankfahrt 1987-1996
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Quelle: Drewry (1fd. Jgg.) Combined Carriers sowie Tanker Market: Summary of Clean Spot Chartering Activity und Tanker
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Die Veridnderungen auf den Tankfrachten- tivreisen — bei durchschnittlich bedeutend
mirkten sind dauerhafter, als es zunidchst viel- mehr Einzelreisen je Abschlufl — sehr viel gré-
fach erwartet worden war. Beispielsweise wur- Ber; vor allem herrschten aber langfristige Be-

den im Jahre 1973 erst etwa 12 vH aller Rohdsl- frachtungsformen und Tonnage im Eigentum der

transporte auf Reisecharterbasis abgewickeit. Mineraldlkonzerne (,,the seven majors®) vor.42
Demgegeniiber war das Volumen der Konseku-



In den letzten Jahren mdgen auch die zuneh-
menden Anteile der &lteren Tanker an der Ge-
samtflotte zu diesem nachhaltigen Wandel bei-
getragen haben. Diese Schiffe bieten zwar we-
niger Anreiz fiir eine langfristige Charterung,
haben aber infolge ihrer niedrigen Kapitalko-
sten eine erhebliche Anpassungsfahigkeit bei
Nachfrageschwankungen und kénnen zu niedri-
gen Raten befrachtet werden. Auflerdem diirf-
ten die Reeder mittelfristig bei eher geringem
Tonnagewachstum oder sogar einer neuen
Schrumpfung eine merkliche Erholung der
Tankfrachtraten erwarten, die ihnen betrichtli-
che Gewinne sichern konnte.

Was die Geographie der Tankfahrt betrifft,
so hatte das Verladegebiet ,,Arabischer Golf*
einen bedeutenden Anteil an der Zunahme des
Reisechartervolumens. Die verstirkte Nachfra-
ge nach ,,Golf-01¢ ging mit einer wiederholt
sehr umfangreichen Buchung von Groftankern
einher, wohl iiberwiegend fiir ferndstliche
Rechnung. Vor allem in der zweiten Jahreshalf-
te befanden sich darunter zahlreiche ULCC von
mehr als 400 000 t dw bis hin zu den groBten in
Fahrt befindlichen Schiffen.43 Bei der Wahl der
Groftonnage durch die Verlader diirften die al-
tersbedingten (Kosten-)Vorteile solcher Schiffe
eine nicht unerhebliche Rolle spielen.

Die Anteile der anderen Forder- und -verla-
deregionen am gesamten Reisechartervolumen
fiir Rohélladung wiesen bei einer Verdnderung
der jeweils befrachteten Tonnage zwischen 32
und -2,5 vH gegeniiber 1995 deutlich mehr Be-
wegung auf als in den Vorjahren. Anteilszu-
wichsen (vor allem in Westafrika und der Mit-
telmeerregion) standen dabei auch Anteilsver-
luste gegeniiber (z.B. Karibik etwa ein Zehn-
tel). Nach wie vor haben Westafrika, die Nord-
seefelder, das Mittelmeer und die karibischen
Linder die grofite Bedeutung (Tabelle 16). Da-
neben nimmt auch der Anteil kleinerer, stati-
stisch nicht im einzelnen spezifizierter Forder-
lander fortlaufend zu. Auf Nordwesteuropa und
Westafrika entfielen 1996 jeweils fast 16 vH al-
ler Reisecharterabschliisse. Auf diesen Mérkten
dominieren zwar Suezmax- und Aframax-Tan-
ker, doch wurden 1996 vielfach auch VLCC
vorwiegend fiir transatlantische Reisen ge-
chartert. Der westafrikanische Markt ist fiir die
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letzteren zunehmend wichtiger geworden. Dies
ging mit dem Riickgang der Reisecharters vom
Arabischer Golf nach westlichen Loschhifen
(Europa, Nordamerika) einher und war ver-
mutlich kausal mit ihm verkniipft.#4

Tabelle 16 — Verteilung der Reisecharterabschliisse auf
die Verladegebiete der Tankfahrt 1995 und 1996

Ladung Anteile?

Menge | Ande- | 1996 | 1995

1996 | rungb

DWCT vH

Rohol

Indonesien 53,9 6,7 5,0 5,2
Mittelmeer 159,8 15,0 14,9 14,2
Nordwesteuropa | 165,9 9.4 15,5 15,5
Westafrika 167,4 16,4 15,6 14,6
Karibik 81,1 -2,6 7,6 8,5

Arabischer Golf | 369,4 5,9 34,5 36,2
Ostkiiste Mexiko 35,5 32,0 3,3 2,8
Andere Gebiete 371 32,0 3,5 3,0

Olprodukte

Mittelmeer 23,5 4,0 18,1 19,1
Arabischer Golf 28,5 0,0 21,9 24,5
Nordwesteuropa 17,3 30,1 13,3 11,3
Andere Gebiete 33,0 289 254 24,0
Karibik 15,7 20,8 12,1 11,2
Singapur 12,1 3,4 93 10,1

3Anteile am gesamten Reisechartervolumen, — bGegen-

tiber 1995.

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

In der Produktentankfahrt — dort lagen die
Zuwachsraten der Abschliisse in den einzelnen
Gebieten zwischen 0 und 30 vH — verstirkte
sich wiederum die geographische Strenung der
Raffinerien. Der Anteil der in dieser Fahrt
ebenfalls zahlreichen unspezifizierten Ladege-
biete an den Reisecharterabschliissen, der be-
reits fortgesetzt gestiegen war, vergréBerte sich
auch 1996 und macht nun bereits ein Viertel
aus. Am stdrksten nahmen allerdings die Bu-
chungen auf dem nordwesteuropdischen Markt
zu. Der Arabische Golf, Singapur und auch das
Mittelmeer fielen trotz ebenfalls steigender Ab-
schliisse deutlich zuriick (zwischen —5 und -9
vH).
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3. Nochmals hoheres Ratenniveau —
auch fiir GroBStanker

Die weiter expandierende Nachfrage nach Mi-
neralol und die erneut kriftige Zunahme der
Tonnageaufnahme gaben den Ausschlag dafiir,
daB die Frachtenmirkte der Tankfahrt ein fiir
die Reedereien erheblich giinstigeres Bild boten
als die Trockenladungsfahrt. Allerdings galt das
nur mit Einschrinkungen: Die Raten entwickel-
ten sich sehr differenziert, z.B. nach Schiffsgro-
Ben, und schwankten im Zeitablauf mehr oder
minder ausgepragt. Damit entsprachen sie ten-
denziell ziemlich weitgehend dem Vorjahres-
verlauf. Charakteristisch war die wiederum un-
iibliche Saisonbewegung mit einer besonders
festen Phase im' Frithsommer. Sie hat sich in-
zwischen bereits mehrfach wiederholt; dabei
steht der EinfluB der fernostlichen Nachfrager
wohl ebenfalls im Vordergrund.

Die Tankfrachtraten lagen 1996 — gemessen
in den jeweils geltenden Worldscale-(WS)-
Werten4> — fast durchweg iiber dem Vorjah-
resniveau (Schaubild 6). Sie haben sich damit
bereits iiber mehrere Jahre tendenziell gefestigt.
Beim Rohdltransport schnitten die kleinen
Rohoéltanker und die GroBtanker mit einem im
Jahresdurchschnitt um 13 bzw. 11 vH héheren
Ratenniveau am besten ab. Demgegeniiber ten-
dierten die Raten fiir die Klassen der Panamax-,
Aframax- und Suezmax-Tanker meistens weni-
ger fest; das Vorjahresniveau wurde im Durch-
schnitt nur um etwa 6-9 vH iiberschritten.46 In
diesem Grofiensegment schwiichte sich der Ra-
tenanstieg mit fallender Schiffsgrofe im ganzen
gesehen ab. Davon machten nur die Roholtan-
ker der ,,handy size“ eine Ausnahme.

Im Jahresverlauf fiel besonders der rasche
und kriftige Anstieg der fiir GroBtanker gezahl-
ten Frachtsitze im Frithsommer auf. Eine dhnli-
che Aufwirtsbewegung verursachten sehr um-
fangreiche Buchungen im Spitherbst; dieser
Nachfragewelle diirften Wintervorbereitungen
der Verbraucher — u.a. Auffiillung der Liger
— zugrunde gelegen haben. Die Spitzenwerte
lagen z.B. fiir VLCC in der Relation Arabischer
Golf—Ferner Osten im Juni und Juli bei WS 80;
im Herbst blieben sie allerdings deutlich dar-
unter (Oktober nur WS 63). Ahnlich hohe Ra-

ten erzielten VLCC zeitweilig fiir Einzelreisen
von westafrikanischen Ladehifen nach den Ver-
einigten Staaten und Westeuropa.

Die Reeder der Produktentankerflotte sahen
sich dagegen trotz des ebenfalls kriftig gestie-
genen AbschluBvolumens und einer starken
Nachfrage in der Wintersaison 1995/96 einer
— allerdings auf relativ hohem Stand — eher
schwicheren Marktlage gegeniiber, so dafl das
Ratenniveau mit durchschnittlich WS 204 ins-
gesamt um etwa 2,5 vH niedriger war als 1995.
Dabei standen sich wiederholt stark divergie-
rende — auch teils steigende, teils fallende —
Sitze fiir die einzelnen Schiffsgrofen und/oder
Relationen gegeniiber (Schaubild 7).47 So er-
zielten in den ersten Monaten 1996 30 000-
Tonner im Verkehr Karibische See-US-Ost-
kiiste vereinzelt Hochstraten um WS 350.

Schaubild 7 - Reisecharterraten in der Produktentankfahrt
1995 und 1996
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Quelle: Drewry (1fd. Jgg.) Clean Spot Rates: Tabelle 9.

Die Zeitcharterraten fiir Tanker zogen 1996
der sich festigenden Marktlage entsprechend
ebenfalls an. Wihrend (fiir jeweils 12 Monate
Laufzeit) VLCC im Jahresdurchschnitt etwa
21 000 $/Tag erzielen konnten, bewegten sich
die Sitze fiir Roholtanker von etwa 130 000 t dw
um 19 950 und von 30000 t dw um 12 500
$/Tag. Fiir ihre Rohéltanker konnten die Ree-
der — bedingt durch die starke Nachfrage auf



den Reisechartermirkten — im Frithsommer
iberdurchschnittlich hohe Zeitchartersitze er-
zielen, die Raten fiir Produktentanker folgten
dem iiblichen Saisonverlauf (Drewry (versch.
Ausg.) Tanker Market: Tabelle 11).

Zur relativen Festigkeit der Tankraten wih-
rend der Jahre 1995 und 1996 hat das nur gerin-
ge Wachstum der verfiigbaren Tanktonnage
nicht unerheblich beigetragen. Anders als z.B.
auf den Massengut- oder den Containertramp-
mirkten wurde der Effekt der Nachfrageexpan-
sion nicht durch eine entsprechende oder sogar
noch raschere Ausweitung der Flotte kompen-
siert. Der Wechsel Kombinierter Schiffe von
der Trockenladungs- in die Tankfahrt hatte nur
geringe Bedeutung, ebenso die Aktivierung auf-
liegender Tanker.

Die relativ stetigen Tankraten haben die Er-
trige der Tankreedereien giinstig beeinflufit
(Tabelle 17). Zugleich haben sie dazu gefiihrt,
daB die Zahl der abgewrackten Schiffe und de-
ren Ladefidhigkeit deutlich zuriickgegangen
sind. Vor allem gilt das fiir die VLCC. Im Jahre
1995 wurden in diesem Sektor 35 Schiffe abge-
wrackt und 31 zum Abwracken verkauft, 1996
dagegen lediglich 16 verschrottet und vier wei-
tere zum Abbruch verkauft (Poole und Harris
1996).

Die Ratentendenzen auf den Tankfrachten-
mairkten lassen den Schlufl zu, dal3 die Nachfra-
ge allmihlich in die vorhandenen (seit 1987
wieder gewachsenen) Kapazititen hinein-
wichst. Der Uberhang ist noch nicht beseitigt,
der lange Zeit herrschende Angebotsdruck hat
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sich aber gemindert. Allerdings ist nicht zu
iibersehen, dal die Deckungsbeitrige zum Ka-
pitaldienst der Schiffe stark schwanken. Das
ohnehin nur vorilibergehend erreichte héhere
Ratenniveau erlaubt es meistens nicht, Neubau-
ten rentabel zu betreiben.*8 Eine volle Kosten-
deckung ist am ehesten fiir die élteren Schiffe
gegeben, die oft zu sehr niedrigen (Schrott-)
Preisen angekauft wurden und deren Werte erst
seither erheblich gestiegen sind. Das ist einer
der Griinde dafiir, dal auch 1996 der ,life ex-
tension fiir GroBtanker die Aufmerksamkeit
vieler Tankreeder galt, wobei 30 Jahre vielfach
als Ziel betrachtet wird.*?

Tabelle 17 — Beitrige aus Chartererlosen fiir Tanker zu
deren Kapitalkosten 1996 ($/Tag)

Schiffsgroenklasse
VLCC2 Suezmax Handy?

Januar 15341 17 589 15 341
Februar 18122 15302 11 148
Mirz 18 144 14 388 9569
April 9672 14132 .
Mai 11 803 14 960 6374
Juni 19 062 14 457 8 329
Juli 18773 14 566 4509
August 24 225 13 415 2 831
September 13 500 12732 4 823
Oktober 12921 11 691 3501
November 12 958 13 812 3205
Dezember 8971 14 471 2 300
aMotorschiff. — P30 000 t dw.

Quelle: Svensk Sjifarts Tidning (1996b).

VI. Dynamische Linienschiffahrt

1. Weitere Expansion, aber
anhaltender Druck auf die Raten

Das Ladungsaufkommen in der Linienschiff-
fahrt stieg 1996 weiter an. Gleichzeitig wurde
jedoch auch die Ladekapazitit der eingesetzten
Schiffe abermals stark ausgeweitet. Daher stan-
den die Frachtraten in vielen Fahrtgebieten wei-
terhin unter Druck. Eine wesentliche Ursache

dafiir war die Umriistung der Reedereiflotten
auf erheblich groBere (Container-)Schiffe.30
Das trifft vor allem auf die ,trunk routes* zwi-
schen den industriellen Kernregionen Europa,
Asien und Nordamerika zu. Der Umstellungs-
prozeB wurde erleichtert: So werden immer
mehr sehr groBe Containerschiffe fiir Rechnung
von Finanzierungs(Anleger-)gesellschaften ge-
baut und sind als Chartertonnage verfiigbar. Im
Europa-Asien-Verkehr werden die meisten der
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inzwischen mehr als 5 000 TEU (nominell) la-
denden neuen GroBschiffe eingesetzt. Der
Wettbewerb, der sich daraus ergab, fiihrte zu-
ndchst zur Bildung neuer strategischer Allian-
zen jeweils mehrerer groBer Anbieter. Nunmehr
wurden erste Schritte zu voller Fusion von Con-
tainerlinien vollzogen oder vorbereitet, von de-
nen sich die Handelnden nachhaltige Wettbe-
werbsvorspriinge versprechen. Allerdings bil-
den sich weiterhin in vielen Fahrtgebieten Alli-
anzen, hiufig auch zwischen zahlreichen klei-
neren Linienreedereien. Dabei ist jedoch oft
nicht erkennbar, ob es sich um mehr als die fri-
her als Gemeinschaftsdienst bezeichnete Form
der Zusammenarbeit handelt.

Vor diesem Hintergrund war das Bild in den
einzelnen Linienfahrtgebieten — wie in den
Vorjahren — differenziert. Im Containerver-
kehr wurde eine Zuwachsrate des Ladungsauf-
kommens von 6 VvH erzielt. Die Frachtraten
standen bei oft starkem Wettbewerb unter an-
haltendem Angebotsdruck. Gemeinsam war in
vielen Diensten die Erhebung von Bunkerzu-
schldgen zu den eigentlichen Raten, mit denen
die steigenden Treibstoffkosten aufgefangen
werden sollen. Die Festigung des Dollarkurses
hatte dagegen zur Folge, dall Wihrungszuschli-
ge ermaBigt wurden. Gemeinsam waren auch
die anhaltenden Veriinderungen traditioneller
Strukturen, sowohl was die beteiligten Reede-
reien als auch was die Linienfiihrungen, Hafen-
zahl und Hafenrotation betrifft. So haben zum
Beispiel viele der in den siebziger Jahren in
Entwicklungslindern gegriindeten oder ausge-
bauten Staatsreedereien ihren Betrieb wieder
einstellen miissen.

Im Nordpazifik-Verkehr zwischen Asien und
den Vereinigten Staaten wurde erneut etwa ein
Fiinftel mehr Stellplitze (,,slots*) auf den
Markt gebracht, nachdem im September 1995
die Kapazititsbeschrankungen des ,,Transpa-
cific Stabilisation Agreement” (TSA) aufgeho-
ben worden waren (Hanscom 1996). Die Nach-
frage blieb jedoch in dieser Richtung bis etwa
September 1996 um rund 8 vH unter dem Ni-
veau der entsprechenden Vorjahresmonate. Die
Frachtraten lagen sogar um 13 vH darunter. Die
Exporte der asiatischen Linder, insbesondere
Chinas, entwickelten sich nur mafig, und der

Einzelhandel in den Vereinigten Staaten baute
seine Liger nur langsam wieder auf. Die 15
Mitglieder des TSA waren daher bestrebt, die
Kapazititskontrolle wieder aufleben zu lassen,
die sie aufgrund einer Untersuchung durch die
Federal Maritime Commission beendet hatten
(CI 1996d; ITZ 1996f). In Ost-West-Richtung
trugen dagegen zunehmende amerikanische Ex-
porte, vor allem von hochwertigen Giitern wie
leichtverderblichen Lebensmitteln, zu einer fe-
steren Markttendenz bei. Die Raten zogen im
zweiten Vierteljahr deutlich an, waren aller-
dings Mitte 1996 noch um etwa 3 vH niedriger
als auf dem Hohepunkt Ende 1995 (CI 1996¢).

Im nach wie vor ladungsstirksten Fahrtge-
biet, dem Verkehr zwischen Europa und dem
Fernen Osten bzw. Siidostasien, ist das Tonna-
geangebot ebenfalls durch Einsatz groferer
Schiffe ausgeweitet worden (CI 1996b). Daher
standen die Frachtraten trotz noch expansiver
Nachfrageentwicklung (CI 1996a; Scott 1996b),
die wie in den Vorjahren vornehmlich vom
Handel mit den siidostasiatischen Schwellen-
lindern getragen wurde, zuniichst weiter unter
Druck. Im zweiten Vierteljahr stabilisierten sie
sich besonders im ostwirts gerichteten Verkehr
(CI 1996¢c). Die Kapazititsregulierung des
EATA wurde auch 1996 nicht angewendet (ITZ
1996e; Lloyd’s Shipping Economist 1996b: 12).
Wie im Transpazifik-Verkehr bemiihen sich die
Reedereien trotz administrativer Restriktionen,
die VR China in ihre Dienste einzubeziehen, da
hier mit einem langfristig wachsenden La-
dungsaufkommen gerechnet wird.

Innerhalb der Region Siidostasien nahm das
Ladungsaufkommen weiter kriftig zu. Bei fort-
daverndem wirtschaftlichem Wachstum dieser
Linder stieg ihr gegenseitiger Handelsaus-
tausch weiter. AuBerdem expandierten — im
Verbund mit den ,trunk lines* von und nach
Ost- und Siidostasien — die Feederdienste in
diesem Raum. In den ausgeweiteten Netzen
werden immer grofiere Schiffe eingesetzt, die
teilweise wesentlich mehr Container laden kon-
nen als z.B. die Schiffe der Nord-Ostsee-Zu-
bringerdienste. Die oft erheblich lingeren See-
strecken sind eine notwendige Voraussetzung
dafiir.5! Daneben steigt auch die Zahl direkter
Linienverbindungen zwischen diesen Léndern,



deren wirtschaftliche Verflechtung aufgrund
verstdrkten ,,outsourcings” etwa der japani-
schen Industrie eine stabile Ladungsbasis bietet
(ITZ 1996k).

In der Nordatlantik-Fahrt nahm die angebo-
tene Kapazitit ebenfalls zu. Auf der Nachfrage-
seite zeigten sich nach einer langeren, kréftigen
Aufwiirtsentwicklung im Verlauf des Jahres
Schwichetendenzen, von denen insbesondere
die westliche Richtung betroffen war. Das La-
dungsaufkommen ist nur noch wenig gestiegen.
In den Jahren 1994 und 1995 hatte es zwischen
dem nordlichen Europa und den Vereinigten
Staaten dagegen um 7 bzw. 6 vH zugenommen
(Menon 1996: 39). Die leicht sinkenden Fracht-
raten waren im zweiten Vierteljahr 1996 um 3
vH niedriger als im entsprechenden Vorjahres-
zeitraum, stiegen in der Gegenrichtung aber
noch geringfiigig an (+1 vH; CI 1996c).

Im Siidamerika-Verkehr setzte eine Konsoli-
dierung des Angebots ein, nachdem in den vor-
angegangenen Jahren als Folge des Abbaus der
strikten staatlichen Regulierung und der La-
dungsreservierung zahlreiche neue Anbieter vor
allem in die Ostkiistenfahrt eingetreten waren.
Unter ihnen waren mehrere ,,global carriers®
(Maersk Line, Sea-Land).’2 Nunmehr haben
sich weitere Gruppierungen gebildet, an denen
auch neue siidamerikanische, z.B. chilenische,
Reedereien beteiligt sind (/7Z 1996h). Dagegen
sind die ehemaligen Staatsreedereien wie Lloyd
Brasileiro und ELMA ausgeschieden. Die frii-
here Europa-SAOK-Konferenz machte seit
1995 einer neuen ,Europe East Coast South
America Conference® (EECSAC) Platz. Das
Ladungsaufkommen in diesem Linienfahrtge-
biet war im Vorjahr nordgehend stark eingebro-
chen, expandierte aber im spéteren Verlauf von
1996 wieder in beiden Richtungen; besonders
im stidgehenden Dienst waren die Kapazititen
weitgehend ausgelastet, so daf die Frachtraten
angehoben wurden (Phillips 1996). Ahnlich
war die Lage in der Nordamerika-Europa-
SAOK-Fahrt.

Der Verkehr zwischen Europa und der West-
kiiste Siidamerikas zeigte dagegen Schwiche-
tendenzen. In der Siidrichtung ging das La-
dungsaufkommen wieder zuriick; nordwirts
stieg es leicht. Besser entwickelten sich die Re-
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lationen zwischen den stidamerikanischen Lin-
dern und dem Fernen Osten. Dabei ist nicht
deutlich, ob es sich auch um Verlagerungen
zwischen diesen Verkehrsgebieten handeln
konnte.

Im karibischen Raum (Nordkiiste Siidameri-
kas — ,,Spanish Main" —, Zentralamerika, An-
tillen) war das Ladungsaufkommen im ganzen
ebenfalls wenig dynamisch. Zuwichse wurden
im Export nach Europa registriert. In Venezuela
wird vom Abbau der Wihrungsrestriktionen ein
Anstieg der Einfuhren erwartet. Der Seeverkehr
Mexikos hat sich nach der Krise der Vorjahre
ebenfalls wieder erholt. Der fortschreitende
Ausbau von Containerfazilititen vor allem in
Panama konnte in Verbindung mit aufkom-
mensstirkeren Linien zum ,transhipment” von
Ladung nicht nur von und nach den amerikani-
schen Westkiisten, sondern auch von und nach
anderen karibischen Hifen fiihren.

Im Verkehr zwischen Europa und Westafrika
war die Nachfrage im Nord-Siid-Verkehr, der
mit etwa drei Filnfteln der Gesamtmenge
(TEU) tiberwiegt, seit der Abwertung des CFA-
Franc zu Anfang 1994 zunichst stark gesunken.
Sie erholte sich 1996 voriibergehend, nahm
seither aber erneut ab. Das nordgehende Trans-
portaufkommen wurde durch die abwertungsbe-
dingt zunehmenden Exporte der westafrikani-
schen Linder belebt. Auf Druck der Weltbank
war seit 1994 in einigen dieser Linder, insbe-
sondere der Elfenbeinkiiste, die urspriinglich
strikt an der 40:40:20-Formel des UNCTAD-
Kodex orientierte Politik der Ladungsreservie-
rung liberalisiert worden. Der Zustrom neuer
Tonnage lie die Frachtraten auch hier in bei-
den Verkehrsrichtungen um etwa 30 vH sinken
(Crichton 1996; Osler 1996). Die bereits im
Gang befindliche Umorientierung der Handels-
beziehungen Westafrikas auf Ostasien hat sich
noch beschleunigt, weil die wechselkursbeding-
te Einfuhrverteuerung damit teilweise aufgefan-
gen werden konnte.

Die Liniendienste mit dem siidlichen Afrika
haben sich seit der Anderung der politischen
Bedingungen erholt, kénnen bei nur geringer
Expansion aber noch nicht als stabil angesehen
werden. Zudem drangen 1996 Kiihlschiffe in
das Fahrtgebiet ein, das in nordgehender Rich-
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tung weitgehend auf siidafrikanischen Frucht-
exporten in Kiihlcontainern basiert. Der Ver-
kehr mit Madagaskar, Réunion und Mauritius
sowie mit Ostafrika zeigte sich 1996 fiir die
Reedereien zufriedenstellend, wenn auch kaum
expansiv.

Die Linienfahrt von Europa nach Australien
verzeichnete ebenfalls spiirbare Ladungszu-
wichse; dazu trug die relativ giinstige konjunk-
turelle Entwicklung in Australien wesentlich
bei. Im Angebot ergaben sich weitere Verénde-
rungen; so mufite die ABC Container Line,
einer der ersten Rund-um-die-Welt-Anbieter,
den mit ConBulk-Schiffen betriebenen Dienst
einstellen (Crisp 1996a)33 Neuordnungen gab
es ferner in der Relation Siidostasien—Austra-
lien (ITZ 1996g), in der teilweise auch Feeder-
ladung von und nach Europa — mit Umladung
vornehmlich in Singapur — beférdert wird. Die
Routen zwischen Australien und Siidost- und
Ostasien haben sich zu den verkehrsstirksten
im australischen Ein- und Ausfuhrverkehr ent-
wickelt, wobei der letztere weitaus iberwiegt.
Da neue Tonnage in Fahrt gebracht wurde und
das Ladungsaufkommen langsamer zunahm,
sind die Frachtraten 1996 wieder erheblich ge-
fallen (Crisp 1996b: 45).

Der Seeverkehr mit Australien war seit lan-
gem besonders haufig durch Stérungen der Ab-
fertigung in den australischen Hifen beein-
trichtigt, die vornehmlich durch die Arbeitsor-
ganisation hervorgerufen wurden und eine
Quelle hoher Kosten waren. Nach der Neuorga-
nisation der neuseeldndischen Seeverkehrswirt-
schaft im Rahmen der dortigen Wirtschaftsre-
form werden gegenwirtig auch in Australien
Versuche unternommen, die Produktivitit der
Hifen nachhaltig zu steigern. Dies kdnnte sich
auch zugunsten der traditionell oft von Uberlie-
gezeiten betroffenen Linienschiffahrt auswir-
ken (Lloyd’s Ship Manager 1996/1997).

Das wichtige Nord-Siid-Fahrtgebiet Nord-
amerika—Australien/Ozeanien  wurde 1996
durch die Abnahme der nordgehend zu ver-
schiffenden Kiihlladung um etwa 6-7 vH beein-
trachtigt. Sie wurde durch verringerte Fleisch-
importe der Vereinigten Staaten und Kanadas
verursacht. Dazu kam der Wettbewerb der
Vollkiihlschiffe um diese Ladung. Im siidge-

henden Verkehr erholte sich das Verkehrsauf-
kommen nach zdgerndem Beginn im Verlauf
des Jahres (+5-6 vH); das zeitweilig erheblich
gesunkene durchschnittliche Ratenniveau fe-
stigte sich wieder. Zu den Anbietern in diesem
Fahrgebiet gehort neuerdings wieder die russi-
sche Far Eastern Shipping Company (FESCO
FANAL Service).

Der Nordeuropa-Mittelmeer-Verkehr stand
bereits seit vielen Jahren unter starkem Kon-
kurrenzdruck, der sowohl von den Reedereien
ausging als auch von Landverkehrstragern, die
z.B. im Verkehr mit Griechenland und auch der
Tirkei zum Teil iiberwiegende Marktanteile
auf sich gezogen haben. Gegenwiirtig sind Ver-
dnderungen in Gang gekommen, die auf eine
engere Verkniipfung mit ,,main container lines®
im Verkehr Nordeuropa bzw. Nordamerika—
Asien hinauslaufen und die Entwicklung um-
fassender Feedernetze als ein wichtiges Ele-
ment einschlieBen. Dabei verstirkt sich auch
der Umlade-Containerverkehr iiber die ,hubs®
im zentralen Mittelmeer, die Feederdienste zur
Adria und in das Schwarze Meer unterhalten
und sich auf die vielfach mit GroBschiffen be-
dienten Dienste von und nach Asien stiitzen.>4

Allgemein ist zu beobachten, daB sich in der
Linienschiffahrt zahlreiche neue Verkehrsstro-
me entwickeln, an denen in verstirktem Um-
fang Entwicklungs- und Schwellenlidnder betei-
ligt sind. Das trifft vor allem auf beide Kiisten
Siidamerikas sowie auf Ost- und Westafrika zu.
Gleichzeitig ergeben sich Veranderungen, von
denen die Routenfiihrungen traditioneller oder
bereits verdnderter Linienverkehre betroffen
sind. Hierzu gehdren auch die Rund-um-die-
Welt-Dienste, die sich vor allem in den achtzi-
ger Jahren entfalteten und zeitweilig groBes In-
teresse fanden, aber bereits seit einigen Jahren
der Zahl nach wieder stagnieren. Das Konzept
schien groBe Zukunftschancen zu haben, hat
sich aber wohl weniger erfolgreich gezeigt als
erwartet, so dal es zu Umstrukturierungen in
Mehr-Kontinent-Dienste (pendulum services),
aber auch zur Aufgabe des Verkehrs kam.5>
Einige der verbliebenen Rund-um-die-Welt-
Dienste werden gegenwirtig in kleineren Di-
mensionen und mit teilweise ungewShnlichen



Linienfilhrungen abseits der ,,trunk routes* be-
trieben. ]

Die Bildung neuer organisatorischer Struktu-
ren beschrinkt sich nicht auf die ,,global play-
ers“. Es kommt auch in kleineren Fahrtgebie-
ten, so etwa des Nord-Siid-Verkehrs, zu engerer
Kooperation zwischen nur mittelgroen oder
auch kleineren Reedereien. Beispielsweise
schlossen sich im Verkehr zwischen Europa
und Indien die fiinf wichtigsten Anbieter zu
einem neuen Konsortium zusammen. Kiinftig
werden bei einer gleichen Abfahrtsfrequenz
groBere Schiffe in diesem Dienst eingesetzt, um
Rationalisierungserfolge zu erzielen. Ein Grund
fiir diese MaBnahme diirfte das Eindringen der
Europa-Fernost-Linien in das Fahrtgebiet sein,
dem das Vorhandensein ungenutzter Kapazita-
ten bei den letzteren zugrunde liegt (CI 1997a).
Ahnliche Allianzen werden in der Siid- sowie
der Westafrika-Europa-Fahrt gebildet. Daran
sind Safmarine/CMBT sowie Delmas beteiligt.
Safmarine und Deutsche Afrika-Linien werden
ihre Interessen im Europa-Siidafrika-Konsorti-
um (Saecs) durch ein gemeinsames Joint-ven-
ture wahrnehmen. Deutsch-franzdsische Koope-
ration wird es im Verkehr zwischen Europa/
Ostafrika und den Inseln des Indischen Ozeans
geben (CI 1997b, 1997c). Eine Konzentration
fand ferner zwischen der mexikanischen Ree-
derei Transportacién Maritima Mexicana und
der (privaten) kolumbianischen Flota Mercante
Grancolombiana (FMG) statt, wobei die erstere
Anteile an der FMG erwarb (ITZ 1996i).

2. Linienkonferenzen zwischen
Regulierung und Reederei-
konzentration

Die wettbewerbspolitischen Eingriffe in den
Vereinigten Staaten und der Europédischen Uni-
on wurden fortgesetzt. Die amerikanische Fede-
ral Maritime Commission (FMC) hat mehrere
Untersuchungen des Nordatlantik- und Nordpa-
zifik-Verkehrs eingeleitet oder angekiindigt,
von denen das TSA und das Trans-Atlantic
Conference Agreement (TACA) betroffen sind.
Sie stehen offenbar in einem Zusammenhang
damit, daf} die FMC ohne solche verschirften
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Aktivititen ihre Existenz gefahrdet sieht, weil
die - — bislang allerdings noch nicht in Kraft ge-
setzten — Reformpléne in den Vereinigten
Staaten die Aufhebung der besonderen Regulie-
rung der Linienschiffahrt vorsehen.56 Dabei
sollen der ,,Shipping Act of 1984“ verindert
und die FMC als fiir diese Regulierung zustén-
dige Behorde vom Department of Transporta-
tion abgelost werden (Bohme 1996: 35; ITZ
1995b).

Die EU-Kommission setzte vor allem ihre
Schritte gegen das TACA fort, die bereits 1994
begonnen worden waren (I7Z 1996d). In dieser
Auseinandersetzung geht es um das Recht zur
Festsetzung intermodaler Konferenzraten, also
darum, ob die einheitliche Tarifbildung ledig-
lich im Seeverkehr oder auch im landgestiitzten
Teil der Haus-zu-Haus-Transportstrecken vom
Kartellverbot ausgenommen sein soll oder
nicht. Das TACA ging aus dem fritheren, von
der EU beanstandeten Trans-Atlantic Agree-
ment (TAA) hervor. Es wurde zwar als Konfe-
renzabkommen rekonstruiert, das grundsitzlich
die Gruppenfreistellungsregelung gem. EG-Ver-
ordnung 4056/86 in Anspruch nehmen kann;
die EU-Kommission (GD IV) hat jedoch im
Herbst 1996 entschieden, dall es der Verhin-
gung von Bufigeldern unterliege. Dies steht im
Gegensatz zu einem Urteil des EuGH und wird
moglicherweise zu weiteren gerichtlichen
Schritten fiihren.57

Nach wie vor kreisen die Absichten der Ge-
neraldirektion Wettbewerb (GD IV) nicht ledig-
lich um die Behandlung der Inlandverkehre von -
Konferenzreedereien. Vielmehr ist erkennbar,
daBl das Konferenzsystem als Ganzes zur Dis-
kussion gestellt wird. Ziel der Bemiihungen
sind daher letztlich die 1986 in Kraft getretenen
Wettbewerbsregelungen fiir den Seeverkehr,
die in den einschligigen EG-Verordnungen
4055-4058/86 enthalten sind. Insbesondere die
Ausnahme der Linienschiffahrt vom allgemei-
nen Kartellverbot, die in der Freistellungsver-
ordnung 4056/86 als Gruppenfreistellung ent-
sprechend Art. 85 und 86 EWG-Vertrag formu-
liert wurde, soll grundsitzlich in Frage gestellt
werden.58 Damit zeichnet sich in Europa immer
mehr eine dhnliche Situation ab, wie sie in den
Vereinigten Staaten bestand, bevor der ,,Ship-
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ping Act of 1984 sie durch eine Kompromif3-
16sung erleichterte.

Die Schiffahrtskonferenzen befinden sich zur
Zeit auch aus wirtschaftlichen Griinden in einer
ungewissen Position. Die anhaltenden und in
jingster Zeit durch die Bildung strategischer
Allianzen wieder angefachten Konzentrations-
tendenzen entziehen ihnen mehr oder minder
weitgehend einen Teil ihrer Aufgaben. Zwar
hat die Zahl der Konferenzmitglieder in wichti-
gen Fahrtgebieten wieder zugenommen. Es hat
aber zugleich den Anschein, dal — gestiitzt
auch durch die von staatlicher Seite verlangte
»independent action“ der einzelnen Konferenz-

reedereien — die wirkliche Bedeutung gemein-
samer Konferenztarife zuriickgeht. Moglicher-
weise treten an die Stelle der Konferenzen eher
lose kooperierende, in héherem Maf3e oligopo-
listische Gebilde, zumal wenn die gegenwirtig
beobachtete Konzentrationsbewegung zu mehr
echten Fusionen nach dem Muster von P&O
und Nedlloyd fiihrt.>9 Sollte sich die Ansicht,
daB bereits auf mittlere Sicht die Linienmirkte
weltweit durch nicht mehr als zehn ,,global
players” beherrscht werden, als realistisch er-
weisen, konnte sich auch die Frage nach der
wettbewerbsrechtlichen Behandlung dieses
Sektors moglicherweise neu stellen.

i

VII. Containertrampschiffahrt im Umbruch

1. Schwichetendenzen bei starker
Kapazititsausweitung

In den letzten Jahren hatte die geméBigte Aus-
weitung des Tonnagebestandes den teilweise
erheblichen Tonnageiiberhang auf den Mérkten
der Tank- oder der Kiihlschiffahrt deutlich ver-
ringert. Im Gegensatz dazu ist das auerordent-
lich kraftige Kapazitdtswachstum seit dem Jah-
re 1994 (Tabelle 18) die wichtigste Ursache da-
fiir, daf sich auf den Mirkten der Trampcontai-
nerschiffe die mehrere Jahre anhaltende Phase
relativ stabiler Charterraten dem Ende zuzunei-
gen scheint. Im Durchschnitt der Charterab-
schliisse lag das Ratenniveau aller Schiffe um
etwa 8-9 vH unter dem Vorjahresstand.
Flottenentwicklung und Nachfrage der Char-
terer entwickelten sich 1996 deutlich auseinan-
der. Die Ladekapazitit der Flotte wurde um
mindestens ein Fiinftel ausgeweitet. Diesem
starken Zuwachs stand jedoch ein Abschwi-
chung der Chartertitigkeit gegeniiber. Die auf
der gleichen Grundlage wie 1995 erfafiten
Charterabschliisse nahmen der Zahl der Schiffe
nach um 19 vH (auf 803) und der aufgenomme-
nen Kapazitit nach um fast 5 vH (738 847
TEU) ab. Der Riickstand zum Vorjahr hat sich
im Jahresverlauf 1996 vergrofert. Auch wenn
nicht alle Abschliisse bekannt werden und eine

betridchtliche Zahl der Schiffe, die schon vor
1996 in Dienst gestellt wurden, seither in Lang-
zeitcharter féahrt, deutet diese Entwicklung doch
darauf hin, daB sich die Marktbedingungen ver-
dndern.

Tabelle 18 — Entwicklung der Welt-Containerschiffsflotte
1986-19962

Zahl der | Tragfihig- Ladekapazitit
Schiffe keit Stand Zuwachs
t dwb TEUP vHE

1986 976 19,257 1,005 .
1987 1027 21,105 1,143 13,7
1988 1053 22,212 1,246 9,1
1989 1113 23,735 1,344 7.8
1990 1147 25,026 1,435 6,7
1991 1189 26,992 1,557 8,6
1992 1273 29,595 1,734 11,3
1993 1339 31,578 1,875 8,2
1994 1387 33,964 2,042 8.9
1995 1590 38,851 2,355 153
1996 1747 43,234 2,679 13,8
3Jeweils 1. Januar. — PIn Mill. — SBezogen auf TEU.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Eine ndhere Analyse der gemeldeten Char-
terabschliisse zeigt, daB die Raten seit dem
Friithjahr 1996 fiir einige SchiffsgroBen iiber-
durchschnittlich stark gefallen sind; das 148t be-
sonders der Vergleich von Abschliissen dersel-



ben Schiffe im Abstand von etwa 6 bis 9 Mona-
ten erkennen.®0 Jeweils im Durchschnitt aller
Schiffe einer durch die TEU-Ladefihigkeit de-
finierten GroBenklasse und unter Einschluf} al-
ler Charterformen ohne Riicksicht auf deren
Laufzeit hatten die Verdnderungen des Ratenni-
veaus nur eine lockere Beziehung zur Schiffs-
grofe.6! Es blieb fiir die GroBenklassen iiber
1500 TEU sowie unter 400 TEU am meisten
zuriick; am widerstandsfihigsten waren die
Entgeltsitze fiir die Grofienklasse 700-1 499
TEU (Tabelle 19).

_Tabelle 19 — Charterratenindex fiir Containerschiffe 1994—
1996 (1987=100)

1994 | 1995 1996

1. Qu. I 2. Qu. l 3. Qu. I 4. Qu.
Gruppe 12 | 145 16l 159 153 145 149
Gruppe2b | 156 165 163 168 158 156
Gruppe3© | 146 157 157 158 150 146
Gruppe4d | 147 163 167 151 154 138
Insgesamt 138 151 144 137 134 125

3Bis unter 400 TEU. — b400-699 TEU. — €700-1 499 TEU.
— d1 500 TEU und dariiber.

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

Allerdings gab es merkliche Unterschiede
zwischen den Schiffen nicht nur nach ihrer
Gr6Be, sondern auch nach Ausstattung und Lei-
stungsumfang. Da die Trampcontainerschiffe
weitestgehend von der Nachfrage der Linien-
reedereien abhéingig sind, die solche Schiffe in
ihren eigenen Linienverkehren einsetzen wol-
len, kommt einer entsprechend hohen Ge-
schwindigkeit eine immer gréBere Bedeutung
zu. Fiir Schiffe von etwa 7 000 t dw bzw. rund
500-550 TEU Ladefahigkeit geht sie inzwi-
schen iiber 17 kn hinaus. Ebenso wie eine zu
geringe Geschwindigkeit wirkt sich das Fehlen
eigenen Ladegeschirrs fiir den Containerum-
schlag nachteilig aus. Es ist insbesondere in der
Zubringerfahrt in der Dritten Welt bzw. nach/
von kleineren Héfen, die nicht mit landgestiitz-
ten Umschlaggeriten ausgeriistet sind, eine we-
sentliche Wettbewerbsvoraussetzung. Langsa-
me oder geschirrlose Schiffe muBten dement-
sprechend teils spiirbare Ratenabschlige, teils
aber auch Beschiftigungsliicken hinnehmen.
Verschiedentlich konnte auch fiir Container-
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schiffsneubauten eine Charter, die unmittelbar
nach der Ablieferung von der Bauwerft begin-
nen sollte, nicht gefunden werden.

Die fortlaufende Zunahme der Ladefdhigkeit
der Schiffe, die mit einer Stiickkostendegres-
sion ($/slot) einhergeht, mag den Ratendurch-
schnitt woh! herabgedriickt haben. Die aber
auch kurzfristig nahezu kontinuierlich fallende
Tendenz wird z.B. dadurch verdeutlicht, daf
die Raten im November 1996 um etwa 15 vH
unter dem Stand im ersten Quartal des Jahres
lagen. Den Ausschlag fiir diesen Tendenzwan-
del, der erstmals seit dem starken Anstieg der
Trampcontainerraten in den ausgehenden acht-
ziger Jahren zu beobachten war, gibt die Ange-
botsentwicklung.

2. Der Containertrampmarkt — ein
Sekundirmarkt

Bisher sind gerade in Deutschland die fiir die
Finanzierung von Neubauten erforderlichen
Mittel weitgehend auf dem Markt der Schiffs-
beteiligungen beschafft worden.%2 Dabei sind,
wo es um Beschiftigungs- und Ertragsprogno-
sen ging, allem Anschein nach einige Eigenar-
ten des Trampcontainermarktes nur unzurei-
chend oder gar nicht beriicksichtigt worden. So
wurde meistens unterstellt, daf auch eine sehr
starke Steigerung der Kapazitdten problemlos
zu stabilen Charterraten vom Markt aufgenom-
men werden konne, weil die Nachfrage im bis-
herigen hohen Tempo weiter expandieren wer-
de. Dies kann jedoch keineswegs als gesichert
angesehen werden. Da noch immer Neubauten
aller GroBenklassen in Auftrag gegeben wer-
den, besteht deshalb AnlaB, vor leichtfertigen
Erwartungen bei der zugrunde gelegten Renta-
bilitdtsrechnung zu warnen.

Ausschlaggebend dafiir ist, daB es fiir Con-
tainerschiffe, zumal wenn diese mit festen Zel-
lengeriisten ausgeriistet sind, im Vergleich zu
anderen Teilmirkten der Trockenladungsfahrt
nur wenig Mboglichkeiten gibt, auf andere
Mirkte auszuweichen, wenn die Beschiftigung
in der Containerfahrt nicht ausreicht. Das ist
am ehesten noch fiir Kiistenschiffe der Fall, die
anstelle von Containern auch kleine Massengut-
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oder Stiickgutpartien iibernehmen k&nnen. Im
iibrigen sind die Containerschiffe auf den spezi-
ellen Trampmarkt angewiesen, auf dem sie aus-
schlieflich dafiir angeboten werden, daf sie
von Linienbetreibern (operators) in Charter ge-
nommen werden. Thre Eigner stehen.dort nicht
den Verladern (wie z.B. auf den Bulkmiirkten)
als Partnern gegeniiber, sondern nur anderen
Reedereien, die allein mit den Verladern als
Nachfragern nach Transportleistungen verhan-
deln. Sie sind deshalb weitgehend von den Ent-
scheidungen der ,,operators* abhéngig.

Was deren Nachfrage nach Containertonnage
fiir ihre eigenen Dienste betrifft, ist das La-
dungsaufkommen dort zwar kriftig gestiegen.
Der starke Nachfrageauftrieb im Jahre 1995
war aber wesentlich auch durch die Struktur-
verdnderungen in der Linienfahrt bedingt, z.B.
durch die Neuorganisation der Feederverkehre
und das Auswechseln auch der Chartertonnage
auf ,,main routes“. Sie steigerten die Nachfrage
nach Trampcontainerschiffen nachhaltig. Darin
liegt ein wesentlicher Unterschied zu dem Teil
der Nachfrage nach Containerschiffen, der auf
dem AuBenhandelswachstum beruht. Denn Ver-
dnderungen des Transportsystems ,,Container-
fahrt konnen nicht als ein kontinuierlicher,
permanent wirkender Proze angesehen wer-
den. Vielmehr handelt es sich um schubartige,
zeitlich begrenzte Sondereinfliisse, die unab-
hingig von der welthandelsbedingten Nachfra-
geexpansion wirken. Da sich auch ihre Inhalte
verdndern, kann nicht erwartet werden, daf} sie
einen im Zeitablauf stabilen Marktfaktor dar-
stellen.63

Soweit die vor allem 1995 stark expansive
Nachfrageentwicklung im Containertransport
solche organisatorisch-technischen Ursachen
im Bereich der Linienschiffahrt hat, diirfte sie

sich auf lidngere Sicht wieder normalisieren
(d.h. abschwiichen). Der Trampmarkt kann des-
halb nicht auf eine relativ stetige Weiterent-
wicklung setzen, die von der Expansion des
Welthandels und der durch sie determinierten
Nachfrage nach Transportleistungen der Lini-
enschiffahrt bestimmt ist. Er mufl sogar mit
starker werdenden und unvorhergesehenen
(weil konjunkturunabhéngigen) Bewegungen
rechnen, die auch relativ abrupt sein konnen.
Charternachfrage und Charterraten kdnnen stir-
ker als bisher zu Fluktuationen tendieren.%4

Der Containerschiffmarkt wird kiinftig
schwieriger als in der Vergangenheit sein. So
ist nicht nur die Moglichkeit, dafl einzelne der
neuen Grofigruppen von Linienbetreibern
scheitern, nicht auszuschlieBen; vor allem sind
die Trampcontainerkapazititen mit entspre-
chenden Beschiftigungserfordernissen fortlau-
fend ausgeweitet worden. Der zunichst relativ
kleine, vor dem Wettbewerb von auflen ge-
schiitzte Teilmarkt ndhert sich damit strukturell
immer mehr den Bedingungen auf den norma-
len, vom internen Wettbewerb der Reedereien
geprigten Chartermirkten der Trockenladungs-
fahrt an, zumal iiberdies auch die Schiffsgroen
sprunghaft gestiegen sind.

Grundsitzlich besteht somit zwischen den
Mirkten der Linienschiffahrt und dem Contai-
ner-Trampmarkt eine nicht eindeutige Bezie-
hung, bei der die Einfliisse der Nachfrage nach
Transportleistungen, die von den Verladern
ausgeht, verstiarkt oder abgeschwicht werden
konnen. Dafiir sind zu einem groBen Teil die
strategischen Entscheidungen und besonders
die Tonnagepolitik der Linienreedereien maf-
gebend. Die Annahme gleichmifig wachsender
Tonnageaufnahme durch die Linien ist somit
als unrichtig anzusehen.

VIII. Das handels- und schiffahrtspolitische Umfeld

1. Privatisierung in den Héfen
Siidamerikas

Nach wie vor ziehen die Liberalisierungs- und
Deregulierungspolitik in zahlreichen Lindern

sowie die dazugekommenen Privatisierungs-
maBnahmen die Aufmerksamkeit auf sich. Der
internationale Seeverkehr ist davon in erhebli-
chem Maf} erfat worden. Seit dem Beginn der
neunziger Jahre standen die Lidnder Lateiname-



rikas im Vordergrund des Interesses. Schwer-
punkt waren dort zunichst die Offnung des Zu-
gangs zu den bislang gesetzlich regulierten See-
verkehrsmirkten der Linienfahrt und die Ent-
staatlichung der Reedereien; diese ist noch
nicht abgeschlossen.55 Inzwischen wurde auch
die Seehafenwirtschaft in die Liberalisierungs-
politik einbezogen. Neben anderen organisato-
rischen Verdnderungen ist eine Privatisierung
der Hifen vorgesehen (Fairplay 1992; Lloyd’s
Ship Manager 1992). Nicht zuletzt infolge des
Widerstands der Hafenarbeitergewerkschaften
sind bislang jedoch nur begrenzte Erfolge er-
zielt worden.

Die Reform der Hafenorganisation in den la-
teinamerikanischen Landern hat sich aber als
zunehmend dringlich erwiesen. Die traditionell
oft von den Gewerkschaften beherrschten See-
hifen litten seit langem unter mangelnder Pro-
duktivitdt. Dadurch wurden Erfolge der Dere-
gulierungspolitik in den auBenhandelsintensi-
ven Bereichen der Binnenwirtschaft erheblich
behindert. Namentlich in den brasilianischen
Hifen fiihrte die Steigerung des AuBenhandels
in den Vorjahren zu anhaltender Verstopfung60
und entsprechenden Kostensteigerungen. Sie
wurden wohl lediglich dadurch gemildert, daf3
die Frachtraten nach der Offnung der Seever-
kehrsmirkte infolge der Zunahme des Wettbe-
werbs unter den Linienreedereien stark gesun-
ken sind. Der Hafen Santos wurde als weltweit
unproduktivster Seehafen bezeichnet.57 Dabei
ist zu beriicksichtigen, da8 der gegenseitige
Handel der Lander dieses Kontinents ange-
sichts der nur schwach entwickelten Infrastruk-
tur fiir den Landverkehr ebenfalls iiberdurch-
schnittlich stark vom Seeverkehr abhingig
ist.68

In Brasilien scheint die Regierung die gesetz-
lich bereits seit 1993 vorgesehene Privatisie-
rung nunmehr vorantreiben zu wollen, nachdem
die jahrlichen Verluste des Landes infolge man-
gelnder Effizienz seiner Héfen auf umgerechnet
fast 5 Mrd. US-Dollar geschitzt wurden (Ward
1996). Privaten Unternehmen wurde bereits
eine Beteiligung am Betrieb einzelner Anlagen
— auch fiir Dritte — zugestanden (Fairplay
1996p). Neben einer Verpachtung von Hafen-
teilen u.a. in Rio Grande und Porto Alegre wur-
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den zunidchst die Hifen Itajai (jahrlicher Um-
schlag 1,2 Mill. t), Cabedelo (1 Mill. t) und
Porto Velho (0,8 Mill. t) zur Privatisierung aus-
geschrieben. Auch in Santos und Rio de Janeiro
sollen Anlagen in private Hand tiberfiihrt wer-
den. Insgesamt sollen 31 Hifen privatisiert wer-
den (ITZ 19961; Nachrichten fiir Auflenhandel
1996; Simer 1996).

Es wird erwartet, da die bisherigen Kapazi-
titsengpésse mit diesen Maflnahmen mittelfri-
stig beseitigt werden konnen. So nahmen Wett-
bewerb und Leistungsfahigkeit zum Beispiel in
Argentinien zu, nachdem die in Buenos Aires
verfiigharen Umschlagskapazititen seit Februar
1995 durch einen neuen Terminal betrichtlich
erweitert worden waren.%9 Die Privatisierung
wurde dort bereits Anfang der neunziger Jahre
eingeleitet. Als wesentliche Vorteile wurden
eine ins Gewicht fallende Senkung der Um-
schlagskosten und der schiffsseitigen Hafenko-
sten sowie eine anndhernde Halbierung der
Schiffsliegezeiten genannt.”0

In anderen Lindern wurden #hnliche Re-
formmaBnahmen eingeleitet. Vergleichbare
Schritte, die sich insbesondere auf die Contai-
nerterminals beziehen, gibt es in Uruguay, Ve-
nezuela (La Guaira) und Ecuador (Guayaquil)
(Fairplay 1996d, 1996n, 1996t). In Panama
wurden 1996 Betriebsvertriage mit einem priva-
ten Unternehmen fiir die erweiterten Hifen
Cristébal und Balboa abgeschlossen.”! Auch in
Afrika und Indien (Bhatikar 1995: 19) zeichnen
sich Privatisierungsschritte ab. Im pazifischen
Raum bemiiht sich Australien, die Organisation
der Hifen nach dem Beispiel Neuseelands —
wo auch der Zugang zu den Kiistengewissern
fiir Drittflaggen getffnet worden ist’2 — umzu-
gestalten. In Griechenland wurden hingegen
Pliane zur Privatisierung der Hifen Pirdus und
Thessaloniki auf Druck der Gewerkschaften
vorerst zurlickgestellt (Fairplay 1996a). Auch
in den anderen Lindern wird allerdings wohl
abzuwarten bleiben, ob die vielfach machtpo-
litisch beeinfluften Hafenstrukturen durchgrei-
fend verindert werden konnen.”3
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2.  Handelspolitischer Stillstand

Bei der Neugestaltung des friiheren GATT zum
GATS, das auch den Handel mit Dienstleistun-
gen einschlieit, war beabsichtigt, darin auch
die Seeschiffahrt einzubeziehen. Diese Pléine
sind bisher noch nicht vorangekommen. Die
Frist, die einer 1993 eingesetzten Arbeitsgruppe
zur Ausarbeitung einer Ldsung eingerdumt
worden war, lief ergebnislos ab. Das Thema
wurde Mitte 1996 erneut bis zur Fortsetzung
der ,,Uruguay-Runde‘ nach dem Jahr 2000 ver-
tagt (DVZ 1996; Gontard 1996). Die Einbezie-
hung der Seeschiffahrt in das WTO-System
stoft vor allem in den Vereinigten Staaten auf
grundsitzliche Ablehnung, ist aber auch in an-
deren Lindern und der EU nicht unumstritten.
Es wird befiirchtet, dafl sich angesichts des tra-
ditionell bereits hohen Liberalisierungsgrades
im Seeverkehr Nachteile ergeben kdnnen, wenn
es bei handelspolitischen Konzessionen zu
Trade-offs kommt, bei denen etwa schon beste-
hende Agrarrestriktionen gegen neue Ladungs-
vorbehalte o0.4. im Seeverkehr kompensiert
werden.”4

Am Widerstand der Vereinigten Staaten
scheiterte vorerst auch das vorgesehene OECD-
Abkommen zur Beseitigung der Subventionen
fiir den Seeschiffbau, das zunéchst am 1. Januar
1996, spiter im Herbst des Jahres in Kraft tre-
ten sollte.”> Die Vereinigten Staaten waren
zwar urspriinglich der Hauptinitiator dieser Ab-
sicht gewesen und hatten unter der Prasident-
schaft Reagan iiberdies bereits Schritte zur Re-
form der eigenen Schiffahrtsgesetzgebung un-
ternommen, die auf eine Deregulierung und
Aufhebung der weitgehenden Protektion abzie-
len sollten. Die Regulierung der Linienschiff-
fahrt wurde bekanntlich durch den ,.Shipping
Act of 1984“ gelockert. AuBerdem wurden aber
unter anderem auch die Subventionen fiir den
Seeschiffbau anf amerikanischen Werften
(,,Construction-Cost  Differential Subsidies®)
faktisch auBer Kraft gesetzt, indem Haushalts-
mittel nicht mehr bereitgestellt wurden (Béhme
1996: 34-35 und dort angegebene Quellen).
Diese Politik wurde in den vergangenen Jahren
jedoch unter dem Druck der dortigen Schiff-
bauindustrie, die sich in einer Konversions-

phase vom Riistungs- zum zivilen Geschift be-
findet und auf den internationalen Mirkten Fuf3
zu fassen versucht, wieder gedndert, und die
Neubausubventionen fiir die US-Handelsflotte
wurden erneut aufgenommen.’6 Nunmehr wird
befiirchtet, dal Japan und Siidkorea veranlafit
sein konnten, sich von einem solchen Abkom-
men zuriickzuziehen. Ein &hnlicher Konflikt
kennzeichnete bereits die amerikanische Hal-
tung zu den 1987 verabschiedeten gemeinsa-
men Grundsédtzen zur Seeverkehrspolitik der
OECD, die im wesentlichen den Liberalisie-
rungskodex der OECD von 1961 prizisierten
und dem maritimen Protektionismus entgegen-
traten, dabei jedoch ebenfalls auf Vorbehalte
der Vereinigten Staaten zugunsten ihrer eige-
nen Schiffahrt stieBen (OECD 1986: 107 ff.,
insbesondere 113-118).

Die Europiische Kommission hat inzwischen
beschlossen, auch kiinftig Werftstiitzungsmaf-
nahmen mit einer Obergrenze von (wie bisher)
9 vH des Baupreises zu genehmigen (I7Z
1996c¢; Lioyd’s List 1996b). Zugleich hat Frank-
reich 1996 eine neue Finanzierungsmoglichkeit
geschaffen, die dem bereits in verschiedenen
Lindern angewandten ,,KG-System* entspricht
und den Investoren steuerliche Vergiinstigun-
gen flir Anlagen in Seeschiffen bietet (JMM
1997). Die Vereinigten Staaten haben auBer-
dem die traditionellen SchutzmaBnahmen zu-
gunsten der eigenen Handelsflotte bestitigt,
insbesondere die Kabotagevorbehalte des
,Jones Act“77 sowie spezifische Ladungsreser-
vierungen im Auslandsverkehr der Vereinigten
Staaten. Auch deren Abschaffung war in den
vorangegangenen Jahren zumindest diskutiert
worden.

3. Sicherheit auf See: ISM-Code vor
der Bewihrungsprobe

Ein wesentlicher Sektor der Schiffahrtspolitik
ist die Verkehrssicherheitspolitik, die auf inter-
nationaler Ebene vornehmlich in den Hinden
der International Maritime Organisation (IMO)
liegt, allerdings von den einzelnen Mitglieds-
lindern zu verwirklichen ist. Im Jahre 1996
sind erste Schritte gemacht worden, deren Ziel



die Umsetzung des 1993 verabschiedeten ,,In-
ternational Safety Management-(ISM-)Code*
ist. Bereits seit dem 1. Juli 1996 miissen Fihr-
schiffe im Verkehr innerhalb der EU den An-
forderungen dieses Kodex geniigen. Ab 1. Juli
1998 wird der ISM-Code Teil des SOLAS-Ab-
kommens und fiir alle Fahrgastschiffe, Bulk-
carrier, Tanker und Hochgeschwindigkeitsfahr-
zeuge ab 500 BRZ verbindlich. Die restlichen
Schiffe folgen zum 1. Juli 2002.78 Die umfas-
sende Revision des STCW-Abkommen aus dem
Jahre 1978, das die Qualitdt der Schiffsbesat-
zungen heben und damit der Unfallursache
~menschlicher Faktor“ entgegenwirken soll,
wurde zum 1. Februar 1997 wirksarm.

Zentrales Element des ISM-Code ist die Ein-
filhrung verbindlicher ,,Safety Management Sy-
stems® fiir Schiffe und Reedereien, d.h. deren
Bord- und Landorganisation. Dafiir ist ein Zer-
tifizierungssystem nach dem Vorbild der ISO-
Normen zu schaffen. Um die erforderlichen
Zertifikate zu erhalten, miissen die Reedereien
nachweisen, daf} sie die verlangten Sicherheits-
systeme auf jedem einzelnen Schiff ihrer Flotte
sowie in ihrem Landbetrieb eingefiihrt und
funktionsfihig gemacht haben. Damit der Ko-
dex innerhalb der vorgesehenen Frist wirksam
werden kann, kommt es daher vor allem auf die
Mitarbeit der Reedereien an. Darin liegt zu-
gleich ein Schwachpunkt des Gesamtkonzepts,
dessen FEinhaltung zudem stindig iiberpriift
werden muB.”9

Im Verlauf von 1996 ist mehrfach Kritik an
der nur zégernd vorankommenden Zertifizie-
rung erhoben worden, vor allem am langsamen
Fortgang der erforderlichen Schritte auf seiten
der Reedereien (Seatrade Week Newsfront
1996¢; Tinsley 1996). Offenbar mangelt es bei
ihnen an einer sachgerechten Beurteilung der
Notwendigkeit des Systems ebenso wie der zu
erfillenden Anforderungen. Deren Umfang
wird daran sichtbar, daf3 am 1. Juli 1998 etwa
20 000 Schiffe zertifiziert sein miissen (zur Zeit
sind erst 1 500 Zertifikate erteilt). Es erscheint
daher fraglich, ob eine termingeméfle Verwirk-
lichung des ISM-Codes moglich sein wird.

Dazu kommt die Frage, in welcher Form eine
effektive Kontrolle dariiber, ob ein Schiff die
geforderten Papiere mit sich fiihrt, spiter
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durchgefiihrt werden kann. Die bisherigen Er-
fahrungen mit dhnlichen Abkommen lassen be-
fiirchten, dafl héaufig die erforderlichen Besich-
tigungen des Schiffes auf seinen technischen
Zustand hin nicht oder nur oberflichlich ausge-
fithrt werden. Inzwischen mehren sich kritische
Stimmen, die dies hervorheben. Ein Erfolg des
Abkommens wird auch aus dieser Perspektive
offenbar zunehmend skeptisch betrachtet.

Um die Einhaltung der Qualitdtsanforderun-
gen, zu der sich die Reedereien teilweise be-
reits im Vorfeld der IMO-Verhandlungen auf
einer freiwilligen Basis selbst verpflichtet ha-
ben, zu verbessern, hat z.B. die International
Ship Managers’ Association verschirfte Kon-
trollen angekiindigt. Die Vereinigung hatte be-
reits vor der Verabschiedung des ISM-Code
durch die IMO ihren ISMA-Code fiir ein Quali-
tatssicherungssystem beschlossen. Die jetzige
Ankiindigung hat offenbar eine Reihe von Ree-
dereien veranlaft, ihre Mitgliedschaft aufzuge-
ben (Hughes 1997).

Angesichts des schleppenden Fortgangs und
der entstandenen Skepsis ist auch bereits gefor-
dert worden, ein neues IMO-Abkommen zu be-
schliefien, das unter anderem eine Zwangshaft-
pflichtversicherung fiir alle Seeschiffe enthal-
ten soll.80 Dariiber hinaus geht ein Vorschlag,
der von Béhme und Sichelschmidt (1995) un-
terbreitet wurde. Er sicht anstelle der vorliegen-
den, vorwiegend an administrative Vorschriften
und Kontrollen gekniipften MaBnahmen, die
verhiltnismiBig leicht umgangen werden kon-
nen, eine 6konomische Losung vor, die unmit-
telbar an der Gewinnsituation der Reederei an-
setzen und sich auf die Bemessung der durch
ein Schiff dargesteliten (Umwelt-)Risiken und
deren versicherungsmiBige Abdeckung mit risi-
kogerechter Primiengestaltung stiitzen wiirde.

Was das Unfallgeschehen in der Seeschiff-
fahrt selbst betrifft, ist die Zahl der Totalver-
luste — einschlieBlich derjenigen Schiffe, die
bereits in den Vorjahren zu Schaden kamen, je-
doch erst 1996 endgiiltig zum Totalverlust er-
kldart wurden (constructive total loss) — wieder
angestiegen.8! Die betroffene Tonnage ist aller-
dings zuriickgegangen. Gleichwohl haben die
Ergebnisse der Besichtigungen durch die Klas-
sifikationsgesellschaften teilweise Anlall zu er-
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heblichen Besorgnissen gegeben, die sich vor
allem auf die Massengutschiffe beziehen.82
Auch die stindige Uberpriifung durch die Be-
horden der ,,Port State Control* namentlich in
Europa sowie durch die US Coast Guard und
die Behorden in Australien haben in erhebli-
chem Umfang zu Auslaufverboten und #hnli-
chen MaBnahmen bis zur Behebung der Bean-
standungen gefiihrt.

Angesichts der bevorstehenden Einfiihrung
des ISM-Code werden die in den Jahren 1969
und 1971 auf freiwilliger privatwirtschaftlicher
Basis abgeschlossenen Abkommen zur Abdek-

kung von Schiden bei Olunfillen wie geplant
mit Wirkung vom 20. Februar 1997 auslaufen.
Die Aufgaben dieser als TOVALOP und
CRISTAL bekannten Abkommen, die unter Be-
teiligung der Olindustrie nach dem Unfall des
Tankers ,,Torrey Canyon® im Jahre 1967 abge-
schlossen wurden, sind bereits in zunehmen-
dem MaBe von zwischenstaatlichen internatio-
nalen Konventionen (Civil Liability Conven-
tion und International Fund Convention, 1975
bzw. 1978) ilibernommen worden (vgl. u.a.
Connaughton 1997).83

IX. Das Jahr 1997: Nochmals differenzierte Aussichten

1. Anhaltende konjunkturelle
Expansion

Grundlage der Entwicklung der Seefrachten-
mirkte im Jahre 1997 ist eine anhaltende kon-
junkturelle Expansion. In den westlichen Indu-
strielaindern nimmt das reale Bruttoinlandspro-
dukt voraussichtlich emeut um 2-2,5 vH zu
(Gern et al. 1996: 373). Vergleichsweise krifti-
gere Impulse fiir die Weltwirtschaft werden
wiederum von den Entwicklungs- und Schwel-
lenléndern ausgehen. So wird erwartet, dafl sich
die Zunahme des Sozialprodukts in Mexiko und
dem iibrigen Lateinamerika nochmals beschleu-
nigt (auf 5 bzw. 4 vH), wihrend in Siidostasien
und China von einer Beibehaltung der letztjih-
rigen, im weltweiten Vergleich immer noch ho-
hen Wachstumsraten ausgegangen wird (OECD
1996: 102, 128 ff.). Das Expansionstempo des
Welthandels wird sich wieder steigern und mit
7 vH héher als 1996 ausfallen.

Von der Nachfrageseite kénnen somit in vie-
len Sektoren expansive AnstoBe erwartet wer-
den (vgl. zur Marktentwicklung in den ersten
drei Monaten des Jahres 1997 Tabelle 20). Die
nihere Analyse der Frachtenmirkte zeigt aber,
daB die Aussichten sowohl in der trockenen
Bulkfahrt als auch in der Tankfahrt sehr we-
sentlich von den wenigen dominierenden Mas-
senglitern abhingen. Diese bestimmen damit

\

auch, in welchem Mafe sich die positiven Ten-
denzen der Weltkonjunktur im Seeverkehr
durchsetzen konnen. Dariiber hinaus ist der
EinfluBl der Angebotsseite zu beriicksichtigen.
In den meisten Marktsektoren hingt die Ent-
wicklung der Frachtraten in erster Linie von der
Entwicklung der verfiigbaren Transportkapazi-
tdten ab, insbesondere davon, ob das teilweise
rasche Wachstum der Flotten einzelner Schiffs-
typen und -grofen trotz der bereits zutage ge-
tretenen Auswirkungen auf die Auslastung und
die Hohe der erzielbaren Raten anhélt.

2. Miirkte vielfach unter Angebots-
druck

Flottenwachstum in der Trockenladungsfahrt

Der erwartete Zuwachs der Weltproduktion und
des Welthandels wird grundsitzlich auch dem
Seeverkehr mit trockenen Ladungen neue ex-
pansive Impulse geben. Das gilt jedoch zu-
nichst vorwiegend fiir die konjunkturabhéngige
Vielfalt der jeweils in geringeren Mengen an-
fallenden Giiter. Nach wie vor wird die Markt-
entwicklung entscheidend von den drei La-
dungsarten Eisenerz, Steinkohle und Getreide
bzw. agrarische Massenprodukte bestimmt wer-
den. Die Nachfrage nach Eisenerz wird sich
1997 voraussichtlich — auch durch eine Wie-
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Einheit Januar Februar Mirz
Charterabschliisse
Trockenfrachter? Mill. DWCT 14 296 12 081 13750
Trockenfrachterb Mill. t dw 13 507 13025 11 238
Trockenfrachter® Mill. t dw 5107 3771 5079
Roholtanker? Mill. DWCT 102,0 88,6 98,5
Produktentanker? Mill. DWCT 10,4 9,7 10,5
Containerschiffec,d TEU 85127 ‘47770 60 576
GrofBenklasse 1 4764 5538 5117
Grolenklasse 2 10617 7 648 8 056
GroBenklasse 3 37 000 18 900 25997
GroBenklasse 4 32746 15 684 21 406
Frachtratenindizes
Trockenladungsfahrt® 1985 =100 200 209 215
GroBenklasse 1 157 168 170
Grofenklasse 2 178 239 184
Groflenklasse 3 175 172 211
GroBenklasse 4 231 227 239
GroBenklasse 5 178 177 161
Trampcontainer-Indexd 1987 = 100 120 116 122
GroBenklasse 1 140 126 129
GroBenklasse 2 148 138 132
GrofBenklasse 3 142 133 133
GrofBenklasse 4 128 108 149
Tankfrachten-Indexf Worldscale-
Grofenklasse 1 punkte 256 238 212
GroBenklasse 2 198 201 193
GroBenklasse 3 164 156 199
GroBenklasse 4 114 109 107
GroBenklasse S 59 58 61
Baltic Freight Index& 4.1.1985=100 1506 1460 1481
AReisecharter. — PTrip charter. — CZeitcharter. — 9GroBenklasse 1: bis unter 400 TEU, 2: 400-699 TEU, 3: 7001 499
TEU, 4: 1 500 TEU und dariiber. — ®Groflenklasse, 1: 12 000-19 999 t dw, 2: 20 000-34 999 t dw, 3: 35 000—49 999 t
dw, 4: 50 000-84 999 t dw, 5: 85 000 t dw und dariiber. — fGroBenklasse 1: ,,handy size“-Produktentanker unter 60 000 t
dw, 2: ,Handy size“-Roholtanker bis 35 000 t dw, 3: Rohdl- und Produktentanker 35 000-70 000 t, 4: Roholtanker
70 000-150 000 t dw, 5: Rohdltanker 150 000 t dw und dariiber. — EJeweils zur Monatsmitte.

Quelle: Drewry (1fd. Jgg.) Dry Cargo Market: Reported Time Charter Activity und Summary of Chartering Activity sowie
Tanker Market: Summary of Clean Spot Charter Activity und Summary of Dirty Spot Charter Activity sowie Yellow Pages;
Lioyd’s Ship Manager (1fd. Jgg.); Lloyd’s Shipping Economist (1fd. Jgg.) Executive Summary; Mentz, Decker & Co. (1997);

eigene Berechnungen.

deraufstockung der Lagervorrite bei den indu-
striellen Verbrauchern — wieder vom Einbruch
des Vorjahres erholen und um etwa 2-2,5 vH
erhohen.84 Damit wird auch eine Zunahme der
Kokskohlentransporte fiir die Hiittenindustrie
einhergehen; eine weitere Zunahme wird auch
fir die Einfuhr von Kesselkohle fiir Energie-
zwecke erwartet. Die Hauptrolle wird dabei
wiederum der Ferne Osten spielen.35 Insgesamt
wird mit einem mindestens gleich schnellen
Anstieg wie 1996, moglicherweise aber auch

einer beschleunigten Zunahme (zwischen 3 und
5 vH) gerechnet.86 Der Getreidehandel (Weizen
und ,,coarse grains“) wird mit rund 177 Mill. t
um 2,6 vH hinter dem Wirtschaftsjahr 1995/96
zuriickbleiben. Dabei gibt es aber starke regio-
nale Unterschiede; die Exporte Australiens und
Argentiniens werden um etwa 12 bzw. sogar 50
vH héher sein, wihrend die US-Ausfuhren um
fast 13 vH zuriickgehen. Auf der Einfuhrseite
fallen die Importe der VR China und RuBlands
stark ab. Japan wird etwa 3 vH mehr aufneh-




46

men. Dementsprechend werden sich die erfor-
derlichen Transportleistungen (tsm) stirker ver-
ringern als die Mengen. Fiir den Reishandel,
der vornehmlich fiir die Schiffahrt im siidost-
asiatischen Raum Bedeutung hat, wird eben-
falls eine Abnahme um 3,5 vH auf 18 Mill. t
prognostiziert. Die Exporte von Olsaaten ein-
schlieBlich Schroten konnen um etwa 2 vH zu-
nehmen.87

Das verfiigbare Tonnageangebot (Massen-
gutschiffe) wird sich 1997 insgesamt um etwa
3,6 vH auf 261 Mill. t dw vergréBern (Tabelle
21). Dabei werden sich die Bestinde der ,,cape
size“-Bulkcarrier — hier steigt die durch-
schnittliche SchiffsgroBe weiter an — unter-
schiedlich verdndern. Den Ausschlag geben die
Schiffe mit mehr als 150 000 t dw, deren Ton-
nage mit 11 vH weiterhin am schnellsten zu-
nehmen wird. Dagegen diirfte das Segment von
80 000-150 000 t dw stagnieren oder leicht
schrumpfen. Die Flotte der Panamax-Bulkcar-
rier wird ebenfalls erneut ausgeweitet (+3,6
vH). Die Tonnage der ,,handy size*-Schiffe soll
um knapp 2 vH wachsen. Im Sektor der sonsti-
gen Trockenfrachter (,,general cargo“-Schiffe,
vorwiegend von 10 000-20 000 t dw) ist bei
sehr geringem Neubau und altersbedingt relativ
hoher Abwrackrate mit einem weiteren Riick-
gang zu rechnen.88 Der auBergewohnliche Zu-
wachs bei den Schiffen mit mehr als 300 000 t
dw reflektiert hingegen die sehr geringe Zahl
(Anfang 1997: 2 Bulkcarrier sowie auflerdem 4
Kombinierte Schiffe) vorhandener Schiffe
dieser GréBe.

Tabelle 21 - Entwicklung der Bulktonnage 1997

GroBenklasse Flottenbestand? Verinderung in
1997 1998 1997

Mill. t dw vH

10 000-50 000 113,6 115,7 1,8

50 000-80 000 61,9 64,1 3,6

80 000-150 000 34,3 34,0 -0,9

150 000-300 000 41,3 46,0 11,4

300 000 und mehr 0,9 1,3 44 4

Insgesamt 252,0 261,1 3,6

8Jeweils am Jahresbeginn; 1998 geschitzt.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (1996).

Eine Vergroferung des effektiven Angebots
von Trockenladungstonnage durch Infahrtsetzen
derzeit aufliegender Schiffe ist wenig wahr-
scheinlich; sie konnte iiberdies nur einen gerin-
gen Effekt (max. 0,7 Mill. t dw) haben. Der An-
teil derjenigen Kombinierten Schiffe, die Trok-
kenladung befordern, ist zwar 1996 auf einen
vergleichsweise niedrigen Stand gesunken; die
erwartete Entwicklung der Tankmirkte macht
es aber wenig wahrscheinlich, dafl solche
Schiffe von dort in die Massengutfahrt zuriick-
kehren und das Tonnageangebot erhohen. Da-
her werden Neubau und Verschrottung von
Trockenfrachtern das Angebot bestimmen.89

Fiir die Entwicklung der Frachtenmdirkte fiir
Trockenladungstonnage lassen sich aus diesen
Nachfrage- und Angebotsdaten folgende
Schliisse ziehen: Nach dem teilweise raschen
Anstieg der Fracht- und Charterraten von ihrem
Tiefstand im Herbst 1996 diirften sie sich im
ganzen gesehen kaum noch weiter festigen kon-
nen, im Jahresdurchschnitt aber wohl iiber dem
entsprechenden Stand von 1996 liegen.

Die erwartete Belebung der Erzfahrt kann
die Raten auf den Mirkten der (grofien) ,,cape
size“-Bulkcarrier zwar anziehen lassen. Der
starke Zugang von Neubauten macht eine
durchgreifende Festigung aber unwahrschein-
lich, auch wenn zugleich mehr Steinkohle zu
befordern sein wird. Fiir Schiffe der Panamax-
GroBe wird sich der Riickgang der Getreide-
fahrt ungiinstig auswirken; dagegen diirfte der
scharfe Anstieg der siidamerikanischen Exporte
die Nachfrage nach ,handy size“-Schiffen ver-
groBern und die stabilisierenden Wirkungen des
geringen Flottenwachstums verstirken. Ange-
sichts der anhaltenden Zunahme der Panamax-
Flotte ist aber weiterhin mit scharfer Konkur-
renz zwischen den beiden GréBensegmenten zu
rechnen, auch wenn Panamax-Schiffe z.B. in
La-Plata-Hifen nur Teilladung nehmen kdnnen.
Die Nachfrage nach kleineren Bulkcarriern
wird v.a. durch steigende Getreideausfuhren
der EU verstarkt.

Der Markt fiir solche Bulkcarrier und fiir
Mehrzweckschiffe unter 20 000 t dw diirfte au-
Berdem durch das Schrumpfen der Flotte und
die konjunkturellen Belebungstendenzen ge-
stiitzt werden. Es muf3 aber damit gerechnet



werden, da der Andrang neuer Containerschif-
fe in diesem Sektor zu einem verschirften Ver-
dringungswettbewerb fithren wird. Der daraus
resultierende Ratendruck kann Anreize fiir die
Verlader schaffen, den Containerisierungsgrad
auch in soichen Fahrtgebieten zu steigern, die
bislang noch dem semi-konventionellen Schiff
vorbehalten waren. Ladungsbeschaffenheit, La-
dungswert, Hafenbedingungen usw. setzen aber
nach wie vor Grenzen fiir derartige Verlagerun-
gen, ebenso die hiufig fehlende Ausgeglichen-
heit der Ladungsstrome (Richtungsverkehre),
die umfangreiche Leerbewegungen von Contai-
nern erfordern kann.

Da die pazifischen Linder als Nachfrager auf
den Seefrachtenmirkten vorherrschen werden,
diirfte das groBraumige Ratengefille zwischen
dem pazifischen und dem atlantischen Bereich
die ausgeprigte Hohe der Vorjahre beibehalten,
da sehr wahrscheinlich wieder erheblich mehr
Schiffsraum vom Atlantik nach pazifischen
Loschhifen (Fernost) beladen und dort fracht-
frei wird als in umgekehrter Richtung.

Tankfahrt: Fortgesetzte Erholungstendenzen

Der Verbrauch von Rohél wird im Jahre 1997
voraussichtlich um weitere 2,5 vH zunehmen
(OECD-Linder +1,5 vH). Hinter der Zunahme
werden in erster Linie wiederum die Linder
Asiens und andere Schwellen- und Entwick-
lungsldnder stehen (+4 vH). Damit wird sich
der relativ giinstige Trend des Jahres 1996 vor-
aussichtlich fortsetzen. Dementsprechend wird
auch die Nachfrage nach Rohoéltankern — unter
Berticksichtigung der iiblichen Saisonbewegun-
gen — stabil sein. Falls sich auch der Nachfra-
geanstieg im Frithsommer, der in den Vorjahren
7t beobachten war, wiederholt, konnten wie-
derum vor allem die VLCC verstérkt benétigt
werden. Eine fortschreitende Gewichtsverlage-
rung des Rohoélempfangs nach Ost- und Siidost-
asien wird allerdings mit einer Verminderung
der Reisedistanzen verbunden sein. Die erfor-
derliche Tonnenmeilenleistung wird deshalb —
wie schon in den Vorjahren — weniger zuneh-
men als die Transportmengen. Uberdies wird
diese Tendenz dadurch verstarkt, dal die Ver-
einigten Staaten seit einigen Zeit wesentlich
mehr Mineral6l aus Mexiko und Venezuela im-
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portieren, so dafl der Anteil dieser iiber relativ
kurze Distanzen fithrenden Lieferungen hier be-
reits bei fast 50 vH liegt.

Das Angebot an Tanktonnage fiir den Rohol-
transport wird mit hoher Wahrscheinlichkeit
insgesamt stagnieren oder geringfiigig abneh-
men (Tabelle 22); es wird in der GréBenklasse
der VLCC vermutlich weiter schrumpfen. Da
die unterstellte Hohe der Abwrackrate trotz des
zunehmenden durchschnittlichen Alters dieser
Schiffe moglicherweise wieder nicht erreicht
werden wird, muB allerdings auch in diesem
Segment eher mit einer Stagnation als mit einer
Abnahme gerechnet werden.”0 Die iiberra-
schende Vergroferung bei den ULCC (300 000
t dw und mehr) diirfte im Zusammenhang mit
der Einfiihrung des Doppelhiillentankers ste-
hen, der einen Teil seines gesamten Dead-
weights faktisch nicht nutzen kann, weil die
umfangreichen Doppelboden- und Seitentanks
nicht fiir Ladung bestimmt sind. In den wichtig-
sten anderen Grofenklassen fillt der Riickgang
der Bestinde von Panamax- und Aframax-
Schiffen auf. Da die aufgelegte Tonnage gering
ist, diirfte das verfiigbare Angebot kaum durch
wieder aktivierte Schiffe vergréflert werden.
Bei anhaltendem Ratengefille zwischen Trok-
kenladungs- und Tankmérkten kénnten jedoch
mehr Kombinierte Schiffe in der Olfahrt einge-
setzt werden. Eine Verdnderung um 10 Prozent-
punkte wiirde einen Zugang von rund 2 Mill. t
dw bedeuten.9!

Tabelle 22 — Entwicklung der Tanktonnage 1997

GroBenklasse Flottenbestand® Verinderung in
1997 1998 1997

Mill. t dw vH

10 000-50 000 357 36,1 1,1

50 000-80 000 18,4 17,9 -2,7

80 000~150 000 72,4 72,7 0,4

150 000-300 000 94,7 92,7 -2,1

300 000 und mehr 40,9 41,7 2,0

Insgesamt 262,1 261,1 -0,4

2Jeweils am Jahresbeginn; 1998 geschitzt.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys (1996).

Aufgrund des im Prinzip giinstigen Verhilt-
nisses zwischen Angebot an und Nachfrage
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nach Roholtanktonnage diirften die Frachten-
mirkte 1997 fiir die Tankreeder vorteilhaft blei-
ben. Dementsprechend kann damit gerechnet
werden, daB3 die Raten fiir Grofitanker sich zu-
mindest wieder auf dem durchschnittlichen Ni-
veau des Jahres 1996 bewegen, eher aber dar-
iiber hinaus ansteigen werden.”2 Einen dimp-
fenden Einfluf auf die Ratenbewegung kann al-
lerdings der Anstieg des US-Dollars als der
Kontraktwihrung auch auf diesen Mirkten ha-
ben; grundsitzlich in gleiche Richtung kénnte
sich auch auswirken, daf die Bunkerpreise wie-
der unter das Niveau gefallen sind, das den neu-
en WS-Raten zugrunde gelegt wurde. AuBer-
dem haben die Versicherungsprimien infolge
des Wettbewerbs der Anbieter ebenfalls sinken-
de Tendenz; die durch nationale oder interna-
tionale Vorschriften festgelegte Deckung fiir
den Fall von Schéden kann also relativ giinstig
erlangt werden.

Insgesamt gesehen diirfte die alimihliche Fe-
stigung der Tankmirkte fortschreiten, zumin-
dest solange, bis nicht voreilig der Neubau von
Tankern wieder beschleunigt wird.

Die Mirkte der Produktentankfahrt werden
1997 voraussichtlich weiterhin vom steigenden
Olproduktenverbrauch in Ostasien begiinstigt
bleiben. Nach dem teilweise kalten Winter in
den Lindern der nordlichen Halbkugel diirfte
der saisonale Abschwung in den iibrigen Regio-
nen aber relativ kriftig sein und expansive
Konjunktureffekte deutlich dimpfen. Die Nach-
frage auf den Ostlichen Mirkten kann von ge-
genldufigen Entwicklungen in der Raffinerie-
wirtschaft Ost- und Siidostasiens beeinfluBt
werden. Zum einen erméglicht es die Zunahme
des Olverbrauchs, mehr Raffineriekapazitit in
den dafiir ausschlaggebenden Lindern wie vor
allem in Stidkorea zu errichten; das ginge auf
Kosten der bisherigen Exporte der Raffinerien
in Siidostasien (z.B. Pulau Bukom) und der
Nachfrage nach Produktentankern. Zum ande-
ren konnten diese Standorte — ebenso wie der
Arabische Golf — aber dadurch begiinstigt
werden, daB Japan die Produkteneinfuhr libera-
lisiert. Es wird damit gerechnet, da8 eine An-
zahl inldndischer Raffinerien aus dem Markt
ausscheiden muf, weil sie gegeniiber solchen
Anbietern nicht wettbewerbsfihig sind, und dafl

zusitzliche Nachfrage nach Produktentankern
entsteht. Nach den bisherigen Anhaltspunkten
konnte dadurch ein Einfuhrstrom von etwa 30
Mill. t/Jahr ausgelost werden. Im Jahre 1997
diirfte die Nachfrage nach Produktentankern
dadurch zwar noch wenig gesteigert werden,
doch wird sich die bereits seit einigen Jahren
beobachtete Tendenz zur Herausbildung von
zwei regionalen Teilmirkten, auf denen Pro-
duktentanker unterschiedlicher Grofe vorherr-
schen, voraussichtlich verstirken.93 Trotz einer
ausgeprigten saisonalen Ratensteigerung im
Winter 1996/97 in der westlichen Hemisphére
tendierten die anderen Teilmirkte der Produk-
tentankfahrt bisher eher schwach. Der zu erwar-
tende Zugang zur Flotte diirfte zwar mit knapp
2 Mill. t dw weitgehend durch Abwrackungen
ausgeglichen werden, doch spricht wenig dafiir,
daB die Frachtraten im Jahresdurchschnitt ho-
her als im Vorjahr sein werden.

Neue Angebotswelle in der Linienschiffahrt

Bei der erwarteten weiteren Zunahme der Welt-
produktion wird das Ladungsaufkommen in der
Linienschiffahrt voraussichtlich auch 1997 zu-
nehmen. Dabei konnen jedoch als Folge der
Wechselkursverschiebungen in einzelnen Fahrt-
gebieten je nach Richtung unterschiedliche
Steigerungen eintreten. Denn einerseits stellt
der hohere Dollarkurs fiir viele Linder einen
exportbelebenden Faktor dar, wihrend anderer-
seits die Importe moéglicherweise gebremst wer-
den. Fiir die wichtigen Fahrtgebiete der Linien-
fahrt folgt daraus, daB der westgehende Nordat-
lantik- und der ostgehende Transpazifik-Ver-
kehr sich beleben konnen, wihrend die Gegen-
richtungen mit verlangsamter Expansion rech-
nen miissen. Die Europa-Asien-Fahrt diirfte von
solchen Wirkungen eher unberiihrt bleiben. Es
wird sich allerdings noch herausstellen miissen,
wieweit und wie rasch sich solche Verdnderun-
gen durchsetzen konnen, insbesondere wenn es
sich um einen internationalen Austausch han-
delt, dessen Grundlage ein intraindustrielles
,outsourcing* ist.

Der durchweg stabilen Entwicklung der
Nachfrage nach den Transportleistungen der
Linienschiffahrt steht der weitere Zugang vor
allem einer Vielzahl von GroBcontainerschiffen



mit hoher Ladefihigkeit gegeniiber (Tabelle
23). Er diirfte etwa 500 000 TEU, d.h. 15-16
vH der Anfang 1997 in Fahrt befindlichen Ka-
pazitit, erreichen.?4 Die SchiffsgroBe geht im-
mer mehr iiber 5 000 TEU hinaus. Bestellt wa-
ren 25 solcher Schiffe mit 144 820 TEU, ferner
38 Schiffe von 4 000—4 999 TEU mit 168 318
TEU. Das entsprach 61 vH der bereits vorhan-
denen Schiffe dieser Groenklasse bzw. 10 vH
der gesamten fahrenden Containerschiffsflotte.
50 Schiffe (zzgl. 47 im Bau) gingen iiber die
Panamax-Abmessungen hinaus (Oktober 1996;
JMM 1996b). Es ist damit zu rechnen, daBl dar-
aus ein massiv verstiarkter Druck zunéchst auf
diejenigen Routen resultieren wird, fiir die sol-
che Schiffe vorgesehen sind (d.h. die ,trunk
routes” des Ost-West-Verkehrs), dafl aber eine
weitere Ausbreitung auch auf andere Fahrtge-
biete wahrscheinlich ist. Schon in den Vorjah-
ren war das am Vordringen der Grofireedereien
auch in bislang von ihnen nicht bediente
strades* erkennbar.93

Tabelle 23 - Flotten- und Auftragsbestand bei Container-
schiffen 1996-1999

GroBenklasse Flottenbestand® Auftragsbestand
1996 1997 31.12.1996
1 000 TEU Zahl {1000 TEU
Insgesamt 2688  3047d 453 896
unter 1 000 TEU 348 373 132 57
1 000-1 999 TEU 824 897 133 186
2 000-2 999 TEU 659 715 94 219
3 000-3 999 TEU 497 549 33 120
4 000—4 999TEU 38 168
iiber 5 000 TEU L L I ¥
Jeweils am 1. Januar. — DBestand Anfang 1996 zuziiglich
Neubauten in 1996, ohne Beriicksichtigung von Abwrackungen.

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping (1995, 1996a).

Auslastungsprobleme und ein starker Druck
auf die Ratenniveaus werden aber weiterhin
auch die weniger ladungsstarken Fahrtgebiete
und Relationen kennzeichnen, die mit Schiffen
geringerer Grofe bedient werden. Einerseits
macht sich der Wettbewerb der groeren Schif-
fe auch dort bemerkbar, zum anderen wachsen
die SchiffsgroBen und damit die Kapazititen
auch in den fiir diese Fahrgebiete bestimmten
GrofBenklassen.
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Fiir die wichtigsten Fahrtgebiete lassen sich
folgende Aussagen treffen:

— Nordpazifik: Die angebotenen Kapazititen
diirften weiter steigen, so daf die Raten-
tendenz abermals eher gedriickt sein wird.
Einen erheblichen Einflufl auf das Fahrgebiet
werden die von der FMC angekiindigten ver-
schirften Untersuchungen haben.

— Nordatlantik: Nach der leichten Abnahme
der Containerzahlen im Vorjahr ist eine Er-
holung wahrscheinlich. Der fiir die Ausla-
stung glinstige Effekt wird jedoch vom
Markteintritt neuer Anbieter iiberlagert, der
zu erneuten Kapazititsiiberhdngen mit ent-
sprechendem Druck auf die Frachtraten fiih-
ren wird (Verkehrswirtschaft 1997).

— Europa-Ostasien: Auch in diesem Fahrtge-
biet kann mit einem weiteren Anstieg des La-
dungsvolumens gerechnet werden. Die Kapa-
zitdtsregelungen des EATA werden daher
voraussichtlich wiederum nicht angewandt.
Die Far Eastern Freight Conference hat er-
neut eine Anhebung der Frachtraten als im
Sinne einer ,rate restoration” notwendig be-
zeichnet.

— In der Siidamerika-Fahrt zeichnet sich wieder
eine differenzierte Entwicklung ab; bei sin-
kenden Realzinsen und anhaltenden Kapital-
zufliissen wird mit einer beschleunigten Im-
portzunahme gerechnet. Davon diirfte Chile
allerdings ausgenommen sein. Die Voraus-
setzungen fiir eine Expansion des Ladungs-
aufkommens sind jedoch insgesamt vor al-
lem fiir die nach Stidamerika gerichteten Li-
niendienste giinstig (OECD 1996: 128-130).

In anderen Fahrtgebieten werden sich die
Reedereien zwar ebenfalls weiterhin bemiihen,
die durch Ratensenkungen verursachten Einbu-
Ben an Frachteinnahmen, zu denen es in den
letzten Jahren kam, wieder auszugleichen. Ein
Erfolg solcher Bemiihungen, die sich in Ankiin-
digungen von Ratenerhthungen niedergeschla-
gen haben,%¢ ist aber infolge der iiberwiegend
eher angebotsbestimmten Marktlage auch hier
zweifelhaft, zumal das Anbieterverhalten viel-
fach marktanteilsorientiert und weniger auf Ge-
winn gerichtet ist. Es ist aber allgemein zu be-
riicksichtigen, dafl der Ratentrend in der Con-
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tainerfahrt auch infolge der fortschreitenden
SchiffsgroBenzunahme und der damit verbun-
denen Stiickkostendegression langfristig ab-
wirts gerichtet ist. Wenn diese Bedingungen
gegeben sind, kann daher von EinbuBlen im Sin-
ne echter Verluste nicht ohne weiteres gespro-
chen werden.97

Erneut (zu) starkes Potentialwachstum bei den
Trampcontainerschiffen

Auf den Mirkten fiir Trampcontainerschiffe hat
die bereits fiir 1996 festgestellte Abschwi-
chung als Folge der anhaltend hohen Neubau-
zuginge zur Flotte nach der Jahreswende ange-
halten. Was die Nachfrage betrifft, so wird
zwar — wie im Abschnitt Linienschiffahrt aus-
gefiihrt — das Ladungsaufkommen in der Lini-
enschiffahrt selbst weiter expandieren. Es kann
aber nicht als sicher angesehen werden, daf}
diese Tendenz sich auch in Nachfrage der Li-
nienreedereien nach Trampcontainerschiffen
umsetzen wird, wie es in den Vorjahren der
Fall war. Vielmehr spricht einiges dafiir, daf3
der von den Allianzen ausgeldste, durch den
Einsatz der Grofitschiffe verstirkte Rationali-
sierungsdruck dazu fithren wird, daB weniger
zusitzliche Tonnage nachgefragt wird. Ein Teil
der Nachfrage wird voraussichtlich auch dem
Austausch bisher gecharterter Tonnage durch
verbesserte, produktivere und kostengiinstigere
Schiffe dienen. Moglicherweise wird es des-
halb zu einer Spaltung des Trampmarktes kom-
men in einen Teil, auf dem Schiffe hoher Quali-
tit (Geschwindigkeit um 20 kn oder mehr, eige-
nes Ladegeschirr, Kiihlanschliisse usw.) ange-
boten werden, und einen anderen Teil, auf dem
die Schiffe zwar meistens ebenfalls noch ein
geringes Alter haben, jedoch nicht in der ge-
nannten Weise ausgestattet sind. Dabei kommt
einer hohen Geschwindigkeit immer grofiere
Bedeutung zu. Ein anhaltendes Wachstum des
Angebots kann deshalb nicht nur zu einem all-
gemeinen Ratendruck, sondemn zu einer Auf-
spaltung des Gesamtniveaus in ein relativ hohe-
res auf dem ersten sowie ein niedrigeres Teilni-
veau auf dem zweiten Teilmarkt fiihren. Einen
zusitzlichen Effekt hat allerdings der Einfluf$3
der Schiffsgrofen. Er kann den oben genannten
Wirkungen auch entgegengerichtet sein, so daf3

z.B. gutausgertistete, aber groBe Schiffe einer
Marktschwiche ausgesetzt sind, weil ihre indi-
viduelle Kapazitit nicht benotigt wird.

Fiir das Jahr 1997 konnen Anfinge einer sol-
chen Entwicklung angesichts des raschen
Wachstums der Flotte und des weiter hohen
Auftragsbestandes nicht ausgeschlossen wer-
den, zumal gleichzeitig der Anteil derjenigen
Schiffe, die auf dem Chartermarkt angeboten
werden, noch weiter expandiert. Er lag im Ok-
tober 1996 bei fast einem Drittel; doch waren
bereits zwei Fiinftel der in Auftrag gegebenen
Schiffe fiir diesen Markt vorgesehen. Das gilt
vor allem fiir die Schiffe der mittleren Gré8en
von etwa 2 000-3 000 TEU (83 vH), eine Quo-
te von nahezu 55 vH wurde aber auch fiir GroB3-
schiffe von 45004999 TEU genannt (Le
Gouard 1996b: 2848 £.). Die riicklaufige Raten-
tendenz wird daher mit hoher Wahrscheinlich-
keit anhalten und sich mdoglicherweise noch
verstirken. Daneben ist bereits wiederholt auf
zunehmende Beschiftigungsprobleme mit 1in-
geren Wartezeiten verwiesen worden.98

Verlangsamte Festigung des Kiihlschiffmarktes

Die Nachfrage nach Transportleistungen der
Kiihlschiffahrt nimmt weiter relativ stetig zu.
Der Anstieg diirfte auch 1997 bei 2-3 vH lie-
gen. Im internationalen Fruchthandel entstehen
neue Ladungsstrome zwischen traditionellen
Liefergebieten und neuen Abnehmern. Zu die-
sen gehoren einerseits RuBland, u.a. seine fern-
ostlichen Gebiete, andererseits die VR China.
Das Potential dieses Landes ist angesichts der
groBen Bevolkerungszahl auflerordentlich grof;
bereits im Verlauf von 1996 leisteten chinesi-
sche Bananeneinfuhren aus Ecuador einen er-
heblichen Beitrag zur Stabilisierung der Kiihl-
schiffsmirkte in der ,,off-season®. Ohne ihn wi-
re das Ratenniveau in dieser iiberraschend
nachfrageschwachen Zeit noch mehr gefallen.?
Fiir 1997 wird mit einem wachsenden Ladungs-
angebot besonders ausgehend von Sidafrika
gerechnet. Dagegen bleibt das Ladungsangebot
in Chile und zum Teil auch in Neuseeland hin-
ter den Erwartungen fiir die Friihjahrssaison zu-
riick.

Das Angebot an Kiihlrdumte wird bei den
Vollkiihlschiffen voraussichtlich auch 1997



durch Neubauten nur wenig ausgeweitet; ein
grofler Teil der abzuliefernden Kapazitiit ent-
fallt auf Schiffe der GroBenklasse 450 000-
550 000 cbf.100 Allerdings kénnte die Schrump-
fung der Flotte zum Stillstand kommen, wenn
die Abwracktonnage weiter so gering bleibt wie
im Vorjahr. Gleichzeitig nimmt das Potential
der Kiihlcontainer rapide zu, so daf sich der
Wettbewerb zwischen beiden Formen des
Kiihlladungstransports erheblich verschérfen
diirfte.101 Fiir die Hochsaison des Jahres 1997
wurde wie iiblich bereits im Herbst des Vorjah-
res Tonnage aufgenommen, fiir die Sdtze um
1,35 $/cbf (Anstieg von 5-6 vH) erzielt wur-
den. Die Spotraten diirften im Frithjahr 1997
das Niveau von 1996 nur wenig iiberschreiten.

Gute Aussichten fiir den Fliissiggastransport

Giinstige Aussichten bieten sich fiir den Trans-
port von Fliissigmethangas mit LNG-Tankern.
Zwar handelt es sich um einen eng begrenztes
Spezialgebiet; es erfordert jedoch ein hohes
Maf an Know-how und einen sehr grofien Ka-
pitaleinsatz. Daher hat sich — im Gegensatz
zum LPG-Transport — bisher nur ein sehr klei-
ner Spotmarkt entwickelt, vornehmlich fiir klei-
ne Schiffe (fiir nahere Einzelheiten vgl. B6hme
1994: 23-25). Die Nachfrage nach diesem
Energietrager expandiert in vielen Liandern,
nicht zuletzt mit Blick auf die leichte Verwend-
barkeit und die als umweltfreundlich geltende
Verbrennung des Gases. Diese Tendenz wird
dadurch geférdert, daf} die Olfsrderlidnder viel-
fach der ErschlieBung von Gasquellen und der
zugehorigen Industrie den Vorrang vor der Pro-
spektierung neuer Olquellen geben. Die Mitte
1996 vorhandene Flotte von LNG-Tankern be-
stand aus 90 Schiffen (>20 000 cbm) mit ins-
gesamt 9,74 Mill. cbm Ladefdhigkeit (Jacobs
1996a: 33), die durchweg unter langfristigen
Kontrakten fahren. Achtzehn weitere Schiffe
mit 2,27 Mill. cbm befanden sich im Bau oder
Auftrag. Diese Flotte wird voraussichtlich aus-
reichen, um die bis zum Jahre 2000 anfallenden
Transportmengen zu bewiltigen. Fiir die Zeit
danach liegen Schitzungen vor, nach denen der
Transport von LNG weiter kriftig zunehmen
soll. Die Flotte dieser Spezialschiffe miiite da-
fir um mindestens 31 Schiffe von 125 000-
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135000 cbm Ladefdhigkeit ausgeweitet wer-
den.102

3. Ein Ausblick auf das Jahr 2000

Blickt man auch fiir die iibrigen Seefrachten-
mérkte iiber 1997 hinaus, so lassen sich einige
Tendenzen erkennen, die den bis zum Jahre
2000 verbleibenden Zeitraum kennzeichnen,
aber vermutlich auch in das folgende Jahrzehnt
reichen werden.

Zum einen ist vorauszusehen, dafl die Ver-
schiebungen der weltwirtschaftlichen Schwer-
punkte, die bereits mehrfach als wichtiges Mo-
ment der Grundlagen des Seetransports ange-
sprochen wurden, anhalten werden. Die VR
China diirfte dabei schon wegen ihrer zahlen-
méfligen GroBe eine zentrale Rolle spielen, an-
dere ost- und siidostasiatische Lénder diirften
aber ebenfalls ein hohes Wachstumstempo teils
beibehalten, teils erst erreichen. AuBlerdem wird
man der kiinftigen Entwicklung auf dem indi-
schen Subkontinent auch aus der Sicht des
Weltverkehrs verstirkte Aufmerksamkeit zu-
wenden miissen. Nach wie vor diirfte Afrika
insgesamt gesehen — auch wegen der politi-
schen UngewiBheiten — eine Schwachstelle
der Entwicklung darstellen. Auch die latein-
amerikanische Entwicklung wird wesentlich
von dem Ausmaf der politischen Stabilitit be-
stimmt werden, die erreichbar ist.

In einer engen Beziehung steht das asiatische
Wirtschaftswachstom mit dem Weltmineralol-
handel und dem Oltransport. Ceteris paribus —
d.h. bei unverdnderter Verfiigbarkeit des nach-
gefragten Rohols in den bisherigen Ausfuhrge-
bieten — diirfte eine Zunahme des asiatischen
Importbedarfs zu einer erhthten Nachfrage
nach Lieferungen aus dem Mittleren Osten fiih-
ren und dessen Anteil an Welt6lforderung und -
transport steigern. Angesichts der gegeniiber
den Langstrecken Arabischer Golf-Europa
bzw. Nordamerika geringeren durchschnittli-
chen Transportweite vom Golf nach Ostasien
wird das fiir die Tankerbeschiftigung allerdings
nur einen unterdurchschnittlichen Effekt haben.

Die Analyse der Tankmérkte im Jahre 1996
146t zwar erkennen, dafl der anhaltende relative
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Riickgang, der durch die von den Olkrisen der
Jahre 1973 und 1979 ausgeldste ErschlieBung
neuer, giinstiger zu den traditionellen Olver-
brauchsldndern gelegener und zudem nicht der
OPEC angehoriger Lénder verursacht worden
war, noch nicht beendet ist. Die Zunahme der
Forderung in Westafrika und den karibischen
Landern — Venezuela, Mexiko — hat ihm so-
gar zusitzliche Impulse gegeben. Doch wird
verschiedentlich damit gerechnet, daf sich die
Relationen zwischen den Olférderlindern auf
langere Sicht wieder zugunsten der OPEC und
damit des Arabischen Golfs/Mittleren Ostens
verschieben werden. Als Ursache werden neben
dem vom wirtschaftlichen Wachstum in den
ost- und siidostasiatischen Lindern getragenen
Nachfrageanstieg auch die erwartete Stagnation
oder sogar ein Riickgang der Forderung in eini-
gen nichttraditionellen Ollindern sowie der re-
lativ geringe Umfang der Erschliefung neuer
Olfelder gesehen. Unter solchen Bedingungen
konnte dem Arabischen Golf langfristig wieder
eine Rolle als ,,swing producer* zufallen, die er
mit Bezug auf kurzfristige Schwankungen be-
reits in fritheren Jahren gespielt hatte. Falls die-
se Erwartungen zutrifen, konnten sich auch
neue Perspektiven fiir die Struktur der Tanker-
nachfrage und der Tankerflotte ergeben. Das

diirfte aber wohl erst nach dem Jahr 2005 Be-
deutung erlangen und ist vorerst ungewif.

Nach wie vor kdnnen solche Annahmen und
Hypothesen jedoch keine sichere Grundlage fiir
die Ableitung eines schnell wachsenden Re-
und Neuinvestitionsbedarfs in der Tankschiff-
fahrt — insbesondere bei den VLCC — liefemn.
Hierin liegt noch immer ein potentiell destabili-
sierender Faktor fiir die Entwicklung der See-
verkehrsmirkte. Den Ausschlag dafiir gibt die
Tatsache, daBl die Weltschiffbaukapazititen ge-
genwirtig wieder erweitert werden, wobei na-
mentlich in Siidkorea neue Baudocks fiir GrofB3-
tanker geschaffen werden, deren Auslastung fiir
diesen Zweck fraglich erscheinen muB. Sie
werden mit hoher Wahrscheinlichkeit auf den
Markt driicken und zu einem neuen Preisfall
fiilhren. Die Minderauslastung durch Tanker-
neubauten wird vermutlich zu einer von den
Werften forcierten Ausweitung des Neubaus
und damit der Bestiéinde anderer Grof3- und Mit-
teltonnage — Bulkcarrier, GroBcontainerschif-
fe — fithren und damit die Aussichten fiir eine
stabile Weiterentwicklung der Markte erheblich
beeintrichtigen. Auch unter diesen Gesichts-
punkten kiime einer Ratifizierung und Inkraft-
setzung des OECD-Abkommens iiber die Schiff-
bausubventionen erhebliche Bedeutung zu.
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Ohne Mexiko, dessen Sozialprodukt 1996 um 4 vH zunahm, nachdem es im Vorjahr, u.a. infolge der Wahrungskrise
von Ende 1994, um 7 vH zuriickgegangen war. Vgl. zu diesen Angaben OECD (1996: 102, 130).

Die Analyse in diesem Abschnitt beruht weitgehend auf den statistischen Daten iiber den Seeverkehr, die bereits seit
1962 von Fearnleys (Review und World Bulk Trade, jeweils Ifd. Jgg.) veroffentlicht wurden. Sehr eingehende Analysen
der trockenen Massengutschiffahrt tiber einen langen Zeitraum enthalt Nossum (1996).

Zum Vergleich: Im Zeitraum 1950-1974 gab es nur ein Jahr, in dem die Wachstumsrate des Gesamtladungsaufkommens
negativ war (1958: ~1 vH). Das Trockenladungsaufkommen ging auerdem im Jahre 1952 um 3 vH zuriick (OECD
1976: 105). Danach ging die Gesamtmenge in den Jahren 1975 und 1980-1983 (zwischen 1 und 8 vH) zuriick (OECD
1988: 147).

Im vorliegenden Zusammenhang geht es stets um die Bedeutung eines Ladungsgutes fiir den Transport, die sich aus dem
Gewicht (Menge) oder der erforderlichen Beforderungsleistung (Gewicht x Reisedistanz) herleitet. Der in der Handels-
statistik verzeichnete Wert eines Gutes und seine relative Bedeutung spielt hier keine Rolle. Gerade bei den verkehrs-
wirtschaftlich dominierenden Massengiitern — so auch dem Mineral6l — ist der Ladungswert vergleichsweise gering;
ihr Anteil am Gesamtwert aller iiber See beforderten Giiter steht daher in deutlichem Gegensatz zu ihrer groen mengen-
oder leistungsméfBigen Bedeutung fiir den Seeverkehr.

Getreide umfafit hier Weizen und ,,coarse grains“ (Mais, Hafer, Roggen, Sorghum, Gerste). Zu den agrarischen Massen-
giitern gehoren auBerdem Olsaaten, die in groBen Mengen als Olfriichte oder als Schrote verschifft werden. Der Welt-
handel, an dem Soja den weitaus groiten Anteil hat, umfaBt zur Zeit etwa 85-90 Mill. t.

Fiir einige dieser Ladungsarten liegen Schatzungen des jeweiligen Aufkommens vor, so fiir Zement (65 Mill. v/Jahr),
Zucker (25-28 Mill. t), Rund- und Schnittholz (225 Mill. cbm), Holzschliff, Papier, Pappe (105 Mill. t), Stahlerzeugnis-
se (mehr als 100 Mill. t), Kiihlgiiter (35-40 Mill. t) und Fliissiggase (LNG: 60-65 Mill. t, LPG (allein Japan: 15 Mill. t).

Die Nachfrage nach Rohstofftransporten und technische Fortschritte auf seiten des Tonnageangebots bedingten sich da-
bei gegenseitig: Die expandierende Nachfrage ermoglichte den Bau immer groBerer Schiffe (Einfilhrung des Bulkcar-
riers!); dieser fiihrte zu erheblichen Kosten- und Frachtratensenkungen, die wiederum den Seetransport verbilligten und
es erlaubten, die Transportdistanzen fortlaufend zu vergréfern und damit periphere Gewinnungsgebiete zu erschliefen
und in die Weltwirtschaft zu integrieren.

Der groBe Umschlag bedingt das Vorhandensein sehr weitldufiger Terminalfldchen, die nicht immer vorhanden bzw.
wirtschaftlich zu schaffen sind. Daher werden in Hongkong jahrlich etwa ebenso viele 20-Fu-Container mit Hilfe von
Schwimmkranen zwischen Seeschiff und Leichtern umgeschlagen, wie der gesamte Containerumschlag des Hafens Rot-
terdam betrédgt (rund 4 Mill. TEU).

Auf den Seefrachtenmirkten wird Tonnage fiir den Transport angeboten und nachgefragt. Das auf diese Mirkte entfal-
lende Ladungsvolumen stellt jedoch nur einen Teil der hier als ,,Weltseeverkehr bezeichneten Gesamtmenge dar, weil
groie Mengen von Massengiitern auf langfristiger Grundlage (langfristige Zeitcharter, Eigentonnage der Verlader oder
Empfinger, andere Langzeitbefrachtungen) befordert werden, so daB nur relativ selten Tonnage auf den Miérkten fiir die-
se im Zeitablauf nur wenig schwankende Grundmenge gesucht wird. Auf den Seefrachtenmirkten wird daher vor allem
fiir den kurzfristig — insbesondere konjunkturell — ver#nderlichen Teil des Gesamtverkehrs Tonnage gechartert. In vie-
len Ladungssektoren decken diese Mirkte somit lediglich einen mehr oder minder begrenzten Spitzenbedarf ab, der sai-
sonaler oder konjunktureller Natur sein kann und entsprechend kurz- und mittelfristig schwankt.

Die Angaben basieren auf Ermittlungen von Fearnleys (Review bzw. World Bulk Fleet, Ifd. Jgg.); sie enthalten nur
Schiffe von mehr als 1 000 BRT. Die von Lloyd’s Register of Shipping (1993: 8) veroffentlichten Werte liegen daher
deutlich hoher (Ende 1995 bereits bei rund 718 Mill. t dw).

Dem standen in der ersten Hilfte der siebziger Jahre Flottenzuwichse von 10-18 vH/Jahr gegeniiber. Allein in den Jah-
ren 1974 und 1975 nahm die Tankerflotte um 38,7 bzw. 36,6 Mill. t dw zu. Von 1974-1976 wurden Neubauten mit
126,3 Mill. t dw abgeliefert (Fearnley & Egers 1981: 17).

Bei den angegebenen Stellplatzzahlen handelt es sich um die nominelle (geometrische) Maximalkapazitit; die im Be-
trieb tatsidchlich erreichbare Zahl beladener Container liegt je nach Ladungsgewicht mehr oder minder weit darunter,
z.B. wenn aus Stabilititsgriinden die Stellplédtze an Deck nicht voll genutzt werden konnen. Als Anhalt fiir die reale Ka-
pazitit wird haufig eine homogene Beladung mit 14 t/TEU angenommen. Nominelle und reale Kapazitit weichen dabei
je nach den konstruktiven Gegebenheiten der verschiedenen Schiffe voneinander ab.

Die Angaben iiber die 1996 verschrottete Tonnage weichen voneinander ab; ,,Lloyd’s Shipping Index (1997) gibt 18,3
Mill. t dw an (darunter Tanker mit 9 Mill. t dw), Allied Shipbroking Inc. 19,1 bzw. 7,1 Mill. t dw (Seatrade Week News-
front 1997b).

Im Dezember 1996 entfielen von der Tankerflotte 45,139 Mill. t dw, d.h. ein Sechstel, auf 450 Doppelhiillenschiffe;
weitere 159 Tanker dieses Typs mit 15,518 Mill. t dw waren im Bau oder Auftrag (Corkhill 1997).

Die Kapazitat der Weltcontainerflotte wird von CI (1997d: 45) noch deutlich gréBer angegeben. Danach waren Vollcon-
tainerschiffe mit 3,178 Mill. TEU an der Ladefahigkeit aller fiinf containergeeigneten Schiffskategorien beteiligt, die
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(ebenfalls am 1. November 1996) auf 4,8 Mill. TEU veranschlagt wurde. Auch die Auftrage waren nach dieser Quelle
mit 0,992 bzw. 1,067 Mill. TEU nicht unerheblich groBer. Das rasch zunehmende Gewicht der GroBcontainerschiffe
zeigt sich daran, dafl deren Kapazitit (Lloyd’s Register of Shipping 1995, 1996b) um 42 vH wuchs. Die gleiche Hohe
erreichte deren Anteil an den 1996 abgelieferten Neubauten von zusammen rund 358 000 TEU. Der Orderbestand fiir
Containerschiffe lag Ende 1996 insgesamt bei knapp 30 vH der fahrenden Flotte, derjenige der Schiffe von mehr als
4 000 TEU jedoch bei 61 vH des entsprechenden Flottenteils.

Die ,,inaktive” Tonnage lag z.B. bei Tankern im Verlauf des Jahres 1996 bei durchschnittlich 20,5 Mill. t dw, entspre-
chend 7,5 vH der vorhandenen Tanktonnage (Drewry 1996d).

Als Lagerschiffe dienten Mitte 1996 noch 11,4 Mill. t dw (davon mehr als drei Fiinftel dauerhaft z.B. bei Forderstellen)
gegeniiber 20-21 Mill. t dw auf dem Hochststand der Jahre 1984 bzw. 1986. Die Inzidenz von Teilladung wurde auf ein
Tonnageaequivalent von 14 Mill. t dw geschétzt. Dabei handelt es sich ebenso wie bei dem Effekt von Langsamfahrt
(knapp 27 Mill. t dw) um Maximalschitzungen, die teilweise als unter gegenwirtigen Bedingungen unrealistisch hoch
anzusehen sind.

Grundsitzlich werden Reise- und Zeitchartervertrage unterschieden; die ersteren sind Beférderungsvertrige fiir den
Transport bestimmter Giiter zwischen festgelegten Lade- und Loschhéfen, die letzteren eine Art von Schiffsmiete auf be-
stimmte Zeit oder fiir bestimmte Reisen bzw. Rundreisen, deren Dauer nur annéhernd festliegt. Dementsprechend glie-
dern sich die Zeitcharters in ,,period charters* und ,.trip charters* auf. Bedeutung hat vor allem die unterschiedliche Ko-
stenanlastung bei Reeder oder Charterer. Wiahrend sich hinsichtlich der Transportleistung die Reise- und die , trip*-Zeit-
charter nicht wesentlich unterscheiden, da sie vorwiegend jeweils fiir eine Reise mit Ladung gelten, konnen auf
wperiod“-Zeitcharterbasis bei langerer Dauer eine erhebliche Zahl solcher Reisen mit einer entsprechend grofien La-
dungsmenge ausgefiihrt werden. Fiir weitere Einzelheiten siche Bohme (1997).

»Alle Charterabschliisse bedeutet hier die Summe von Reise-, Konsekutivreisen- und Zeitcharters. Reisecharters sind
auf t dw umgerechnet, Konsekutivreisen als Reisecharteraequivalent (t dw x Zahl der Reisen je Abschluf}) angegeben.
Zeitcharters sind mit dem Deadweight bewertet, ohne Riicksicht auf die voraussichtliche Gesamtleistung iiber die Char-
terdauer. Wiirde ein solches Emzelrelsenaequlvalent angesetzt, stiege sowohl das Gesamtvolumen als auch der Anteil
der Zeitcharter entsprechend an.

Allein in den Monaten November und Dezember 1996 wurden 28 bzw. 35 , trip charter“-Abschliisse fiir Bulkcarrier von
mehr als 100 000 t dw gemeldet. Dazu kamen 63 bzw. 36 Reisecharters ausschlieflich fiir den Transport von Eisenerz
und Kohle (ermittelt aus Drewry 1996¢ und Lloyd’s List 1996c¢).

AuBer in Reisecharter wurden auch zahlreiche Schiffe in , trip“-Zeitcharter genommen. Die Dauer dieser Chartervertrage
unterscheidet sich kaum.

Die Treibstoffkosten gehen bei Reisechartervertrigen zu Lasten des Reeders, bei Zeitcharters (,.trips* und ,,periods‘) zu
Lasten des Charterers.

Im Gegensatz zur Zeitcharterrate enthilt das Reisecharterentgelt sowohl alle Schiffsbetriebskosten als auch Hafenkosten
usw., die jeweils von der Lange der Route, der Dauer der Reise, den spezifischen Gegebenheiten (z.B. erforderliche Lie-
gezeiten fiir das Laden und Loschen) der anzulaufenden Héfen abhangig sind. Diese unterschieden sich fiir die einzelnen
Routen mehr oder weniger stark.

Die Ratenriickginge in der Kiistenfahrt brachten insbesondere groBe Charterer in Schwierigkeiten, die Tonnage auf lin-
gere Dauer zeitgechartert hatten und inzwischen nur niedrigere Sitze fiir Reisecharters erzielen konnten. Daraus resultie-
rende Liquiditatsengpisse fithrten dazu, daB zwei solcher Unternehmen den Betrieb einstellen mufiten (vgl. dazu Bray
(1996); zu den daraus fiir die Schiffsfinanzierung (insbesondere durch Beteiligungen) erwachsenden Problemen vgl.
Dobert (1996b)).

Der Baltic Freight Index (BFI) umfaBt Indexberechnungen fiir sieben Reisecharterrouten und vier Zeitcharters, die zu
einem Gesamtindex zusammengefiigt werden. Der weitgehend von Bulkcarriern beherrschte Index wurde 1996 revidiert.
Seit 1996 wird erginzend ein ,,handy-size“-Index auf dhnlicher Grundlage berechnet.

Der hichste Index-Stand wurde am 1. Mai 1995 mit 2 352 Punkten registriert, der niedrigste am 25. September 1996 mit
nur 992 Punkten. Mitte Dezember 1996 war er wieder auf 1 523 Punkte gestiegen (ermittelt aus Lloyd’s List 1996d).

In diesem Sinn dufert sich Drewry (1996b).

Stand und Entwicklungsaussichten dieser Schiffe sind eingehender analysiert in JMM (1996a), Le Gouard (1996a) und
Ion (1996).

Wenn auf lingere Sicht die Kosten fiir einen solchen Transport zu hoch sind, ist allerdings nicht auszuschliefen, daB be-
reits bestehende Giiterstréme versiegen miissen oder neue nicht entstehen konnen.

Personliche Mitteilung des Vereins Deutscher Kohlenimporteure vom Mirz 1997.

Die Kohlenimporte Siidkoreas waren (Januar-Juli 1996) um 8 vH hoher als ein Jahr zuvor; Kokskohlebeziige stiegen
um 10 vH (10,8 Mill. t), Kesselkohle um 6 vH auf 15,5 Mill. t. Taiwan fiihrte 17,7 Mill. t ein (+6 vH), zu vier Fiinfteln
fiir die Kraftwerke bestimmt. In Japan sank der Kokskohlenimport (Januar—August) um 2 vH auf 48,5 Mill. t, doch
nahm die Kesselkohleneinfuhr um 8 vH auf 36,7 Mill. t zu (Gesamteinfuhr 85,2 Mill. t; Zuwachs 2 vH) (Scott 1996c).
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In den obigen Angaben sind Weizen, Mais, Roggen, Gerste, Hafer und Sorghum zusammengefafit (ermittelt aus USDA
1996b).

Fiir die Aus- bzw. Einfuhren von Getreide iiber das ganze Jahr 1996 liegen nur unvollstdndige statistische Daten vor; da-
nach gingen die (seewirtigen) Exporte in den Vereinigten Staaten um 10, in Kanada um 11, in Argentinien um 13 vH
und in der EU um drei Fiinftel zuriick (Drewry 1996e).

Zu den Olsaaten werden hier Olfriichte und Schrote daraus gerechnet; dazu zihlen neben Sojabohnen und -schroten
Baumwollsaat, Erdniisse, Sonnenblumensaat, Rapssaat, Copra und Palmkerne. Eine bedeutende Rolle spielen im Welt-
handel einschlieBlich des Transports iiber See auBerdem vegetabilische Ole, die vorwiegend aus diesen Friichten gewon-
nen werden. Im Jahre 1995/96 machten sie rund 25 Mill. t aus, unter denen Palméle mit 10 Mill. t dominierten (USDA
1996a: Tabellen 1-3).

Zucker ist ebenfalls ein bedeutendes Sechandelsgut; in den letzten Jahren wurden jeweils etwa 25-30 Mill. t transpor-
tiert. (OECD 1994: 164). Zucker wird in verschiedenen Raffinationsstadien und heute vorwiegend in Bulk (friiher in
Sacken) befordert. Fiir die Seefrachtenmirkte sind vor allem Brasilien und Australien sowie Mauritius wichtige Export-
regionen, ferner der karibische Raum. Zucker wird teils in kleiner Tonnage (zum Beispiel Antillen-USA), teils aber
auch in Mehrdeckschiffen sowie in Bulkcarriern der ,,handy size*-GroB8e befordert.

Die Ladung der Kiihlschiffahrt besteht vor allem aus Bananen, Zitrusfriichten, ,,deciduous fruit* (Apfel, Birnen) sowie
Fleisch und Fisch. Die gesamte Ladungsmenge liegt bei 35 Mill. t/Jahr (Svensk Sjéfarts Tidning 1996a: 67); sie hat lang-
fristig steigende Tendenz. Den groften Einzelanteil haben Bananen mit bis zu 40 vH; sie werden wihrend des ganzen
Jahres geerntet und befordert. Die starke Saisonschwankung ist dadurch bedingt, daf ein grofier Teil der anderen Friich-
te aus Landern der Siidhalbkugel exportiert wird.

Eine Entscheidung der World Trade Organisation iiber die Zuldssigkeit der EU-Importrestriktionen steht noch aus; die
auch mit Blick auf das angestrebte Ziel der EU-Kommission — den kleinen westindischen Produzenten einen erleichter-
ten Marktzugang und hoheren Marktanteil zu sichern — sehr geringe Effektivitdt der gewéhiten MaBinahmen, die zudem
mit Verwerfungen bei der Zuteilung der Einfuhrlizenzen in Europa verbunden ist, wurde wiederholt scharf kritisiert. In-
zwischen hat sich auch in den nordischen Beitrittsldndern erwiesen, da3 Preissteigerungen und unzureichende Lizenzen
zu betrachtlichen Konsumriickgingen gefiihrt haben. Einen Uberblick iiber die aktuelle Lage und die entstandenen Pro-
bleme gibt Fairplay (1996r); zu den Folgen Tfiir die nordischen Beitrittsldnder vgl. Fairplay (1996s).

Beispielsweise betrigt die Seedistanz Auckland—Hamburg via Panama-Kanal 11 604 sm (Luensee 1980); das bedingt fiir
ein 22-kn-Schiff eine rechnerische Reisezeit von 22 Tagen, der noch ein ,,sea margin® zugeschlagen werden muB. Fak-
tisch ergibt sich somit eine Reisedauer von etwa 25 Tagen. Dazu kommt wahrscheinlich eine lingere Ballastanreise zum
Ladehafen.

Zusitzlich zu den kurzfristigen Abschliissen werden gewohnlich bereits im Herbst des Vorjahres Verschiffungskontrakte
fiir groBe Mengen abgeschlossen, deren Transportabwicklung sich oft iiber die gesamte Dauer der Saison erstreckt.

Zwischen diesem Unternehmen und der stidafrikanischen Safmarine wurde 1996 ein Kooperationsabkommen (UniCool)
geschlossen, das (fast) alle Segmente der Kithlschiffahrt abdeckt und insbesondere auch kleinere Schiffe mit weniger als
200 000 cu.ft. Laderdumte einbezieht (Seatrade Week Newsfront 1997a).

Die Seestrecken Lagos—Singapur bzw. Lagos—Yokohama sind um 4 500 sm (123 vH) bzw. 3 500 sm (55 vH) linger als
die entsprechenden Routen vom Arabischen Golf (berechnet nach Luensee 1923). Das entspricht einer um ca. 15 bzw.
11,5 Seetage lingeren Reisedauer fiir einen mit 13 kn laufenden Tanker.

Im Jahre 1973 hatten Zeitcharters (ebenfalls nominal) einen Anteil von 16 vH, Konsekutivreisen einen solchen von iiber
18 vH an allen veroffentlichten Abschliissen. Nur-ein Zehntel der Gesamttransporte wurden damals auf Einzelreisebasis
ausgefiihrt. '

Im Jahre 1996 wurden insgesamt 1 534 Einzelreiseabschliisse fiir Olladungen von mehr als 200 000 t ermittelt; das wa-
ren insgesamt 416 Mill. t, entsprechend rund 35 vH allen unter Reisecharter verschifften Rohols (ermittelt aus Drewry
(Ifd. Ausg.) Yellow Pages).

Im Zeitraum 1992-1996 (jeweils 1. Halbjahr) erhohte sich die Zahl der Reisecharters fiir VLCC von Westafrika von 27
auf 180 (Jacobs 1996a: 18).

Die Revision der Worldscale zum Jahresbeginn 1996 brachte durchweg Erhdhungen des Dollarwertes mit sich, die zwi-
schen rund 2 und 5 vH lagen. Fiir die Route Ras Tanura-Rotterdam bedeutete das einen Anstieg um 2,7 vH auf 17,37 $/t
Rohol (Brewer 1995; Jacobs 1996a: 53).

Bei der Bewertung dieser Ratenveridnderungen ist aber zu beachten, daB sie keine Aussage iiber die absolute Hohe der
grofienbezogenen Teilniveaus und iiber die relative Ertragsposition der Grofienklassen enthalten.

Der aus Schaubild 7 ersichtliche, aus dem Rahmen fallende Anstieg der durchschnittlichen Ratenhéhe fiir Produktenla-
dungen von 35 000-50 000 t vom Arabischen Golf nach dem Fernen Osten diirfte u.a. dadurch beeinfluBit sein, da8 in
1996 nur in sechs Monaten Abschliisse vorlagen. Vermutlich wird der Anstieg des Ratenniveaus gegeniiber dem Vorjahr
dabet libersteigert.
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Es wird veranschlagt, da8 fiir einen VLCC von 280 000-300000 t dw eine Zeitcharterrate von etwa 42 000—
45 0003%/Tag erforderlich ist, um die Kapitalkosten zu decken und das Schiff zu amortisieren.

Ein Beispiel fiir eine solche Reedereistrategie ist die zum schwedischen Stena-Konzern gehorige Concordia AB als Eig-
ner einer Reihe von VLCC, die in der ersten Hiifte der siebziger Jahre gebaut wurden. Sie hat verlauten lassen, daf3
simtliche Schiffe einem neuen Special Survey zur Klassenerneuerung unterzogen werden und bis zu einem Alter von 30
Jahren in Fahrt gehalten werden sollen. Vgl. dazu auch Seatrade Week Newsfront (1996b).

Dabei geht es vor allem um den Einsatz von Schiffen maximaler Grofien auf den ,trunk-routes®, aber auch um GréBen-
steigerungen in anderen Liniendiensten sowie um die Einrichtung bzw. Erweiterung von Feederdiensten mit ebenfalls
schnelleren und groBeren Schiffen.

Dahinter steht, dal das Verhaltnis von Seezeiten zu (unproduktiven) Hafenliegezeiten — diese werden wesentlich von
der Dauer des Umschlags und damit der Menge der beforderten Ladung bestimmt — beim Einsatz (zu) groBer Schiffe
auf kurzen Routen gering ist und infolge einer schlechten Kapazititsauslastung zu Kostensteigerungen fiihrt. Die Ge-
schwindigkeit des Schiffes auf See (und auch die Leistungsfahigkeit des Hafens) spielen eine zusitzliche Rolle.

Die beiden Reedereien Maersk und Sea-Land befordern in diesem Verkehr allerdings nicht nur Ladung von und nach
Europa, sondern in erheblichem Umfang auch ,transhipment“-Container zwischen Siidamerika Ostkiiste und Quell-
bzw. Zielgebieten Ostlich von Suez, die in Algeciras von ihren ,,main lines“-Schiffen bzw. auf diese zwischenumgeschla-
gen werden.

Die ABC-Containerline wurde als ein kombinierter Container- und Massengutdienst mit sogenannten ,,ConBulk*-Schif-
fen betrieben, die je nach Bedarf z.B. auch mineralische Bulkladung befordern konnten, um z.T. in stiickgutschwachen
Relationen auf andere Giiter zuriickgreifen zu konnen. Vermutlich hat sich neben anderen Faktoren auch die relativ ge-
ringe Geschwindigkeit der Schiffe als nachteilig erwiesen.

In diesem Verkehrsgebiet werden die ,transhipment““-Operationen auf die Hifen Marsaxlokk (Malta) und Gioia Tauro
(Siiditalien) konzentriert; von dort wurden bereits Hifen am westlichen Mittelmeer einschlieflich Marseille und
Ligurische Kiiste bedient. Neue Anschlufldienste treten teils an die Stelle von Feederverkehren, die sich bisher z.B. auf
Pirdus, Limassol oder Port Said stiitzten. Daneben besteht im westlichen Mittelmeer der von der Maersk Line betriebene
Hranshipment port” Algeciras, wo Mittelmeer-Ladung umgeladen wird, aber auch weitrdumige Verkehrsstrome ver-
kniipft werden. Zur neueren Entwicklung im.Mittelmeer siehe Paci (1996). '

Zu den Griinden fiir die Umstrukturierung oder Einstellung solcher Dienste konnte neben unvorhergesehenen notwendi-
gen Leerbewegungen von Containern moglicherweise das Fehlen ausreichender Ladung auf Teilen der Gesamistrecke
wie etwa US-Westkiiste-Panamakanal-US-Ostkiiste gehoren. Dort unterliegt inneramerikanischer Verkehr dem Vorbe-
halt des Jones Act, wahrend Verkehr zwischen Fernost und der US-Ostkiiste durch das schnelle Vordringen der Eisen-
bahnen im Ost-West-Verkehr ab/zu den Hifen an der Westkiiste vom ,,all-water”- in gebrochenen See-Land-Verkehr
verwandelt wurde.

Zum Inhalt der als ,,Ocean Shipping Reform Act 1995 geplanten MaBnahmen siehe /7Z (1995b) und Bohme (1996:
35). Hintergriinde des ,,Zweikampfs* FMC-TACA behandelt z.B. Fairplay (1997a).

Der Europiische Gerichtshof hat die Ratenbildung fiir unter EG-Recht zulissig erklirt (Moloney 1996; Moloney und
Tutt (1996). Ferner (zur Vorgeschichte mit mehreren ,,Statements of Objections”): DVZ (1994a, 1994b) und ITZ (1995a;
1996a).

Die Verordnung Nr. 4056/86 (ABL. 1986) regelt die Bildung von Konferenzen, denen eine automatische Gruppenfrei-
stellung nach Art. 85 EWG-Vertrag zugestanden wurde. Streitpunkte haben sich vor allem aufgrund der Weiterentwick-
lung des Containerverkehrs ergeben. So geht es bei Auseinandersetzungen zwischen der EU-Kommission und Konferen-
zen u.a. um deren Recht, die gemeinsame Tarifbildung auch auf die Landstrecken der intermodalen Containertransporte
zu erstrecken. In der Regelung der Konsortien (ABL. 1995) hat die Kommission entschieden, dafl diesen nur unter be-
stimmten Bedingungen eine Gruppenfreistellung vom Kartellverbot eingerdumt werden kann (vgl. auch Béhme 1996:
34).

Die britische GroBireederei P&O und die niederlindische Nedlloyd NV haben im Jahre 1996 ihre Containerlinienaktivi-
titen in eine gemeinsame Gesellschaft eingebracht, die eine groBe Zahl von ,,Super-Containerschiffen einsetzt und
(zunichst) vier noch groBere mit einer Ladefdhigkeit von 6 674 TEU in Auftrag gegeben hat (Nordsee-Zeitung 1996b;
Fairplay 1996b). Bemerkenswert ist, dal der Maximaltiefgang dieser Schiffe mit (nur) 14 m angegeben wird; das sind
nur 0,5 m mehr als bei der 4 400-TEU-Klasse der Hapag-Lloyd AG, die jedoch 10,60 m schmaler sind und somit den
Panama-Kanal passieren kénnen.

Das zeigt sich deutlich an den zufillig herausgegriffenen Abschliissen solcher Schiffe, die meistens fiir mehrere Monate
in Zeitcharter gingen. Es wurden folgende Raten vereinbart: ,,Schiff A“, 1661 TEU, Abschluf 3/1996 — 17 000 $,
3/1997 — 16 200 $; ,, Schiff B“, 1 134 TEU, AbschluB 6/1996 — 12 200 $, 1/1997 — 9 000 $; ,.Schiff C“, 1 916 TEU,
Abschluf 6/1996 — 11 250 $, 1/1997 — 10 200 $; ,,Schiff D, 578 TEU, Abschluf 4/1996 — 12 425 DM, 1/1997 —
10 600 DM; ,,Schiff E“, 196 TEU, AbschluBl 4/1996 — 5900 DM, 1/1997 — 5 200 DM; ,,Schiff F*“, 428 TEU, Zwi-
schendeck, AbschluB 6/1996 — 7 000 $, 1/1997 — 6 500 $.
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Der obigen Analyse liegt die Auswertung von insgesamt 694 Charterabschliissen von Containerschiffen zugrunde (21
vH weniger als 1995); fiir 109 (Vorjahr 112) weitere Abschliisse sind die Charterraten nicht bekannt.

Deutsche Anleger brachten bereits im Vorjahr rund 2,3 Mrd. fiir Schiffsbeteiligungen auf. Dieses Volumen wurde 1996
mit tiber 3 Mrd. DM nochmals erheblich iibertroffen. Dabei ist auch zunehmende Kritik sowohl an dem Umfang der Ka-
pitalstrome und ihrer Konzentration auf den Containerschiffssektor als auch an mangelnder Kompetenz auf seiten der
Initiatoren solcher Projekte laut geworden. Vergleiche dazu die fortlaufenden Analysen in Hansa von Dobert (insbeson-
dere 1996a; 1997).

Schwankungen konnen auch dann auftreten, wenn sich die Nachfrage auf den eigentlichen Linienmarkten, die von den
Verladern ausgeht und sich auf Transportleistungen der Linienfahrt richtet, stetig entwickelt. Sie hdngen vom Verhalten
der Linienbetreiber auf dem Containertrampmarkt ab und kénnen z.B. dadurch verursacht werden, da8 die Linienstruk-
turen durch den Aufbau neuer Feedersysteme — speziell solcher, die nur mit einem einzelnen Langstreckendienst (Ree-
derei oder Gruppe) verbunden sind (sogenannte ,.dedicated feeders”) — oder durch den Ersatz eigener Tonnage einer
Linie/Gruppe durch Charterschiffe bzw. die Auswechselung von Chartertonnage durch (z.B.) groflere Schiffe verandert
werden. Da hierbei jeweils mehrere Schiffe benétigt werden, kommt es zunéchst zu Nachfragestéfien, denen moglicher-
weise auf langere Zeit kein weiterer Bedarf oder lediglich eine schrittweise Ausweitung des Linienangebots durch neue
Charterschiffe folgt. Die Annahme, daB die ausschlaggebenden Strukturanderungen stindig auftreten und entsprechen-
den zusitzlichen Bedarf an Charterschiffen hervorrufen, diirfte unrealistisch sein.

Die zu erwartenden Schwankungen werden um so ausgeprégter sein, je grofler das Angebot auf dem Trampmarkt ist. Die
Amplitude von Ratenfluktuationen wird vermutlich mit steigender Schiffsgroe zunehmen, entsprechend dem Beispiel
der Miirkte fiir Bulkcarrier in der Trockenladungsfahrt und bedingt durch die sinkenden Anteile der reiseabhingigen (va-
riablen) Kosten, die die Untergrenze der Ratenbildung bestimmen.

Die noch verbliebenen 18 Schiffe des Lloyd Brasileiro sollen ebenfalls verkauft und das Unternehmen aufgeldst werden
(Fairplay 1996k). Fiir die argentinische Staatsreederei Empresas Lineas Maritimas Argentinas (ELMA) konnte auch
nach mehrmaligen Versuchen bislang kein Kaufer gefunden werden. Anstelle der staatlichen Reedereien konnten sich
eine Reihe ilterer oder neu gegriindeter privater Reedereien giinstig entwickeln (z.B. Alianca, Transrol und Di Gregorio,
etc.). Auch in Venezuela und Ecuador stellten Staatsreedereien den Betrieb ein (Cia Anon. Venezolana de Navegacién,
Transportes Navieras Ecuatorianas). In diesem Zusammenhang ist von Interesse, dal im Gegensatz zu der im Zeichen
der UNCTAD ab etwa 1965 eingeleiteten Nationalisierung des Seeverkehrs vieler Entwicklungsldnder inzwischen ge-
genldufige Tendenzen zu beobachten sind. So beabsichtigt Brasilien, nach europédischem Vorbild — d.h. dem Vorbild
von Hochlohnlindern — ein eigenes Zweitregister zu schatfen, um die brasilianische Flagge konkurrenzfihig zu ma-
chen.

Allein in Santos, dem verkehrsreichsten Hafen Siidamerikas, verdoppelte sich der Umschlag 1995 gegeniiber dem Vor-
jahr auf gut 35 Mill. t (Fairplay 1996¢, 1996¢).

Zu der geringen Produktivitit triagt insbesondere eine fast 50 Jahre alte Vorschrift bei, derzufolge bei der Be- oder Entla-
dung von Containerschiffen jeweils 22 Mann beschiftigt werden miissen; diese Zahl soll im Zuge der eingeleiteten Pri-
vatisierung auf vier bis fiinf Mann, diejenige der Angestellten des Hafens von 5 500 auf 700 reduziert werden (Fairplay
1996¢c, 1996¢).

Die Bedeutung der Seeschiffahrt ist vor allem in Verbindung mit der Schaffung des gemeinsamen Marktes ,,Mercosur*
gewachsen, an dem Brasilien, Argentinien, Uruguay und Paraguay sowie mit Assoziiertenstatus Chile beteiligt sind. Der
friihere Versuch Brasiliens, im Rahmen seiner neuen Schiffahrtspolitik in den siebziger Jahren die Kiistenschiffahrt in-
nerhalb des Landes, aber auch mit anderen siidamerikanischen Lindern — vor allem im Siiden des Kontinents — inten-
siv zu entwickeln, endete mit der Wirtschaftskrise im folgenden Jahrzehnt.

Der Wettbewerbseffekt wird dadurch verstirkt, dal die neue Umschlagsanlage von den Umstellungskosten und be-
stimmten an die administrative Zustindigkeit der Hafenbehorde von Buenos Aires gekniipften Abgaben nicht betroffen
ist (Fairplay 19960).

Im Zuge der Privatisierung wurden u.a. Arbeitsbestimmungen gelockert sowie die Kartelle der Lotsen und Schlepper
aufgehoben. Die Tarife fiir den Umschlag eines 20-FuB-Containers waren innerhalb von drei Jahren um mehr als zwei
Drittel gesunken; die Umschlagskosten sanken fiir Importladung von 6,70 $/t (1989) auf 3 $/t (1995), fiir Exporte von
2,10 auf 1,50 $/t (Argentinisches Tageblatt 1995). Das Umschlagsvolumen hatte sich 1995 mit 666 000 TEU gegeniiber
1993 nahezu verdoppelt (Lorimer 1996: 95). '

Es handelt sich um ein in Hongkong ansissiges Unternehmen, das bereits zahlreiche Hifen in verschiedenen Lindern
betreibt.

In diesem Seegebiet haben sich neue Beschiftigungsmoglichkeiten z.B. fiir deutsche , Kiistenschiffer” ergeben, die in
Zusammenarbeit mit einheimischen Unternehmen regelméiBige Verbindungen eingerichtet haben. Dazu gehért auch eine
Linie zwischen Neuseeland und Australien mit zwei schnellen Containerschiffen (Nordsee-Zeitung 1996a).

So konnte in Brasilien eine neuartige Registrierungspflicht fiir saimtliche Hafenarbeiter, mit der illegale Praktiken wie
die ,,Weitergabe™ von Schichten unter Kollegen und der Mehrfachbezug von Lohn unter fiktiven Namen verhindert wer-
den sollten, erst nach ldngeren arbeitsrechtlichen Auseinandersetzungen eingefiihrt werden (Fairplay 1996q).
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Diese Frage war bereits wiahrend der Bemiihungen der UNCTAD um den Auf- und Ausbau nationaler Handelsflotten
der Entwicklungslinder hiufig ein Diskussionsgegenstand. Ausgangspunkt fiir solche Kritik ist stets, daB die Seeschiff-
fahrt traditionell ein liberal verfaBiter, nur ausnahmsweise staatlich regulierter und durch Ladungspriferenzen geschiitzter
bzw. behinderter Zweig des internationalen Austauschs gewesen ist. Daher kann mit einem gewissen Recht befiirchtet
werden, dafl es nicht um einen gegenseitig zugestandenen Zollabbau gehen wiirde, sondern um einen Abbau auf der
einen gegen die Neueinfiihrung von zolldhnlichen Restriktionen auf der anderen Seite. Einem Staat wiirde dabei im Ge-
genzug zur Senkung eines Zolles das Recht zugestanden, den Zutritt zu seinen Seeverkehrsmarkten fiir fremde Schiffe
zu beschranken (Erasmus 1995; ITZ 1991). Eine Analyse der maritimen Politik Brasiliens in dieser Phase, in der das
Land einen forcierten Flottenaufbau unter staatlicher Protektion als Beitrag zu einer ,,New International Maritime Order*
versuchte, bietet Bohme (1972).

Uber Einzelheiten informieren u.a. Fairplay (1996g, 1996h, 1996i).
Zur Wiederaufnahme der Bausubventionen in den USA vgl. Fairplay (1996f) und ITZ (1996b).

Unter dem ,Jones Act* (Section 27 des Merchant Shipping Act of 1920) sind Transporte zwischen Hifen der Vereinig-
ten Staaten — einschlieBlich Hawaii, Alaska und Puerto Rico — Schiffen vorbehalten, die die amerikanische Flagge
fiithren, auf amerikanischen Werften gebaut sind und eine aus US-Biirgern bestehende Besatzung haben. Diese Schiffe
erhalten im Gegensatz zu Seeschiffen amerikanischer Reedereien in der Auslandsfahrt keine Betriebssubventionen
(Whitehurst 1983: 27 ff., 57-69).

Spitestens an diesen Stichtagen miissen die Reedereien Sicherheits-Management-Systeme eingefithrt und zertifiziert ha-
ben, die dem ISM-Code entsprechen und sowohl die Schiffe als auch die Landorganisationen einschlieBen. Die Ertei-
lung von Zeugnissen ist eine Aufgabe von Flaggenstaaten, die wohl durchweg den Klassifikationsgesellschaften iibertra-
gen wird (GL Magazin 1996).

Fiir einen Bericht iiber Erfahrungen mit den ,, Auditing Processes* zur Erlangung der Zertifikate und iiber eine Beurtei-
lung der Bedeutung des ISM-Codes aus Reedersicht vgl. Anglo-Eastern Ship Management Ltd. (1996).

Die Forderung nach einer Zwangshaftpflichtversicherung wurde auf der 74. Sitzung des Legal Committee der IMO im
Oktober 1996 erortert (Lloyd’s List 1996a). Kritisch duBerte sich schon frither Wohrn (1996: 26).

Nach Angaben des Institute of London Underwriters gingen 105 Schiffe iiber 500 BRZ mit insgesamt 654 000 BRZ ver-
loren, gegeniiber 95 Schiffen und 693 000 BRZ im Jahre 1995. Die Personenverluste nahmen infolge eines Fahrun-
gliicks in Ostafrika von 390 auf 1 190 zu (ILU 1996: 2).

Im Jahre 1996 wurde vor allem der Zustand eines Teils der Bulkflotte von den Klassifikationsgesellschaften scharf kriti-
siert. Zum einen ging es um strukturelle Schwiéchen an noch relativ jungen Schiffen (Baujahre 1980 ff.) infolge unzurei-
chender Materialstarken und Verwendung von hochfestem Stahl, zum anderen um Lingsspannungen oder Biegemomen-
te, die durch nicht den Schiffsgegebenheiten angepafites Laden vor allem von Eisenerz (alternate-hold loading) sowie
durch zu schnelles Laden ohne ausreichend haufiges Verfahren der Ladebriicke von Luke zu Luke erzeugt werden
(Middleton 1997).

Die Beendigung der privaten Abkommen war bereits seit langem fiir den Fall geplant, daB entsprechend umfassende in-
ternationale (IMO-)Regelungen in Kraft triten (Mulrenan 1995).

Es wird erwartet, dal vor allem die VR China, Siidkorea und Taiwan die Stahlerzeugung ausweiten werden. Die im Vor-
jahr abgeschwichte Produktion in den anderen wichtigen Landern diirfte sich ebenfalls erholen (Japan +2,5 vH; EU 3
vH; Scott 1997).

Die Kohlenexporte Australiens sollen bis zum Jahre 2000 weiter zunehmen (Harris 1997). Unter den kohlenexportieren-
den Lindern wird ferner Indonesien seine Lieferungen weiter steigern konnen, die bisher durch den Inlandsverbrauch
begrenzt werden. Die erforderlichen Transportleistungen werden — soweit die Importlander bisher Kohle aus den Ver-
einigten Staaten oder Australien bezogen — allerdings eher geringer sein (Seatrade Week Newsfront 1997d).

Personliche Mitteilung des Vereins Deutscher Kohlenimporteure vom Mirz 1997.

Auf lange Sicht wird dem Getreidetransport eine nachhaltige Expansion vorausgesagt. Diese Prognose stiitzt sich vor-
nehmlich auf den Einfuhrbedarf der bevolkerungsreichen Entwicklungsldnder (Fairplay 1997b).

Im Jahre 1995 — neuere Zahlen lagen noch nicht vor — verringerte sich der Bestand an solchen Schiffen (10 000
20 000 t dw) um 3,2 vH auf 29,992 Mill. t dw; dabei betrug die Abwrackrate 3,7 vH, der Neubauzugang 0,5 vH (0,155
Mill. t dw). Ende 1995 waren 43 vH des Bestandes alter als 20 Jahre (Lloyd’s Register of Shipping 1994, 1995, jeweils
Tabelle 12).

Die fiir den Massenguttransport verfligbare Tonnage hatte am 1. Januar 1997 insgesamt noch um 4,3 vH ausgeweitet
werden konnen, wenn samtliche Kombinierte Schiffe in der Trockenladungsfahrt eingesetzt und die Kombi-Auflieger
aktiviert worden wiren. Umgekehrt wire das Angebot um 3,9 vH vermindert worden, wenn die zu diesem Zeitpunkt in
der Trockenbulkfahrt beschiftigten Kombinierten Schiffe von diesem Markt abgezogen worden wiren. Im weiteren Ver-
lauf des Jahres schrumpft dieser Spielraum voraussichtlich durch das Wachstum der Bulktonnage und den gleichzeitigen
Riickgang der Kombinierten Tonnage.

Vorerst haben die Verkédufe von VLCC und Aframax-Tankern zum Abwracken wieder zugenommen (Poole 1997).
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Die nach dem gleichen Muster wie fiir die Bulkfahrt berechnete Spannweite am Jahresbeginn 1997 moglicher Verinde-
rungen der verfiigbaren Tanktonnage durch Zugang oder Abzug Kombinierter Schiffe lag zwischen 12,6 Mill. t dw
(+4,7 vH), wenn simtliche Kombinierten Schiffe Ol befordert hitten, bzw. bei —8,8 Mill. t dw (-3,3 vH) beim Abzug
aller zu diesem Zeitpunkt in der Tankfahrt eingesetzten Kombinierten Schiffe. Fir den Jahresablauf gilt das gleiche wie
fiir die Bulkcarrier. ’

Die Worldscale-Sitze wurden zum 1. Januar 1997 wiederum an die verdnderten Kostenverhiltnisse in den verschiede-
nen Tankerrelationen angepaft. Im Durchschnitt wurden die Raten um etwa 6-9 vH angehoben, so fiir verschiedene
Routen von Ras Tanura um 6,9-8,7 vH; die Sétze von Bonny (Westafrika) nach Philadelphia stiegen um 9,7 vH, diejeni-
gen von Sullom Voe (Shetland Inseln) nach Rotterdam um nur 2,9 vH (Harris 1996a).

Dabei werden in der westlichen Hemisphére nach wie vor iiberwiegend Produktentanker von etwa 25 000-30 000 t dw
eingesetzt, wahrend im Asien-Verkehr zunehmend groBere Schiffe um 45 000 t dw den Kern bilden; diese wird teilweise
noch erheblich iiberschritten. Griinde der Differenzierung sind einerseits die Distanzunterschiede — die langeren Strek-
ken im Osten begiinstigen den groBeren Tanker mit niedrigeren Stiickkosten —, zum anderen auch Tiefgangsrestriktio-
nen in den Vereinigten Staaten.

Nach Angaben von Lloyd’s Register of Shipping (1996a) befanden sich 453 Vollcontainerschiffe mit 895 711 TEU bzw.
12,267 Mill. t dw Ende 1996 in Auftrag; davon sollten 265 Schiffe mit 6,756 Mill. t dw im Jahre 1997 abgeliefert wer-
den. Noch deutlich hoher lagen die fiir den gleichen Zeitpunkt von Fairplay Newbuildings (1997) angegebenen Zahlen
mit insgesamt 556 Schiffen und 14,582 Mill. t dw.

So wird die Maersk Line, die bereits in den Vorjahren Verkehre nach der Ostkiiste und der Westkiiste Siidamerikas auf-
genommen hat, nunmehr auch Abfahrten im Stidafrika-Dienst anbieten; es geht besonders um die Teilnahme an der Ver-
schiffung von Kiihlladung, doch wird auch ein Feeder-Netz in Siidafrika aufgebaut (Moloney 1997).

Tarifanhebungen wurden beispielsweise fiir den Verkehr Europa-Siidamerika Westkiiste, Europa—Kanada, Fernost-US-
Westkiiste (TSA), angekiindigt. Wenn der Aufwertungstrend des US-Dollars anhilt, diirfte es zu weiteren ErmaBigungen
der Wihrungsausgleichszuschlage (CAF) kommen.

Das hier sichtbare Problem trat in einer dhnlichen Weise im Luftverkehr auf, als die GroBraumflugzeuge marktbestim-
mend wurden und zur erforderlichen Auslastung der Kapazitaten eine Tarifspreizung mit zahlreichen Klassen eingefiihrt
wurde. Der durchschnittliche Erlos (,,yield”) sank dabei zwar, die Gesamteinnahme erhohte sich aber, so daB Kosten-
deckung trotzdem erzielbar war. Verluste erleiden unter solchen Bedingungen nur die vergleichsweise ineffizienten, weil
mit zu kleinem Gerét operierenden Anbieter.

Die Ansicht, daB es sich bei der gegenwirtig beobachteten Marktentwicklung lediglich um den Teil eines langfristigen
(konjunkturellen) Zyklus handele, scheint daher voreilig und nicht ausreichend fundiert (so z.B. Phillips 1997).

A/S Klaveness, Oslo, erwartet einen anhaltenden kréftigen Anstieg der chinesischen Bananenimporte; in den letzten fiinf
Monaten 1996 wurden bereits 225 000 t in 75 Schiffsladungen aus Ecuador geliefert (zit. nach Brewer 1997; ferner Sea-
trade Week Newsfront 1997¢).

Ende 1996 befanden sich 26 Kiihlschiffe mit mehr als 100 BRZ fiir Lieferung 1997 in Auftrag, etwa 2,5 vH der vorhan-
denen Gesamtkapazitit (Lloyd’s Register of Shipping 1995, 1996a).

Es wird erwartet, da3 sich der Anteil der in Kiihlcontainern verschifften Ladung am Gesamtaufkommen immer mehr zu
Lasten der eigentlichen Kiihltonnage verschieben wird. Dies wird besonders fiir die ,,trunk lines* gesehen. Zahlreiche
Kiihigiiter werden sich aber auch kiinftig wenig fiir einen Transport in Containern eignen.

Die zusatzliche Nachfrage wird einerseits den bisher schon mit einem Anteil von 75 vH des Welt-LNG-Handels domi-
nierenden Einfuhrlidndern Japan, Siidkorea und Taiwan, andererseits neuen Importeuren wie Thailand, VR China und In-
dien zugeschrieben. Die zusitzlichen Mengen sollen zum Teil aus den Lindern des Mittleren Ostens geliefert werden
(Lloyd’s Shipping Economist 1996a; Takita 1996).
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