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Weltseeverkehr: Mit Zuversicht in das neue
Jahrtausend

von Hans Béhme

AUS DEM INHALT

Fir die Seeschiffahrt war 1999 ein Jahr der Wende. Zum Ausklang des Jahrhunderts en-
dete die Baisse. Nach einem Friihjahr mit duBerst tiefen Frachtraten kam es Uberra-
schend zu einer Tendenzumkehr. Der bislang herrschende Pessimismus wurde von Zu-
versicht abgeldst. .

Mit der sich rasch beschleunigenden Erholung endete eine lange Abschwungphase fir
Bulkcarrier und Containertrampschiffe, die bereits im Frihsommer 1995 begonnen hatte.
Sie war nicht allein auf konjunktureile Schwache zurickzuflihren; entscheidend war viel-
mehr eine (ibermaBige Ausweitung des Tonnageangebots. Diese war besonders in der
Containertrampfahrt Hauptursache einer schweren Krise.

Nach der Jahreswende hat sich der Aufstieg rasch fortgesetzt, angetrieben von der Bele-
bung der Weltkonjunktur, vom Ende der Asien-Krise und vom Anziehen der Rohstoffim-
porte (Erz) sowie von der anhaltenden Aufwartsbewegung in der Stlckgutfahrt. Einen
nicht unerheblichen Beitrag zur Erholung hatte schon 1999 eine verstérkte Verschrottung
alterer Tonnage geleistet. ,Cape size“- und Panamax-Bulkcarrier erzielten steigende Ra-
ten, die allerdings noch nicht das Niveau von 1995 erreichten und nicht ohne Schwan-
kungen waren. Ahnlich verbesserte sich die Lage der Containercharterfahrt.

Zeitgleich mit der Erholung auf anderen Markten wurden die Tanker, die zunachst wenig
von der Schwéche betroffen waren, von der OPEC-Politik in eine gro3e Unsicherheit mit
starken Schwankungen gestirzt. Wie zuvor in der Bulkfahrt gerieten Grof3schiffe in eine
besonders schlechte Lage. Im Frihjahr 2000 &nderte sich auch hier das Bild. Obwohl
sich Olpreis und Férderung nicht wesentlich &nderten, nahm auch wegen des Abbaus der
Olvorrate im Vorjahr die Nachfrage wieder zu. Fur die sehr gro3en Tanker wurden biswei-
len Rekordraten erzieft.

Gegenwadrtig sind die Aussichten fir eine weitere Expansion des Seehandels gunstig.
Eine nachhaltige Markterholung hédngt aber auch davon ab, daB3 das Tonnageangebot
nicht erneut zu rasch ausgeweitet wird. Da die Neubauauftrdge bereits wieder einen ho-
hen Stand erreicht haben, nachdem sie 1999 noch zurlickgegangen waren, hat das Ab-
wracken in allen Sektoren weiter eine grof3e Bedeutung fr die Stabilitat der Markte.

Der Strukturwandel der Linienfahrt geht weiter, stark beeinflut vom Trend zum GroB-
schiff. Der Anteil von Post-Panamax-Schiffen mit 5 000 und mehr TEU (twenty foot equi-
valent unit) Ladefahigkeit beschleunigt sich rasch. Neue Projekte zielen auf Container-
schiffe bis zu 18 000 TEU. Doch werden die Vorteile solcher ,mega-carrier offenbar
Uberschatzt und die steigenden, hohe Kosten verursachenden Anforderungen an Hafen
und Hinterlandverkehr vernachldssigt. Eine zunehmende Divergenz zwischen techni-
schen Mdglichkeiten und 6konomischen Ergebnissen zeichnet sich ab. Statt partieller
Sicht nur der Seetransportkosten ist daher eine umfassende Sicht der gesamten Trans-
portkette dringend geboten.

INSTITUT FUR WELTWIRTSCHAFT KIEL . Juli 2000

ISSN 0455-0420



RV Vo V"la

KIELER DISKUSSIONSBEITRAGE

KIEL DISCUSSION PAPERS

364/365

Weltseeverkehr: Mit Zuversicht in das neue
Jahrtausend

von Hans Bohme

INSTITUT FUR WELTWIRTSCHAFT KIEL . Juli 2000
ISSN 0455-0420



Die Deutsche Bibliothek — CIP-Einheitsaufnahme

Ein Titeldatensatz fiir diese Publikation ist bei Der
Deutschen Bibliothek erhiltlich

http://www.ddb.de

ISBN 3-89456-212-9

© Institut fiir Weltwirtschaft an der Universitit Kiel 2000.

Alle Rechte vorbehalten. Ohne ausdriickliche Genehmigung des Verlages ist es auch nicht
gestattet, das Werk oder Teile daraus in irgendeiner Form (Fotokopie, Mikrofilm oder einem
anderen Verfahren) zu vervielfiltigen oder unter Verwendung elektronischer Systeme zu
verarbeiten oder zu verbreiten.

Printed in Germany

ISSN 0455-0420



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

Htime-volume
contract®
»transhipment*
,trunk line*

Reisecharter
Spotmarkt

Tankfahrt
Konsekutivreisen
dirty
clean
Worldscale

Trampfahrt (auch
Charterfahrt)
»coarse grains®

Zeitcharter
.period charter*

,Htrip charter*

Mafie

b
BRT
BRZ
cbf

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

Liniensystem, das aus Haupthifen und Feederlinien besteht, die jeweils speichenartig
von diesen ausgehen

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

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

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

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

Beforderungsvertrag iiber eine bestimmte Ladungsmenge pro Zeit

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

Hauptlinie, z.B. Europa—~Nordamerika; in der Containerfahrt vielfach mit Feederrouten
verkniipft

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

Markt, auf dem kurzfristige Chartervertrige (vorwiegend Reisecharters) abgeschlos-
sen werden

Charterabschlu tiber mehrere aufeinanderfolgende Reisen

auf Rohol bezogen (crude)

auf Olprodukte bezogen :
Ratenskala mit Basisraten (WS 100) fiir eine Vielzahl von Tankerrouten, deren (Dol-
lar-) Geldwert jihrlich in Abhingigkeit von der Verdnderung bestimmter Schiffs-
kosten 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 Seever-
kehr haben vor allem Mais, Gerste, Roggen, Hafer und Sorghum Bedeutung

Vertrag iiber die Miete eines Schiffes

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

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

Barrel (159 1)

Bruttoregistertonne

Bruttoraumzahl (VermessungsgrofBe)

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



cbfsm
cGT

DWCT
GT
»slot*
sm
tdw

TEU (FEU)

tsm

Schiffstypen

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

»general-cargo ship*

»single decker*

Kombiniertes Schiff
(C/C; OBO-carrier)

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

KubikfuBseemeile

compensated gross ton; aufgrund des unterschiedlichen Wertes von Schiffsneubauten
verschiedener Typen modifizierte Bruttotonne

deadweight cargo tons

gross ton

Containerstellplatz auf einem Containerschiff

Seemeile

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

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

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

Massengutschiff fiir trockene Ladung

etwa 120 000-175 000 t dw

die groBten Schiffe der ,,handy sizes*

etwa 20 00045 000 t dw

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

etwa 50 000—80 000 t dw

in der Containerfahrt als Zubringer/Verteiler fiir die Hauptlinien eingesetztes Schiff,
meistens bis zu mittlerer Gro8e (1 000 TEU), neuerdings auch erheblich gréBer
konventionelles Frachtschiff fiir die Beforderung von Stiickgut oder stiickgutéhnlicher
Ladung, ,,bulk*- und #hnlicher Ladung in kleineren Partien, iiberlicherweise Mehr-
deckschiff mit eigenem Ladegeschirr, meistens als Trampschiff eingesetzt

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

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

Massengutschiffe fiir fliissige Ladung

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

20 00045 000 t dw

etwa 120 000-150 000 t dw

Roholtanker von mehr als 300 000 t dw

Roholtanker von etwa 175 000-300 000 t dw
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1. Ein Uberblick

1.1 Festigung vor dem Ubergang ins neue Jahrhundert

Seit dem Jahr 1995 war es auf den meisten Seeverkehrsmirkten zu einer scharfen Krise von Be-
schiftigung und Frachtraten gekommen, die sich Anfang 1999 nochmals vertiefte. Vom Friihsommer
des Jahres an haben aber Ratenerholungen besonders in der Massengut- und der Containercharterfahrt
schnell von der sehr tiefen Talsohle der Baisse weggefiihrt. Das war allerdings nicht in der Tankfahrt
der Fall, die zunéchst von der Krise noch wenig betroffen gewesen war. Im Verlauf von 1999 gab es
dort unter den Auswirkungen einer Rohdlverknappung, die von der OPEC durch Drosselung der For-
derung ausgeldst wurde, und der daraus folgenden Steigerungen der 1998 stark zuriickgegangenen
Olpreise eher eine Wende zu einer Abschwiichung, die sich aber als kurzfristig erwies.

Der rasche Anstieg der Raten fiir Containerschiffe und Bulkcarrier deutete darauf hin, daf3 im Friih-
sommer 1999 plétzlich ein Stimmungsumschwung bei den Beteiligten eintrat, wie er in der Schiffahrt
nicht selten ist und dann auch iiberraschend schnell zu einer Belebung der Mirkte fiihrt. Ein weiteres
Anzeichen fiir wachsendes Vertrauen der Marktteilnehmer war der kriftige Anstieg der Zeitbefrach-
tungen in der Trockenladungsfahrt. Im Friihjahr des Jahres 2000 haben sich die Seefrachtenmirkte
weiter gefestigt. Die Raten sind nochmals erheblich gestiegen — vor allem fiir Bulkcarrier und Con-
tainerschiffe, aber auch fiir Tanker. Grof3schiffe stehen dabei im Vordergrund, nachdem sie zuvor von
der Krise besonders stark betroffen waren und nur zu sehr niedrigen Raten Beschiftigung finden
konnten.

Zwar wurde die Asienkrise schneller als erwartet bereits weitgehend tiberwunden, und ein neuer
Konjunkturaufschwung ist weltweit — gefiihrt von den Vereinigten Staaten — in Gang gekommen.
Die von ihm ausgehende Belebung der Rohstoffahrt hat den Ausschlag fiir die Besserung bei den gro-
Ben Bulkcarriern gegeben. Auch das Stiickgutaufkommen in der Linienfahrt nimmt weiter zu. Es
kommt nun darauf an, da} dieser Aufschwung von einiger Dauer ist.

Ein moglicher Storfaktor wird aber nach wie vor im Bereich des Tonnageangebots gesehen, zumal
vor allem der Marktzusammenbruch in der Containercharterfahrt weitgehend nicht von der Nachfrage,
sondern durch eine zu schnelle Ausweitung des Angebots verursacht wurde. Hier ist noch ein desta-
bilisierendes Potential gegeben, das weiter auf die Charterraten driicken, vielleicht auch dann neue
Riickschldge verursachen kann, wenn die konjunkturell gefestigte Nachfrage dafiir keinen Anlaf gibt.

Trotz des neuen Optimismus wird die aktuelle Situation nicht iibereinstimmend beurteilt. Nachdem
die Einfliisse der Steuerpolitik ihre Rolle wohl verloren haben, ist der Anla der Besorgnis, die sich
vornehmlich wieder mit Blick auf die Containerfahrt gebildet hat, allerdings die Preisgestaltung im
Weltschiffbau, die in den letzten Monaten Gegenstand intensiver Kritik an den europiischen Kiisten
gewesen ist. Die Niedrigpreispolitik der Werften in Siidkorea hat erneut eine Welle von Auftrigen
ausgelost, weil befiirchtet wird, da8 der Vorteil niedriger Anschaffungskosten fiir ein Schiff verloren-
gehen konnte, wenn nicht schnell gehandelt wird. Die Wahrscheinlichkeit, daf sich nach der Abliefe-
rung der bestellten Schiffe wieder ein Tonnageiiberhang entwickelt, wird hingenommen. Nach einer
voriibergehenden Abschwidchung der Auftragszuginge im ersten Halbjahr 1999 haben sie in der
zweiten Jahreshilfte rasch wieder den vorausgegangenen hohen Stand von etwa 85 Mill. t dw erreicht.
Der kriftige Wiederanstieg des Auftragsbestandes bei den Containerschiffen war ein beherrschendes
Merkmal. Gleichzeitig hat die Welthandelsflotte, bedingt durch die Auslieferung zahlreicher Neubau-
ten, weiter zugenommen. Ein wachsendes Mif3verhiltnis zur langsameren Expansion des Ladungsauf-
kommens konnte nur teilweise durch Verschrottung élterer Tonnage verhindert werden.

Angesichts des aullerdem vom Markt aufzusaugenden Kapazititsiiberhanges aus den Vorjahren und
der umfangreichen Neubauzuginge bis Ende 2001 kann nicht ausgeschlossen werden, dafl zumindest
Teilmérkte unter eher wieder zunehmenden Druck geraten. Verdringungswettbewerb und Raten-



kidmpfe unter den Linienreedereien erscheinen mittelfristig moéglich. In enger Verbindung damit steht
die schon im abgelaufenen Jahrzehnt sehr rasche Steigerung der Containerschiffsgréfien, tiber deren
noch verstirktes Tempo seit einiger Zeit diskutiert wird.

In anderen Sektoren sind die Auftragsbestinde ebenfalls wieder gestiegen. Zwar sind in einzelnen
Bereichen wie bei den ,,cape size*-Bulkcarriers sehr kriiftige Ratenanstiege zu beobachten, das Bild ist
aber zur Zeit noch uneinheitlich. Bei wieder durch Neubauten forcierter Angebotsvergroflerung stellt
sich die Frage, ob eine nachhaltige Ratenerholung erwartet werden kann. Trotz der konjunkturellen
Wende in der Weltwirtschaft, besonders in Ost- und Siidostasien, bleiben daher noch Unsicherheiten,
zumal die Tankfahrt — also ein sehr grofler Sektor — auf unsicheren Beinen steht. Dem Abwracken
kommt auch weiter ausschlaggebende Bedeutung zu, um das effektive Flottenwachstum deutlich
unterhalb der Neubauzuginge zu halten und den konjunkturellen Aufschwung zu stabilisieren.

Gleichwohl hat es im ganzen gesehen den Anschein, daBB die im Vorjahresbericht des Autors mit
»Warten auf das Ende der Baisse* gekennzeichnete Lage auf den Seefrachtenmérkten inzwischen mit
dem Titel des hier vorliegenden Berichts wohl zutreffend umrissen werden kann. Der bis ins Frithjahr
1999 hinein vorherrschende Pessimismus der Beteiligten ist in den folgenden Monaten geschwunden.
Die Jahrhundertschwelle ist mit neuen Erwartungen iiberschritten worden, auch wenn die Hohe der
Frachtraten noch erheblich unter dem Niveau vor dem Ausbruch der Krise zuriickblieb.

Bevor die Lage in der Weltschiffahrt im letzten Jahr des abgelaufenen Jahrhunderts im einzelnen
analysiert und wieder ein Blick voraus geworfen wird, soll aber am Beginn dieses Berichts ein
Riickblick auf Ereignisse stehen, die dieses Jahrhundert und besonders die grundlegend von seiner
ersten Halfte unterschiedlichen letzten fiinf Jahrzehnte geprigt haben.

1.2 Ein Riickblick auf 50 Jahre Weltseeverkehr

1.2.1  Seeschiffahrt: Triger der Weltwirtschaft

Den ,,offiziellen* AbschluB} eines Jahrhunderts Seehandel und Seeschiffahrt bildete die planmiBige
Ubergabe des Panama-Kanals von den Vereinigten Staaten an die Republik Panama. Sie beschloB
einen Zeitabschnitt, in dem die maritime Wirtschaft durch oft dramatische Verénderungen gegangen
ist. So fiihrten die beiden Weltkriege zur Vernichtung bedeutender Teile der Welthandelsflotte und
brachten die Handelsbeziehungen und damit den Seeverkehr mehr oder weniger zum Stillstand. In den
iibrigen neun Jahrzehnten wechselten Phasen des Wachstums und der Stagnation und sogar des
Schrumpfens einander ab. Als ein roter Faden zieht sich der technische Fortschritt seit der Wende vom
19. zum 20. Jahrhundert durch die maritime Wirtschaft. Wachstum ist dagegen eher ein Kennzeichen
der letzten 50 Jahre. Das Seehandelsvolumen und die zu seiner Beforderung dienende Tonnage haben
in dieser Zeit ungeahnte Ausmafle erlangt. Technische Neuerungen haben das Aussehen der Welthan-
delsflotte gewandelt und zugleich die rdumliche Struktur der Weltwirtschaft nachhaltig veréndert. Die
Schiffsgrofensteigerung war dabei ein wirksames Mittel zur Verkiirzung der 6konomischen Entfer-
nungen.

Ein fester Bestandteil der Seeverkehrswirtschaft ist seit langem der konjunkturelle Zyklus der
Frachtenmirkte, der seit 1857 regelmifig beobachtet wurde. Auch das starke Wachstum seit 1950 hat
sich unter diesen Schwingungen vollzogen, und ihr Einfluf} hat sich gerade in den letzten Jahren wie-
der gezeigt. Obwohl eine enge Verbindung zwischen Verdnderungen der Produktion und des Welt-
handels auf der einen und den Seefrachtenmirkten auf der anderen Seite erkennbar ist, wurde auch
eine Hypothese vorgetragen, nach der alle Nachkriegszyklen in der Seeschiffahrt in unmittelbarer
Beziehung zu politischen Ereignissen standen. Zu diesen wurden z.B. der Korea-Krieg, die SchlieBung
des Suez-Kanals und die von der OPEC herbeigefiihrten Olkrisen gezihlt. Es ist nicht auszuschlieBen,



daB die Zyklen der Frachtenmirkte auf Ursachenbiindel aus wechselnden und recht unterschiedlichen
Bestandteilen zuriickzufiihren sind. ’

1.2.2 Intensivierung des Industriegiiteraustauschs

Die weltwirtschaftliche Intensivierung des Giiteraustauschs in der zweiten Hilfte des vergangenen
Jahrhunderts folgte zunichst bekannten Linien: Triebkrifte waren die Industrielinder mit einem zu-
nehmenden Rohstoffbedarf, der einerseits die Grundlage fiir das Aufkommen des Bulkcarriers bildete
und andererseits von dessen Kostendegression neue Anstdfe erhielt. Spiter trat ein wachsender Han-
del mit Industriegiitern — Halb- und Fertigerzeugnissen — dazu, der das traditionelle Austauschmu-
ster ,,Rohstoffe gegen Industrieprodukte zugunsten eines von industrieller Arbeitsteilung bestimmten
Handels mit der sich langsam industrialisierenden ,,Dritten Welt* verinderte.

Eine herausgehobene Rolle bei dieser rdumlichen Ausweitung spielte anfangs Japan, dessen In-
dustrialisierung bereits vor dem Zweiten Weltkrieg begonnen hatte. Dahinter stand — und steht — die
Tatsache, dall Japan als rohstoffarmes Inselland in iiberdurchschnittlichem MaB auf Einfuhren iiber
See angewiesen ist. Inzwischen sind viele andere Lénder Ostasiens Japan gefolgt und haben die see-
verkehrswirtschaftliche Bedeutung der Region Ost-/Stidostasien weiter nachhaltig gesteigert. Zwar ha-
ben sich dabei auch Rohstofflieferanten innerhalb der Region entwickelt, doch werden héufig lange
Seestrecken zuriickgelegt (z.B. Kohle: Ostaustralien—Japan iiber rund 4 500 sm; Kohle: Indonesien
(Borneo)-Japan rund 3 000 sm; Eisenerz: Brasilien—Japan iiber rund 13 300 sm).

1.2.3 Zu neuen wirtschaftsriumlichen Strukturen

Die geographischen Verschiebungen verdnderten das regionale Bild der Weltwirtschaft von einer bi-
zentrischen zunéchst zur trizentrischen, spiter zu einer beginnenden multizentrischen Struktur (Euro-
pa—Vereinigte Staaten—Japan/Ostasien). Fiir den Seeverkehr war dies nicht allein mit einer starken
Zunahme der Rohstoffeinfuhren nach Ostasien, sondern auch einem raschen Anstieg des wechselsei-
tigen Industriegiitertransports mit anderen Industriekernen verbunden. Inzwischen haben sich ver-
schiedene kleinere industrielle Kerngebiete auf den anderen Kontinenten gebildet. In der Wirtschafts-
und Verkehrsgeographie ist Afrika (aufler Siid- und Mittelmeerafrika) vorerst der schwichste Teil ge-
blieben. Neue Seeverkehrsstrome entwickelten sich auch auf der Grundlage eines intensiveren Auflen-
handels der fritheren Ostblocklidnder, der iiber zwei Jahrzehnte vor allem mehr oder minder regel-
mifige, wenn auch mengenmiBig schwankende Getreide- und Futtermitteleinfuhren der Sowjetunion
umfafite. Diese wurden seit dem Beginn der siebziger Jahre zu wichtigen Stiitzen der Trockenla-
dungsmirkte.!

Der steigende Rohstoffbedarf und die Moglichkeit des Seetransports iiber lange Strecken fiihrten
dazu, daB seit 1945 zahlreiche neue Rohstoffquellen erschlossen wurden; geliefert wird z.B.

— Eisenerz aus Liberia, Venezuela, Brasilien, Siidafrika, Australien;

- Steinkohle aus den Vereinigten Staaten, Australien, Indien, Indonesien, Kolumbien, Siidafrika;

— Bauxit aus Westafrika, Jamaika, Australien;

— Phosphat aus Westafrika, vom US-Golf und vom Roten Meer;

— Rohol vom Arabischen Golf, aus der Nordsee, aus Alaska, Westafrika, Indonesien, von der Ostkiiste
Mexikos.

Dementsprechend hat auch die Zahl der leistungsfihigen Seehifen schnell zugenommen. Die Ver-
kiirzung der Hafenliegezeiten — auch in anderen Hédfen — hat einen weiteren Beitrag zur Senkung der

1 Vgl. dazu Bshme (1972) mit dem besonders darauf bezogenen Titel ,.Jm Sog sowjetischer Getreidekéufe aus der Frach-
tendepression®.
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Schiffskosten geleistet. In der Linienfahrt waren vor allem die fiinfziger Jahre von Problemen der
»~port congestion® in vielen Teilen der Welt geprégt, die den Schiffsumlauf angesichts steigender La-
dungsmengen oft lange verzogerten (Heeckt 1953: 118-124). Hier hat die Einfiihrung des Containers,
ebenfalls verbunden mit dem Bau neuer Héfen, entscheidend zur Losung beigetragen.

1.24  1950-2000: Verzehnfachung der Seetransporte

Die Dimensionen dieser weltwirtschaftlichen Prozesse verdeutlichen einige Zahlen fiir die Jahre 1950
und 1999:

— Der seewirtige Welthandel lag anfangs bei 525 Mill. t; er stieg auf 5,2 Mrd. t am Ende dieses Zeit-
raums.

— Der Anteil des Mineraldls nahm von 41 vH zunichst bis auf 62 vH (1973) zu, sank dann aber bis
1999 auf 37 vH; die befoérderten Mengen stiegen von 225 Mill. auf 2,038 Mrd. t in 1979, fielen
dann auf 1,46 Mrd. t und nahmen seither wieder auf 1,9 Mrd. t zu.

— Eisenerz und Steinkohle nahmen ebenfalls betridchtlich zu; dabei iiberholten die Verschiffungen von
Kohle den Erztransport zu Beginn der neunziger Jahre und lagen 1999 bei 470 Mill. t (Eisenerz 410
[1997: 430] Mill. t).

— Die Welthandelsflotte wuchs von ca. 120 auf 765 Mill. t dw; ihre periodenbezogene Transportka-
pazitit erhohte sich zusitzlich durch die — allerdings nicht kontinuierliche — Steigerung der
Schiffsgeschwindigkeiten.

Die strukturellen Verdnderungen der wirtschaftlichen Aktivititen und deren rdumlicher Verteilung
in der Welt waren in den letzten Jahrzehnten die Basis einer rapiden Ausdehnung der Linienschiffahrt
als Trédger des Industriegiiterhandels. In diesem Sektor hat sich die intensive Wechselbeziehung zwi-
schen Handel und Transporttechnik in einem besonderen Ausmaf3 gezeigt. Der 1956 zuerst in der
Kiistenfahrt in den Vereinigten Staaten, 1965 auch auf dem Nordatlantik eingefiihrte Containerver-
kehr? hat dabei eine revolutionire Veranderung bewirkt, die weit iiber den Wandel in anderen Sekto-
ren hinausging und noch hinausgeht. Das Tempo der Neuerungen hat sich im letzten Jahrzehnt des
vergangenen Jahrhunderts rasant beschleunigt und einen wesentlichen Beitrag zu dem geleistet, was
inzwischen als Globalisierung bezeichnet wird. Schon um 1970 wurden auch die ersten Reedereikon-
sortien als Betreiber der neuen Schiffe gegriindet. Damit wurde ein Wandel eingeleitet, der zu einer
zunchmenden Konzentration in der Linienfahrt gefiihrt hat und noch nicht abgeschlossen ist. Im Jahr
1999 haben die Spekulationen iiber die weitere Entwicklung im Containerverkehr, insbesondere
beziiglich der Schiffsgroflen, an Intensitit gewonnen. Inzwischen sind Entwiirfe fiir Containerschiffe
mit einer Ladefdhigkeit von mehr als 18 000 TEU vorgestellt worden.

1.2.5 Dynamische Rolle der maritimen Technik

In diesen Entwicklungen tritt die fundamentale Rolle der Technik der Schiffahrt und des Schiffbaus
erneut hervor. Sie hat den sichtbarsten Ausdruck einerseits in der Schiffsgroensteigerung, anderer-
seits in den Verdnderungen der Lade- und Loschtechnik mit ihren Folgen fiir die Schiffskonstruktion
gefunden.

Am 5. Mai 1966 kam das TS ,,Fairland“ der Sea-Land Inc. als erstes Containerschiff im Hafen Bremen an. Dieser umge-
baute Stiickgutfrachter war mit eigenem Ladegeschirr ausgeriistet und konnte 300 Container a 35 FuB befordern, ent-
sprechend etwa 500 TEU. Trotz anfénglicher Skepsis unter den Linienreedereien hatte der Containerschiffbau nur sechs
Jahre spiter bereits die sog. ,dritte Generation“ fiir den Europa-Ostasien-Verkehr erreicht. Diese Schiffe hatten eine Ka-
pazitdt von knapp 3 000 TEU und eine Geschwindigkeit von 25-26 kn. Die Sea-Land Inc. hatte im April 1956 als erstes
Schiff einen umgebauten T-2-Tanker — ,Ideal X* — in Fahrt gebracht, dessen Kapazitit bei nur 60 Containern lag.
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Das wird am deutlichsten in der Tankfahrt. Im Jahr 1950 kam der erste ,,Supertanker in Fahrt —
ein Schiff von 28 000 t dw, dem schon 1953 ein neuer ,,world leader* von 45 720 t dw folgte.3 Dahin-
ter stand bereits das Aufkommen des Mittleren Ostens als neues Zentrum der Mineral6lforderung, mit
dem der Export von Ol aus Texas ein Ende fand. Gleichzeitig begann die Wanderung der Raffinerien
in die europidischen Importlidnder, die sich auf den groBen Roholtanker stiitzte. Ende 1950 war schon
die Trans-Arabian Pipeline fertiggestellt worden, durch die Rohsl vom Arabischen Golf zum Hafen
Sidon transportiert und von dort mit Tankern weiter verschifft werden konnte. Nicht zuletzt unter dem
Einfluf} politischer Probleme (SchlieBung des Suez-Kanals 1956) wurden die GroBen rasch weiter
gesteigert. Sie kulminierten im Bau der ,Jahre Viking* im Jahr 1979, die mit 565 763 t dw bis heute
den Spitzenplatz behielt, nachdem die Folgen der zweiten Olpreiskrise des gleichen Jahres allen weite-
ren Planen den Boden entzogen hatten und die groBten derzeit georderten Tanker nur 313 000 t dw er-
reichen. Ahnlich entwickelte sich der 1956 eingefiihrte neue Typ der Bulkcarrier fiir die Massengut-
fahrt, dessen Hohepunkt mit der Ablieferung der ,,Berge Stahl* von 365 000 t dw ebenfalls bereits in
das Jahr 1986 fiel. Die duchschnittliche GroRe der Bulkcarrier ist allerdings fortlaufend angestiegen.#

Weniger auffillig, aber ebenso bedeutsam waren maschinenbautechnische Fortschritte wie die
auflerordentliche Steigerung der Leistung der Dieselmaschinen, die es erlaubt, sehr grofle und schnelle
Schiffe mit der giinstigsten Einschrauben-Losung zu bauen, und damit zur Senkung der Betriebskosten
beigetragen hat. Infolgedessen ist der Turbinenantrieb, der zunéchst wegen der geforderten Leistungen
fiir samtliche VLCC sowie fiir die gro3en und bedeutend schnelleren Containerschiffe allein in Be-
tracht kam, weitgehend aufgegeben worden.

In den fiinfziger Jahren wurden groflie Erwartungen an eine andere Revolution gekniipft: Es ging um
die Nutzung des Nuklearantriebs in der Seeschiffahrt, nachdem das erste Unterseeboot der US-Navy
diesen erfolgreich erprobt hatte. Als erste nichtmilitdrische ,,Atomschiffe* kamen im Jahr 1959 in der
Sowjetunion der Eisbrecher ,Lenin“, 1960 in den Vereinigten Staaten das NS ,,Savannah“ in Fahrt,
das allerdings ebenfalls keine Transportfunktionen hatte. Diese waren dem NS ,Otto Hahn* vorbe-
halten, das 1968 fertiggestellt und in der Erzfahrt eingesetzt wurde. Zu nennenswerten weiteren Versu-
chen kam es nicht, und das ,,Atomschiff* blieb bis heute eine kurze voriibergehende Phase in der Han-
delsschiffahrt. Mangelnde Wirtschaftlichkeit und Sicherheitsfragen diirften dafiir letztlich den Aus-
schlag gegeben haben. Ausnahme ist der Nuklearantrieb fiir Eisbrecher, der sich fiir diesen speziellen
Einsatz bewihrt hat.

Ebenso wie der konventionelle Dampfantrieb mit Olfeuerung bekam der Nuklearantrieb durch die
Fortschritte im Bau von sehr leistungsfihigen Dieselmotoren, den Einsatz von Residualschwertlen in
diesen Motoren und ihrem gesenkten spezifischen Verbrauch zunehmend Konkurrenz. Dementspre-
chend wurden die nach der ersten Olpreiskrise von 1973 einsetzenden Bemiihungen um eine Wieder-
belebung des Dampfantriebs mit Kohlefeuerung der Kessel bald wieder eingestellt.> Der nachfolgende
starke Riickgang der Olpreise, mit dem die beiden Olpreiskrisen ihr Ende fanden, tat ein iibriges.

Die aus spiiterer Sicht trotzdem noch bescheidenen GroBenzunahmen wurden zunichst gleichwohl mit Skepsis betrach-
tet. Diese Phase war vom amerikanischen Einheitstanker der Kriegsjahre dominiert — dem T-2 von nur 16 500 t dw,
dessen Kapazitit die tibliche Ladungspartie und damit auch weitgehend den Bau neuer Tanker bestimmte. Schon der
Sprung zum 28 000 t dw-Schiff bedeutete daher eine Steigerung von fast 70 vH. Die weitere Entwicklung des Tan-
kerbaus vollzog sich dann aber in schnellen Spriingen; die Grenze von 100 000 t dw wurde in Japan bereits 1959 iiber-
sprungen; der erste VLCC von fast doppelter GroBe folgte schon 1967, unmittelbar danach wurde 1968 das erste Schiff
von iiber 300 000 t dw in Dienst gestellt.

Innerhalb der wichtigen GréBenklassen — ,handy size*, Panamax, ,cape size“ — hat sich bereits seit lingerer Zeit
jeweils eine Tendenz zum oberen Rand ergeben; dabei ist der Anteil derjenigen Bulkcarrier, die etwa in die Klassen
40 000-50 000 t dw, 70 000-80 000 bzw. ab etwa 150 000 t dw fallen, angestiegen. Von einer gleichmiBigen Vertei-
lung der GroBenentwicklung kann daher nicht gesprochen werden. Die Entwickiung in der Tankfahrt weist dhnliche Zii-
ge auf.

Um das Jahr 1980 kam es zum Bau einiger Bulkcarrier, die eine automatisierte Kohlefeuerung fiir ihre Kesselanlagen er-
hielten. Zwei dieser Schiffe mit je 80 470 t dw (TS ,,River Boyne®, ,River Embley“) waren fiir die australische Kiisten-
fahrt bestimmt und kamen planmiBig 1983 in Fahrt (vgl. dazu ,,The Motor Ship* 1980). Andere Versuche dienten dem
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Die Anpassung der Schiffskonstruktion an die besonderen Anforderungen der Ladung hat zu einer
Spezialisierung gefiihrt, die in der Einfiihrung neuer Schiffstypen und der damit ausgelosten Auffi-
cherung der Flottenstruktur zu erkennen ist. So wurde die Tankfahrt, die urspriinglich weitestgehend
den Transport von Olprodukten bezweckte, in Roholtanker und Produktentanker aufgespalten. Der
GroBtanker wurde erst dadurch moglich. Dazu kamen Chemikalientanker und Schiffe fiir den Trans-
port von Fliissiggas (LNG, LPG).6 Die Trockenladungsfahrt ist durch die Einfiihrung des Bulkcarriers
im Jahr 1956 gekennzeichnet. Zwischen ihr und der Tankfahrt steht der ,,combined carrier* fiir den
Transport trockener und fliissiger Ladung, der zunéchst fiir den alternativen Transport von Eisenerz
oder Rohol in getrennten Laderiumen (Erz/Ol-Schiff) vorgesehen war, seit 1965 aber zu einem neuen
Typ fiir Rohdl oder verschiedene trockene Ladungen in den gleichen Rdumen wurde.”

Eine Anpassung an neue Transport- und Umschlagtechniken brachten das Containerschiff und das
Roll-on/Roll-off-Schiff — dieses auch in Gestalt des reinen Kfz-Transporters — hervor. Hier bestehen
enge Zusammenhinge zum Entstehen neuer Seetransportmérkte, auf denen diese Spezialschiffe
eingesetzt werden. Das Containerschiff ist zwar fiir die Linienschiffahrt bestimmt und hat dort das
traditionelle Mehrdeckschiff weitgehend abgelost; zugleich hat die Tatsache, dafl ein zunehmender
Teil der Containerschiffe im Eigentum von Trampreedereien steht, aber fiir die Vercharterung an
Linienreedereien bestimmt ist, zum Enstehen und schnellen Wachsen eines speziellen Marktes der
Trockenladungsfahrt — des Containerschiff-Chartermarktes — gefiihrt.

1.2.6 Von der ,flag of convenience‘ zum ,,Internationalen Zweitregister

Eine andere weitreichende strukturelle Anderung der Welthandelsflotte in den Jahrzehnten seit dem
Zweiten Weltkrieg betrifft die Flaggenfiihrung der Schiffe. Wihrend zuvor weitgehende Identitidt von
Sitz der Reederei und Heimatland ihrer Schiffe bestand und sich die Welttonnage auf relativ wenige
Linder verteilte, haben politische und 6konomische Bedingungen dies grundlegend gewandelt. Die
Tendenz zum Betrieb der Schiffe unter anderen Flaggen hatte zwar einige wenige Vorldufer gehabt,
begann im eigentlichen Sinn aber nach 1945 mit den Lindern Liberia, Panama, Costa Rica und
Honduras, die dafiir giinstige Bedingungen boten. Das traf vor allem auf das Register Liberias zu, das
zunichst eine Art exterritoriales Zweitregister der Vereinigten Staaten war. Zwar verloren Costa Rica
und Honduras bald wieder an Boden; Liberia und Panama entwickelten sich dagegen rasch zu fiihren-
den Registerldndern. Sie wurden durch zahlreiche andere Flaggen ergiinzt. Heute steht Panama an der
Spitze der Flaggenverteilung, nachdem das lange filhrende Liberia diese Position infolge politischer
Anderungen im Land verlor. Die traditionellen Schiffahrtslinder bemiihen sich seit einigen Jahren,
durch die Errichtung von Zweitregistern mit giinstigen Bedingungen mehr Schiffe unter ihre Flaggen

Ziel, eine zusitzliche Leistung fiir den Antrieb durch Anbringen einer Besegelung zu gewinnen. Obwohl interessante
Ergebnisse erzielt wurden, diirften der Arbeitsaufwand und vor allem die potentielle Behinderung der Lade- und Losch-
vorgédnge den Ausschlag dafiir gegeben haben, daB sie ebenfalls voriibergehend blieben.

©  Der erste LPG-Tanker war ein in den Vereinigten Staaten umgebauter Trockenfrachter (,.Natalie D. Warren®, 1947 in
Dienst gestellt). Der LNG-Transport wurde 1964 mit den Neubauten ,,Methane Progress* und ,,Methane Princess* zwi-
schen Algerien und Grofbritannien aufgenommen. Die Chemikalientankfahrt begann ebenfalls in den Vereinigten Staa-
ten (Umbau ,Marine Chemist*); erster Neubau war TS ,,Marine Dow-Chem*, der 1954 abgeliefert wurde. Ubersichten
iiber diese Entwicklungen gaben verschiedene Beitrdge in den Zeitschriften ,,Hansa* und ,,Schiff & Hafen* vorwiegend
der sechziger Jahre, z.B. Isensee (1965).

7 Dieses von der Werft der AG ,,Weser* in Bremen gebaute Motorschiff ,Naess Norseman®“ von 72 322 t dw hatte der
norwegisch-amerikanischer Reeder Erling Naess in Auftrag gegeben. Detaillierte Beschreibungen finden sich bei Volger
(1966) sowie Assmann et al. (1966). Die Kombination des Erz- und Olfrachters wurde bereits im Jahr 1921 eingefiihrt.
Die Erzfahrt von der siidamerikanischen Westkiiste (Cruz Grande) zur Ostkiiste der Vereinigten Staaten (Sparrows
Point) bot die Grundlage fiir die Beférderung von Mineraldl in der Gegenrichtung, so daB dem ersten Schiff zahlreiche
weitere folgten. Ahnliche Bedingungen bestanden im Verkehr mit Eisenerz von Skandinavien nach der US-Ostkiiste und
riickkehrend mit 01 von Texas. Diese Basis entfiel, als die Exporte von dort aufhérten. Wie sich inzwischen zeigte, hat
dieser Schiffstyp die in ihn gesetzten Erwartungen langfristig nicht erfiillen kénnen (vgl. dazu Kapitel 3).



zu bringen; trotz gewisser Erfolge hat sich an dem entstandenen, gegeniiber Vorkriegszeit grundlegend
gewandelten Bild wenig getindert.8

1.2.7 Eine,,New International Maritime Order?

Die zweite Hilfte des Jahrhunderts war auch von der Entwicklung eines Schwerpunktes ,,Internatio-
nale Schiffahrtspolitik* gekennzeichnet, die in engem Zusammenhang mit dem Aufkommen der Ent-
wicklungsldnder sowie dem Vordringen der sozialistischen Staaten stand und zum Entstehen von vier
schiffahrtspolitischen Polen in der Welt fiihrte (,,Traditionelle Schiffahrtslinder”, Vereinigte Staaten
— schon immer ein Sonderfall —, Entwicklungslinder und Sozialistische Linder).? In Kooperation
mit der UNCTAD wurde die ,Freiheit der Meere* zeitweilig in Richtung auf eine Protektionspolitik
zugunsten der ,,Dritten Welt* verschoben; mit Hilfe einer Ladungsreservierung (50:50 oder 40:40:20)
und dhnlichen MaBinahmen sollte der Aufbau nationaler Handelsflotten in den Entwicklungsldndern
nachhaltig geférdert werden.!0 Diese unter dem Schlagwort ,New International Maritime Order* ver-
folgte Strategie hat sich inzwischen weitgehend als Fehlschlag erwiesen. Der Wandel in den allge-
meinen politischen Rahmenbedingungen in der Welt hat zu einer Riickkehr zu den fritheren Grund-
lagen der Seeschiffahrt gefiihrt, so daf8 die vierpolige schiffahrtspolitische Struktur aus gegenwirtiger
Sicht eine zeitlich begrenzte Phase war, zumal der Zerfall des sozialistischen Blocks zusitzlich dazu
beigetragen hat. Die Sowjetunion und die anderen sozialistischen Linder hatten den Ausbau ihrer
Handelsflotten — parallel zum Entstehen des sogenannten sozialistischen Weltmarktes — mit erheb-
lichem Aufwand betrieben; er endete erst mit der politischen Wende. Die siebziger und achtziger Jahre
waren daher auch von Auseinandersetzungen um den Wettbewerb dieser Flotten und damit des sozia-
listischen Wirtschaftssystems geprégt.

Die Schiffahrtspolitik der marktwirtschaftlichen Lénder wurde durch den Liberalisierungskodex der
OECD (1949/51)!! auf eine Fortfithrung des grundsitzlich offenen Zugangs zu den Seeverkehrs-
mirkten nach dem traditionellen, in der Handelspolitik aber aulergewohnlichen Grundsatz der Inldn-
derbehandlung ausgerichtet. Sie war gleichwohl durch verschiedene Gegensitze zwischen den Verei-
nigten Staaten und den anderen Industrielindern gekennzeichnet. Aus diesem vielfiltigen Bereich
seien hier nur zwei grundsitzliche Regelungswerke erwihnt:

~ der US Shipping Act of 1984 (PL 98-237)!2 und
- die erste Stufe einer gemeinsamen Schiffahrtspolitik der EG in Gestalt der Verordnungen Nr. 4055—
4058/86, die am 1. Januar und 1. Juli 1987 in Kraft traten.13

In einem Zusammenhang mit der Flaggenfiihrung und der Internationalisierung der Schiffahrt steht auch, daB Schiffe
nicht mehr von den Eigentiimern selbst bereedert und betrieben werden, sondern diese Aufgaben an Managementunter-
nehmen iibertragen. Die Unternehmensstruktur der Seeschiffahrt hat sich dadurch etwa seit den siebziger Jahren in zu-
nehmendem Tempo veridndert. Dabei haben solche Unternehmen sehr beachtliche Groflen erreicht; es konnen mehr als
250 Schiffe bereedert werden. Eine der Triebkrifte dieser Entwicklung ist die Steigerung der Personalkosten des Reede-
reibetriebs in den traditionellen Schiffahrtslandern, vornehmlich fiir das fahrende Personal.

Fiir eine Analyse dieser ,,Vierpoligkeit“ des Seeverkehrssystems, die das Ergebnis eines seit den frithen sechziger Jahren
beschleunigten Desintegrationsprozesses war, vgl. Bohme (1978: 33 ff.).

10 Bereits die erste Welthandelskonferenz im Jahr 1964 beschloB einen ,,Verhaltenskodex* fiir die Linienschiffahrt, der u.a.
eine gleichmiBige Beteiligung auf der Grundlage von Flaggenanteilen vorsah (50:50-Klausel, spiter in 40:40:20 ab-
gewandelt, um den ,,cross trade* durch Drittflaggen in gewissem Umfang zu erhalten). Der Kodex wurde 1974 verab-
schiedet, trat aber erst 1983 in Kraft. Er wurde de facto durch die wirtschaftliche Entwicklung iiberholt. Vgl. dazu
UNCTAD (1964).

11 Vgl. OECD (1970). Dieser Kodex wurde 1961 erneuert und 1987 durch gemeinsame Grundsiitze zur Seeverkehrspolitik
der OECD prizisiert (OECD 1987: 107 ff.).

12 7um Inhalt des Shipping Act of 1984 vgl. u.a. Campbell und Shin (1987). Das Gesetz wurde inzwischen durch den
»Ocean Shipping Reform Act of 1998* abgeindert, um ihn verstirkt an die Deregulierungspolitik der Vereinigten Staa-
ten anzupassen.
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Beide waren vor allem fiir die Linienschiffahrt von Bedeutung. Im Jahr 1990 trat in den Vereinigten
Staaten der ,,Qil Pollution Act of 1990* in Kraft, der umfassende Regeln fiir die Tankschiffahrt in
amerikanischen Gewissern aufstellte.

1.2.8 Ein neuer Schwerpunkt: Schiffssicherheit und Umweltschutz

Im Jahr 1949 war eine Schiffahrtsorganisation der Vereinten Nationen, die IMCO, gegriindet worden,
die spiter umgenannt wurde und jetzt unter der Bezeichnung International Maritime Organisation
besteht. Zu ihren Aufgaben hat sich vor allem die Schiffssicherheit entwickelt. Zur Hebung der Si-
cherheit und zum Schutz der marinen Umwelt wurde der ,,International Maritime Safety Code* erar-
beitet und in Kraft gesetzt.14

Ein erster Schritt zur Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Seeunfille war das MARPOL-
Abkommen von 1974, spiter erginzt und als MARPOL 74/79 in Kraft getreten, mit dem u.a. die
Trennung von Ol- und Ballasttanks auf Tankern vorgeschrieben wurde. Ferner wurde das Interna-
tionale Schiffssicherheitsabkommen von 1927 — als SOLAS-Abkommen bekannt — mehrfach erwei-
tert und angepaft. Dariiber hinaus hatten die Organisationen der MineralSlwirtschaft und der Tank-
schiffahrt auf privatwirtschaftlicher Grundlage Vereinbarungen zur Erh6hung der Sicherheit getroffen.

In diesem Zusammenhang ist auch das sogenannte ,Paris Memorandum of Understanding® von
1982 zu erwihnen, in dem 12 europiische Staaten beschlossen, eine ,,Port State Control* (Hafenstaats-
kontrolle) als Mittel zu schaffen, mit dem die Einhaltung der Sicherheits- und Umweltstandards durch
die ihre Hiafen anlaufenden Seeschiffe iiberwacht werden sollte. Inzwischen sind weitere européische
Staaten beigetreten, und die Grundsitze des Abkommens sind auch in anderen Teilen der Welt zum
Modell dhnlicher Schritte geworden.

Im Mittelpunkt der Sicherheitspolitik hatte zunédchst die Tankschiffahrt gestanden. Es hatte ver-
schiedene Mallnahmen auf privatwirtschaftlicher Grundlage gegeben, die inzwischen in die 6ffentli-
chen Regelungen eingegangen sind. Die Vereinigten Staaten haben in ihrem ,,0il Pollution Act of
1990 eigene Schritte kodifiziert, die u.a. in konstruktiven Vorschriften fiir alle Tanker, die in US-
Gewisser einlaufen wollen, bestehen. 13

Kurz vor dem Ende des Jahrhunderts ist die Sicherheit im Seeverkehr ermneut in den Vordergrund
schiffahrtspolitischer Uberlegungen geriickt worden. Konkreter AnlaB dafiir war der Seeunfall des
Tankers ,,Erika* am 8. Dezember 1999 vor der Kiiste der Bretagne,!¢ der erhebliche Olverschmutzung
der Kiiste zur Folge hatte.!” Die Europiische Union hat inzwischen eine verschirfte Regulierung
angekiindigt, die — offensichtlich in Anlehnung an den OPA‘90 der Vereinigten Staaten vor einem

13" Damit sollte die Grundlage fiir eine gemeinsame européische Seeschiffahrtspolitik geschaffen werden. Zu der geplanten

zweiten Stufe ist es nicht gekommen. Vorausgegangen war bereits die VO 954/79, mit der das Verhiltnis zum ,,Code of
Conduct* der UNCTAD und insbesondere seinen ladungslenkenden Bestimmungen geregelt wurde. Vgl. ABL (1979;
1986).

Die Vermeidung von Umweltverschmutzungen durch Seeunfille vor allem von Tankern wurde zum wichtigsten Ziel der
IMO, als im Jahr 1967 der Tanker ,,Torrey Canyon* bei den Scilly-Inseln auf Grund gelaufen war und seine Ladung von
iiber 100 000 t Rohol verloren hatte. Auch der amerikanische ,,OPA‘90* war die Reaktion auf einen Tankerunfall, die
Strandung der unter US-Flagge laufenden ,,Exxon Valdez* im Jahr 1990. Ein Uberblick iiber die Grundziige dieses Teils
der Schiffahrtspolitik ist zu finden bei Bohme und Sichelschmidt (1995: Abschnitt IIT und passim).

Mit dem OPA‘90-Gesetz wurde das Konstruktionsprinzip der Doppelhiille vorgeschrieben. Fiir iltere Tanker ist als
Alternative inzwischen auch das ,hydrostatically balanced loading* vorgeschlagen und auch in begrenziem Umfang an-
gewendet worden, bei dem ein Austreten von Ol aus dem Schiff durch den Gegendruck des Seewassers verhindert wird.

14

15

16 Das 37283 tdw groBe Schiff brach am 12. Dezember im Sturm in zwei Teile und sank mit einem Olverlust von etwa

25000t

Vgl. dazu Lloyd’s List (1999b: 9) sowie zahlreiche Berichte iiber den Hergang und mogliche Ursachen des Unfalls,
ebenfalls in Lloyd’s List.

17
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Jahrzehnt — unter der Bezeichnung EurOPA erdrtert wird.18 Danach sollen mit Wirkung vom Jahr
2015 an Einhiillen-Tanker in europdischen Gewissern verboten werden. Es ist allerdings darauf
hinzuweisen, da3 inzwischen das menschliche Element, das die Ursache von 80 vH aller Unfille ist, in
den Vordergrund der Mafinahmen zur Steigerung der Sicherheit getreten ist.

Zu einem Sicherheitsproblem anderer Art haben sich mit zunehmender Schirfe Pirateniiberfille auf
Seeschiffe entwickelt. Im Vordergrund stehen dabei die Seegebiete Siidostasiens, besonders die indo-
nesischen Gewisser. Um eine effektivere Bekampfung zu ermoglichen, hat Japan seine Beteiligung an
einer gemeinsamen Uberwachung angeboten. Vorfille dieser Art ereignen sich ferner (u.a. auf den
Hafenreeden) an der Ostkiiste Siidamerikas.

2. Weltwirtschaftliche Rahmenbedingungen

2.1 Weltweite Konjunkturbelebung

Im Verlauf des Jahres 1999 hat sich die Weltwirtschaft deutlich erholt. Die durch die Asien-Krise
verursachte Schwiche wurde schneller, als vielfach erwartet worden war, {iberwunden.!? Der kriftige
Anstieg der Produktion setzte sich auch in den ersten Monaten des Jahres 2000 fort. Bemerkenswert
war, daB der Olpreisanstieg sich kaum als Konjunkturbremse auswirkte. Die Belebung war in den Ent-
wicklungs- und Schwellenlindern am raschesten, erstreckte sich aber auch auf die Industrieldinder.
Allerdings war die konjunkturelle Entwicklung recht uneinheitlich. Die Produktion nahm in den Ver-
einigten Staaten nochmals verstiarkt zu. Thr Anstieg beschleunigte sich aber auch in der EU und den
anderen Lindern Europas. Dagegen war Japan noch immer von Schwéchetendenzen gekennzeichnet.

AufBlerhalb der Industrielinder machte die wirtschaftliche Erholung tiberall gute Fortschritte. Die
von der Krise betroffenen Linder Astens konnten durchweg wieder Zuwiéchse verzeichnen; diese wa-
ren zwar zwischen den einzelnen Lindern deutlich differenziert, hatten aber im Jahresverlauf eine zu-
nehmend konvergierende Tendenz. In Lateinamerika war es im Gefolge der Asien-Krise ebenfalls zu
Einbriichen gekommen. Im 2. Halbjahr 1999 wurde dort aber eine Belebung spiirbar. Schliellich nahm
die wirtschaftliche Aktivitit auch in den ehemals sozialistischen Lindern Osteuropas und in RuBland
beschleunigt zu.

Vor diesem insgesamt deutlich verbesserten Hintergrund wirkte sich auf den Seeverkehr vor allem
aus, daf auch der Welthandel 1999 mit hohem Tempo expandierte. Die Zuwachsrate lag bei etwa 5 vH
und war damit merklich hoher als im Vorjahr. Nach der stark auseinanderklaffenden Entwicklung der
Ein- und Ausfuhren der asiatischen Krisenldnder, bei der die Exporte aufgrund der scharfen Ab-
wertung der Wihrungen dieser Linder steil anstiegen, die Importe jedoch konjunktur- und wechsel-
kursbedingt abnahmen, zeichneten sich Normalisierungstendenzen ab. Bei anhaltend hohem Export-
niveau begann auch eine Erholung der Einfuhren, die etwa im Handel zwischen Asien und Europa so-
gar als sprunghaft bezeichnet wurde (Gern et al. 2000). Auch in Japan erhielt der Auflenhandel
AnstoBe von der wieder zunehmenden Nachfrage aus den ostasiatischen Lindern; die Aufwertung der
japanischen Wihrung belebte aber auch die Kdufe aus dem Ausland. Die allgemeine Belebung in
Asien und Europa schlug sich erstmals seit etwa 2—3 Jahren in einem Anstieg der Exporte vor allem

18 per dreiteilige Vorschlag fiir eine schiffahrtspolitische Gesetzgebung sieht u.a. ein beschleunigtes Ausmustern von Ein-
Hiillen-Tankern vor. Es wird mit einer Annahme durch die Transportminister der EU gegen Ende 2000 gerechnet. Die
Absicht der EU hat zu heftiger inhaltlicher Kritik gefiihrt und auch erneut das Problem nationaler Alleingénge gegen-
iiber der Notwendigkeit weltweit einheitlicher Regelungen aufgeworfen. Vgl. zu den Vorstellungen der Kommission
u.a. Tutt (2000: 3).

19 Die folgende kurze Darstellung der Weltkonjunktur und des AuBenhandels stiitzt sich weitgehend auf Gern et al. (2000).
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der Vereinigten Staaten nieder. Hier diirfte zugleich eine Ursache der neuerlichen Erholung in Latein-
amerika liegen.

2.2 Transportmengen und Transportleistungen im Seeverkehr

Die im seewdrtigen Welthandel beforderten Ladungsmengen stiegen im Jahr 1999 wieder etwas an,
nachdem sie im Vorjahr leicht zuriickgegangen waren (Tabelle 1). Die Belebung war mit 0,7 vH al-
lerdings nur schwach (Angaben nach Fearnleys, Review 1999). Die in Tonnenseemeilen (tsm) gemes-
senen Transportleistungen behielten die Abwirtstendenz, die 1997 eingesetzt hatte, noch bei; sie lagen
um etwa 1,5 vH unter dem damaligen Stand. Die durchschnittliche Transportweite belief sich auf rund
4 200 sm gegeniiber fast 4 300 sm in 1997.

Tabelle 1: Weltseeverkehr 1970-1999

Gesamtverkehr Rohol Olprodukte Eisenerz Kohle Getreide Anderes
Mengen in Mill. t
1970 2481 995 245 247 101 892 804
1980 3606 1320 276 314 188 198 1310
1985 3293 871 288 321 272 181 1360
1990 3077 1190 336 347 342 192 1570
1995 4 687 1415 381 402 423 196 1870
1996 4 859 1 466 404 391 435 193 1970
1997 5107 1534 410 430 460 203 2070
1998 5070 1550 402 420 465 190 2050
1999 5100 1480 410 410 480 210 2110
Leistungen in Mrd. tsm

1970 10 654 5597 890 1093 481 475 2118
1980 16 654 8219 1020 1651 957 1087 3720
1986 13 086 4 007 1150 1702 1473 1004 3750
1990 1712} 6261 1560 1078 1849 1073 4 400
1995 20 187 7224 1945 2287 2176 1160 5395
1996 20678 7 363 2040 2227 2217 1126 5605
1997 21672 7677 2050 2444 2332 1169 6 000
1998 21425 7 820 1970 2430 2215 1050 5940
1999 21 480 7 500 2010 2220 2430 1170 6 150
Nur Weizen.

Quelle: Fearnleys, Review (1976, 1996, 1999).

Die Tankfahrt hatte 1998 einen Hochstand von iiber 1,5 Mrd. t Rohdl und rund 400 Mill. t Olpro-
dukten erreicht. Im abgelaufenen Jahr gab es einen Riickgang um 3 vH beim Rohdl und eine leichte
Zunahme beim Produktentransport auf zusammen 1,89 Mrd. t, bedingt durch die Eingriffe in den Ol-
- markt. Der Anteil der Tankladung am Gesamtaufkommen im Seetransport lag bei 37 vH; er ist seit
1990 um gut 12 Prozentpunkte gefallen. Die erbrachte Leistung (tsm) lag allerdings mit 44 vH (1999)
deutlich dariiber und war um weniger als 2 Prozentpunkte zuriickgegangen. Im Durchschnitt wurden
die Olladungen iiber eine Strecke von rd. 5 000 sm befordert; der Unterschied zwischen Rohol und
Olprodukten war mit etwa 150 sm relativ gering. Im langfristigen Vergleich ist die Transportweite in
diesem Sektor deutlich gesunken, u.a. bedingt durch die geographischen Verinderungen zwischen den
Olforderldndern.

In der trockenen Massengutfahrt behielt die Steinkohle ihre fithrende Stellung, die sie bereits 1990
erlangte, auch 1999 bei. Die Erztransporte haben sich dagegen konjunkturell bedingt seit 1997 um



etwa 5 vH verringert. In der Getreidefahrt wurde die groflte Menge der neunziger Jahre erreicht (An-
stieg um 7 vH gegeniiber dem Vorjahr). Auf diese drei Giiter entfiel ein reichliches Fiinftel des gesam-
ten Seetransports und sogar 27 vH der Gesamtransportleistung. Die zu bewiltigenden Distanzen waren
vor allem bei Eisenerz und Getreide deutlich linger als in der Tankfahrt.29 In der Kohlefahrt sind sie
im Zuge der Mengenexpansion langfristig gesehen kriftig gestiegen (um 1960 durchschnittlich etwa
3 500 sm, in den neunziger Jahren etwas tiber 5 000 sm, zeitweilig auch noch hoher).

Bei den nicht im einzelnen nachgewiesenen, liberwiegend trockenen Ladungen nahmen ebenfails
sowohl die beférderten Mengen als auch die Transportweite anhaltend zu. Die letztere blieb mit durch-
schnittlich knapp 3 000 sm klar zuriick, ist aber langfristig ebenfalls gestiegen. Angesichts der sehr
groflen Zahl von Ladungen und Relationen, die hier zusammengefaf3t sind, diirften Mengen und Di-
stanzen weit gestreut sein.

23 Der politische Rahmen: Eingriffe in den Mineralolmarkt

Im Herbst 1998 hatten die OPEC-Liander erneut Schritte zur Beschrinkung der Fordermengen mit dem
Ziel ergriffen, die Rohdlpreise anzuheben. Im Gegensatz zu dem gescheiterten vorhergegangenen
Versuch im Jahr 1997 kam es nunmehr im Verlauf des Jahres 1999 bei sinkender Ausbringung zu
einem Preisanstieg, der sich schnell beschleunigte. Fiir Rohol vom Arabischen Golf erhohte sich der
Preis von 9,50 $/barrel im Februar auf 24,55 $ im November 1999; fiir Nordsee-Ol, dessen strukturell
hoherer Preis die geringeren Seetransportkosten zu den Hauptabnehmerlédndern widerspiegelt, muflten
maximal 25,30 $/barrel gezahlt werden.

Als Folge der Roholpreissteigerung gingen auch die Preise fiir Bunkerole stark in die Hohe. Sie la-
gen z.B. in Rotterdam fiir schweres Heizol (ifo 380, fiir den Dieselantrieb) im Vorjahr noch bei 65 $/t,
nunmehr jedoch bei mehr als dem Doppelten. Ahnliche Preistendenzen kennzeichneten die Miirkte fiir
Schwerdl ifo 180 sowie Diesel- und Gasole (Schaubild 1). Nachdem die OPEC-Lander im Friihjahr
2000 beschlossen hatten, die Forderung im Hinblick auf die anhaltend kriftige Nachfrage wieder zu
erhohen, zeigten sich erste Preisreaktionen auch auf den Bunkerdlmiarkten. Auch gegenwirtig liegen
die Kosten fiir den Schiffsantrieb aber weit tiber dem Stand der Vorjahre.2! Dies muB beim Vergleich
der Frachtraten fiir Einzelreisen, die den Bunkerkostenaufwand enthalten, berticksichtigt werden. In
der Linienschiffahrt wurden in verschiedenen Verkehren Bunkerzuschlige eingefiihrt.22

20 Getreide war bereits vor dem ersten Weltkrieg das ,.Langstrecken-Massengut” in der Seeschiffahrt, bedingt durch die

Entwicklung der Agrarproduktion in Nord- und Siidamerika, aber auch in Australien. Selbst vom US-Golf nach Nordeu-
ropa sind von Rotterdam 4 800 sm zuriickzulegen; von Buenos Aires bzw. Rosario sind es 6 325 bzw. fast 6 600 sm.
SiidruBland, zu jener Zeit ebenfalls ein wichtiges Getreideexportland, ist etwa 3 100 sm entfernt. Demgegeniiber wurden
iiberseeische Industrierohmaterialien wie Eisenerz fast ausschlieBlich innerhalb Europas befordert worden (Narvik—
Rotterdam 1 113 sm, Huelva—Rotterdam 1 269 sm, Lulea—Rotterdam 1180 sm). (Entfernungen berechnet nach Luensee
1923).

21 Legt man einen Verbrauch von 120 g/PS/h zugrunde, so werden bei einer Leistung von 8 330 PS/6 127 kW tiglich 24 t
Bunkerdl verbraucht. Das bedeutet beispielsweise fiir einen Panamax-Bulkcarrier von 74 063 t dw mit einer Leistung
von 10290 PS fiir 14,3 kn einen Tagesverbrauch von rund 30 t. Ein ,,cape size“-Schiff gleichen Typs, 169 963 t dw,
22 920 PS/16853 kW, 14,5 kn, verbraucht 66 t/Tag, ein Containerschiff von 5308 TEU, 74 637 PS/54 880 kW und
25,6 kn sogar 215 t/Tag. Fiir eine Preisinderung beim Bunkersl von 10 $/t bedeutet das eine tigliche Kostensteigerung

- von 300-660-2 150 $, fiir eine Reisedauer von 15 Tagen somit einen Mehraufwand von 4 500 bzw. 9 900 bzw. 32 250
$. Dazu kommt moglicherweise noch ein Verbrauch der Hilfsmaschinen. (Die Beispiele wurden entnommen aus Lloyd’s
Register of Shipping 1999-2000).

22 5oiche Zuschldge zu den Tarifraten wurden beispielsweise auf dem Nordpazifik durch das Westbound Rating Agree-
ment und das Eastbound Management Agreement beschlossen (I7Z 2000e: 25).
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Schaubild 1: Entwicklung der Bunkerpreise 1999
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Quelle: Cockett Marine Oil (Ifd. Jgg.: jeweils erste Ausgabe jedes Monats).

24 Der politische Rahmen: Internationale und nationale Schiffahrtspolitik

Im Bereich der Schiffahrtspolitik wurden den Rahmenbedingungen einige neue -Bestandteile hinzuge-
fiigt, dazu gehorten

— in den Vereinigten Staaten das Inkrafttreten des am 14. Oktober 1998 unterzeichneten Ocean
Shipping Reform Act of 1998 (OSRA) am 1. Mai 1999, der Teil der Deregulierungspolitik ist und
durch den in der Linienschiffahrt u.a. mehr Spielraum fiir vertrauliche Vertrage zwischen den ein-
zelnen Reedereien und Verladern geschaffen wird;23

- die Entscheidung der Europiischen Kommission, die Gruppenfreistellung der Schiffahrtskonferen-
zen vom Kartellverbot um fiinf Jahre zu verlangern und damit die am 21. April 2000 ausgelaufene
Verordnung 870/95 tiber die Konsortien zu erneuern (Containerisation International 2000b: 15);

— zugleich aber anhaltende Auseinandersetzungen u.a. um das TACA-Abkommen in der Nordatlan-
tikfahrt;

— das Wirksamwerden der ,,Tonnagesteuer” in Deutschland am 1. Januar 1999, mit der die bisherige
Schiffahrtsforderung abgeldst wurde (vgl. dazu BGBI. 1999: 2860-2870).

Mit den steuerlichen Neuregelungen in Deutschland wurde grundsitzlich die Rentabilititsorientie-
rung der Investitionen in der Seeschiffahrt in den Vordergrund geriickt. Bisher werden allerdings noch
Auftrige wirksam, denen die alte Regelung zugrunde liegt, weil sie bereits vor deren Auslaufen abge-
schlossen wurden. Nach dem deutschen (und niederlindischen) Modell ist inzwischen auch in GroB8-
britannien eine entsprechende Regelung, von der man sich eine Stiarkung der Schiffahrt verspricht,
eingefiihrt worden (einen Uberblick iiber die gegenwirtige Lage geben Parr et al. 2000: 47).

23 Zum Inhalt des OSRA vgl. Boshme (1999: Abschnitt VIII, Ziff. 2), ferner Lamb (1999: 5), Fairplay (1999¢: 2) und ITZ
(1999c: 19). Zu den Auswirkungen gehért z.B. einerseits das Ende der gemeinsamen Tarifierung durch die Linienreede-
reien in der Transpazifik-Fahrt (das offenbar erhebliche Ratenerh6hungen nach sich zog), andererseits eine anhaltende
Kritik seitens der Spediteure, die als NVCC (non-vessel owning common carriers) titig waren und sich nunmehr be-
nachteiligt sehen. Bereits frither war argumentiert worden, da8 die neuen Vorschriften eine Abkehr vom strikten ,,com-
mon carriage-Prinzip mit gleichen Rechten fiir alle bedeuteten.
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2.5 Sinkende Schiffbaupreise: Verinderte Bedingungen fiir den Weltschiffbau

Einen erheblichen Einflu} auf die Entwicklung in der Seeschiffahrt hatte der erneute Riickgang der
Neubaupreise und die damit einhergehende Bereitstellung giinstiger Finanzierungsbedingungen durch
die Werften. Die von den ostasiatischen, besonders den siidkoreanischen, Werften quotierten Preise
sind stark gefallen und haben den Auftragszugang wieder kriftig ansteigen lassen. Im letzten Quartal
1999 wurden z.B. fiir Panamax-Bulkcarrier 22 Mill. $ bekannt, fiir VLCC 65 Mill. $ und fiir Contai-
nerschiffe von 2 500 TEU 34,5 Mill. $. Die entsprechenden Preise lagen im Jahr 1996 bei 28,3 Mill. §$,
84,5 Mill. $ und 50,1 Mill. $. In der ersten Hilfte der neunziger Jahre wurden auch noch hohere Preise
genannt, z.B. fir VLCC maximal um 95 Mill. $. Das Minimum dieser Bewegung wurde teilweise
— je nach Schiffstyp — bereits im 1. Halbjahr 1999 erreicht. (Weitere Einzelheiten sind aus Tabelle 2
zu entnehmen).

Tabelle 2: Preise fiir Seeschiffsneubauten? 1992-1999 (Mill. $)

1997 1998 1999
Januar I April I Juli I Oktober| Januar I April I Juli | Oktober} Januar | April I Juli l Oktober
Tankerb¢
32000 31,9 32,5 31,5 31,5 31,0 29,5 29,0 27,0 26,0 25,5 25,0 25,0
80 000 45,0 45,0 40,5 40,5 41,0 40,0 38,0 33,0 32,5 32,0 32,0 32,0
250 000 83,0 80,5 82,0 81,5 82,0 80,0 73,0 68,5 68,0 67,0 67,0 66,0
Bulkcarrier?
30000 17,5 18,5 20,5 20,0 21,0 23,0 21,0 14,5 13,8 13,8 15,0 15,5
70 000 28,8 27,0 28,0 275 27,0 26,5 24,5 19,0 18,0 17,5 19,0 19,2
120 000 42,0 39,0 39,0 39,0 39,5 40,0 36,5 34,0 32,8 32,0 34,0 34,5
Frachterb:d
7 500 14,2 14,2 14,2 14,2 14,5 14,0 12,4 11,0 10,0 10,0 10,0 10,0
15 000 21,4 21.4 21,4 214 21,0 21,0 20,0 20,0 19,0 19,0 19,0 19,0
20 000 27,0 27,0 27,0 27,0 27,5 26,5 26,0 30,0 28,0 28,0 28,0 28,0

3Baupreise ferndstlicher Werften. — bGroBen in t dw. — 80 000 und 120 000 t dw: Doppelhiillenschiffe. — d,,General cargo*“-Schiffe.

Quelle: Lloyd’s Shipping Economist (Ifd. Jgg., Rates and Prices).

Die jiingste Preisbewegung im Weltschiffbau mufl im Zusammenhang mit den Wihrungsabwertun-
gen und StiitzungsmaBnahmen besonders in Siidkorea gesehen werden. Sie verdeutlicht aber auch eine
Tendenz zu nahezu permanenten Kapazititsiiberhdngen im Schiffbau, besonders bei Grofschiffen.
Eine solche Tendenz war bereits wiederholt beobachtet worden. In Japan waren nachhaltige Kapazi-
titsreduktionen durchgefiihrt worden.24 Derzeit scheint von #hnlichen Schritten in Korea nichts
bekannt zu sein. Aulerdem wirken sich die Schaffung neuer oder der Ausbau vorhandener Werften in
der VR China auf die Angebotslage aus. Das Land konnte seinen Anteil an der gesamten Schiffbau-
produktion in kurzer Zeit erheblich steigemn.

Das Ausmal der Kapazititszuwichse ist am Anteil der drei grofiten siidkoreanischen Werftunter-
nehmen an der Weltschiffbauproduktion deutlich zu erkennen. Es ist offensichtlich, da3 dieser Ausbau
eine Destabilisierung der Schiffahrtsmirkte nach sich zieht, weil einerseits der Absatz mit Hilfe von
Preissenkungen und anderen Mitteln gerade dann geftrdert wird, wenn eine marktorientierte Nach-
frage nach Neubauten fehlt, zum anderen aber die extremen Schwankungen der Anschaffungskosten
neuer Schiffe auch relativ junge Tonnage in wirtschaftliche Schwierigkeiten bringen konnen. Mehr
oder weniger regelmiBig auftretenden zyklischen Auslastungsproblemen haben die Werften zwar
schon sehr frilh gegeniibergestanden; die enormen Produktivititssteigerungen, die sich vor allem in
standig verkiirzten Bauzeiten niedergeschlagen haben, verschirfen diese Probleme jedoch spiirbar.

24 Der AnlaB fiir die schwere Krise, die in die erste Halfte der achtziger Jahre fiel, war die nach der zweiten Olpreiserhs-
hung vom Herbst 1979 entstandene Depression in der Weltwirtschaft und im Seeverkehr und unmittelbar der Tonnage-
iiberhang in der Tankschiffahrt.
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3. Die Welthandelsflotte: Weiteres Wachstum und mehr Beschiiftigung

3.1 Tonnage auf neuem Hochststand

Das Wachstum der Welthandelsflotte hielt auch im Jahr 1999 an. Mit einem Anstieg der Gesamtton-
nage um 1,5 vH — auf 762 Mill. t dw — war es nur wenig stirker als im Vorjahr. Die Zunahme ver-
teilte sich recht unterschiedlich auf die Schiffe der wichtigsten Typen:

— Die Tankerflotte nahm wieder rascher zu, nachdem in den Vorjahren in groBem Umfang Neubauten
in Auftrag gegeben worden waren; sie vergroferte sich um 2,4 vH auf 296 Mill. t dw und stellt
damit die groBte Teilflotte dar.

— Vergleichsweise langsam — um nur 0,8 vH — wurde die Bulkflotte ausgeweitet; sie erreichte am
Jahresende rund 255,5 Mill. t dw.

— Die Flotte der ,.general cargo“-Schiffe, zu der Single- und Multideckschiffe, Kiihlschiffe, einige
Spezialschiffe sowie Roll-on/Roll-off-Frachtschiffe zusammengefaft sind, wuchs mit 0,6 vH noch
etwas langsamer; der Gesamtbestand dieser Typen lag knapp iiber 100 Mill. t dw.

— Weit iiberdurchschnittlich hoch war auch 1999 das Wachstum bei den Containerschiffen; die Ton-
nage nahm um 4,8 vH zu, die Stellplatzkapazitit sogar um 6,4 vH auf 4,273 Mill. TEU.

— Der bereits lange anhaltende Riickgang der Flotte der Kombinierten Schiffe setzte sich erneut rasch
fort; sie schrumpfte um 11 vH auf nur noch 16 Mill. t dw, fast genau ein Drittel ihres Hochststan-
des, der im Jahr 1980 erreicht wurde.

- Kriftig ausgeweitet wurde dagegen die Passagierschiffahrt; ihr Schiffsbestand war Ende 1999 mit 8
Mill. BRZ um 10,7 vH grofier als am Jahresbeginn. In diesem Segment hilt das Wachstum bereits
langere Zeit an. Der Anschaffungswert der Neubauten hat auBlerordentliche Hohen erreicht, so daf
ihr wertméBiger Anteil an der Welthandelsflotte und am Schiffsneubau iiberproportional hoch ist.
Die SchiffsgroBe ist bis auf 140 000 BRZ angestiegen. Die Bruttotonnage der Passagierschiffsflotte
machte allerdings nur etwa 1,5 vH der gesamten Welttonnage aus.

Die vorstehenden Tonnagezahlen wurden von Lloyd’s Register of Shipping verdffentlicht (hier
nach ISL, Shipping Statistics Yearbook, 1fd. Jgg., und Shipping Statistics and Market Review, 1fd.
Jgg.). Zusétzlich sind in Tabelle 3 Daten wiedergegeben, die auf Angaben von Fearnleys (a, b)
beruhen; sie enthalten nur Tanker, Bulkcarrier und Kombinierte Schiffe mit jeweils mehr als 10 000 t
dw sowie Schiffe anderer Typen mit 1 000 t dw und mehr und sind dementsprechend niedriger.

3.2 Weitere Zunahme der Containerkapazititen

Im Mittelpunkt stand trotz dieser unterschiedlichen Entwicklungen nach wie vor die Container-
schiffahrt. Das Jahr 1999 schloB} in diesem Sektor eine Phase aulerordentlichen Wachstums im letzten
Jahrzehnt des Jahrhunderts ab. Die Ladekapazitit dieser Teilflotte stieg in diesem Zeitraum von 1,4
auf 4,3 Mill. TEU und verdreifachte sich somit annihernd. Das bedeutet jedoch nicht das Ende der
Ausweitung. Auch hier hatte die rasante Steigerung der Schiffsgré8en einen erheblichen Anteil. Der
Strukturwandel, der durch die Infahrtsetzung immer groerer Schiffe vorangetrieben wird, hat auf ver-
schiedene andere Bereiche iibergegriffen; dazu gehoren vor allem die Seehifen und die Organisation
der Containerfahrt, bei der es zu einer starken Konzentration kam.

Die Bestandsverdnderungen der Welthandelsflotte sind stets das Ergebnis von Zuwichsen durch
Schiffsneubauten auf der einen und von Abnahmen durch die Verschrottung sowie durch Verluste
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Nettozugang Ablieferungen Abwrackungen
Mill. t dw vH2 Mill. t dw vH2 Mill. t dw vHa
1997
Gesamtflotte 19,7 2.8 36,8 5,2 -17,1 -2,4
Tanker 2,2 0.8 7.5 2,8 -53 -2,0
Bulkcarrier 11,3 44 18,9 7,4 -7,6 -3,0
Kombinierte Schiffe -0,2 -1,1 0.3 1.8 -0,5 -28
Andere Typen 6,5 4,0 10,2 6,2 -3,7 -2,3
1998
Gesamtflotte 10,2 1,4 35,0 49 -24.8 -3,4
Tanker 5,7 2,1 12,6 4,7 -6,9 -2,6
Bulkcarrier -0,2 -0,1 11,4 43 -11,6 4,4
Kombinierte Schiffe -1,5 8,4 — — -1,5 -84
Andere Typen 6,2 3,6 11,0 6,5 -4,7 -2,8
1999
Gesamtflotte 9,2 1,3 40,5 55 -31,3 4,3
Tanker 4,0 1,5 19,1 7,0 -15,1 -5,5
Bulkcarrier 2,3 0,9 12,6 4,7 T -10,3 -3,9
Kombinierte Schiffe -1,4 -8,4 0,4 2,5 -1,8 -11,0
Andere Typen 4,3 2,4 8,4 4,7 -4,1 -2,3
3Veridnderung bezogen auf den Bestand am Jahresbeginn.
Quelle: Berechnet aus Fearnleys, Review (1fd. Jgg.).
Tabelle 4: Weltschiffbau 1996-1999 (Mill. t dw)
Ablieferungen?® Neubauauftrige? Auftragsbestand® b
insgesamt dar. Tanker® insgesamt dar. Tanker® insgesamt dar. Tanker®
1996
1. Quartal 10,199 3,549 7,442 1,454 66,365 16,953
2. Quartal 9,230 2,788 7,207 1,272 62,865 14,979
3. Quartal 7,802 2,013 7,527 2,008 62,910 14,782
4. Quartal 8,883 2,427 10,999 4,073 61,970 15,420
1997
1. Quartal 10,416 2,183 12,816 5,709 64,419 19,180
2. Quartal 9,571 1,601 13,222 6,759 67,546 24,108
3. Quartal 8,027 1,937 11,861 6,636 70,151 28,291
4. Quartal 6,864 1,155 16,916 9,851 79,818 36,648
1998
1. Quartal 9,740 2,559 7,712 2,655 76,833 36,757
2. Quartal 7,784 2,612 8,682 4,227 77,020 38,589
3. Quartal 8,218 3,654 11,654 5,048 79,809 39,641
4. Quartal 6,852 2,647 9,047 4,816 80,378 41,231
1999
1. Quartal 12,343 5,913 5,402 1,586 73,047 36,947
2. Quartal 8,046 2,671 9,529 3,610 72,809 36,836
3. Quartal 9,089 4,600 12,030 3,580 75,188 35,802
4. Quartal 7,645 3,623 15,091 4,837 81,954 36,962

30hne nicht Handelszwecken dienende Fahrzeuge (z.B. Fischerei-, Bohrinselversorgungs- u.i. Schiffe). — bJeweils am
Quartalsende. — “Ohne Chemikalien- und Fliissiggastanker

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping, World Shipbuilding Statistics (1fd. Jgg.).
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(Seeunfille, Stranden, Feuer u.i.) auf der anderen Seite. Im Jahr 1999 verdeckten steigende Ab-
wrackverkdufe zum Teil den wirklichen Umfang der Neubauten. Diese beliefen sich auf insgesamt
39,6 Mill. t dw, entsprechend 5,3 vH des Flottenbestandes am Jahresbeginn und 6,3 vH mehr als 1998
(Tabelle 4). Das Abwrackvolumen von rund 29 Mill. t dw verringerte den effektiven Zuwachs aber auf
1,5 vH.

Den grofiten Anteil an der Neubautonnage hatten Tanker mit gut 52 vH (20,7 Mill. t dw), gefolgt
von Bulkcarriern mit iiber 31 vH bzw. 12,4 Mill. t dw. Die beiden néchsten Plitze nahmen Container-
schiffe und ,,general cargo*-Schiffe mit 8,6 bzw. 7,3 vH (3,4 bzw. 2,9 Mill. t dw) ein. Bemerkenswert
war das stark beschleunigte Wachstum der Ablieferungen neuer Tanker. Die fertiggestellte Tonnage
war um ein volles Drittel groBer als 1998; bei den Bulkcarriern war es immerhin ein Zehntel. Eher
iiberraschend war ein jihes Absinken der abgelieferten Containertonnage. Sie fiel nach fortlaufendem
Anstieg in den Vorjahren auf weniger als die Hilfte des Vorjahreszugangs. Dabei diirfte aber der
Ubergang zu groBeren Schiffen eine Rolle gespielt haben. Dagegen schligt sich die Ausweitung des
Ordervolumens fiir Tanker seit einiger Zeit in einer kriftigen Zunahme der von den Werften kom-
menden Tonnage nieder. Hier spielt die Altersstruktur der Flotte eine gewichtige Rolle.

33 Erneuter Anstieg der Neubauauftrige

Nach einem mehrjihrigen fortlaufenden Anstieg des Auftragsbestands der Schiffbauindustrie, in dem
sich die feste Verfassung der Seefrachtenmirkte niedergeschlagen hatte, war es 1998 zu einem Ein-
bruch gekommen. 1999 zeichnete sich aber bereits eine erneute Festigung ab. Daher vergroBerte sich
— zumal weniger Tonnage fertiggestellt wurde — der Auftragsbestand ohne nennenswerte Unterbre-
chung weiter und erreichte am Jahresende mit 84 Mill. t dw einen Hochststand, der um fast ein Viertel
tiber dem von 1996 lag. Die Beteiligung der Tanker an den erstellten Neubauten 146t einen engen Zu-
sammenhang dieser Entwicklung mit der Tankfahrt erkennen; Tanker machten seit 1998 stets spiirbar
mehr als zwei Fiinftel des Auftragsbestandes aus. Dagegen hat das Interesse an Bulkcarriern, die zuvor
den ersten Platz unter den verschiedenen Schiffstypen eingenommen hatten, abgenommen. Thr Anteil
am Orderbuch lag Ende 1999 bei einem Viertel; er hatte sich damit allerdings gegeniiber 1998 wieder
erholt, als der niedrige Frachtratenstand auch die Neubauauftrige zuriickgehen lieB. Abschwichungen
gab es iiberdies bei einigen anderen Trockenfrachtertypen, so bei den Kiihlschiffen. Die Kiihlschiffahrt
befindet sich seit lingerem in einer Krise.

Die ausgepragte regionale Ballung im Weltschiffbau hat in den letzten Jahren noch zugenommen.
Die Stellung Ostasiens hat sich weiter verstirkt, nachdem aufler Stidkorea auch andere Linder wie die
VR China entsprechende Aktivitdten entfaltet haben. Die Werften Ostasiens waren Anfang 2000 mit
insgesamt zwei Dritteln am Auftragsbestand in der Welt beteiligt. Das anhaltende schnelle Wachstum
der Werftindustrie in Korea hat diese bei den Auftragszugiingen auf den ersten Platz gebracht.25 Am
Auftragsbestand war das Land zu dieser Zeit mit einem Drittel beteiligt (Basis: ,,compensated gross
tonnage*). Japan folgte erst in deutlichem Abstand mit knapp 24 vH. Die VR China lag mit 7,4 vH be-
reits auf dem dritten Platz. In Sitidkorea entfielen allein 27,4 vH des Welt-Orderbuches auf drei
Werftunternehmen; das waren mehr als vier Fiinftel der gesamten Schiffbauindustrie des Landes.
Italien und Deutschland fiihrten mit fast 6 bzw. 5 vH die Reihe der breit gestreuten iibrigen Lénder an.

Sowohl innerhalb der Welthandelsflotte als auch der Schiffbauindustrie haben langfristige Trends
angehalten. Die Flaggenverteilung der fahrenden Flotte ist nach wie vor durch die Dominanz der
wireien Flaggen geprigt; Anfang des Jahres 2000 entfiel allein ein Fiinftel auf Panama, ein reichliches

25 Zu den neuen Schiffbaulindern Siidostasiens gehoren, vorerst allerdings mit geringen Anteilen, auch Indonesien und die
Philippinen. Dagegen hat sich die um 1970 sehr rasch expandierende Werftindustrie Brasiliens trotz der Unterstiitzung
durch ausldndische Unternehmensbeteiligungen und den Staat nicht dhnlich nachhaltig auf diesem Markt etablieren
konnen. Der Auftragsbestand belief sich Ende 1999 auf nur 8 Schiffe mit 84 788 CGT.
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Zehntel auf Liberia, dessen friiher fithrende Position sich allerdings deutlich abgeschwicht hat. Jeweils
annihernd 6 vH der Gesamttonnage fiihrten die Flaggen Maltas und der Bahamas; erst danach folgte
Griechenland als erstes der ,.traditionellen* Schiffahrtslinder. Deutschiand lag bei 1 vH. Eine beson-
ders hohe Konzentration auf die ,,freien Flaggen® zeigten die Tank- und Bulkcarrierflotten. Da dies
zugleich eine iiberdurchschnittliche Schiffsgro3e bedeutet, war die auf die Zahl der Schiffe bezogene
Flaggenverteilung ausgeglichener. :

34 Gesteigerte Aktivitit auf Zweithand- und Abwrackmiirkten

Die Veridnderung der Marktlage steigerte auch die Aktivitit auf den Zweithandmirkten (Tabelle S). In
der Tank- und Massengutfahrt wechselte bei anziehenden Preisen nahezu ein Fiinftel mehr Tonnage
als im Vorjahr den Eigentiimer. Insgesamt wurden 1999 fast 35 Mill. t dw umgesetzt. Das Interesse
richtete sich vor allem auf Bulkcarrier, deren Anteil von 42 auf rund 60 vH stieg. Die 1998 zeitweilig
kriftig zunehmenden Kiufe von Tanktonnage gingen rasch wieder zuriick und blieben 1999 mit knapp
14 Mill. t dw um ein reichliches Zehntel unter dem Vorjahresstand.

Tabelle 5: Zweithandverkiufe von Seeschiffen 1998 und 1999 (Mill. t dw)

1998 1999
1. Vj. 2. Vj. 3. Vj. 4. Vj. 1. Vj. 2. Vj. 3. Vj. 4.Vj.
Tanker 4,216 4,997 2,445 3,845 3,641 2,402 3,676 4,081
Bulkcarrier 3,022 3,383 3,483 2,677 4,115 5,469 5,685 5,563
Kombinierte Schiffe 0,523 0,404 0,116 0,130 . 0,096 . .
Insgesamt 7,761 8,784 6,044 6,652 7,756 7,967 9,361 9,644

Quelle: Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: jeweils Tabelle 33).

Die bereits erwidhnten Verkdufe von Schiffen zum Abwracken haben 1999 zugenommen. Diese
Tendenz reflektierte kurzfristig die Lage auf den Frachtenmérkten, von der seit 1995 in erster Linie die
Massengutfahrt, inzwischen aber auch die Tankerflotte betroffen waren. Der Ratendruck veranlafite
aber auch die Eigner von Containerschiffen, alte Schiffe abzustoen. Damit diirfte u.a. die vom
Anfang der siebziger Jahre stammende Generation der damaligen Ostasien-Fahrer mit jeweils etwa
3 000 TEU Ladefahigkeit aus der Flotte ausgeschieden sein. Auf lingere Sicht mufl auerdem be-
riicksichtigt werden, daf3 vor allem die Altersstruktur der Tankerflotte recht unausgeglichen und durch
einen hohen Anteil von Schiffen mit einem Alter von 20 und mehr Jahren gepriigt ist.26 Abwrackent-
scheidungen werden daher zunehmend davon beeinfluBt werden, dafl es wirtschaftlich nicht mehr
lohnen wird, sehr alte Schiffe in Fahrt zu halten. Die duerste Grenze diirfte bei etwa 30 Jahren liegen,
soweit nicht Rechtsvorschriften schon zu einem frilheren Ausscheiden zwingen. Der Anstieg der
Auftrige fiir den Bau von Tankern, unter denen VLCC nach langjéhriger Zuriickhaltung der Reede-
reien wieder eine fithrende Rolle spielen, mufl daher vorwiegend als Reflex ihrer in den néchsten Jah-
ren bevorstehenden Ausmusterung gesehen werden. Zur Zeit entfallen etwa 40 vH aller VLCC von
200 000 t dw und mehr auf die Baujahre zwischen 1970 und 1980 (Tabelle 6); danach hérte der Bau
solcher Schiffe zeitweilig weitestgehend auf.

26 Etwa 36 vH aller Mitte 1999 vorhandenen Tanker — insgesamt 108,38 Mill. t dw — wurden bis 1978 gebaut. Bei den
VLCC/ULCC ab 200 000 t dw lag der Anteil bei 42,5 vH (Baujahre bis 1979); das waren 176 Schiffe mit 53,45 Mill. t
dw. Insgesamt umfaBt diese GréBenklasse 125,93 Mill. t dw (ermittelt aus SSY 1999.)
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Tabelle 6: Altersstruktur der Welthandelsflotte (Stichtag: 1. Juli 1999)

Schiffstyp? Insgesamt ' Altersstufe (Jahre) Insgesamt
04 5-9 10-14 15-19 20-24 25+
Aanteil an der Gesamtzahl des Schiffstyps
Zahl ‘ vH vH

Tanker 7 140 15,3 14,7 12,7 16,6 19,3 214 100,0
Chemikalientanker 1304 14,0 25,2 14,0 14,3 16,4 16,3 100,0
Flissiggastanker 1044 20,7 19,9 9,6 20,6 15,1 14,1 100,0
Bulkcarrier 5799 23,4 11,4 19,1 17,2 19,4 9,6 100,0
Kombinierte Schiffe 217 5,5 16,1 18,9 30,4 24,0 5.1 100,0
General cargo

— Singledeck 8572 16,1 13,2 12,1 14,3 15,2 29,1 100,0

— Multideck 5140 2,7 5,6 13,1 20,4 25,5 32,6 100,0
Containerschiffe 2 396 44,6 16,0 12,6 12,3 8,8 5,6 100,0
Ro/Ro-Schiffe 1115 13,1 9,7 13,7 25,1 21,3 17,1 100,0
KiihIschiffe 1332 9,0 18,1 18,6 22,9 11,9 19.4 100,0

aSchiffe mit 300 BRT und mehr. — PVollcontainerschiffe.

Quelle: ISL, Shipping Statistics and Market Review (1999 August/September: Tabelle 1.1.6).

3.5 Kein Interesse mehr an Kombinierten Schiffen

Zu den strukturellen Verdnderungen der Welthandelsflotte gehort ferner, wenngleich aus anderen als
den eben erorterten Griinden, die Entwicklung der Kombinierten Schiffe (Ore/Bulk/Oil-Carrier). Seit
der Mitte der sechziger Jahre sind die Massengut- bzw. Tankerflotte zunehmend durch den damals in
die Welthandelsflotte eingefiihrten neuen Typ ergéinzt und beeinfluBt worden. Ein erheblicher Teil
dieser Schiffe, die wechselnd Rohdl oder Trockenladung (allerdings nur nacheinander) beférdern kon-
nen, entfiel auf sehr grofle Fahrzeuge. Dadurch wurde der je nach deren Einsatz potentiell verfiigbare
Anteil der oberen Groflenklassen in der Bulk- oder Tankfahrt fiihlbar erhoht. Allerdings waren die
O/B/O-Carrier vorzugsweise fiir den Transport von Eisenerz, Kohle oder Rohol bestimmt.

Die von sehr optimistischen Erwartungen begleitete Entwicklung begann mit dem Bau des ersten
alternativ fiir trockene und fliissige Bulkladungen geeigneten Schiffes im Jahr 1965.27 Sie war zu-
néchst in raschem Tempo aufwirts gegangen, so dal am Ende der siebziger Jahre bereits ein Umfang
von nahezu 50 Mill. t dw erreicht war. Sie schlug dann aber rasch in das Gegenteil um; seither ist der
Bestand fortlaufend geschrumpft. Er macht gegenwirtig nur noch ein knappes Drittel des damaligen
Standes aus. Dementsprechend hat sich auch der Einflu auf die Flotten der Bulkcarrier und der Tan-
ker verringert. Mit gut 15 Mill. t dw entspricht der noch vorhandene Bestand nur etwa 6—7 vH sowohl
der Bulkcarrier als auch der Tanker (wobei jeweils die Gesamtheit der ,,combined carrier” auf diese
beiden Schiffstypen bezogen ist; faktisch ist ein solcher Einsatz aller Kombi-Schiffe fiir nur einen
Transportzweck — Trockenmassengut oder Rohdl — auszuschlieen, so daf die Einwirkungen ent-
sprechend geringer sind). Der Auftragsbestand fiir diesen Typ belief sich Anfang 1999 auf nur zwei
Schiffe von jeweils 110 000 t dw.

Die Vorteile, die der Typ zunichst bot, waren nicht von Bestand. Die Griinde dafiir sind vielfaltig.
Die Baukosten der Kombinierten Schiffe sind fiihlbar hoher als die der reinen Tanker oder Bulkcarrier.

27 Die O/B/O-Konzeption folgte grundsitzlich dem Typ der speziellen, aber weniger flexiblen Erz/Olschiffe, bei denen ge-
trennte Laderdume fiir O1 bzw. Erz vorhanden waren. Mit dem neuen Typ konnte die Beschrinkung auf Eisenerz als
einzige (sinnvoll) mogliche Trockenladung beseitigt werden, die zuvor in der geringen GroBe des dafiir verfiigbaren
Raumes lag und eine Ladung mit sehr niedrigem Staufaktor verlangte (Eisenerz etwa 25-27 cbf/t; Kohle dagegen 45-50
cbf/t, Getreide 55-60 cbf/t).
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Sinkende Baupreise fiir VLCC und ,,cape size“-Bulkcarrier — die wichtigsten Konkurrenten — und
das niedrige Frachtratenniveau erschwerten es, die erforderlichen Einnahmen einzufahren. Zudem ist
der Einsatz dieser Schiffe auf wenige ,,mageschneiderte” Routen beschrinkt; haufig mufl nur eine
Ladungsart in unmittelbarem Wettbewerb z.B. zu Tankern in der Rohdlfahrt befordert werden, ohne
daB die Ballastriickreise vermieden werden kann.28 Da der wirtschaftliche Nutzen hinter den ur-
spriinglichen Erwartungen zuriickgeblieben ist, diirfte sich der Schrumpfungsprozef, der bereits deut-
lich ldnger anhilt als die Expansionsphase dieses Typs, nicht mehr umkehren.

3.6 Steigende Auslastung der Kapazititsreserven

Die Welthandelsflotte ist in einem geringeren Ausmal} ausgeweitet worden, als es die umfangreiche
Neubautitigkeit erwarten lassen konnte. Offensichtlich haben die Reedereien zumindest teilweise die
erforderlichen Schluf3folgerungen aus der Entwicklung der Bestellung neuer Schiffe gezogen und die
Abwrackung entsprechend gesteigert (Tabelle 7). Damit wurde zugleich ein Beitrag zur Erholung auf
den Frachtenmirkten und zur Beschiftigung der Tonnage geleistet. Was die letztere angeht, so war die
als Indikator fiir ihren Stand geltende Hohe der aufliegenden Tonnage 1999 in allen Schiffsklassen
nach wie vor vergleichsweise niedrig. Sie hatte z.B. in der Tankfahrt einen Anteil von etwa 0,5 vH der
vorhz}ndenen Flotte, ebenso in der trockenen Massengutfahrt. Am hochsten war diese Quote bei den
Mehrdeckfrachtern (1 vH), sehr niedrig bei den Containerschiffen (0,2 vH).

Tabelle 7: Aufgelegte und abgewrackte Tonnage 1999 (1 000 t dw)

Februar Mai August November
Auflieger 4777 4702 3577 3352
Tanker 2212 2260 1377 1265
Bulkcarrier 1638 1603 1313 1114
General cargo 717 634 707 804
Container 154 147 127 118
Abwrackung 2296 1975 2395 1092
Tanker 669 817 977 438
Bulkcarrier 1 265 748 1030 164
General cargo 224 239 328 350
Container 148 162 59 140

Quelle: 1SL, Shipping Statistics and Market Review (lfd. Igg.).

Damit hat sich die bereits seit ldngerer Zeit zu beobachtende Zuriickhaltung der Reedereien gegen-
iiber dem Auflegen erneut gezeigt. Das ist eine merkliche Anderung gegeniiber friiheren Jahrzehnten;
ihre Ursachen sind vorwiegend in den erheblich gestiegenen Kosten der Wartung und Instandsetzung
fiir die Wiederaufnahme der Fahrt zu sehen. Vermutlich trigt die Erhohung der Sicherheitsanforderun-
gen aus Griinden des Umweltschutzes erheblich dazu bei. Daher miissen zusitzlich auch andere For-
men der Inaktivitit der Schiffe beriicksichtigt werden, die ein nicht unerhebliches Ausma@ erreichen

28 Wihrend urspriinglich der unmittelbar abwechselnde Transport fliissiger (Ol-) und trockener Ladung auf einer Rund-
reise im Mittelpunkt der Vorstellungen fiir den Einsatz der Kombinierten Schiffe gestanden hatte, besteht deren Flexi-
bilitdt vornehmlich darin, daB unterschiedliche Bedingungen auf den Tank- und den Trockenfrachtenmirkten genutzt
werden konnen — im Unterschied zu den reinen Bulkcarriern. Die Schiffe verkehrten dabei entweder als Tanker oder
als Bulkcarrier, d.h. wie diese gewohnlich mit jeweils einer Ballastreise. Es ist bemerkenswert, daf§ schon die ersten
Erz-/01-Schiffe ihre in der Vereinigte Staaten—Siidamerika-Fahrt vorgesehene Beforderung von Erz und Ol nur kurze
Zeit ausfiihrten, allerdings weil aus vermessungstechnischen Griinden die Passage des Panama-Kanals zu hohe Abgaben
verursachte, so daB die Olladeriume zu abgabenfreien permanenten Ballasttanks umgebaut wurden (Hardy 1955: 177-
181).
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koénnen. In der Tankfahrt klaffte zwischen der ,.inaktiven“ und der offiziell als aufgelegt gemeldeten
Tonnage nach wie vor eine bedeutende Differenz. Sie diirfte zum einen Einfliisse des Geschehens in
der Mineralolwirtschaft — Preissteigerungen und Forderbeschrinkungen sowie dadurch ausgeldster
Lagerabbau in den Verbrauchslindern — widerspiegeln, zum anderen auch wohl das zunehmende
Alter vieler Tanker, die vermutlich in den kommenden Jahren abgewrackt werden, wenn die umfang-
reichen Neubauten marktwirksam werden.

Im Jahr 1999 bewegte sich die inaktive Tanktonnage (einschl. Auflieger) zwischen 16 und 18 Mill. t
dw, d.h., sie schwankte bezogen auf die Gesamtflotte um etwa 6 vH. Bei den Bulkcarriern waren es
bei einer leicht riickldufigen Tendenz und ebenfalls unter EinschluB} der Auflieger zwischen etwa 6
und 7,5 Mill. t dw bzw. 2,5 vH der Bulkflotte. Demnach machten die Auflieger bei den Tankern nur
etwa ein Zwolftel, bei den Bulkcarriern ein Fiinftel der aus verschiedenen Griinden inaktiven Tonnage
aus. Bei den Kombinierten Schiffen diirfte diese etwa ebenso stark zurilickgegangen sein wie die vor-
handene Flotte; der Anteil verringerte sich von 15 auf 8 vH auf noch 1,2 Mill. t dw am Ende des
Jahres. Er war damit relativ gesehen jedoch bedeutend hoher als bei Tankern und Bulkcarriern.,

Nach wie vor war in der Tankfahrt eine nicht unbetrichtliche Kapazititsreserve vorhanden. Mitte
1999 wurde sie auf 12,3 Mill. t dw geschiitzt. Davon entfiel fast die Hilfte auf Minderauslastung fah-
render Schiffe infolge Langsamfahrt, ein weiteres Drittel auf Teilladung (zusammen 90 vH); der Rest
verteilte sich auf iiberlange Hafenliegezeiten und zeitweilige Verwendung als Lagerschiff, vermutlich
vorwiegend im US-Golf fiir meistens wenige Tage. Die auf dieser Grundlage als unbeschiftigt ange-
sehene Tonnage hat sich 1999 wieder etwas verringert, nachdem sie in den Vorjahren angestiegen
war.29

Die hier nicht erfalite auf lingere Zeit fiir Lagerzwecke eingesetzte Tanktonnage hielt sich 1999
etwa auf der Hohe des Vorjahres. Im 1. Halbjahr waren das 75 Schiffe mit zusammen 12,8 Mill. t dw,
von denen 16 mit rund 2,5 Mill. t dw nur kurzfristig dieser Aufgabe dienten (SSY 1999: 63). Die
Tonnage war zwar, da unter Charter, formal beschiftigt; es fragt sich jedoch, ob sie bei stirkerer
Nachfrage der Olverschiffer nicht wieder in Fahrt gesetzt werden wiirde, also ebenfalls als eine Ka-
pazititsreserve fiir den Oltransport gelten kann. Wieweit Tankreeder und Lagerhalter gegenliufige
Interessen haben, ist nicht bekannt; sie kdnnten zu einem Marktausgleich beitragen.

Die Tonnageproduktivitit der Welthandelsflotte30 ist 1999 leicht zuriickgegangen. Sie liegt in der
Tankfahrt nach wie vor deutlich unter dem Stand sowohl von 1965 als auch von 1970. Bezogen auf
diese beiden Jahre machte sie nur wenig mehr als 90 bzw. 75 vH aus. In der Trockenladungsfahrt wur-
de der Wert von 1965 um 5 vH iibertroffen, der von 1970 um 7 vH verfehlt. Auch gegeniiber dem Be-
ginn des letzten Jahrzehnts ergab sich in beiden Sektoren ein Riickstand. Die Tankfahrt holte jedoch
gegeniiber dem krisenbedingten Tief von 1985 auf das 1,6fache auf; damals war ein erheblicher Teil
der Flotte nicht beschaftigt.

29 Die obigen Angaben sind ermittelt aus SSY (1999: 9). Die Schitzungen werden in der Quelle als realistisch bezeichnet;
es wird aber auBerdem eine potentielle Reserve angegeben, die jeweils bedeutend hoher sein kénnte und Mitte 1999 bei
58 Mill. t dw gelegen haben konnte. Diese bedeutende Differenz wird vorwiegend damit erklirt, daB bei den derzeitigen
Marktstrukturen eine kurzfristige Mehrauslastung nicht zu erreichen sei (Langsamfahrt und Teilladung machten zu
dieser Zeit formal eine Reserve von etwa 48 Mill. t dw aus; das wiire etwa ein Sechstel der vorhandenen Tanktonnage
gewesen).

30 Die Tonnageproduktivitiit ist als Quotient aus der in einer Periode erbrachten Transportleistung (Tonnenseemeilen) und

der Welthandelsflotte (t dw) definiert. Sie schwankt daher aus einer Reihe von Griinden, z.B. weil sich die Transportlei-
stung konjunkturell verandert oder Schiffe aus der Fahrt gezogen werden oder mehr Ballastreisen anfallen.
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4. Die Seefrachtenmirkte am Ende des Jahrhunderts

4.1 Trockenladungsfahrt: Schneller Aufstieg

4.1.1 Zeitcharter im Mittelpunkt der Befrachtung

Auf den Mirkten der Trockenladungsfahrt gab es 1999, gemessen an den nachweisbaren Charterab-
schliissen, einen Einbruch um etwa 9 vH gegeniiber dem Vorjahr.3! Das Gesamtvolumen erreichte nur
349 Mill. t dw.32 Die AbschluBstruktur verinderte sich, soweit erkennbar, im Verlauf des Jahres
deutlich (Tabelle 8). Die Abschliisse fiir Einzelreisen gingen erheblich zuriick, so daf sie mit 164 Mill.
t dw im Jahresvergleich um ein reichliches Fiinftel unter dem Vorjahreswert lagen. Da die ,trip
charters* um weniger als 1 vH stiegen, nahmen die kurzfristigen Befrachtungen um 12,5 vH ab. Die
Hauptbedeutung fiir die Mérkte kam daher der ,,period“-Zeitcharter zu, die sich kriftig erholte und um
fast zwei Fiinftel iiber dem Stand von 1998 lag, dabei allerdings den recht hohen Stand von 1997 noch
nicht wieder erreichte. Immerhin signalisierte die erneute Wendung eine optimistischere Einschitzung
der Marktaussichten. Denn der Anstieg des Anteils der Zeitbefrachtung an der Chartertitigkeit wies
darauf hin, daf} die Charterer auf breiterer Front dazu iibergingen, sich wieder ldngerfristig zu enga-
gieren.

Tabelle 8: Charterabschliisse in der Trockenladungsfahrt 1998 und 1999 (jeweils volles Jahr)

Chartervolumen Verinderung Anteile
Mill. t dw vH vH

1998 1999 1998/99 1998 1999
Reisecharter 208,956 164,029 -21,1 54,6 47,0
Trip charter 146,990 147,817 0,6 38,4 423
Short-term 355,946 311,846 -12,4 93,0 89,3
Period charter 26,811 37,205 38,8 7.0 10,7
Insgesamt 382,757 349,051 -8,8 100,0 100,0

Quelle: Berechnet aus Drewry Monthly (1fd. Jgg.).

Im Jahr 1999 wurden Zeitcharterabschliisse mit insgesamt 37,2 Mill. t dw bekannt. Das waren 10,4
Mill. t dw mehr als im Vorjahr. Bulkcarrier der Panamax-Gr6ie waren weitaus am stérksten daran be-
teiligt. Das Zeitchartervolumen konzentrierte sich nach wie vor auf die Laufzeiten bis zu einem Jahr,
mit deutlichem Hauptgewicht bei den Abschliissen bis zu sechs Monaten (Tabelle 9). Das entsprach
weitgehend der 1998 beobachteten zeitlichen Verteilung. Die konjunkturelle Festigung machte sich
somit vorerst nur in der Zunahme der gesamten zeitbefrachteten Tonnage bemerkbar. Versucht man

31 Fur die Ausarbeitung der auf die Frachtenmirkte bezogenen Abschnitte wurden die tiglichen Marktberichte in ,Lloyd’s
List“ stindig herangezogen. Mit Riicksicht auf den Umfang wurde auf besondere Quellenverweise grundsitzlich ver-
zichtet; ldngere Berichte sind jeweils unter dem Namen des Autors aufgefiihrt.

32 Die AbschluBdaten wurden aus »The Drewry Monthly* erarbeitet. Um langfristige Vergleiche zu ermoglichen, wurden
wie urspriinglich in dieser Quelle (bis 1996 ,,Shipping Statistics and Economics®) die auf Ladungstonnen basierenden
Reisecharters mit einem Zuschlag von 7,5 vH fiir Betriebslasten auf t dw umgerechnet. Dagegen sind ,trip*- und
»period“-Zeitcharters in t dw erfaBt. Die Reisecharterabschliisse enthalten auch Befrachtungskontrakte (contracts of af-
freightment), jeweils mit der vollen Ladungsmenge unabhingig von der vorgesehenen Zahl der Reisen. Solche Kontrak-
te werden vorzugsweise fiir Eisenerz- und Kohleverschiffungen abgeschlossen. Beispielsweise wurden fiir den Januar
1999 sieben Kohlekontrakte mit einer Gesamtmenge von 1,928 Mill. t gemeldet; das waren nahezu 22 vH der Reise-
charterabschliisse fiir Kohle in diesem Monat. Die Kontrakte sollten sich auf 16 Einzelreisen verteilen.
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Tabelle 9. Laufdauer der Zeitcharterabschliisse in der Trockenladungsfahrt 1998-1999 (Januar-Dezember)

Laufdauer in Monaten 1998 1999 Anteils-
1000 t dw Anteil (VH) 1000 t dw Anteil (vH) dnderung (VH)?

0-6 19,040 71,2 25,327 68,5 -3,8

6-12 5,242 19,6 9,929 26,9 37,2

12-24 1,989 7.4 1,374 3,7 -50,5

24 und mehr 0,458 1,7 0,344 0,9 —47,1

Insgesamt 26,729 100,0 36,974 100,0 —

3Verianderungen der Anteile in vH (z.B. 64,5:52,5 = Anstieg um 22,9 vH).

Quelle: Drewry Monthly (1fd. Jgg.: jeweils 33, Tabelle 30)

die gegeniiber der Reise- und ,trip“-Charter lingere Tonnagebindung niherungsweise zu erfassen,
wird der von ihnen ausgehende stabilisierende oder auch expansive Effekt erkennbar: Werden je Zeit-
charter drei bzw. fiinf FEinzelreisen unterstellt, so verringert sich der Riickgang des gesamten Charter-
volumens gegeniiber 1998 auf nur noch 3 vH bzw. schligt in einen Zuwachs um knapp 2 vH um. Da
ein erheblicher Teil des Zuwachses der Zeitbefrachtung auf Laufzeiten von 6 bis 12 Monaten entfiel,
diirfte das Einzelreisendquivalent sogar noch hoher sein.

- Die Zeitcharterabschliisse schwankten im Jahresverlauf stirker und hiufiger als die kurzfristigen
Buchungen. Herausragendes Ereignis auf diesem Markt war ein steiler Anstieg im August 1999, als
sie plotzlich auf ein Mehrfaches der Vor- und Nachmonatswerte anschwollen. Verursacht wurde diese
zumindest in ihrer Heftigkeit iiberraschende Bewegung im wesentlichen durch umfangreiche spekula-
tive Abschliisse der belgischen Firma Bocimar. Sie nahm zahlreiche ,,cape size*-Bulkcarrier auf, deren
Ratenniveau sehr niedrig war, sich seither aber (vermutlich durch die Aktion angestofien) kriftig
aufwirts bewegt hat. In den folgenden Monaten ging das Zeitchartervolumen zwar wieder zuriick.
Auch dann tibertraf es den Stand des ersten Halbjahres aber deutlich (Tabelle 10).

Tabelle 10: Laufdauer der Zeitcharterabschliisse in der Trockenladungsfahrt 1999 (t dw und vH)

Laufdauer 1. Vj. 1999 2. Vj. 1999 3.Vj. 1999 4. Vj. 1999

in Monaten 1000 t dw | Anteil (vH)] 1 000 t dw | Anteil (vH){ 1 000 t dw | Anteil (vH)| 1 000 t dw | Anteil (vH)
0-6 5 866 74,0 4076 75,7 8036 58,0 7 349 75,0
6-12 1 669 21,0 820 15,2 5186 374 2254 23,0
12-24 396 5,0 315 59 466 34 197 2,0

24 und mehr — — 171 32 173 1,2 —_ —_
Insgesamt 7931 100,0 5382 100,0 13 861 100,0 9 800 100,0

Quelle: Drewry Monthly (1fd. Jgg.: jeweils 33, Tabelle 30); 3. und 4. Vj.: Drewry Monthly (Ifd. Jgg., January
2000: 18, Tabelle 22).

Die Nachfrage nach Tonnage lief3 erkennen, daf sich eine Wiederbelebung der Rohstoffeinfuhren in
den ostasiatischen Lindern abzeichnete oder zumindest erwartet wurde; das schlof — trotz der dort
nach wie vor eher schwachen Wirtschaftslage — auch Japan ein. Die Festigung erfafite sowohl die
Eisenerz- als auch die (Koks-) Kohleimporte der Region.

Die bekanntgewordenen Reisecharterabschliisse konzentrierten sich wiederum auf die Hauptmas-
sengiiter Eisenerz, Steinkohle und Agrarprodukte und damit auf die grolen Bulkcarrier (Tabelle 11).
Andere ebenfalls wichtige, wenn auch jeweils in geringeren Mengen anfallende Ladungsarten lassen
sich ebenso wie die Beschiftigung der kleineren Schiffe daraus kaum erfassen. Vom Gesamtvolumen
von 152 Mill. DWCT entfielen 42 vH auf Eisenerz, 37,5 vH auf Steinkohle und 15 vH auf Getreide
und Futtermittel. Das waren 63,4 bzw. 57,0 bzw. 23,1 Mill. t. Von den iibrigen Ladungsarten waren
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Tabelle 11: Trockenladungsfahrt, Reisecharterabschliisse nach Giitern 1999 (1 000 DWCT)
Januar I Februar l Miirz l April l Mai | Juni l Juli l August | Septcmberl Oktober I Novemberl Dezember
Getreide 2307 2630 2033 2073 1103 1503 2356 1819 1634 1212 2378 2068
Andere landw. Erz. 20 42 42 58 114 73 250 253 157 129 314 372
Eisenerz 5063 5179 4 800 4704 2720 5680 7490 4 808 5 685 5650 7099 4455
And. Erze 329 345 114 87 107 173 343 512 313 115 196 396
Kohle 8294 6 835 4049 3925 3898 3666 3526 4 808 3925 4818 5415 4678
Diingemittel 126 160 90 301 196 70 273 106 179 133 157 142
Schrott 22 60 — 35 — — — — — — 19 —
Anderes 100 — 27 25 85 55 145 35 25 60 50 87
Insgesamt 16 890 15251 11155 11287 8222 11217 14 383 12342 11919 12 118 15 630 12171

Quelle: Drewry Monthly (1fd. Jgg. 1999: jeweils Tabelle 24); 2. Hj.: Drewry Monthly (Ifd. Jgg., Januar 2000: 14,
Tabelle 17).

lediglich Diingemittel nennenswert mit 1,2 vH (1,9 Mill. t) vertreten. Der Aussagewert der Daten fiir
andere Giiter ist angesichts der geringen Zahl entsprechender Abschliisse stark beschrinkt.

Ahnliches gilt fiir die GroBenordnungen der gecharterten Schiffe; die bekannten Abschliisse kon-
zentrieren sich auf die mittleren und oberen Klassen, d.h. von der ,handy size* aufwirts. Fiir die in
erheblicher Zahl vorhandenen Schiffe im Intervall von 10 000 bis zu etwa 20 000 t dw werden Ab-
schiuBmeldungen kaum noch veroffentlicht; das gilt sowohl fiir Bulkcarrier/Singledecker als auch fiir
Mehrdeckschiffe.33 Fiir die ,,Kiistenschiffahrt* mit Schiffen bis zu etwa 10 000 t dw waren Daten auch
in fritheren Jahren héchstens ausnahmsweise greifbar.

Zu beriicksichtigen ist, da3 erhebliche Teile der iiber See gehenden Ladungen nicht auf der Basis
von Reisechartervertrigen, sondern unter kurz- oder langfristiger Zeitcharter befordert werden. Dies
1aBt sich bereits an Vergleichen der bekannten Reisecharterdaten mit den Daten iiber den gesamten
Seetransport bestimmter Ladungsarten erkennen, entzieht sich aber im einzelnen einer quantitativen
Beurteilung.

4.1.2 Schneller Ratenanstieg im zweiten Halbjahr 1999

Das Frachtratenniveau in der Trockenladungsfahrt stieg im Vorjahresvergleich deutlich an. Der ,.trip-
charter“-Index von Lloyd’s Shipping Economist stieg im (ungewogenen) Durchschnitt der zw6lf Mo-
natswerte um 6,5 vH gegeniiber 1998 an; damals war er allerdings um 29 vH gegeniiber 1997 gefallen.
Der Anstieg fiel weitgehend in das 2. Halbjahr 1999 und beschleunigte sich rasch. Im vierten Viertel-
jahr waren die Raten um durchschnittlich 43 vH héher als im ersten Quartal. Den entsprechenden
Vorjahreswert tiberschritten sie um 34 vH (Schaubild 2). Dagegen hatten die Raten im Frithjahr vor
allem fiir ,,cape size“-Bulkcarrier, aber auch fiir Schiffe der anderen GréBenklassen teilweise noch
Tiefpunkte erreicht.

Die Frachtraten fiir Reisecharters lassen sich nicht zu einem einfachen Gesamtbild zusammenfassen.
Infolge der bei einer Reisecharter geltenden Regeln fiir die Ubernahme der entstehenden Kosten durch
Reeder und Charterer haben reiseindividuelle Faktoren oft einen erheblichen Einflufl. Dabei stehen der
Bunkerverbrauch bzw. die Bunkerkosten sowie die Hafen- und Lade- und Léschkosten34 im Vorder-
grund. Deshalb sind stets nur Vergleiche der Verinderungen auf einzelnen Routen sinnvoll. In Tabel-
le 12 sind solche Vergleiche fiir einige Routen dargestellt, fiir die Reisecharters abgeschlossen wurden.

33 Beispielsweise wurden im Dezember 1999: 152 Reisecharterabschliisse gemeldet. Darunter waren nur 9 Schiffe mit
weniger als 20 000 t; das kleinste wurde fiir eine Ladung von 10 000 t Stahlerzeugnissen gechartert. Die Untergrenze
der 135 ,.trip charters* lag bei 13 264 t dw. Nur 4 Schiffe waren kleiner als 20 000 t dw. Auf ,,period“-Basis wurden im
gleichen Monat keine Charters fiir Schiffe dieser GroBe abgeschlossen; das Minimum lag sogar bei 34 681 t dw.

34 Lade- und Loschkosten haben allerdings auch bei der Reisecharter nur dann differenzierende Auswirkungen auf die ver-
schiedenen Routen, wenn nicht ,.free in and out“-terms (fio) vereinbart sind, bei denen Verlader bzw. Empfénger Ko-
stentriger wie bei der Zeitcharter sind.
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Schaubild 2: Indikatoren zur Entwicklung der Trockenladungsfahrt 1990-1999
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Quelle: Zusammengestellt aus Drewry Monthly (Ifd. Jgg.: jeweils Tabelle 19, 23 und 30); Lloyd’s Shipping
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Tabelle 12: Vergleich der Reisecharterraten fiir ausgewihlte Routen der Trockenladungsfahrt
Route Ladung PartiengroBe 1998 1999 Anderung
Januar-Dezember 1998/99

1000t $n vH
US-Golf-Niederlande Getreide 50-60 7,84 11,17 42,4
US-Golf-Japan Getreide 52-54 15,11 15,62 34
USNP-Japan Getreide 52-54 10,42 11,07 2,6
US-Golf~-SAWK Getreide 25 13,06 15,94 22,1
Argentinien—Europa Getreide 30 14,39 16,92 17,6
Brasilien-Japan Eisenerz 120-160 6,28 5,06 -19.4
Brasilien-Europa Eisenerz 100-150 4,33 5,10 17,8
Colombia-NWE Kohle 80-140 4,14 4,28 34
Siidafrika-NWE Kohle 120-150 5,28 5,65 7,0
Siidafrika—Siidkorea Kohle 100-150 5,07 4,53 -10,7
Australien-Europa Kohle 100-150 7,28 7,53 34
USWC-Japan/Korea Schrott 25-35 17,87 16,25 4.8
Mauritius-UK?2 Zucker 14-16 — — —

Frachtraten in Pfund Sterling.

Quelle: Eigene Berechnungen nach Drewry Monthly (Ifd. Jgg., Yellow Pages).

Daraus ist die gleiche fiir die Reeder giinstige Grundtendenz wie bei den ,.trip charter*-Raten zu erken-
nen. In den meisten Fillen war das routenbezogene Niveau der Reisecharterraten hoher als im Vorjahr;
allerdings war die Streuung erheblich, wobei die SchiffsgroBe bzw. Ladungsmenge nicht den Aus-
schlag gab. Die in der Tabelle beispielhaft beriicksichtigten Routen, auf denen ein Ratenriickgang er-
mittelt wurde, hatten bei unterschiedlichen Ladungen sdmtlich den Fernen Osten zum Ziel.

Vergleiche der , trip-charter“-Raten fiir die verschiedenen Bulkcarrier-Klassen zeigen, daf} die Sitze
fiir Panamax-Bulkcarrier am stirksten gestiegen sind. Sie erhdhten sich von Januar bis November
1999 um 75 vH. Der Jahresdurchschnitt von 154 Punkten iibertraf den Vorjahresstand um 11 vH.35
Die Raten fiir die ,,cape size“-Klasse sind zwar im 2. Halbjahr 1999 steil nach oben gegangen,36
blieben aber im Jahresdurchschnitt um gut 1,5 vH hinter dem Vorjahreswert zuriick; der Index fiir das
vierte Vierteljahr 1999 lag jedoch um mehr als die Hilfte iiber dem entsprechenden Vorjahresindex,
der im Jahresverlauf eine fallende Tendenz hatte. Zur gleichen Zeit waren die Raten fiir diese Schiffe
auf mehr als das Doppelte des zweiten Quartals 1999 angestiegen. Die Raten fiir die ,handy size*-
Klasse erhohten sich im Jahresverlauf ebenfalls (um 15 vH), blieben aber um fast ein Zehntel unter
dem Stand von 1998 zuriick. Somit reichte die Festigung der Mirkte in der zweiten Jahreshilfte noch
nicht aus, um den Riickstand auszugleichen; darin kam das besonders ausgeprégte Tief im Friithjahr
zum Ausdruck.

Diese Ratenbewegungen werden im Grundsatz auch von den verschiedenen Indizes angezeigt, die
seit Ende 1998 von der Baltic Exchange berechnet werden und auf bestimmte SchiffsgroBenklassen
bezogen sind.37 Eine Analyse dieser Indizes fiir das Jahr 1999 verdeutlicht ebenfalls, daf} die Markt-

35 Dieser Teilindex — GroBenklasse IV, Schiffe von 50 000 bis 84 999 t dw — enthielt bereits seit lingerer Zeit wieder-
holt Fehler, so daf die Vergleichbarkeit teilweise nicht unerheblich eingeschrinkt wird. Geht man davon aus, daf die in
,»Shipping Statistics and Market Review* des ISL angegebenen durchschnittlichen Dollarraten zutreffend sind, errechnet
sich eine wiederholt verinderte Index-Basis. Diese liegt jedoch tatsichlich konstant bei 2,17 $/t dw/Monat. Daher wur-
den die Index-Werte sowohl fiir 1998 als auch fiir 1999 durchgehend auf diesen Basiswert umgerechnet.

36 Es kam dabei zu starken, sogar tiglichen Ratenspriingen fiir die ,,cape size*-Schiffe; so erhthte sich der Baltic Capesize
Index am 8. Oktober 1999 um 111 Punkte auf 1 677 Punkte (7,1 vH). Die Steigerung in der entsprechenden Woche lag
bei 16,5 vH (Harris 1999c: 4).

37 Neu berechnet werden der Baltic Capesize, der Baltic Panamax und der Baltic Handy Index. Ferner wird ein Baltic Dry
Index veroffentlicht. Diese Indizes werden tiglich ermittelt. Bei Vergleichen kann sich auswirken, daB es sich um ge-
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Schaubild 3: Frachtratenindizes fiir Bulkcarrier 1999
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tendenz etwa um die Monatswende August/September 1999 umschlug (Schaubild 3). Sie ergibt fiir
»cape size*-Bulkcarrier einen Anstieg um 133 vH, fiir Panamax-Schiffe von 85 vH und fiir ,,handy
size“-Bulker von 22 vH (Januar [handy size: April] bis zum jeweiligen Maximum im Spétherbst).
Uberall zeigte die Ratenbewegung wihrend des Jahres eine, allerdings von einem sehr tiefen Raten-
stand ausgehende, saisonale Festigung im Friihjahr, die — unterschiedlich ausgeprigte — iibliche
Sommerflaute und einen anhaltenden Anstieg etwa von September bis auf den jeweiligen Hochststand
im November oder Dezember 1999. Vergleiche mit dem Vorjahr sind in diesem Fall nicht mdglich,
weil die neuen Indizes erst Ende 1998 oder auch erst im Frithjahr 1999 eingefiihrt wurden.

Das Niveau der Zeitcharterraten hat im Verlauf des Jahres 1999 ebenfalls kriftig angezogen. Der
Anstieg erstreckte sich auf alle GroBenklassen der Bulktonnage. Gegen Ende des Jahres ergaben sich
allerdings durchweg leichte EinbuBen. Fiir Laufzeiten von 12 Monaten lagen die Hochstwerte um etwa
45 bis 80 vH iiber den Charterentgelten, die im Januar 1999 gezahlt wurden. In diesem Marktsektor
machten die ,,cape size“-Schiffe die weitaus groften Ratengewinne (Drewry Monthly, Februar 2000:
19). Auch hier lag der Wendepunkt etwa im August 1999, so daBl die Entwicklung auf den kurzfristi-
gen Mirkten gespiegelt wurde. Mit den steigenden Raten konnten die Reedereien auch wieder zu-
nehmende Deckungsbeitrige zu den Kapitalkosten der Schiffe erwirtschaften, die fiir die ,,cape size*-
Bulkcarrier im Sommer 1999 allerdings kurzfristig unter die Null-Linie fielen (Tabelle 13).

Insgesamt zeigten die Raten auf den Mirkten der Trockenladungsfahrt wieder das typische Bild
eines Konjunkturzyklus, bei dem Schwankungen fiir groBe Schiffe weitaus stirker sind als fiir die
kleineren und auch sehr rasch ein erhebliches Ausmal3 erreichen konnen. Die Ursache liegt in den
spezifischen Kostenstrukturen der Schiffe unterschiedlicher GroBe: Der hohe Fixkostenanteil bei den
GrofBschiffen driickt den Auflegepunkt als Untergrenze fiir Ratenvereinbarungen gegeniiber den klei-
neren Schiffen deutlich herab. Zugleich stellte der ausgehende Sommer 1999 einen Wendepunkt der
bis dahin abwirts gerichteten Grundtendenz der Trockenladungsfahrt dar.

mischte Indizes handelt, die sich aus Reise- und Zeitcharters zusammensetzen. Im Gegensatz zu den obigen MeBziffern
ohne Gewichtung gehen sie mit konstanten, zuvor festgelegten Anteilen in den Index ein.
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Tabelle 13: Beitriage aus Chartererlgsen fiir Bulkcarrier zu deren Kapitatkosten 1999 ($/Tag)

Woche SchiffsgroBenklasse

Cape® Panamaxd Handyb
Januar 1 0 -500 =500
Februar 4 -500 750 -250
Mirz 9 500 2750 1 000
April 13 250 2000 500
Maij 18 500 3750 1750
Juni 23 -1 000 1250 750
Juli 26 -1 500 750 750
August 30 -500 3000 1250
September 35 500 3000 1750
Oktober 39 3000 4250 3000
November 44 4 250 4 500 3 000
Dezember 47 5250 5 000 3250
2150 000 t dw. — P60 000 t dw. — €30 000 t dw.

Quelle: SST (1999: jeweils Tabelle ,,Sjofartsmarknaden — Indikatorer*).

Was die regionalen Aspekte der Ratenbildung in der Trockenladungsfahrt betrifft, so hatte der
Riickgang der Importe Ostasiens im Vorjahr eine Umkehr des iiblichen Ratengefilles zwischen Ab-
schliissen zum und vom Pazifik hervorgerufen, weil sich der in Ostasien iibliche UberschuB an zu-
riickgelieferter, neue Beschiftigung suchender Tonnage verringerte. Mit der beginnenden Normalisie-
rung stieg diese Tonnage wieder an, so daf3 der von ihm ausgeldste Druck auf die Raten fiir Reisen
vom Pazifik in den atlantischen Raum allmihlich zuriickkehrte.

4.1.3 Die Triebkrifte der Marktentwicklung

Belebung des Rohstoffverbrauchs

Die Markterholung vollzog sich auf der Grundlage der beginnenden konjunkturellen Festigung in der
Weltwirtschaft und besonders der Uberwindung der asiatischen Krise. Wie iiblich waren daran die
rohstoffverbrauchenden Industrien fithrend beteiligt. Angesichts der noch eher zdgernden Produk-
tionszunahme in diesen Bereichen diirfte ein Lageraufbau eine wichtige Rolle gespielt haben. Diese
Entwicklung konnte sich allerdings erst im Verlauf des Jahres auf die Bulkschiffahrt giinstig auswir-
ken. Die Rohstahlerzeugung (ohne GUS-Staaten) schwichte sich zunichst noch weiter weiter ab,
wenngleich nur marginal (Tabelle 14). Dabei konnten aber die ostasiatischen Linder ihre Erzeugung
wieder steigern. Das insgesamt iiber See transportierte Eisenerz ging im Vorjahresvergleich noch wei-
ter um fast 2 vH, die erforderliche Transportleistung infolge kiirzerer Transportwege um fast 5 vH zu-
riick.

Dagegen nahm der Steinkohlentransport noch geringfiigig zu (um 0,4 vH); hier fiel der Energiewirt-
schaft die ausschlaggebende Funktion zu. Dabei kam es wieder zu geographischen Verschiebungen
zwischen den Lieferlindern. Die Ausfuhren der Vereinigten Staaten gingen erneut zuriick; Australien
konnte seine fiihrende Position noch ausbauen. Kriftige Exportsteigerungen konnten auch die neuen
Lieferlander wie Indonesien und Venezuela sowie die VR China verzeichnen (Tabelle 15). Die Rei-
sedistanzen veridnderten sich nur wenig; ein zusitzlicher Effekt auf den Tonnagebedarf ging davon
nicht aus. Der Zuwachs betraf ausschlieBlich die Kesselkohle fiir die Energieerzeugung (Anstieg um
2,7 vH); sie machte mit 306 Mill. t fast zwei Drittel der gesamten iiber See beforderten Menge aus.
Kokskohle fiir die Stahlindustrie nahm konjunkturbedingt erneut ab (—4,7 vH) (Verein Deutscher Koh-
lenimporteure 2000a).
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Tabelle 14: Stahlerzeugung der Welt und ausgewéhlter Linder 1997-1999

1997 1998 1999 Verédnderung
Mill. t vHa
Welt insgesamt 799,0 776,9 786,8 1,3
darunter:
Europiische Union 159,9 159,9 155,0 3,1
Sonstiges Europa 50,6 47,5 42,7 ~-10,2
Vereinigte Staaten 98,5 98,7 97,3 -14
Kanada 15,6 15,9 16,2 1,9
Asien 308,6 297.8 308,5 3,6
davon:
Japan 104,5 93,5 94,2 0,7
Siid-Korea 42.6 39,9 41,0 2.9
VR China 108,9 114,6 123,7 8,0
Taiwan 16,0 16,9 15,4 -9,0
Indien 24,6 23,5 24,3 3,5
GUS-Staatenb 80,3 73,9 85,3 15,3
darunter:
RuBland 48,5 43,8 51,5 17,5
41999 gegeniiber 1998. — bGeringe Bedeutung fiir den Seeverkehr.
Quelle: 11S1, Monthly Crude Steel Production vom 18. Februar 2000.
Tabelle 15: Weltseehandel mit Steinkohlen 1997-1999
1997 1998 1999 Verinderung
Mill. t vHa
Welthandel insgesamt 460 470 470 0,0
Ausfuhren
Vereinigte Staaten 75,3 69,7 .
darunter: iiber See 60 50 34 -32,0
Kanada 36,5 34,1 33 -29
Australien 157,3 166,7 171 2.4
Siidafrika 64,8 67,1 66 -1,5
Kolumbien 26,5 29,1 29 0,0
Indonesien 41,7 449 53 12,8
VR China 30,8 32,3 37 15,6
Einfuhren
Europiische Union 151 151 151 0,0
Japan 133 132 136 -3,0
Siidkorea 50 52 53 1,0
Taiwan 37 37 40 8,1
Lateinamerika 20 21 20 —4.8

41999 gegeniiber 1998.

Quelle: Verein Deutscher Kohlenimporteure (2000b).

Mehr agrarische Massengiiter iiber See

Der seewiirtige Getreidetransport als dritte wesentliche Stiitze der Massengutfahrt (Tabelle 16) nahm
nach einem Riickgang im Vorjahr wieder zu und erreichte 1999 eine Gesamtmenge von 210 Mill.t
(+5,5 vH) bzw. 1,17 Mrd. tsm (+10 vH). Die in der Getreidefahrt zuriickzulegenden Entfernungen sind
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Tabelle 16: Welthandel mit Getreide und Olsaaten 1997-2000
Wirtschaftsjahr Verinderungb
1997/1998 1998/1999 1999720003

Mill. t vH
Welthandel insgesamt 3433 364,7 370,8 1,7
Weizen 103,3 100,5 104,3 3,8
“Coarse grains” 85,6 96,4 98,4 2,1
Reis® 18,8 27,3 23,1 -15,4
Oelsaatend 135,6 140,5 145,0 3,2

aSchitzung vom 10. Mérz bzw. Februar 2000. — 51999/2000 gegeniiber 1998/1999. — CJeweils Kalenderjahre (z.B. statt
1997/1998: 1997. — dSojabohnen und -schrot, Baumwollsaat, Erdniisse, Sonnenblumensaat, Rapssaat, Kopra, Palmkerne.

Quelle: USDA (2000a, 2000b).

weiterhin tiberdurchschnittlich lang. Wie iiblich waren die Verschiffungen vom La Plata im Friihjahr
eine wesentliche Ursache fiir die saisonbedingt kurzfristig feste Nachfrage nach Panamax- und Han-
dymax-Schiffen. Dagegen gingen von der Great Lakes-Saison im Friihjahr nur schwache Nachfrage-
impulse auf die Beschiftigung der ,,handy size*-Schiffe aus.

Auch im Getreidehandel (Weizen und ,,coarse grains“) kam es zu Verschiebungen zwischen den
wichtigen Lieferldndern. Die Vereinigten Staaten steigerten ihre Exporte im Wirtschaftsjahr 1998/99
um ein Fiinftel und erreichten einen Anteil am Weltgetreidehandel von 44 vH. An zweiter Stelle lag
bereits die Europiische Union mit knapp 13 vH (25 Mill. t, 433 vH). Starke Riickgénge wiesen Argen-
tinien und Kanada auf (jeweils 28 vH); davon wurden besonders.die Verladungen vom La Plata im
Friihjahr 1999 betroffen; vermutlich fiel ein erheblicher Teil der kanadischen Exporte bereits in das
2. Halbjahr 1997. Einen nennenswerten Zuwachs verzeichnete auch Australien (+11 vH), das den drit-
ten Platz unter den Exporteuren einnahm. Schnell gesteigert hat die Ukraine ihre Weizenexporte, die
sich gegeniiber dem vorangegangenen Wirtschaftsjahr annihernd verdoppelten. Es wird erwartet, daf3
diese Entwicklung sich fortsetzt und daf} davon die Einfuhren von Futterweizen aus den Vereinigten
Staaten z.B. nach Siidkorea und Israel sowie die EU-Exporte nach Algerien und dem Mittleren Osten
betroffen sein diirften (Public Ledger 1999: 1)

Verschiebungen zwischen den wichtigen Importgebieten hatten nur ein beschrinktes Ausmaf;
meistens waren nur geringe Mengen betroffen. So machte eine Steigerung der Einfuhren RufSlands um
18 vH nur 0,6 Mill. t aus. Der Getreideempfang Japans ging etwas zuriick, und die Zunahme der Im-
porte der VR China machte mit etwa 2,5 vH weniger als 100 000 t aus; die anderen wichtigeren Lin-
der Ost- und Siidostasiens fiihrten um 3,5 vH bzw. rund 1 Mill. t mehr ein. Einen kréftigen Anstieg um
gut 1 Mill. gab es in Saudi-Arabien, und auch eine Reihe anderer Linder wie Mexiko, Venezuela oder
Brasilien importierten mehr als im Vorjahr (im einzelnen vgl. zu diesem Abschnitt Tabelle 17).

Angesichts der vor allem im ersten Halbjahr 1999 ungiinstigen Lage der Grofbulkcarrier drangen
diese auch in solche Relationen vor, in denen sonst bevorzugt Schiffe der ,handy sizes” eingesetzt
werden. Gerade in der Getreidefahrt reicht die Wassertiefe in zahlreichen Lade- und auch Loschhifen
fiir eine volle Abladung schon der gréBeren Panamax-Bulkcarrier nicht aus. Daher kann der Einsatz
teilabgeladener ,,cape size“-Schiffe — zumal bei geringer alternativer Nachfrage nach solchen Schif-
fen und entsprechend niedrigem Ratenniveau — den Verladern Vorteile bieten.38

Erhebliche EinbuB8en traten 1999 (Kalenderjahr) im Reishandel ein. Die Ursache dafiir diirfte bei
hoheren eigenen Ernten der Empfangslinder liegen (USDA 2000b: 10). Die Exporte fielen um etwa

38  Daher kann der Einsatz selbst nur teilabgeladener ,.cape size*-Schiffe z.B. vom US-Golf einen Vorteil gegeniiber Pana-
max-Schiffen bedeuten, weil diese bei gleichem Tiefgang hohere Stiickkosten haben. Die Wassertiefe ist am US-Golf
und auch anderen Getreidehifen verhiltnismiBig gering und erlaubt kaum mehr als etwa 40 FuB.
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Tabelle 17: Welthandel mit Getreide 1997-1999

Wirtschaftsjahr Verinderungb
1997/1998 1998/1999 1999/20003
Mill. t vH
Welthandel insgesamt 188,9 196,9 202,7 2,9
Weizen 103,3 100,5 104,3 3,8
“Coarse Grains” 85,6 96,4 98,4 2,1
Ausfuhren
Vereinigte Staaten 72,1 86,7 82,6 -4,7
Kanada 24,8 17,7 22,5 27,1
Australien 18,7 20,8 21,9 53
Argentinien 23,9 17,2 19,4 12,8
Europiische Union 18,7 25,0 27,2 8,8
Einfuhren
RuBland 34 4,0 5.9 48,1
VR China 35 35 3,7 57
Japan 27,2 26,8 26,5 -1,1
Mexiko 10,1 11,6 11,5 -0,7
Ost-/Siidostasien® 22,4 23,3 24,1 34
aSchitzung vom 10. Marz 2000. — P1999/2000 gegeniiber 1998/1999. — COhne Japan, VR China.

Quelle: USDA (2000a: 29; 2000b: 21).

8,5 vH auf knapp 25 Mill. t. Wihrend die meisten Anbauldnder weniger ausfiihrten, konnten Thailand
und Vietnam ihre Lieferungen steigern. Auf der Importseite reduzierten Indonesien, Bangladesh und
die Philippinen als die bedeutendsten Lénder in Siid- und Stidostasien ihre Kdufe. Insgesamt wird ein
hoher Anteil des Reishandels in dieser Grofiregion abgewickelt; ein Riickgang der zu transportieren-
den Mengen trifft daher vornehmlich kleinere Schiffe.

Olsaaten sind mit einer gehandelten Menge von 55 Mill. t zuziiglich etwa der gleichen Menge von
Schroten ebenfalls eine bedeutende Ladungskategorie der Trockenladungsfahrt. Im Wirtschaftsjahr
1998/99 ergaben sich bei diesen Giitern keine wesentlichen Anderungen. Dazu kommen rund 30
Mill. t Vegetabilische Ole, die allerdings eine Ladung fiir Spezialtanker darstellen. Wichtigstes dieser
Ole ist Palmol, auf das 12,5 Mill. t entfielen. Hauptexporteur ist Indonesien (USDA 2000a: 7).

»Minor bulks*“

Die grofle Zahl anderer Bulkladungen, die meistens in jeweils kleineren Mengen befordert werden, hat
vor allem fiir die Beschiftigung von Schiffen der ,handy sizes* Bedeutung. DaBl der ,handy size*-
Sektor sich schwiicher entwickelte, als erwartet worden war, lag nicht zuletzt an den Problemen beim
Transport von Stahl und Stahlprodukten aus dem Fernen Osten, der im Vorjahr kriftig angezogen hat-
te und zudem iiber lingere Entfernungen als iiblich ging. Das Aufkommen dieses mit iiber 100 Mill. t
wichtigen ,,minor bulk good* diirfte 1999 wieder geschrumpft sein. Angesichts der Auswirkungen auf
die Inlandsproduktion vor allem in den Vereinigten Staaten, die das Hauptziel der gesteigerten Exporte
waren, beschloB die US-Regierung Einschrinkungen.3?

Fiir die Schiffe der ,,hand sizes* hat auch der Zuckerhandel eine Bedeutung; 1999 schob sich Bra-
silien als Exportland weiter nach vorn. Die Verschiffungen nahmen auf 8 Mill. t zu, gegeniiber 3,7
Mill. t vor fiinf und nur 1,4 Mill. t vor zehn Jahren (Lloyd’sShipping Economist 1999c: 26-27). Der

39 Vgl. dazu Fairplay (1999d: 47). Betroffen waren auch die europiischen Linder, deren Stahlexporte in die Vereinigten
Staaten und in andere Absatzgebiete beeintrichtigt wurden, wihrend gleichzeitig die Importe asiatischer Stahlerzeugnis-
se in Europa stiegen. In Deutschland gingen die Stahlausfuhren von 1997 bis 1999 um fast ein Viertel — rd. 1. Mill. t —
zuriick (Bundesamt fiir Seeschiffahrt und Hydrographie Ifd. Jgg.).
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fiir die Beschiftigung der Zwischendeckschiffe von 15 000 t dw bis vor einigen Jahren wichtige Zuk-
kerexport von Mauritius vornehmlich nach GroBbritannien ist inzwischen weitgehend auf Bulkcarrier
von rund 25 000 t dw iibergegangen.

Der Seetransport von Forstprodukten, der insgesamt bei etwa 170 Mill. ¢/Jahr liegt, hatte unter der
Asien-Krise gelitten; er diirfte mit deren Uberwindung wieder zunehmen. In diesem Bereich zeichnen
sich grundlegende Verinderungen dadurch ab, dal die Holzplantagenwirtschaft vordringt und die
Ausbeutung von Naturwildern an Bedeutung verliert (Fairplay 1999a: 53). Plantagen werden bevor-
zugt in tropischen oder subtropischen Gebieten angelegt, wobei zusitzlich besonders rasch wachsende
Holzarten wie Eukalyptus in Betracht kommen. Fiir die Schiffahrt kénnte es dadurch zu Routenver-
lagerungen kommen, die moglicherweise zu Lasten weit entfernter Verschiffungsregionen wie Chile
gehen konnen.

Begiinstigte Grofbulkcarrier

Die Entwicklungen im Massengutsektor wirkten sich vor allem fiir die gro3en Bulkcarrier giinstig aus.
Die Tatsache, dal auch Asien wieder als Nachfrager auftrat, trug zum allméhlichen Stimmungsum-
schwung bei, der sich rasch in eine optimistischere Konjunkturbeurteilung und in deren Gefolge in
eine stirkere Nachfrage nach Tonnage umsetzte. Das stand insbesondere als treibende Kraft hinter der
stoBartigen Aufnahme von GroBbulkcarriern im August 1999, die Ahnlichkeit mit den wiederholten
VorstoBen der sowjetischen Befrachtungsorganisation ,,Sovfracht” auf die Frachtenmirkte hatte, bet
denen in kiirzester Frist teils sehr umfangreiche Tonnage fiir den Getreideimport — dessen Menge
moglichst geheimgehalten wurde — aufgenommen wurde. Es hat sich oft erwiesen, dafl von solchen
Aktionen entscheidende AnsttBe fiir eine rasche Belebung ausgehen konnen. Das war auch 1999 der
Fall. Der durch die Bocimar-Charters im August 1999, als 35 Schiffe gebucht worden waren, ange-
fachte Stimmungsumschwung hatte die tiblichen Mitlaufereffekte zur Folge, aber auch (wohl) blofe
Spekulationen auf Erholung und Zwischengewinne aus der Weitervercharterung aufgenommener
Tonnage (Harris 1999b: 1). Da mit der im Herbst zunehmenden Nachfrage der Rohstoffimporteure die
,cape size“-Schiffe knapp wurden, profitierten auch die Panamax-Bulkcarrier.

Solche marktimmanenten Faktoren sind im Verhalten der Marktteilnehmer begriindet und fiir einen
beginnenden Aufstieg aus der Talsohle charakteristisch. Besondere Bedeutung hat die allmihliche
Wiederbelebung des Zeitchartermarktes, in deren fortschreitendem Verlauf sich auch die Laufdauern
in Richtung auf einen zunehmenden Anteil der lingerfristigen Charters verdndern. Das war 1999 —
zumindest soweit aus den verdffentlichten Abschlufidaten zu ersehen ist — allerdings noch kaum der
Fall.40 Ein weiterer Faktor, die Buchung von Tonnage fiir teilweise weit vorausliegende Anlieferter-
mine (Charterbeginn), gehorte zeitweilig zu den signifikanten Merkmalen eines entfalteten Auf-
schwungs auf den Frachtenmirkten, so beispielsweise in den frithen siebziger Jahren. Er hat aber
weitgehend an Bedeutung verloren;#! moglicherweise 148t sich der Sicherungseffekt, der damit beab-
sichtigt wird, unter den spéteren wie den aktuellen Marktbedingungen auch durch Zeitcharters errei-

40 Im vierten Quartal 1998 entfielen 70,1 vH der bekanntgewordenen ,,period“-Zeitcharterabschliisse auf Laufdauern bis zu
6 Monaten, weitere 27,7 vH auf 612 Monate. Auf lingere Dauer wurden nur 2,3 vH der Gesamttonnage gechartert; da-
bei waren 24 Monate das Limit. Dieses Bild hatte sich zwolf Monate spiter noch nicht verdndert.

41 1n der genannten Zeit enthielten z.B. die von der britischen Firma Westinform verdffentlichten Marktberichte jeweils

Ubersichten iiber die bei den Reisecharterabschliissen vereinbarten Liefertermine, die nach Monaten gestaffelt waren
und regelmiBig bis zu sechs Monaten im voraus gingen. Ahnlich wie die Laufdauern der Zeitcharterabschliisse nahm
der Anteil der entfernten Termine im Konjunkturverlauf zu, schrumpfte mit der beginnenden Abschwiichung dann wie-
der zusammen. So belief sich der Anteil der bis zu drei Monate vorausliegenden Liefertermine im November 1975 auf
96 vH, ein Jahr zuvor auf nur 83 vH und ein weiteres Jahr frither auf 73 vH; damals war im Zuge der konjunkturellen
Festigung fortlaufend mehr Tonnage fiir weiter in der Zukunft liegende Termine gebucht worden. Spiegelbildlich zu
diesen Verinderungen bewegten sich die Abschliisse fiir den gleichen Monat (nach Westinform Weekly Market Service
1974, 1975). Der zeitliche Horizont der Charterabschliisse hat sich offensichtlich verkiirzt; z.B. war unter den im Mirz
1999 gemeldeten ,.trip“- und ,,period“-Abschliissen lediglich ein Schiff fiir Anlieferung im Mai 1999 als lingstem Ter-
min.
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chen, ohne daf das Risiko, daf3 ein aufgenommenes Schiff spiter nicht bendtigt wird, groBer wird als
bei Buchung fiir Anlieferung zu spéteren Terminen.

Tonnageiiberhang noch fiihlbar

Da3 die Erholung der Frachtenmirkte trotz der zeitweilig sehr raschen RatenerhShungen in der
Trockenladungsfahrt noch nicht stabil war, lieBen die wiederholten Stagnations- und auch Abschwi-
chungsphasen erkennen. Diese deuteten an, dal das Tonnageangebot weiter auf die Mirkte driickte.
Auf den vorhandenen Uberhang war die Entwicklung der Abwrack- und Neubauentscheidungen der
Reedereien zuriickzufiihren, auf die bereits in Kapitel 3 hingewiesen wurde. Wihrend die gesamte bei
der Beforderung von Trockenladung erbrachte Transportleistung seit 1997 stagnierte und beim Eisen-
erz-, Kohlen- und Getreidetransport um etwa 3 vH schrumpfte, hat die Bulktonnage trotz der steigen-
den Verschrottung im gleichen Zeitraum um fast 5,5 vH zugenommen. Dementsprechend verschob
sich die Relation zwischen dem Angebot an und der Nachfrage nach Schiffsraum im ganzen zugunsten
der Verlader. Wihrend das Angebot seit 1995 um nahezu ein Fiinftel wuchs, stieg die Transportlei-
stung nur um ein Zehntel. Die in den vergangenen Jahren vergleichsweise geringe Ausweitung der
,handy-size“-Tonnage hatte diesen Marktsektor erkennbar gestiitzt; das Jahr 1999 war fiir die Reeder
dieser Schiffe aber enttiduschend. Die Griinde dafiir diirften einerseits der Wettbewerb der gréferen
Bulkcarrier auf den Mirkten der ,handies“, andererseits aber auch die teilweise ungiinstige Entwick-
lung des Ladungsaufkommens auf diesen Markten sein. Fiir das Angebot an Gro3tonnage war vorteil-
haft, daBl die in der Trockenladungsfahrt eingesetzte kombinierte Tonnage (rund 3,5 Mill. t dw) nur
wenig auf Ratenunterschiede zur Tankfahrt reagierte und lediglich im Herbst etwas zunahm.

4.1.4 Kiihlschiffahrt in der Zwickmiihle

Die Kiihlschiffahrt befindet sich in erheblichen strukturellen Schwierigkeiten. Auch 1999 beeinfluf3ten
diese die fiir die Reedereien nach wie vor unbefriedigende Marktlage. Ursache ist das schnelle Vor-
dringen der mit Stellplitzen fiir Kiihlcontainer ausgestatteten Containerschiffe. Die auf diesen Schiffen
angebotenen Kapazititen machen bereits mehr als die Hilfte der gesamten Kiihlrdumte aus, die fiir den
Transport von Kiihlladung zur Verfiigung steht. Insgesamt sind das gegenwiirtig unter bestimmten,
allerdings eher hypothetischen Annahmen maximal etwa 24 Mill. cbm, davon 9,6 Mill. cbm Vollkiihl-
schiffe.#2 Fiir das Jahr 1997 wurde geschiitzt, daB sich das Gesamtaufkommen an Kiihlladung in Hohe
von etwa 35 Mill. t zu 20 Mill. t auf Vollkiihischiffe, zu 3 Mill. t auf Gefrierschiffe und zu bereits 12
Mill. t auf Kiihl- und Gefriercontainerschiffe verteilte (SST 1999: 55). -

Die jahrliche Transportmenge an Kiihlladung setzt sich aus den Hauptbereichen Bananen, andere
Friichte, Fleisch und Fisch zusammen. Die Zusammensetzung besonders der Fruchtladung hat sich seit
langerer Zeit in Richtung auf neue Arten aufgefichert. Einen wesentlichen Beitrag liefern dazu die
Linder der siidlichen Halbkugel, namentlich Chile, Brasilien, Siidafrika, Australien und Neuseeland.
Das ist die Hauptursache der starken, langfristig gestiegenen Saisonabhéngigkeit der Kiihlschiffs-
mirkte, die mit der regelméaBigen Auflegung vor allem des élteren Teils der Vollkiihlschiffe verbunden
ist. Dagegen kann sich die Bananenfahrt auf eine saisonunabhingige, relativ gleichmiBig anfallende
Ladung stiitzen.

42 Dabei ist unterstellt, daB die Anschliisse auf den Containerschiffen fiir 40-Fug-Container genutzt werden; das ergibe
eine nutzbare Kapazitit von iiber 14 Mill. cbm gegeniiber einem Minimum von 7,6 Mill. cbm bei ausschlieBlicher Nut-
zung fiir 20-Fu8-Container. Realistisch diirfte ein dazwischen liegender Wert sein, dessen vergleichsweise Periodenlei-
stung jedoch unterdurchschnittlich sein diirfte, weil sie liberwiegend im Rahmen des Linienbetriebes erbracht werden
muB und daher Inflexibilititen aufweist. Die Flotte der Vollkiihlschiffe ist 1999 um etwa 1,4 vH der Laderaumkapazitiit
zuriickgegangen. Bei 21 Neubauten wurden 47 Schiffe ausgemustert (Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet
Statistics, 1999).

~
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Die gegenwirtig erreichten Marktanteile der Kiihlcontainer sind fiir die einzelnen Ladungsarten
unterschiedlich hoch. Sie sind bei Fleisch und Molkereiprodukten und besonders bei Gemiise, Stein-
obst und Chemikalien weitaus am hochsten, am niedrigsten bei Bananen und den sogenannten
Deciduous Fruits (Apfel, Birnen, Trauben) (wiedergegeben nach Fossey 1999: 51, Tabelle 1).

Der Wettbewerb zwischen den beiden Angebotsformen wird zwar durch die weitgehende Bindung
der Containerschiffe an die Linienfahrt wesentlich mitbestimmt. Gleichwohl hat sich bei den Voll-
kiihlschiffen bereits seit einigen Jahren ein Kapazititsiiberhang entwickelt, der die fiir diese Schiffe
gezahlten Raten auf ein niedriges Niveau gedriickt hat. Die unzureichende Beschiftigung und die ge-
sunkenen Frachteinnahmen haben die Kiihlschiffsreedereien dazu veranlalt, weniger Neubauauftrige
zu erteilen und zahlreiche Schiffe zum Abwracken abzustoBen. Der relativ groBle Anteil alter Kiihl-
tonnage an der Flotte hat wie schon frither — z.B. in der ersten Hilfte der neunziger Jahre — diese
AnpassungsmaBnahme erleichtert.4> Am Ende des Jahres 1999 bestand die Flotte aus 1 415 Kiihlschif-
fen mit 9,6 Mill. cbm; der Zugang an Neubauten belief sich auf 21 Schiffe bzw. 0,267 Mill. cbm. Ge-
geniiber ihrer GréBe am Ende des Vorjahres schrumpfte die Flotte jedoch um 26 Schiffe bzw. 0,134
Mill. cbm, entsprechend 1,4 vH des Bestandes. Demnach wurden insgesamt 47 Schiffe verschrottet.
Das diirften etwa 4 vH der Ende 1998 vorhandenen Kapazitit gewesen sein (entnommen/berechnet aus
Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet Statistics, 1998 und 1999).

Unter den wenigen neu in Fahrt gekommenen Kiihlschiffen befinden sich auch einige Vollcon-
tainerschiffe mit einer erheblich gesteigerten Kapazitit. Diese erreichte bei zwei Neubauten fiir jeweils
2 000 TEU etwa 2 Mill. cbf (vgl. dazu Hunsalzer und Mechsner 1999: 22-29). Die Schiffe werden in
der Bananenfahrt zwischen Zentralamerika und den Vereinigten Staaten eingesetzt. Da ihre Kapazitét
die MaximalgroBe der Vollkiihlschiffe konventioneller Bauart um weit mehr als 100 vH Ubersteigt,
diirften sie auf diesen groBten und vor allem gleichmifig flieBenden Ladungsstrom auf den Kiihl-
schiffsmérkten angewiesen sein.

Die Marktlage im Jahr 1999 hat sich nicht wesentlich gegeniiber dem Vorjahr gebessert. Sie war
dadurch beeinfluBit, dafl das Aufkommen an Kiihlladung durch eine Reihe unglinstiger Faktoren beein-
trachtigt wurde. Die Auswirkungen der als ,,El Nifio* bekannt gewordenen klimatischen Einfliisse auf
die Bananenernten vor allem in Ecuador sowie mehrerer Wirbelstiirme in Zentralamerika waren noch
nicht iiberwunden, und nach wie vor werden die Bananenimporte Westeuropas durch die Marktregu-
lierungen der Europdischen Union beschrinkt. Die Einfuhren der ostasiatischen Linder wurden durch
die Wirtschaftskrise und die abwertungsbedingte Verteuerung der importierten Giiter gedrosselt.
SchiieBlich blieben die nach 1990 rasch gestiegenen Kéufe RuBllands hinter den Erwartungen zuriick.
Was die Beschiftigung der Vollkiihlschiffe betrifft, entzieht die Konkurrenz der Kiihlcontainer ihnen
ebenfalls Ladung. Im Verlauf des Jahres 1999 kam es vor allem im Bereich ,,frozen food“ zu einer
Belebung der Importe der VR China, aber auch RuBllands.

Die Mirkte der hier im konventionellen Sinn verstandenen Kiihlschiffahrt standen aber weiter unter
anhaltendem Druck. Er hat schon seit 1996 besonders die Ertridge aus der kurzen Friihjahrssaison, die
den entscheidenden Beitrag zur Wirtschaftlichkeit eines groBen Teils der Kiihlflotte liefern muB,
herabgemindert. Im iibrigen — grofleren — Teil des Jahres liegen die Raten ohnehin meistens auf
einem sehr niedrigen Niveau. Insgesamt gesehen scheinen sie sich 1999 aber zumindest auf dem Stand
des Vorjahres, zeitweilig wohl auch dartiber gehalten zu haben (,,LLloyd’s Shipping Economist* 2000a:
11). Das hatte seine Ursache darin, daB erheblich mehr Kiihlschiffe als tiblich aufgelegt wurden und
auch die Zahl der Abwrackverkdufe kriftig stieg (Brewer 1999a: 4; Lloyd’s Shipping Economist
1999b: 13-15). Zudem war weniger Tonnage als {iblich vorab auf Zeitcharterbasis aufgenommen wor-
den, so daB} in der ,,0ff-season“ mehr Spotgeschift abgewickelt wurde und Ratenimpulse sich leichter

43 Dies ist ein bereits in der Vergangenheit charakteristisches Verhaltensmuster, das den vergleichsweise hohen Anteil
alterer Kiihlschiffe reflektiert. Dieser beruht auf der starken Saisonabhingigkeit der Kiihifahrt, die es sinnvoll macht, fiir
die Saisonspitzen eher ltere Tonnage einzusetzen als teurere Neubauten. Auch in der Krise in den friihen neunziger
Jahren konnte die Verschrottung solcher Alttonnage einen wesentlichen Beitrag zur Stabilisierung des Marktes leisten.
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durchsetzen konnten. Dennoch konnte von einer echten Festigung der Mirkte kaum gesprochen wer-
den. Auch die Saison 2000 war auBBergewohnlich schwach und kurz; sie schlofl bereits Ende Mirz
(Cool Carriers AB 2000: 6).

Vorliegende Berichte geben an, daf} in den ersten Monaten des Jahres 1999 — jedoch auBerhalb der
Saisonmonate — die Spotraten fiir eine Charterdauer von 30 Tagen, die z.B. Schiffe von etwa 400 000
cbf erhielten, noch unter 20 US-cents lagen (Schaubild 4). Wihrend der kurzen Saison konnten héhere
Spotsitze als im Vorjahr erzielt werden; nach deren Abschluf3 fielen sie erneut und sogar unter das
Niveau von 1998. Als Minimum in dieser Zeit wurden 10-15 US-cents genannt. Dabei handelt es sich
offenbar um Zeitcharteriquivalente, die sich im weiteren Verlauf des Jahres zeitweilig deutlich festi-
gen konnten, im Herbst aber wieder zuriickgingen (zur Lage im Herbst 1999: Brewer, 1999b, 6).
Einen erheblichen Einfluf auf die kurzwelligen Ratenbewegungen hatte offenbar die aufgelegte Ton-
nage, die bei Anzeichen fiir eine Besserung rasch wieder in Fahrt gesetzt werden kann. Da der Anteil
alter Schiffe weiter recht hoch ist, wire ein Abwrackpotential durchaus vorhanden, doch muf3 wohl da-
mit gerechnet werden, daf} die Eigner wie in fritheren Jahren erwarten, auch mit nur kurzen Einsitzen
interessante Erlose erzielen zu kdnnen.

Schaubild 4: Charterraten in der Kiihlschiffahrt 1996-1999
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Quelle: Petroleum Economist (Ifd. Jgg.).

Als Folge der bereits einige Jahre andauernden Schwierigkeiten hat sich die Konzentration unter
den KiihIschiffsreedereien fortgesetzt. Wihrend sich auf der Seite der Verlader vor allem der GroBteil
der Bananenmirkte in der Hand weniger Gro3konzerne befindet, hat auf der Seite des Schiffsrauman-
gebots der EinfluB} der Pools und Allianzen zugenommen.

4.2 Die Tankschiffahrt zwischen Konjunktur und Politik

4.2.1 Der Markt fiir Mineralol im Zeichen der OPEC

Die Grundlage fiir die Entwicklung der Tankschiffahrt im Jahr 1999 war die restriktive Verfassung der
Roholmirkte. Die im Herbst 1998 gefafiten Beschliisse der OPEC-Linder, denen sich auch unab-
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hingige Produzenten angeschlossen hatten, konnten ab 1. April 1999 liberraschend umgesetzt werden.
Sie waren auf einen Umfang von 2,1 Mill. barrel/Tag veranschlagt (SSY 1999: 30). Das entspricht
etwa 100 Mill. t/Jahr und schlug sich in einer Beschridnkung der Férdermengen nieder, die zu dem ra-
schen Anstieg der Rohdlpreise (Schaubild 5) und nachfolgend auch der Olproduktpreise fiihrte. Die
Forderung hatte im 1. Halbjahr 1998 bei durchschnittlich etwa 72,250 Mill. barrel/Tag gelegen und
diese Hohe auch anschlielend zunizchst gehalten. Entsprechend den Beschliissen der OPEC wiesen die
Forderregionen um den Arabischen Golf die stirksten Riickginge auf; ein Teil wurde allerdings durch
erhohte Ausbringung im Irak kompensiert. Einige der OPEC nicht angehorende Linder, so Mexiko,
die Nordsee-Produzenten und Oman, hatten angesichts der fallenden Preise schon 1998 weniger Rohol
gefordert und nahmen die Produktion noch mehr zuriick. Unter den Lindern, die mehr Ol forderten
und exportierten, fielen vor allem RufBland bzw. die Nachfolgestaaten der ehemaligen Sowjetunion mit
einer Zunahme von 12 vH auf. Dabei spielten — soweit die Lieferungen iiber See gingen — die
Schwarzmeerhifen eine bedeutende Rolle. Diese Rolle wurde noch dadurch verstirkt, daf iiber den
lettischen Hafen Ventspils weniger Ol verladen wurde. Insgesamt ging die Férderung um etwa 1,5 vH
zuriick. 44

Schaubild 5: Entwicklung ausgewihlter Roholpreise 1999
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Quelle: Petroleum Economist (Ifd. Jgg.).

Dieser verringerten Forderung stand eine Expansion der weltweiten Olnachfrage um 1,5 vH auf
75,3 Mill. barrel/Tag gegeniiber. Im OECD-Raum allein nahm sie etwas stirker zu (+1,7 vH).
Darunter blieb Europa mit einem Anstieg von 0,6 vH deutlich zuriick, wihrend sie in den Vereinigten
Staaten und Kanada mit dem durchschnittlichen Tempo stieg, in den OECD-Lindern am Pazifik aber
2,5 vH erreichte. Dazu gehoren auch Australien und Neuseeland (und andere siidpazifische Gebiete),
doch diirfte sich auch der Importbedarf der ostasiatischen Region wieder gefestigt haben.

Die Wirkungen der MaBnahmen in der Olférderung, vor allem das Entstehen einer Liicke zwischen
Nachfrage und Forderung, konnten zum Teil durch einen Riickgriff auf die Lagerbestinde in den Ver-
brauchslidndern abgefangen werden. Diese Liger hatten schon Ende 1998 einen hohen Stand erreicht,
so daf} zumindest ein Teil der Lieferausfille ohne Schwierigkeiten ausgeglichen und die weiter leicht

44 Dabei iiberstieg die Forderung im 1. Halbjahr den entsprechenden Vorjahreswert weitaus stirker. Er wurde in einer
anderen Quelle auf 2,7 vH geschitzt (SSY 1999: 15).
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expandierende Olnachfrage gedeckt werden konnte. Damit wurde allerdings die Lage auf den Tank-
mirkten unmittelbar, d.h. schon zu Beginn des Jahres 1999, instabil.

Wihrend die Lagervorrite iberwiegend auBlerhalb der Forderregionen gehalten worden sein diirf-
ten, nahmen die Einfuhren der OECD-Linder mit etwa 4 vH zu (netto). Dabei wurden aus dem Gebiet
der ehemaligen Sowjetunion (FSU) um 12 vH mehr Ol ausgefiihrt als 1998, aus den nicht der OPEC
angehorenden Lindern insgesamt um 2,7 vH. Im ganzen gesehen standen sich riickldufige Ausfuhren
in erster Linie aus dem OPEC-Bereich und Ausfuhrzunahmen aus anderen Forderlindern gegeniiber;
davon wurde auch die Tankschiffahrt beeinfluf3t.

Im Jahr 1999 nahmen die Mineraltlimporte der Vereinigten Staaten im Vergleich zum Vorjahr ab.
An diesem Riickgang war das Rohdl mit einer Abnahme von 1,2 vH (11 Monate) beteiligt. Die Pro-
dukteneinfuhren schrumpften um 1,6 vH. Der Lagerabbau hatte einen betrichtlichen Umfang. Wih-
rend im Vorjahr eine Bestandszunahme von durchschnittlich 0,229 Mill. barrel/Tag beobachtet wurde,
schlug dies 1999 in einen Riickgang um 0,225 Mill. barrel/Tag um. Dabei wurden die Bestdnde in den
meisten Monaten reduziert. Unverindert blieb aber der saisonale Aufbau im Mai, vor dem Beginn der
Sommersaison auf den Treibstoffmirkten. Eine dhnliche, aber im Umfang sehr viel geringere Tendenz
pragte die Lagerhaltung im Roholsektor (USDE/EIA 1999: 2--3.) Dort begann der Abbau im April
1999, als die Beschliisse der OPEC wirksam wurden.

4.2.2 Die Tankerflotte — viele Neubauten, aber auch viele Abbriiche

Unter dem EinfluB der Produktionsdrosselung auf den Olfeldern und der AnpassungsmaBnahmen in
den Verbrauchsléndern nach dem kriéftigen Importanstieg in 1998, der wohl zum Teil auch in einer
Vorwegnahme von Einfuhren begriindet war, blieb die Nachfrage nach Transportkapazitit auf den
Tankmirkten vor allem im ersten Halbjahr 1999 rasch unter der Vorjahreshohe (Schaubild 6). Dem
stand eine Ausweitung der Tankerflotte gegeniiber, die aus dem hohen Auftragsbestand fiir Tanker-
neubauten gespeist wurde. So wurden 1999 insgesamt neue Rohéltanktonnage von etwa 15,7 Mill. t
dw sowie Produktentanker mit etwa 2,25 Mill. t dw, zusammen 160 Schiffe mit 18 Mill. t dw, in
Dienst gestellt (Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet Statistics, 1999). Dabei war der hohe Anteil
von VLCC — 56 vH der neuen Rohéltonnage — von besonderer Bedeutung. Diese Zuginge ver-
groferten die am Jahresbeginn 1999 vorhandene Roholtankerflotte rechnerisch — d.h. ohne die
gleichzeitigen Abwrackverkidufe — um 6,7 vH. Die Produktentanker nahmen um 5,3 vH zu. Faktisch
wurden, vermutlich nicht ohne den Druck dieses zunehmenden Mif3verhaltnisses zwischen Angebot
und Nachfrage, gleichzeitig mehr Tanker abgewrackt, so daf} der Nettozuwachs wesentlich geringer
war. Die auf den Mirkten im ganzen verfiigbare Tanktonnage wurde im Ergebnis statt um 6,5 vH nur
um 1,6 vH ausgeweitet.

Bei der Roholtankerflotte war der Abstand noch groBer; die tatsidchlich verfiigbare Tonnage nahm
1999 um lediglich 1,4 vH zu. Die Zugénge verteilten sich mit erheblichen Unterschieden auf die
wichtigsten Groflenklassen. So wuchs die Flotte der VLCC/ULCC (iiber 200 000 t dw) nur um netto
0,8 vH, obwohl die Neubauten eine Zunahme von 6,9 vH bedeuteten. Im Suezmax-Bereich (125 000-
199 999 t dw) entsprachen die Neubauten einem Tonnagezugang von 6,5 vH, die Nettozunahme lag
jedoch bei nur 0,5 vH. Die Aframax-Flotte wuchs dagegen um 8 vH bzw. netto um 5,5 vH, und im
GroBenintervall 35 000-69 999 t dw stand der neuen Tonnage von 2,9 vH des Bestandes am Jahres-
beginn eine effektive VergroBerung um nur 1,2 vH gegeniiber. Diese Unterschiede wirkten sich auf
die Marktentwicklung spiirbar aus.*>

45 Tanker mit weniger als 35 000 t dw haben fiir die Roholfahrt nur noch geringe Bedeutung; mit 2,1 Mill. t dw macht die-
ses Segment nur noch 0,9 vH der Gesamtrohtltonnage aus. 1999 wurden nur zwei Neubauten registriert, so da der Be-
stand um annihernd 2 vH zuriickging. Im Jahr 1999 wurden 35 weitere Tankerneubauten dieser Gro8e abgeliefert; sie
sind aber ausschlieBlich fiir die Produktenfahrt bestimmt.



Schaubild 6: Indikatoren zur Entwicklung der Tankschiffahrt 1990-1999
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Insgesamt gesehen kann daraus zumindest fiir die Rohdltankmirkte im Jahr 1999 auf einen nur
relativ schwachen zusitzlichen, von Tonnagezugédngen ausgeldsten Angebotsdruck geschlossen wer-
den; dies kann allerdings nur als Ergebnis der offensichtlich unter dem Eindruck der Neubauten vor-
genommenen Entscheidung zum Abwracken verstanden werden. So wurde der plétzliche Einbruch im
Friithjahr 1999 vor allem auf den Zugang neuer VLCC zuriickgefiihrt, dem noch nicht eine zunehmen-
de Verschrottung gegeniiberstand. Auf den Mirkten der Produktentankfahrt zeigte sich ohnehin ein
anderes Bild.

Ein zusitzlicher angebotswirksamer Faktor, der sich auch in einer zeitlich ungleichméBigen Verfiig-
barkeit von Schiffen auswirken kann, sind regulierende Eingriffe, die z.B. Schiffe bestimmten Alters
oder mit bestimmter konstruktiver Auslegung (oder dem Fehlen festgelegter Merkmale) in einem Ver-
lade- oder Loschgebiet ausschlieen. In diesem Zusammenhang ist die Zunahme von ,,double hull“-
Tankern zu sehen, deren Bau entsprechend den dafiir erlassenen Vorschriften (IMO, OPA ‘90) erheb-
liche Fortschritte gemacht hat.46

4.2.3 Chartermairkte fiir Roholtanker schwicher als 1998

Riickgang der Reisecharter

Die AbschluBititigkeit auf den Chartermérkten der Roholfahrt stand uniibersehbar im Zeichen der
konjukturellen Entwicklung an der Jahreswende 1998/1999 sowie der OPEC-Politik. Schon vor dem
Wirksamwerden der OPEC-Malinahmen wurde der Tonnagebedarf der Verlader offenbar durch die
Auswirkungen erhohter Kaufe noch im Vorjahr, aber auch durch den Abbau der Rohélvorrite in den
Verbrauchslandern gedampft. Sowohl im Spotgeschift als auch auf Zeitcharterbasis wurde erheblich
weniger Tanktonnage befrachtet als ein Jahr zuvor (Tabelle 18). Auf den Reisechartermirkten wurde
das bereits in den ersten drei Monaten des Jahres 1999 spiirbar. Der eingetretene Riickstand vergro-
Berte sich im zweiten Vierteljahr sehr rasch auf fast 30 vH. Insgesamt hatte das Chartervolumen auf
diesen Mirkten im abgelaufenen Jahr einen Umfang von 1,008 Mrd. t.47 Trotz einer Festigung im
2. Halbjahr blieb es damit noch um 15 vH hinter dem Vorjahr zuriick. Uber konsekutive Reisen, die
bisher zusitzlich dargestellt wurden, lagen statistische Angaben nur noch fiir das 1. Halbjahr vor. Sie
hatten jedoch langfristig gesehen an Bedeutung verloren und waren nicht mehr mit dem meistens ho-
hen Stand vergleichbar, der bis in die erste Halfte der siebziger Jahre zu beobachten war. Im 1. Halb-
jahr 1999 waren Konsekutivreisen mit einem Aquivalent von 2,6 Mill. DWCT Einzelreisen verzeich-
net, darunter nur 0,1 Mill. DWCT mit Produkten. Bei diesen Abschliissen wurde die Zahl der auszu-
fithrenden aufeinanderfolgenden Reisen bestimmt, so dafl sie unmittelbar mit Einzelreiseabschliissen
vergleichbar sind. Konsekutivreisen fiir eine bestimmte Dauer dhneln der Zeitcharter insofern, als man
das Einzelreisendquivalent nicht bestimmen kann. Einen nicht unbetrichtlichen Umfang hatten Be-
frachtungskontrakte.48

Die Abschwichung wirkte sich auf die einzelnen Verladegebiete in unterschiedlicher Weise aus.
Die Reihenfolge blieb, gemessen am Umfang der Roholverladungen, etwa die gleiche wie im Vorjahr.

46 Mitte 1999 waren bereits 779 Schiffe mit 75,5 Mill. t dw, d.h. 26 vH der gesamten Tanktonnage, nach dem Doppelhiil-
lenprinzip gebaut. ZahlenmiBiger Schwerpunkt waren 118 ,handymax“-Schiffe mit 15,1 vH, wihrend der groBte Ton-
nageanteil in der GroBenklasse 280 000-319 999 t dw lag (7,9 vH). Im iibrigen waren Doppelhiillentanker iiber die ge-
samte GroBenskala verteilt (Angaben berechnet aus SSY 1999: 53). Eine vollstindige Einzelaufstellung aller Tanker mit
»double hull“ oder ,double bottom* iiber 5000 t dw (nach ,Lloyd’s Information System®) enthilt ,Lloyd’s List*
(1999a).

Die hier verwendeten Zahlen kénnen bis auf die ihnen zugrundeliegenden einzelnen Abschliisse zuriickverfolgt werden;
es werden aber auch weit hthere Angaben verdffentlicht. So wurden nach SSY (1999: 64) schon im 1. Halbjahr 1999 in
6 035 Abschliissen rund 700 Mill. t Rohdl sowie in 3 154 Abschliissen 115 Mill. t Olprodukte befrachtet.

48 Dafir liegen nur unvollstindige Daten vor, nach denen in vier Monaten des 1. Halbjahres 1999 Kontrakte iiber rund 3
Mill. t abgeschlossen wurden.

47
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Tabelle 18: Charterabschliisse in der Tankfahrt 1998—1999

Charterart 1998 1999
Rohsl?
Einzelreisen 11894 1 008,6
Konsekutive Reisen 11,5 2,5b
Olprodukte?
Einzelreisen 1144 94,5
Konsekutive Reisen 0,6 0,1b
Zeitcharter®
Rohol 18,8 16,3
Olprodukte 35 1,7
Lagerzwecked 7.8 10,3
3 adungstonnen. — bNur fiir das 1. Halbjahr in der Quelle ge-
sondert ausgewiesen. — SDeadweight. — dEinschlieBlich Leichter-
aufgaben.

Quelle: Eigene Berechnungen nach Daten in The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.).

Allerdings verringerten sich die Mengen durchweg. Der weitaus grofite Teil der Reisecharterab-
schliisse entfiel wie stets auf die Forderldnder am Arabischen Golf. Sie behielten damit ihre fithrende
Position, doch wurde um ein Fiinfte] weniger Rohdl auf Einzelreisebasis verladen (Tabelle 19). Der
Anteil des Arabischen Golfs diirfte zwar durch die Uberwindung der Krise in Ostasien und eine ent-
sprechende Belebung der Nachfrage nach Olprodukten gestiitzt worden sein. Der Region fillt aber
nach wie vor die Aufgabe zu, als Regulator auf den Olmirkten zu wirken, besonders um Fordermen-
genbeschliisse der OPEC umzusetzen oder steigende Nachfrage zu decken. Obwohl sich die anteilsbe-
zogene Rangfolge der Verladegebiete nicht dnderte, waren die Gebiete von dem Mengenriickgang in
unterschiedlicher Stirke betroffen. So festigte sich die Stellung der Mittelmeerlidnder und Nordwest-
europas (Nordsee) gegeniiber dem Vorjahr. Diese Verschiebungen — vor allem der Riickgang der
Verschiffungen vom Arabischen Golf — hatten wesentliche Folgen fiir die Tankmirkte. Unter den
Léndern, die mehr Ol forderten und exportierten, fiel RuBland auf. Dabei spielten — soweit die Liefe-
rungen iiber See gingen — die Schwarzmeerhifen eine bedeutende Rolle.

Bei den Rohdllieferungen vom Schwarzen Meer haben sich Probleme ergeben, weil in der Tiirkei
zunchmend Befiirchtungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit im Bosporus aufgekommen sind.
Mehrfach waren Tanker in Unfille verwickelt, wobei auch Ol austrat.*9 Daher wird gegenwirtig ge-
plant, eine Roholfernleitung von Baku (Kaspisches Meer) nach dem tiirkischen Mittelmeerhafen
Ceyhan anzulegen, um den Transport durch den Bosporus ganz zu vermeiden.0 Allerdings haben sich
die Aussichten, im Kaspischen Meer die Ausbringung nachhaltig zu steigern, entgegen den Erwartun-
gen entwickelt, so daf} fraglich ist, ob sich ein solches Projekt realisieren ld6t. Da auBerdem die Kosten
fiir das Projekt als ,,prohibitiv* bezeichnet werden, ist auch eine giinstigere Alternative — die Trans-
Balkan-Pipeline — in die Diskussion gebracht worden. Sie soll den bulgarischen Hafen Burgas mit
Alexandroupolis (Nordgriechenland) verbinden (Fairplay 1999k: 18).

49 Im Bosporus ist es wiederholt zu Unfillen von Tankern unterschiedlicher GroBe gekommen. So brach ein kleiner russi-
scher Tanker am 29. Dezember 1999 bei der Passage auseinander und verlor etwa ein Viertel seiner Ladung (rund 900 t)
(Lloyd’s List 2000b: 5). Der schwerste Unfall ereignete sich am 15. November 1979, als der ruminische Tanker
»Independenta® mit anndhernd 100 000 t Ladung in eine Kollision geriet und in mehreren Stadien einschlieBlich der La-
dung vollstindig ausbrannte (Hooke 2000: 40).

50 n diesem Gebiet stehen sich der bereits begonnene Bau einer ganz durch russisches Territorium fiihrenden Pipeline vom

westlichen Kasachstan nach Novorossijsk mit zunichst 28 Mill., spiter bis zu 60 Mill. t/Jahr Durchsatz und das Baku-
Ceyhan-Projekt gegeniiber, fiir das ein jahrlicher Durchsatz von iiber 50 Mill. t als Wirtschaftlichkeitsgrundlage gilt. Im
Frithjahr 1999 ging schon eine Leitung von Baku zum georgischen Hafen Supsa in Betrieb, die allerdings eine geringere
Kapazitit hat. Die beiden erstgenannten Projekte haben eine Linge von 1 580 bzw. 1970 km. Vgl. dazu Petroleum
Economist (2000a: 38).
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Tabelle 19: Verteilung der Reisecharterabschliisse éuf die Verladegebiete der Tankfahrt 1998-1999

Ladung Anteile?
1999 Anderungb 1999 1998
Mill. DWCT vH
Rohol
Arabischer Golf 345,0 -19,5 34,2 36,1
Mittelmeer 182,3 -13,3 18,1 17,6
Nordwesteuropa 153,2 -7.8 15,2 14,0
Westafrika 132,8 -18,9 13,2 13,8
Karibik 73,1 -143 7,2 7,2
Indonesien 49,4 -6,1 49 4.4
Ostkiiste Mexiko 31,6 27,7 3,1 3,7
Andere Gebiete 41,2 +2,7 4,1 34
Olprodukte

Andere Gebiete 27,7 -5.8 23,4 25,7
Arabischer Golf 26,9 -1,8 22,7 24,0
Mittelmeer 18,4 +2,2 15,5 15,7
Nordwesteuropa 20,1 +16,2 17,0 15,1
Karibik 15,3 +28,6 12,9 10,4
Singapur 10,0 -2,0 8,4 8,9
3Anteile am gesamten Reisechartervolumens. — bGegeniiber 1998.

Quelle: Berechnet nach Daten in ,,The Drewry Monthly* (Ifd. Jgg.).

Weniger Zeitcharterabschliisse

Die ungewisse Lage auf den Rohdlmirkten wurde durch den im Verlauf des Jahres 1999 beschleunig-
ten Anstieg der Olpreise verschirft. Dem entsprach es, daB die schon im Vorjahr riickldufigen Zeit-
charterabschliisse 1999 erneut abnahmen. Sie erreichten im ganzen 18,4 Mill. t dw, ein Sechstel we-
niger als 1998, verteilten sich dabei aber ungleichmifig iiber den Gesamtzeitraum, weil die Anreize
zur Zeitbefrachtung angesichts der Lage auf den Reisechartermirkten schwanden. Etwa 90 vH des
Gesamtvolumens entfielen auf die Roholfahrt (16,3 Mill. t dw). Von den auf Zeitcharterbasis befrach-
teten Tankern wurden 59 vH fiir Laufzeiten bis zu 6 Monaten gebucht, weitere 35 vH fiir 6-12 Mo-
nate. Dariiber hinausgehende Abschliisse waren selten. Ein Beispiel lieferte ein ULCC, der im De-
zember 1999 fiir 24 Monate zur Rate von 15 000 $/Tag in eine Bare-Boat-Charter ging.5!

Die hochsten Anteile an den abgeschlossenen Zeitchartervertragen hatten Tanker der Gréfenklassen
»grofe Aframax‘ (80 000-120 000 t dw) mit 37 vH und VLCC (200 000-320 000 t dw) mit 25 vH.
Das anfangs vorherrschende Interesse der Charterer an GroBtonnage liel im weiteren Verlauf des
Jahres nach. Dementsprechend nahm der Anteil der VLCC ab, der Aframax-Anteil hatte dagegen stei-
gende Tendenz. Nennenswert beteiligt waren ferner ULCC mit 14 vH. (Die Anteile beziehen sich auf
die fiir ,,trading" aufgenommene Tonnage.)

51 Die schwache Verfassung des GroBtankermarktes zeigte sich u.a. auch darin, daB der TT ,Jahre Viking*, 565 764 t dw,

im Mai 1999 fiir eine Reise vom Arabischen Golf zum Roten Meer (Ain Sukhna) ab 10. Juni zu der sehr niedrigen Rate
von WS 30 aufgenommen wurde. Es ist von Interesse, daB dieser AbschluB in eine Zeit fiel, in der sich der VLCC-
Markt sogar etwas festigte.
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Uneinheitlich fallende Ratentendenz trotz hoher Bunkerpreise

Die Fracht- und Charterraten entwickelten sich auf den Tankmirkten der Roholfahrt teils fester, teils
schwiicher (Tabelle 20).52 Die giinstigste Entwicklung gab es fiir Tanker bis zu 35 000 t dw mit einer
geringen Zunahme. Am stirksten waren die GroBtanker von der Nachfrageschwiche betroffen. Hier
bewegten sich die Raten im Jahresdurchschnitt um einen Stand von WS 47,5 mit einem Maximum von
WS 62,2 im Februar und einem Niedrigstwert von WS 37,8 im April. Im Jahresdurchschnitt lagen sie
trotz der gestiegenen Bunkerkosten um 25 vH unter dem Vorjahresstand. Zu den Ursachen gehérten
dabei nicht nur die Férderbegrenzungen, die sich unmittelbar auf die zu verschiffenden Mengen aus-
wirkten. Haufig standen diese auch nur in geringeren PartiengroBen zur Verfiigung. Besonders am
Arabischen Golf verminderte das die Nachfrage nach den ,,normalerweise* befrachteten Tankergro-
Ben. Davon waren vor allem die groBen Aframax- und auch die Suezmax-Tanker begiinstigt, so daB
fiir diese Schiffe bei verbesserter Beschiftigung spiirbar hohere Raten als fiir Grofitanker erzielt wer-
den konnten.33 Bei einem zunéchst riicklidufigen, dann wieder ansteigenden monatlichen Durchschnitt
blieben die Raten aber auch fiir diese Tankergréfen klar unter dem Vorjahresstand (-10,2 vH), doch
nahm die Differenz tendenziell auf etwa 8 vH im 2. Halbjahr 1999 ab. Bei den Roholtankern der Gro-
e 35 000-70 000 t zeigte sich ein #hnliches Bild. Der Riickstand lag aber im Jahresdurchschnitt nur
bei knapp 5 vH. Insgesamt entsprach diese Ratenentwicklung der schwicheren Nachfrage.

Tabelle 20: Seefrachtratenindex fiir die Tankfahrt 1998-19994

Januar I Februar I Mirz | April I Mai | Juni ‘ Juli | August lSeptemberi Oktober lNovemberlDezember

19982

Klasse I 154,5 175,5 161,9 155,1 152,0 160,9 159,7 152,3 151,3 160,9 182,3 198,4
Klasse II 171,4 146,5 160,6 156,6 170,8 167,4 168,0 165,4 158,3 146,7 133,3 150,0
Klasse I11 142,1 1329 145,7 122,1 119,8 136,1 129,2 120,2 107,2 117,0 119,8 116,8
Klasse IV 104,8 96,7 106,1 91,8 90,2 104,8 99,6 88,9 79,2 82,4 88,2 91,2
Klasse V 54,6 68,6 72,4 70,3 75,2 74,2 75,3 60,3 472 54,0 48,6 58,5
19992

Klasse I 161,2 159,3 1442 158,3 157,3 164,5 159,1 147.9 151,3 141,7 146,9 148,4
Klasse I1 165,7 164,3 167,2 176.,6 209,9 196,3 160,0 162,1 153,6 141,7 146,9 145,9
Klasse 111 138,0 113,8 136,7 128,2 121,4 124,0 112,9 108,1 109,8 110,9 106,3 126,2
Klasse IV 95.8 92,1 93,9 88,6 85,8 75,7 74,3 733 71,3 82,5 91,2 92,8
Klasse V 58,7 62,2 48,8 37,8 40,7 494 42,3 41,3 47,0 49,5 44,8 48,0

aOriginalwerte (geteilte Monate) um einen Monat riickwirts versetzt (A/B = A). I ,,clean ships* (bis 60 000 t dw); II: ,handy size, crude®, bis
35000 t dw; III: ,small crude and product tankers* (30 000-70 000 t dw); IV: ,medium-size crude tankers” (70 000-150 000 t dw); V:
VLCC/ULCC (150 000 t dw und dariiber).

Quelle: Lloyd’s Ship Manager (1fd. Jgg.).

Bei der Beurteilung der Ratentendenzen darf die starke Erhohung der Bunkerpreise nicht iibersehen
werden, die erst nach dem Ende der Referenzperiode fiir die Neufestsetzung des Dollarwertes der
Worldscale einsetzte und daher noch nicht entsprechend kompensiert werden konnte. Der Wert einer
Aufwirtstendenz der Worldscale-Sitze fiir die Reederei wird dadurch geddmpft, ein Sinken noch
verstirkt.>4

52 pie jahrliche Revision der Worldscale zum 1. Januar 1999 brachte eine geringfiigige Anderung der Dollarwerte der
Worldscale-Basis (WS 100).

DaB die Marktverschiebungen die Lage der Aframax-Tanker verbessert hatten, verdeutlichte die rasche und heftige Re-
aktion auf ein unerwartetes Ereignis im November 1999. Nachdem eine gréBere Reederei in finanzielle Schwierigkeiten
geraten war und ihre Tanker in die Kette gelegt wurden, so daB sie bis zum vorgesehenen Verkauf aus dem Markt aus-
schieden, stiegen die Raten kurzfristig um bis zu 30 WS-Punkten (rund einem Drittel) an (Fairplay 19991: 71). DaB dies
nicht die einzig mogliche Wirkungsrichtung ist, hatte sich allerdings schon im Friihjahr gezeigt. Zu dieser Zeit waren die
Verlader im atlantischen Bereich, wo vorwiegend Suezmax-Tanker eingesetzt sind, dazu iibergegangen, jeweils mehrere
Partien zu einer VLCC-Ladung zusammenzustellen, um deren niedrigere Raten zu nutzen. Von diesem Wettbewerb der
GroBtanker ging rasch ein Druck auf die Raten der kleineren Schiffe aus (Harris 1999a: 4).

53

54 Zwischen den Revisionen der Worldscale und der damit verbundenen Anpassung der Basisraten an die Verinderungen

bestimmter Kosten, die deren Auswirkungen ausgleichen konnen, unterliegen die Erlose aus WS-Raten daher in gleicher
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Starke Ratenschwankungen nicht nur fiir VLCC

Im Jahresverlauf fluktuierten die Raten mehrfach kriftig.>5 Die Schwankungsbreite der Ausschlige
war besonders bei den VLCC betrichtlich. Wihrend im Friihjahr und im August 1999 deutlich wurde,
daB} Sitze um WS 45 — teilweise auch noch darunter — erneut die Linie darstellten, auf die die Raten
in Schwichephasen immer wieder tendieren, schnellten sie aber zu anderer Zeit bei einzelnen Ab-
schliissen wiederholt auch auf Spitzen um WS 70. Dabei spielten das schwankende lokale Tonnage-
angebot etwa im Arabischen Golf und dhnliche, von der Nachfrage abgeldste Faktoren eine Rolle. So
war die rapide einsetzende Schwiche auf den (GroB-)Tankermérkten im Frithjahr 1999 besonders
durch die Jahresiiberholung von Raffinerien in Japan mitbestimmt, die im wesentlichen mit der For-
derdrosselung am Arabischen Golf zusammentraf, so dafl die VLCC fiir die Ostasienfahrt besonders
betroffen waren. Verschiedentlich zeigten sich die Verflechtungen der Tanker unterschiedlicher Gro-
Benklassen, wobei allerdings sowohl kleinere von Knappheit oder UberfluB grofierer beeinfluBt wer-
den als auch umgekehrt (dabei kénnen jedoch Begrenzungen wie die Wassertiefe oder andere natiirli-
che Faktoren in den Anlaufhifen den Riickgriff auf grofere Schiffe erschweren oder verhindern).

Im Jahresdurchschnitt gesehen hatte die riickldufige Nachfrage nach Transportraum fiir Rohol auf
fast allen Einzelmirkten eine Abschwichung der Frachtraten gegeniiber dem Vorjahresstand zur
Folge. Dabei zeigten sich dhnliche Differenzierungen wie zwischen den Tankergrofen. Die in Tabelle
21 dargestellte Entwicklung zeigt, da von sieben ausgewihlten Relationen nur die Fahrt von Nord-
westeuropa (Nordseesl) nach Nordamerika bzw. den karibischen Raffinerien eine marginale Festigung
aufwies, alle anderen jedoch z.T. starke Einbriiche zu verzeichnen hatten; vor allem VLCC vom Ara-
bischen Golf waren wesentlich stidrker betroffen als z.B. die Suezmax- und Aframax-Klassen. Unter
den gecharterten Tankern befanden sich regelmidig ULCC mit Ladungen von mehr als 400 000 t,
deren Raten oft sehr niedrig waren.50

Tabelle 21: Reisecharterraten fiir ausgewihlte Routen in der Roholtankfahrt 1998 und 1999

Relation® Ladungsmenge Frachtraten
Jahresdurchschnitt Anderung

t 1998 1999 vH
Karibische See-US Atlantikkiiste 40-70 000 WS 132 WS 126 4,5
Karibische See-US Atlantikkiiste 70-100 000 WS 115 WS 11l -3.5
Westafrika—Karib./US Ostkiiste 100-~160 000 WS 81 WS 73 -99
NW-Europa-Karib./US Ostkiiste 100-160 000 WS 75 WS 76 1,3
Arabischer Golf-Japan 200-300 000 WS 66 WS 51 22,7
Arabischer Golf-Europa 200-300 006 WS 59 WS 48 -18,6
Arabischer Golf-Karib./US Ostkiiste 200-300 000 WS 60 WS 46 -233
AEs handelt sich um die Routen Nr. 3, 5, 25, 21, 34, 36 und 37 in der Quelle.

Quelle: Berechnet aus The Drewry Monthly (Ifd. Jgg.).

Weise den Einfliissen von Erhdhungen oder Senkungen dieser Kosten wie bei den Frachtraten, die unmittelbar in Dollar
oder anderen Wihrungen ausgedriickt werden und bei denen es einen #hnlichen Anpassungsmechanismus bei der
Worldscale nicht gibt.

55

56

Beispiele fiir zeitliche Ratenschwankungen sind aus Tabelle 20 zu entnehmen.

Unter der Voraussetzung, da8 ausreichende Partien dieser GroBe verfiigbar sind, war das angesichts des niedrigen Ra-
tenniveaus fiir diese Schiffe ein vorteilhafter Weg. Verladen wurde ausschlieBlich vom Arabischen Golf; Ziele waren
der US-Golf, Nordwesteuropa und mehrfach das Rote Meer (Ain Sukhna) zur Weiterverladung durch die SUMED-
Pipeline. Unter den befrachteten Schiffen war wiederholt der groBte ULCC ,Jahre Viking®. Charterer waren Vela
International Marine Tankers (Saudi-Arabien) und Shell sowie einige andere groe Olgesellschaften.
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Die Zeitcharterraten spiegelten die Lage auf den Reisechartermirkten wider; fiir die Charterer erga-
ben sich weder von dort noch aus der Entwicklung der Zeitchartersitze selbst nennenswerte Anstoe,
Tonnage auf ldngere Fristen aufzunehmen. Im Dezember 1999 wurde beispielsweise ein VLCC von
268 000 t dw (Bj. 1978) fiir 12/6/6 Monate fiir die — niedrige — Rate von 15 273 $/Tag gechartert.
Im gleichen Monat erzielte ein Schiff von 101 600 t dw fiir 2040 Tage 15 800 $/Tag, ein anderes
(89427 t dw, Bj. 1987) fiir 12 Monate 13 000 $/Tag. Im Mirz 1999 wurden einem VLCC von
260 000 t dw, Bj. 1984, dagegen fiir ebenfalls 12 Monate noch 30 000 $/Tag bewilligt. Im gleichen
Monat nahm ein Befrachter drei Neubauten fiir 8 Opt. +4 Jahre zu jeweils 20 000 $/Tag auf.

Die Raten fiir ULCC blieben auch im Herbst niedrig; im Oktober wurden zwei dieser Schiffe mit
412 000 bzw. 421 000 t dw fiir 30/30 Tage zu 14 000 $/Tag aufgenommen.

Aus Tabelle 22 ist zu ersehen, welche Beitridge die Frachteinnahmen im Verlauf des Jahres 1999
iiber die Deckung der Betriebskosten hinaus zu den Kapitalkosten verschiedener Tanker (VLCC, Afra-
max, handy-size) geleistet haben. Wie schon bei den Trockenfrachtern zeigt sich auch hier, daf3 es da-
bei sehr starke Schwankungen gab, die nicht allein von Ratenveridnderungen, sondern auch von Verin-
derungen der Betriebskosten abhingen. Fiir die zugrundeliegenden Tanker fluktuierten diese Beitrige
fiir VLCC zwischen 27 220 und 1 351 $/Tag, fiir Suezmax-Tanker zwischen 19 171 und 6 139 $/Tag
und fiir ,,handy size“-Schiffe zwischen 7 506 und dem nur drei Monate spiter erreichten Minimum
von 619 $/Tag. Die Durchschnittswerte fiir die 12 Stichtage im Jahr bestitigen, dafl die Suezmax-
Tanker 1999 auch unter diesem Kriterium am giinstigsten abschnitten.

Tabelle 22: Beitriage aus Chartererldsen fiir Tanker zu deren Kapitalkosten 1999 ($/Tag)

Woche Schiffsgrofenklasse Woche SchiffsgroBenklasse
VLCC? | Suezmax | HandyP VLCC? | Suezmax | HandyP
Januar 1 27220 18 700 8090 | Juli 26 12434 10 829 6538
Februar 4 17 333 18132 6 655 August 30 1904 10079 7 506
Mirz 9 21401 19171 4 069 September 35 8232 6139 3092
April 13 11412 15 444 5750 Oktober 39 6162 12307 3185
Mai 18 1351 12 499 4191 November 44 5584 12 264 619
Juni 23 7 408 10539 6 157 Dezember 47 3514 10 487 5928

aMotorschiff. — P30 000 t dw.

Quelle: SST (1999: jeweils Tabelle ,,Sjofartsmarknaden — Indikatorer).

Haussephasen blieben kurzfristig

Die auch in der Tankfahrt beobachteten Ratenanstiege blieben tiberwiegend kurzfristig. Soweit sie
nicht durch Saisoneinfliisse bedingt waren, wurden sie zum Teil durch eher zuféllige Faktoren verur-
sacht wie beispielsweise die Verfiigbarkeit von Tonnage in einem bestimmten Verladegebiet.57 Daher
konnte nicht von einer Festigung der Mirkte gesprochen werden, wie sie in der Trockenladungsfahrt
zu beobachten war. Denn die Verringerung des Riickstandes gegeniiber 1998 war auch die Folge einer
Abschwichungstendenz im Vorjahr. Giinstig diirfte sich ausgewirkt haben, dafl der Zugang neuer Tan-
ker wihrend des Jahres abflaute. Das war aber lediglich eine kurzfristige Delle im Neubau, so daf3 die
Mirkte der Roholfahrt noch als instabil angesehen werden miissen. Besonders zu beachten ist, daB der
Umfang der Abwrackungen, von dem entscheidend abhingt, wieweit der Zustrom neuer Tonnage neu-
tralisiert werden kann, hochstens teilweise autonom bestimmt ist. In einem grolen Ma8 ist er vielmehr
erst ein Ergebnis der Entwicklung von Frachtraten und Ertrigen und folgt diesen.

57 So konnen sich ein ungleichmiBiger Zulauf von Tankern, Schwankungen der Nachfrage, die im Ladegebiet liegende
Schiffe zum Verlassen und Aufsuchen eines anderen Gebietes veranlassen und dhnliche Ursachen in echoartig wieder-
kehrenden Schwankungen der in einem Ladegebiet verfiigbaren Schiffe niederschlagen.
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Mehr Tanker fiir Leichter- und Lagerzwecke

Eine Besonderheit der Zeitbefrachtung stellt seit lingerer Zeit die Verwendung von Tankern fiir
Leichter- und Lagerzwecke dar. Die fiir diesen Zweck verwendete Tonnage stieg 1999 um fast ein
Drittel. Davon war der weitaus gréfite Teil fiir die Leichterung von Grofitankern im US-Golf be-
stimmt; die Laufdauern dieser Vertrige waren daher iiberwiegend extrem kurz und machten vielfach
nur 3—4 Tage aus. Das entspricht einer #hnlich geringen Tonnagebindung, wie sie auf manchen Reise-
chartermirkten zu beobachten ist, z.B. beim Abtransport von Rohol von den Seestationen in der Nord-
see oder auch in der Produktenfahrt. Fiir die Beschiftigung der Tankerflotte hatte diese Art der Zeit-
charter daher nur geringe Bedeutung. Im Vorjahr hatten Olhéindler noch in gréBerem Umfang Schiffe
als schwimmende Lager aufgenommen, um fiir die Auswirkungen der OPEC-Politik geriistet zu sein.

Auflerdem wird eine nicht unerhebliche Zahl von Tankern fiir verschiedene Arten der Lagerung ver-
wendet, sei es auf den Offshorefeldern, sei es als flexible Art der kurz- bis mittelfristigen Lagerhaltung
der Exporteure oder der Importeure von Mineraldl, bei der die Forderpolitik und die erwartete Preis-
entwicklung (Sicherung des eigenen Bedarfs, Nutzung zur Erzielung von Zwischengewinnen u.4.) eine
Rolle spielen. Die Gesamttonnage, die zum Teil langfristig aufgenommen und, soweit sie z.B. bei der
Offshoreforderung eingesetzt werden soll, fiir diesen speziellen Zweck umgebaut wird, hat sich seit
Mitte 1997 nur wenig verdndert. Sie liegt bei 12-12,5 Mill. t dw und ist seit 1994 nur auf kurze Frist
unter 10 Mill. t dw gesunken. Im Frithjahr 1999 nahmen Umfang und Anteil der linger laufenden
(semi-permanenten) Charters zeitweilig — und vermutlich im Zusammenhang mit der Olpolitik — um
bis zu 1 Mill. t dw zu. In dieser Zeit sind allerdings nur wenige Abschliisse fiir diese Aufgaben be-
kannt geworden, zumeist fiir Laufdauern von wenigen Monaten.58

4.2.4 Die Produktentankfahrt weiter im Tal

Die Produktentankfahrt hatte sich in den Vorjahren bereits in einer Schwichephase befunden, die
vornehmlich das Ergebnis einer zu schnellen Ausweitung der fiir den Bereich spezialisierten Tank-
tonnage gewesen war. Da diese Tendenz auch 1999 noch anhielt, zudem aber die Nachfrage nach
Transportraum fiir die Beférderung von Mineraldlprodukten ebenfalls durch die Folgen der OPEC-
MaBnahmen beeintrichtigt war, dnderte sich an der Situation wenig. Der Tonnageiiberhang hatte sich
vorwiegend im Bereich der groflen Produktentanker von etwa 40 000 t dw aufwirts, in dem fortlau-
fend grofere Schiffe in Dienst gestellt worden waren, verstdrkt. Demgegeniiber waren die kleineren
Schiffe vergleichsweise besser gestellt, zumal weniger neue Schiffe geordert worden waren.

Umfangreiche Neubautonnage

Die Flotte der Produktentanker ist 1999 weiter gewachsen. Der rasche Anstieg in den vergangenen
Jahren hat sich damit fortgesetzt. Dementsprechend grof3 ist der EinfluB des Angebots auf die Frach-
tenmirkte in diesem Sektor. Die Gesamttonnage umfafite am Ende des Jahres 1998 rund 43,5 Mill. t
dw. Die Flotte vergroBerte sich 1999 unter Beriicksichtigung von Abgidngen durch Verschrottung,
Verluste v.a. um 2,6 vH (Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet Statistics, 1998 und 1999). Am
Jahresende belief sich der Auftragsbestand bei den Werften auf weitere 7,1 Mill. t dw; das entspricht
einer Brutto-Ausweitung der vorhandenen Tonnage um 16,5 vH. Von diesen Auftrigen entfielen allein
2,2 Mill. t dw auf Schiffe von tiber 150 000 t dw. In Fahrt waren zu dieser Zeit lediglich 3 Schiffe
dieser GroBe mit 0,404 Mill. t dw.59

58  Darunter befand sich jedoch ein Tanker von 404 000 t dw, der allein einen nennenswerten Teil der Gesamtzunahme in
dieser Zeit ausmachte.

59 Das Bild verschiebt sich weiter, wenn alle Auftrige fiir Produktentanker mit mehr als 100 000 t dw — 3,031 Mill. t dw
— dem vorhandenen Bestand solcher Schiffe gegeniibergestellt werden; dieser lag Ende 1999 bei 2,138 Mill. t dw, so
daB der sich daraus ergebende Flottenzuwachs etwa 140 vH ausmacht (ohne mégliche Abginge).
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Die GroBen der Produktentanker sind ebenfalls stetig gestiegen. Ende 1999 entfielen bereits 45 vH
der Flotte auf Schiffe von mehr als 35000 t dw, 18 vH in die Kategorie 35 000-50 000 t dw
(,handymax*); 14,4 vH waren gréBer als 80 000 t dw. Die Zuwachsraten (brutto) waren in diesen bei-
den Kategorien mit 8 bzw. 21 vH, wenn auch z.T. bedingt durch den noch geringen Flottenbestand,
sehr hoch, ebenso die effektiven Zuwichse, die unter Beriicksichtigung von Abwracken, Ubergang in
die Roholfahrt, Verlusten u.d. 5,9 bzw. 11,5 vH erreichten. Die Gesamttonnage der Schiffe zwischen
10 000 und 35 000 t dw ging dagegen — entsprechend dem tiberdurchschnittlich hohen Alter dieser
Schiffe — bei Neubauten von fast 10 vH de facto um 1,6 vH zuriick. Die erkennbare ungleiche Vertei-
lung des Tonnagewachstums auf die verschiedenen Grofienklassen hat — wie bereits in den Vorjahren
— den Uberhang bei den groBen Produktentankern verstirkt, wirkte aber auch stabilisierend auf die
Mirkte der kleineren Schiffe (alle Angaben errechnet aus Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet
Statistics, 1998 und 1999).

In diesen Zahlen sind Chemikalientanker, die sich ebenfalls fiir den Produktentransport eignen,
nicht eingeschlossen. Die alternative Einsatzfdhigkeit der Chemikalientanker auf ihrem eigentlichen
Markt ebenso wie in der Produktentankfahrt dhnelt der Flexibilitdt der Kombinierten Schiffe. Das
Angebot in der Produktenfahrt kann ebenfalls je nach Nachfrage und Frachtraten spiirbar vergroBert
werden; ebenso konnen in der Produktentankfahrt eingesetzte Chemikalientanker von dieser auf den
Chemikalientankmarkt wechseln und das dort verfiigbare Angebot erhshen.%0

Lustlose Chartermdrkte

Das Reisechartervolumen der Produktenfahrt lag 1999 bei 114,4 Mill. DWCT (Tabelle 18). Gegen-
iiber dem Vorjahr bedeutete das eine Zunahme um 3,5 vH. Der typische Saisonverlauf trat nur teilwei-
se hervor. Auf das 1. Halbjahr entfielen etwa drei Fiinftel der gesamten Abschliisse; der Herbst blieb
nach einem kurzen Anstieg schwach.6! Auch hier waren Konsekutivreisen nicht gesondert erfafbar, in
den letzten Jahren aber bereits kaum noch nachgewiesen worden. In Zeitcharter gingen Produkten-
tanker mit insgesamt rd. 1,75 Mill. t dw, nur etwa die Hilfte der im Vorjahr zeitgecharterten Tonnage.
Das niedrige Reisecharterratenniveau gab den Befrachtern kaum Anreize zur Buchung fiir ldngere
Laufzeiten. Einige Schiffe wurden von der brasilianischen Petrobras fiir fast ein Jahr aufgenommen.

Die Beteiligung der einzelnen Ladegebiete an den Reisecharterabschliissen zeigt in der Produk-
tentankfahrt ein anderes Bild als in der Roholfahrt. Trotz der geringen absoluten Verinderung — im
Gegensatz zur Roholfahrt allerdings einer Zunahme — hat sich die Rangfolge hier verschoben; so
riickte Nordwesteuropa auf Kosten des Mittelmeers vom 4. auf den 3. Platz unter den sechs erfafiten
Regionen vor. Unter den tibrigen verlor der Arabische Golf auch hier, behielt aber seinen Platz, der in
beiden Vergleichsjahren nur von den unspezifizierten ,,anderen Gebieten* iibertroffen wurde. Der
Anteil dieser Gruppe verringerte sich jedoch nicht unwesentlich. Damit wurde eine bereits linger an-
haltenden Aufwirtstendenz unterbrochen, die auf eine fortschreitende rdumliche Streuung der Verla-
deregionen hindeutet. Gewinner waren vor allem die Hifen der Karibischen See sowie Nordwesteu-
ropas. Eine Folge der zunéchst noch schwachen Produktenausfuhren aus den Lindern am Arabischen
Golf waren Vorstoe der grolen Produktentanker auf die atlantischen Mirkte.

60 Aus den oben genannten Griinden schlieBen Angaben zur Produktentankfahrt des éfteren Chemikalientanker ein. Bei-
spielsweise wird der Gesamtumfang der Flotte Mitte 1999 dann auf 59,9 Mill. t dw beziffert; der Vergleich mit den An-
gaben zur GroBe der Produktentonnage ergibt rd. 16 Mill. t dw fiir eine Flotte von ,,product capable*-Chemikalientan-
kern. Der Netto-Flottenzuwachs allein im 1. Halbjahr 1999 wurde mit 4 vH angegeben. Von diesen 2,335 Mill. t dw
werden als ,,product capable“-Chemikalientanker mit 0,533 Mill. t dw bezeichnet, das sind mehr als ein Fiinftel (SSY
1999: 37). An anderer Stelle wird die fiir die Produktenfahrt geeignete Chemikalientankerflotte auf etwa 10 Mill, t dw
geschitzt (The Drewry Monthly 2000 (3): 35).

61 Demgegeniiber waren die beiden Halbjahre in 1998 mit 47 bzw. 53 vH, in 1997 mit 54,3 bzw. 45,7 vH beteiligt. Die
kurzfristige Verteilung wies weitere Unterschiede auf.
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Raten ohne Schwung

Das Frachtratenniveau entsprach der gedriickten Marktlage. Es lag fiir Reisecharters im Jahresdurch-
schnitt 1999 (Index von Lloyd’s Ship Manager, ungewogener Durchschnitt der Monatsindizes) bei WS
154 gegeniiber WS 158 im Vorjahr. Die Schwankungsbreite betrug 23 Worldscale-Punkte; die Maxi-
ma fielen mit WS 161,2 und 164,5 der Saisonbewegung auf diesem Markt gemi8 in die Monate Janu-
ar und Juni, das Minimum (WS 144,1) in den November. Im Vorjahr hatten die Raten zwischen WS
171,4 und WS 133,3 geschwankt.

Anders als in der Roholfahrt veridnderten sich die Frachtraten fiir Produktentanker regional 1999 ge-
geniiber dem Vorjahr uneinheitlich. Auf den im Schaubild 7 wiedergegebenen ausgewihiten Routen
stiegen die Raten im Jahresvergleich im Atlantikbereich leicht an. Demgegeniiber standen die vom
Arabischen Golf nach dem Fernen Osten ausgehenden Relationen unter Druck, so dal die Charterent-
gelte z.T. merklich niedriger waren als im Vorjahr. Das galt vor allem fiir die groen Produktentanker;
hier wurden auch Verbindungen zwischen Region und Schiffsgrofle offensichtlich.

Schaubild 7: Reisecharterraten auf ausgewihlten Routen der Produktentankfahrt 1999
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R 56 = Karibik—US-Ostklste; R54 = Mitteimeer—Nordwesteuropa; R 52 =
Intra-Mittelmeer; R 61 = Arabischer Golf-Ostwérts; R 62 = Arabischer Golf—
Ostwarts. — R 56, 54, 61: jeweils 25 000-35 000 t; R 52: 17 000-25 000 t;
R 62: 35-50 000 t; R 63: 50-80 000 t.

Quelle: The Drewry Monthly (1fd. Jgg.).

Diese Schiffe, die inzwischen Gréfien von mehr als 150 000 t dw erreicht haben, sind iiberdurch-
schnittlich von den Einfuhren der fernostlichen Lander vom Arabischen Golf abhingig. Steigende Ol-
preise konnen jedoch Wendungen der Kiufer zu nihergelegenen Raffinerien auslosen, von denen die
grofien Tanker besonders betroffen werden. Das war auch bis in das Jahr 1999 der Fall gewesen; unter
dem EinfluB der Zugiinge von Neubauten fielen die Entgelte zeitweilig auf den niedrigsten Stand seit
etwa fiinf Jahren. Wohl unter dem EinfluB} einer sich wieder belebenden Nachfrage aus dem Fernen
Osten wich die Abwiirtstendenz aber im 2. Halbjahr einem Wiederanstieg.

Die Zeitcharterentgelte fiir Produktentanker entsprachen der Lage auf den Mirkten fiir Einzelreisen;
sie waren meistens sehr niedrig, zumal im Hinblick auf die Hohe der Auftragsbestinde fiir Neubauten
auch fiir den Fall eines wieder zunehmenden Umfangs der Produktentransporte nicht mit einem An-
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ziehen der Reisecharterraten gerechnet wurde. Auch in diesem Sektor wurde fiir groe Produkten-
tanker von etwa 50 000 t dw teilweise weniger gezahlt als fiir kleinere.62

4.2.5 Auch Chemikalienfahrt wartet auf frischen Wind

Ahnlich wie die Produktentankfahrt bewegte sich ein anderer Teilmarkt der Tankschiffahrt weiter im
Wellental. Die Chemikalienfahrt litt aus vergleichbaren Ursachen unter anhaltendem Ratendruck. Fiir
diese Spezialfahrt sind in den vergangenen Jahren ebenfalls zahireiche Schiffsneubauten in Fahrt ge-
bracht worden; weitere sollen von den Werften geliefert werden. Die Flotte ist fortlaufend gewachsen,
ebenso die GroBe der einzelnen Schiffe, die eine breite Streuung aufweist. Im Jahr 1999 wurde der
Bestand an Chemikalientankern um 8,7 vH auf 26,8 Mill. t dw ausgeweitet (Lloyd’s Register of
Shipping, World Fleet Statistics, 1999). Die Flotte der Chemikalienfahrt gehorte damit zu den am
schnellsten wachsenden Teilen der Welthandelsflotte. Auch unter Beriicksichtigung der Verschrottung
konnte diese Tonnage vom Markt nicht aufgenommen werden, so daf ein starker Druck auf die Raten
anhielt oder sich sogar noch verstirkte,53 zumal der Boom auf diesem Markt, der die Orderwelle be-
reits vor einigen Jahren ausgeldst hatte, in engem Zusammenhang mit den ostasiatischen Schwellen-
landern stand.

Zu den iiber See gehenden Naturgaserzeugnissen gehort Methanol, das als Energietrdger und als
Rohstoff fiir die Chemische Industrie verwendet wird. Fiir den Transport kommen sowohl reine
Methanoltanker als auch ,,Parcel tanker* in Betracht. An Methanol als Energietriger waren bereits in
den achtziger Jahren hohe Erwartungen gekniipft worden, die aber nur zum Teil erfiilit wurden. Zur
Zeit scheint sich das Interesse wieder zu verstirken. Im Jahr 1999 wurde fiir die japanische Reederei
Mitsui OSK Lines der Tankerneubau ,,Millennium Explorer” von 100 063 t dw fertiggestellt, der fiir
den Transport dieser Ladung von Punta Arenas (Siidchile) nach Europa und Nordamerika eingesetzt
werden soll. Es wird erwrtet, daf3 sich u.a. der Import iiber den Hafen Rotterdam bis zum Jahre 2004
auf 2 Mill. t verdoppelt (Fairplay 2000g: 30-32; THB (2000c); zur fritheren Entwicklung, zu Export-
landern usw. vgl. z.B. Lloyd’s Shipping Economist 1990: 21-22).

4.3 LPG-Fliissiggasfahrt leicht belebt, aber Raten vielfach schwach

Der Markt fiir Flissiggastransporte zerfillt in die beiden Teilbereiche ,,Liquid Natural Gas* (LPG) und
,Liquid Petroleum Gas* (LNG). LNG ist verfliissigtes Methangas und als solches eine homogene
Ladung. Dagegen werden unter LPG zahlreiche verschiedene Gase mit unterschiedlichen Eigenschaf-
ten verstanden, die auch unterschiedliche konstruktive Anforderungen an die fiir den Seetransport
eingesetzten Schiffe stellen. Die beiden Markte sind auch insoweit unterschiedlich strukturiert, als
LNG zumeist in groBen Einzelpartien unter langfristigen Kontrakten, d.h. in grolen Gesamtmengen
und regelmiBiger Abfuhr, von den Fordergebieten zu groen Empfangsterminals befordert wird. Die
Ladefdhigkeit der LNG-Tanker ist durchweg grof3; Standardschiff fiir Langstreckentransporte ist das
Schiff von etwa 125 000 cbm Fliissiggas. Der Transportmarkt ist dementsprechend sehr langfristig

62 7wei Abschliisse vom September 1999 geben einen Eindruck davon: Ein Produktentanker von anndhernd 99 000 t dw,
Baujahr 1997, wurde fiir 11 500 $/Tag auf zwolf Monate gechartert; ein 31 000-Tonner aus dem Jahr 1981 erhielt fiir
die gleiche Dauer 11 750 $/Tag. Demgegeniiber erzielten zwei Schiffe von jeweils 30 000 t dw, die etwas spiter eben-
falls fiir zwo1f Monate aufgenommen wurden, 8 180 $/Tag; sie wurden jedoch bereit 1974 gebaut. Diese Raten unter-
schieden sich nicht wesentlich von den fiir Schiffe mit dhnlicher Charakteristik und fiir entsprechende Laufzeiten in den
ersten Monaten 1999 gezahlten.

63 Fir kurze Angaben zur Ratenentwicklung vgl. Fairplay (2000f: 29). Danach lagen die Erlose im Jahr 1999 bei nur

35 vH der im Jahr 1995 erzielten Hohe (It. Richardson Lawrie Ass., Chemical Carrier Market Outlook). Nach Angaben
eines Maklers erbrachte eine 5 000 t-Ladung vom US-Golf nach Rotterdam 1995 mehr als 50 $/t, 1996 noch 40 $/t (wie
1994) und nach dem Eintritt der Asien-Krise lediglich 30 $/t.
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ausgerichtet und seine Bestandteile untereinander und mit der LNG-Produktionsseite aufeinander ab-
gestimmt. Kurzfristige Chartervertrige sind selten

Erst in der zweiten Hilfte der neunziger Jahre hat sich in beschranktem Umfang auch ein Spotmarkt
fiir die Verschiffung von LNG gebildet. Sein Entstehen muf} jedoch eher als Zufall angesehen werden,
und es erscheint zweifelhaft, ob es sich dabei um eine langfristige Neuerung handeln kann.64 Als
Griinde, aus denen es dazu kam, werden genannt: aus wirtschaftlichen Ursachen nicht in Betrieb ge-
kommene LNG-Projekte; der Ersatz vorhandener Schiffe in laufenden Transportketten; der spekula-
tive Bau von Schiffen (Fairplay 2000b: 40). Es ist zu erkennen, da3 in den genannten Fillen der enge
Zusammenhang der simultan geplanten Glieder der Transportkette zerrissen ist oder ein solcher aus-
nahmsweise nicht bestanden hat.

Demgegeniiber werden LPG-Ladungen in sehr unterschiedlicher Grofenordnung transportiert;
ebenso zerfillt der Gesamtmarkt in zahlreiche Einzelrelationen, in denen die verschiedenen Gase an-
fallen. Am Transport sind vorwiegend Olraffinerien und Werke der chemischen Industrie beteiligt. Die
Ladungen fallen hiufig ad hoc an, da sie grundsitzlich eher dem Spitzenausgleich zwischen den
Beteiligten als einer regelmifligen Belieferung des Abnehmers dienen; dementsprechend konnen sich
auch die Verkehrsrichtungen zeitweilig umkehren.

Der Fliissiggastransport iiber See erreichte 179 Mill. cbm LNG sowie 81 Mill. cbom LPG im Jahr
1999.65 In der gleichen Zeit des Vorjahres waren es 179 bzw. 95 Mill. cbm gewesen, so daB sich eine
Zunahme um 8,8 bzw. 13,5 vH errechnet. Die Hauptausfuhrgebiete fiir LNG sind Indonesien und
Nordafrika mit 47,5 bzw. 30,5 vH der 1999 transportierten Gesamtmenge. Der Arabische Golf war mit
einem Achtel, Australien mit einem Zehntel beteiligt. Unter den Einfuhrléndern stand Japan mit 56 vH
weitaus an der Spitze. Westeuropa erhielt 24 vH, Siidkorea und Taiwan erhielten insgesamt etwa
18 vH (Lloyd’s Shipping Economist 2000b: 48).

LPG wird den Eigenschaften dieser Ladungen entsprechend von einer groflen Zahl von Landern
ausgefiihrt und importiert. Der Arabische Golf, Nordafrika und das Schwarze Meer fiithren auf der
Exportseite, wihrend Japan auch in diesem Bereich das grofte Importland ist, gefolgt von Westeu-
ropa. Auf Brasilien, die Vereinigten Staaten und Taiwan entfielen 1998 jeweils ein gutes Zehntel der
erfa3ten Gesamtimporte.

Die fiir den Seetransport verfiigbare Gastankerflotte ist der Ladung entsprechend hoch spezialisiert.
Sie umfafite zu Beginn des Jahres 1999 insgesamt 106 LLNG-Schiffe (von jeweils mehr als 20 000
cbm) mit zusammen 11,666 Mill. cbm Laderaum sowie 849 LPG-Tanker (ab 1 000 cbm) mit zusam-
men 12,523 Mill. cbm. Die letzteren verteilten sich tiber ein breites Grolenspektrum, wobei die klei-
neren Schiffe zum groBen Teil dem Austausch innerhalb der Schwerpunktregionen der erwihnten In-
dustrien z.B. in Europa dienen.

Die Flotte ist in den neunziger Jahren fortlaufend vergrofert worden; auch im abgelaufenen Jahr
war das der Fall. Allerdings wurden auch iltere Schiffe zum Verschrotten verkauft, so daf§ sich der
Nettozugang 1999 bei den LNG-Tankern auf 5,9 vH, bei den LPG-Schiffen auf 3,8 vH — jeweils be-
zogen auf die Laderaumkapazitit — belief. Die durchschnittliche Schiffsgrofle betrug zu Beginn des
Jahres 2000 bei den LNG-Schiffen mehr als 110 000 cbm, bei den LPG-Schiffen demgegeniiber nur
14 890 cbm. Dort lag die Durchschnittsgroe der 92 Schiffe der obersten Klasse (70 000 cbm und
mehr) aber bei 77 000 cbm; sie machten 55 vH der Gesamtkapazitit der LPG-Flotte aus. Dagegen
hatten die 508 Schiffe von 1 000 bis 4 999 cbm — d.h. fast drei Fiinftel (58 vH) aller LPG-Tanker —
nur einen Anteil von 9 vH (Daten aus Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet Statistics, 1999).

64 Einen Anbhaltspunkt dafiir bietet die Tatsache, daB von den Ende 1999 insgesamt vorhandenen 106 LNG-Schiffen ledig-
lich 15 nicht in langfristigen Projekten eingesetzt waren.

65 Die statistischen Angaben wurden entnommen aus Lloyd’s Shipping Economist (2000b: 48). Die Daten sind aus der
Rubrik ,,ship sailings* ermittelt. Erfa8t sind dabei nur Schiffe von 10 000 t dw und mehr. Da Ende 1999 nicht weniger
als 750 der 978 vorhandenen LPG-Tanker unter 10 000 cbm gro8 waren, ist ein vermutlich nicht unbedeutender Teil der
gesamten LPG-Transporte nicht in den Zahlen enthalten.
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Der Markt der LPG-Tanker hatte in den Vorjahren Schwichetendenzen gezeigt, die mit einem
deutlichen Ratenriickgang bei den gréBeren Schiffsklassen verbunden waren. Im Verlauf des Jahres
1999 festigte er sich teilweise wieder, wies aber deutliche Unterschiede zwischen den verschiedenen
Schiffsgroflen auf. Das Ratenniveau lag im Jahresdurchschnitt fiir LPG-Tanker von 24 000 cbm um 32
vH tiber dem Durchschnitt von 1998 (als Zeitcharterdquivalent berechnet); fiir die grofleren Schiffe
blieb es dagegen noch zuriick. Schiffe von 52 000 cbm erreichten 96,5 vH des Vorjahresstandes, die
Sitze fiir die grofite Klasse von 75 000 cbm lagen um 13 vH darunter. Hier gab es mdoglicherweise
Ladungsausfille infolge der Drosselung der Olférderung, mit der das eigentliche Petroleumgas ver-
bunden ist, sowie infolge des Ausfalls asiatischer Einfuhren. Dadurch muflte eine gréBere Zahl von
LPG-Tankern zeitweilig Liegezeiten auf Wartepositionen u.a. im Arabischen Golf in Kauf nehmen.
Teilweise muBiten andere, auch weiter entfernte Liefergebiete an die Stelle der Golf-Liander treten;
. auch muften Produktionsausfille in den dortigen Raffinerien sogar durch LPG-Einfuhren ausgegli-
chen werden. Die Schwierigkeiten in Ostasien hielten aulerdem die LPG-Exporte von der US-West-
kiiste unter Druck. In der zweiten Jahreshilfte zeichneten sich aber Erholungstendenzen ab, so dal} die
Raten wieder anzogen (SSY 1999: 45). Bemerkenswert war ein kriftiger Anstieg der US-Importe im
Jahr 1998, der dem Lageraufbau diente. Ein Teil der Lieferungen stammte aus Westafrika, dessen
Ausfuhren aufwirts gerichtet sind (Drewry Monthly 1999 (4):19).66

Die Raten fiir die kleineren LPG-Tanker standen bis in das Jahr 1999 hinein ebenfalls unter Druck.
Fiir die Vielzahl von Ladungspartiengré3en, Ladungsarten und Relationen sind aus dem Schaubild 8
Beispiele zu entnehmen. Die Ratentendenz war wihrend des groflten Teils des Jahres eher gedampft;
fiir die kleinsten Schiffe ergaben sich im letzten Vierteljahr 1999 auch Erhthungen, so dafl Schiffe von
3 500 cbm fiir 6-12 Monate Zeitcharter etwa 10 vH mehr erhielten (Drewry Monthly 2000 (2): 34,
Tabelle 45). Mit dem Beginn des neuen Jahres stiegen die Raten dann durchweg an.

Schaubild 8: Reisecharterraten fiir kleine LPG-Tanker? fiir ausgewihlte Ladungsarten und Routen 1994—1999
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8Jahresdurchschnittswerte. — PNWE-NWE 1 000-5 000 t LPG. — CCar-Med/
NWE 2 0006 000 t Ethylen. — 9Med-NWE 1 000-5 000 t Propylen. — ®eNWE-
USG 1 000-5 000 t Butadien. — fUSG-FE/SEA 2 000-8 000 t VCM (Vinylchlorid
Monomer).

Regionenbezeichnungen: NWE = Nordwesteuropa, Car = Karibik, Med = Mittel-
meer, USG = US-Golf, FE/SEA = Ferner Osten/Sldostasien.

Quelle: Zusammengestellt aus Drewry Monthly (1fd. Jgg.: jeweils Tabelle 16 (Jg. 2000: Tabelle 44)).

66 Die LPG-Einfuhren der Vereinigten Staaten erhohten sich sprunghaft; sie stiegen im Jahr 1998 bereits um 28 vH (aus
Algerien z.B. sogar um 60 vH). Sie dienten zu einem betrichtlichen Teil der Auffilllung der Lagerhaltung; dabei wurde
vermutet, dafl im folgenden Jahr die Exporte erheblich zunehmen wiirden (Drewry Monthly 1999 (4): 19).
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5. Die Containertrampfahrt

5.1 Rasche Akzeptanz der GroBtschiffe bei Eignern und Finanziers

Mit der VergroBerung der Containerflotte weitet sich der Markt fiir Trampcontainerschiffe aus. Diese
Schiffe werden nahezu ausschlieBlich in Liniendiensten eingesetzt, die von ,liner operators* betrieben
werden. Zu diesem Zweck miissen sie eine ,abgeleitete” Beschiftigung auf Charterbasis suchen.
»Operators* sind nicht nur die klassischen Linienreedereien, sondern auch solche, die keine Eigen-
tonnage besitzen und nur mit Charterschiffen operieren. Der Chartermarkt bietet ihnen die Moglich-
keit, ohne hohen Einsatz von Eigenkapital auch versuchsweise Dienste aufzunehmen, bestehende aus-
zudehnen oder weniger Eigenkapital in Schiffen zu investieren. Im Jahr 1999 hat sich gezeigt, daf die
unabhingigen Eigner von Containerschiffen, die nur auf dem Chartermarkt eingesetzt werden, in
erheblichem Maf} den Trend zur Grofle mitgemacht haben. Dabei waren sie durch die niedrigen Neu-
baupreise der koreanischen Werften begiinstigt. Eine grofle Zahl der Neubauten fillt in die Groenka-
tegorie von mehr als 5000 TEU. Sie sind zu einem betréchtlichen Teil schon vor dem Baubeginn
langfristig an ostasiatische Reedereien verchartert worden; darunter befinden sich u.a. die neue
chinesische Reederei China Shipping Co., die Orient Overseas Container Line (OOCL) und Hanjin
Shipping sowie zuletzt die Neptune Orient Lines (Singapur). Umfangreiche Charternachfrage geht
auch von Reedereien wie der P&O Nedlloyd Container Line und Maersk Sealand aus, die Schiffe
unterschiedlicher Groflen fiir die von diesen ,,global players* betriebenen Liniendienste aufnehmen.

5.2  Der Markt wichst weiter kriftig

Auf dem Chartermarkt fiir Containerschiffe wurden im Jahr 1999 insgesamt 1 370 Charterabschliisse
iiber Trampcontainertonnage mit einer Stellplatzkapazitit von 1,525 Mill. TEU ermittelt, die von Ein-
zel- oder Rundreisen bis zu mehrjdhrigen Langzeitchartern reichten, unter denen sich auch wieder
einige Bare-Boat-Abschliisse befanden (Tabelle 23). Im Vergleich zum Vorjahr war das eine Zunahme
um 22 vH, in der sich allerdings auch die Bevorzugung kurzer Laufzeiten durch die Charterer
niederschlug. Den gréBten Anteil an diesem Gesamtvolumen hatte die GroBenklasse 1 500-2 499
TEU, dicht gefolgt von der Klasse 700-1 499 TEU. Den Spitzenplatz nahmen drei Schiffe mit einer
Kapazitit von jeweils 4 158 TEU ein. Eine bedeutende Zahl noch wesentlich groferer Schiffe wurde
allerdings schon vor der Erteilung der Bauauftrige an die Werften langfristig verchartert, ohne da3
Einzelheiten tiber die Abschliisse bekannt wurden; die Charterdauer liegt meistens bei etwa 5-8 Jah-
ren. Schiffe mit mehr als 2 500 TEU hatten bereits einen Anteil von 11,5 vH. Damit hat sich die
Containertrampfahrt in einer kurzen Zeit nicht nur nach der Gesamtladefahigkeit der gecharterten
Schiffe, sondern auch nach deren EinzelgroBe zu einem wichtigen Teilmarkt entwickelt, zumal ange-
sichts der Tatsache, da erst 1995 das erste Containerschiff mit mehr als 5 000 TEU in Fahrt kam.67
Die durchschnittliche Kapazitit der im Jahr 1999 in Charter gegangenen Schiffe lag bei 1 113 TEU.%8

67 Das 14Bt ein Vergleich mit entsprechenden Zahlen aus dem Jahr 1988 erkennen. Damals belief sich das erfate Charter-
volumen auf 719 Abschliisse mit insgesamt 431 747 TEU. Die Schiffe konnten im Durchschnitt 600 TEU stauen. Uber
1 500 TEU lagen 16 Schiffe, davon nur 5 iiber 2 000; das griBte unter ihnen hatte 3 056 TEU. Zur gleichen Zeit hatte
die gesamte Containerschiffsflotte eine Gesamtkapazitidt von 1,382 Mill. TEU. Ihre 1 173 Schiffe befanden sich weit
iiberwiegend im Eigentum der Linienreedereien.

68  Auch 1999 waren die als ~private fixture®, d.h. ohne Angabe der Charterrate, erfaBten Schiffe mit durchschnittlich 1 276
TEU erheblich groBer als die iibrigen, die weitaus in der Uberzahl waren, aber um fast ein Fiinftel kleiner.



Tabelle 23: Containerschiff-Chartermarkt, Jahresiibersicht 1999
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SchiffsgroBen- Charterabschliisse
klasse (TEU) ,,offene* ,private* insgesamt
Zah! | TEU | TEU/Schiff|  Zaht ] TEU | TEU/Schiff|  Zahl [ TEU | TEU/Schiff

> 2500 35 101488 2900 7%) 72311 3 144 58 174799 3914
1 500-2 499 286 509910 1783 45 85629 1903 331 505539 1799
Zwisch.-Summe 321 611398 1905 68 157940 2323 389 760338 1978
700-1 499 463 483115 1043 59 65647 1113 522 548762 1051
400-699 236 128 411 544 32 17 619 551 268 146 030 545
<400 150 47047 314 41 13922 340 191 60 696 319
Insgesame 1170 1269973 1085 200 255128 1276 1370 1525101 1113

Quelle: Berechnet aus Mentz, Decker & Co. (1999).

53 Uberraschender Aufstieg aus dem tiefen Ratental .....

Die Charterraten auf dem Containerchartermarkt entwickelten sich 1999 im ganzen gesehen nach dem
sehr ausgeprigten Tiefpunkt im Friihjahr, der auf ein mehrjahriges Sinken folgte, wieder aufwirts
(Tabelle 24). Die Erholungstendenz verlor allerdings im (Spat-)Herbst zumindest voriibergehend an
Schubkraft, so dal} die Raten wieder fielen. Sie verharrten jedoch auf einem um etwa 25 vH héheren
Niveau als es zu Beginn des Jahres herrschte. Im Durchschnitt des ganzen Jahres lagen die Char-
terentgelte aber noch um annihernd 20 vH unter dem Vorjahresstand, ein Anzeichen fiir das Ausmaf
des vorangegangenen Riickgangs. Gegeniiber dem Hochststand, der im Jahresdurchschnitt 1995 er-
reicht worden war, blieben sie bei nur 50 vH, wenngleich dabei der Grofenanstieg der aufgenomme-
nen Schiffe beachtet werden muf}: Die Kostendegression gegeniiber den kleineren Schiffen spiegelt
sich in den Charterraten wider. Dennoch ist der reale Abschwung in den letzten Jahren nicht zu iiber-
sehen, und die wieder aufgetretene Abschwichung mufl auch im Zusammenhang mit dem Zulauf
neuer Schiffe zur Flotte gesehen werden. Da dem aufsteigenden Trend in 1999 ein Absinken in 1998
gegeniiberstand, lagen die Raten am Jahresende 1999 aber doch deutlich tiber dem Vorjahresniveau.®®

Tabelle 24: Charterraten-Index fiir Containerschiffe 1997-1999 (1987 = 100)2

Januar I Februar | Miirz | April | Mai | Juni | Juli | August lSeptemberl Oktober lNovemberl Dezember
1997 120 116 122 121 116 107 103 111 110 113 108 100
1998 106 98 106 101 100 90 87 88 86 84 85 77

1999 74 63 60 65 71 79 72 79 87 84 85 77

3Alle Abschliisse, alle SchiffsgroBen und -typen (self-sustained und gearless); Basisrate = 8,09 $/TEU.

Quelle: Eigene Berechnungen nach Mentz, Decker & Co. (Ifd. Jgg.).

Beriicksichtigt man die verschiedenen GrofBenklassen (Schaubild 9), so stiegen die Raten von
Januar bis Dezember 1999 — also innerhalb des Jahres — in allen GroéBenklassen tiber 700 TEU. Der
Anstieg war allerdings unterschiedlich stark. Er wurde von den Schiffen mit mehr als 2 500 TEU an-
gefiithrt (Anstieg um 66 vH), machte dagegen bei den Schiffen zwischen 700 und 1 500 TEU nur
10 vH aus. Auf der anderen Seite befanden sich die kleineren Schiffe mit weniger als 700 TEU; hier
gingen die Charterraten im Jahresverlauf zuriick, wobei die kleinste Klasse unter 400 TEU nahezu ein

69 Gegen Jahresende konnten z.B. mehrere Schiffe von rund 2 100 TEU fiir jeweils vier mal drei Monate bereits gestaffelte
Chartersitze von 12 000 bis 14 500 $/Tag erzielen. Ein Anzeichen fiir die Festigung des Marktes waren auch verschie-
.dene ,relet“-Abschliisse aus dieser Zeit, bei denen mit hoher Wahrscheinlichkeit die Moglichkeit, nennenswerte Zwi-
schengewinne zu erzielen, ausschlaggebend war (Mentz, Decker & Co., Dezember 1999).
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Fiinftel einbiifite.”0 Da sich ein erheblicher Teil der kleineren Schiffe in der Hand deutscher und an-
derer europiischer Reedereien befindet, mag hier allerdings auch der Wechselkurs zwischen Euro und
Dollar, der auf eine tendenzielle Abwertung des Euro hinauslief, eine Rolle gespielt haben.

Schaubild 9: Ratenentwicklung in der Containercharterfahrt nach Schiffsgréfen 1987-1999
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Quelle: Eigene Berechnung aus den Daten von Mentz, Decker & Co. (Ifd. Jgg.).

54 ..... aber noch deutlicher Riickstand gegeniiber 1998

In der weit iiberdurchschnittlichen Erhhung der Raten fiir die grofiten Schiffe zeigt sich vor allem der
tiefgreifende Wandel in der Containerfahrt, der mit einem schnell zunehmenden Interesse der ,liner
operators“ an Schiffen von mehr als 5 000 TEU verbunden ist. Der erhebliche Zulauf kleiner Neubau-
ten konnte dagegen von der Nachfrage nicht aufgenommen werden, so daf3 die Charterentgelte eher
schwach tendierten, zumal die Periodenkapazitit der zumeist auf relativ kurzen Strecken verkehrenden
Schiffe dieser GroBe iiberdurchschnittlich hoch ist. Hier wird die Kapa21tatsauswe1tung jedoch
voraussichtlich rasch an Tempo verlieren.

Von der technischen Ausstattung der Schiffe her sind die sogenannten ,,gearless ships ohne eigenes
Ladegeschirr von den ,self-sustained ships* zu unterscheiden, auf denen Bordkrine ausreichender
Tragkraft vorhanden sind und die daher auch schlecht mit Umschlagsgerit ausgeriistete Hifen bedie-
nen konnen. Die hoheren Kapitalkosten der Bordkrine bedingen in einem gleichgewichtigen Markt
entsprechend hohere Charterraten. Dies ist jedoch nicht immer der Fall. Im Jahr 1999 waren die Unter-
schiede zugunsten der ,self-sustained ships* mit etwa 3 vH fiir die Gesamtheit der Abschliisse eher
gering; in der GroBenklasse 700-1 499 TEU lagen sie sogar bei nur 1 vH. In einzelnen Monaten
wirkte die Marktlage auch zugunsten der geschirrlosen Schiffe; in solchen Fillen kann es zu schnellen
Tendenzumschwiingen kommen.

70 Im Vergleich der jahresdurchschnittlichen Raten ist zu erkennen, daB die stirkeren Anstiege (auch) die Folge des beson-
ders tiefen Ausgangsniveaus waren. Trotz der Erhéhungen blieben die 1999 verzeichneten Raten noch erheblich hinter
dem Stand von 1998 zuriick, in den GriBenklassen 1 500-2 499 TEU und 700-1 499 TEU um jeweils rd. 22 vH, in der
Klasse 400-699 TEU um 12 vH, bei den kleinsten Schiffen von weniger als 400 TEU aber nur um knapp 1 vH.
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5.5 Im Hintergrund: Das Ende der Asienkrise

Ursache der Ratenerhohungen im Lauf des Jahres 1999, die plétzlich aus dem absoluten Tief fiihrten,
diirfte zwar einerseits ein zunehmender Widerstand der Reedereien gegen eine Fortdauer der Niedrig-
raten gewesen sein. Ein solches Verhalten kann zu einem plotzlichen Ende einer Schwiicheperiode
fiilhren. Zum anderen rechneten die Charterer aber wohl mit einem Anziehen der Konjunktur, nachdem
sich iiberraschend die Anzeichen mehrten, da die Krise in den asiatischen Volkswirtschaften schnel-
ler als erwartet iiberwunden werden konnte, aber auch der Umbau bei den groBen ,liner operators*
fortschritt. Auch das als Folge der Asienkrise entstandene und fortlaufend zunehmende Ungleichge-
wicht der Ladungsstrome zwischen Ostasien und den Vereinigten Staaten sowie Europa steigerte den
Bedarf an zusitzlicher Kapazitit, der durch Charterschiffe gedeckt werden mufite.

Bei der Ausweitung ihrer Flotten bedienen sich die groBen ,liner operators* inzwischen in wach-
sendem Umfang solcher Schiffe, die auf dem Trampmarkt aufgenommen werden und iiber die gesamte
Breite des GroBenspektrums reichen. Das bietet ihnen vor allem Erleichterungen bei der Finanzierung.
Die unabhingigen Eigner sind bereits in die Groflenklassen iiber 6 000 TEU vorgestofen.

Nach wie vor beruht die anhaltend rasche Ausweitung der Containerschiffsflotte zu einem groen
Teil auf diesen weitreichenden strukturellen Verdnderungen in der Eigentiimer- und Betreiberstruktur.
Dabei diirfte den Finanzierungsaspekten eine ausschlaggebende Bedeutung zufallen. Die Eigentums-
streuung ermoglicht vermutlich auch die Ausdehnung der Aktivititen der einzelnen ,,operators* und
damit die beobachtete Konzentration. Zugleich besteht jedoch auch die Gefahr, daf} sich die Beziehung
zwischen Angebotsausweitung und den Anforderungen des Transportmarktes weiter lockert.

6. Die Linienschiffahrt

6.1 Expandierendes Ladungsaufkommen in vielen Relationen

Das Ladungsaufkommen in der Linienschiffahrt stand 1999 noch unter dem Einflul der konjunkturel-
len Schwichetendenzen des Vorjahres. Im Verlauf des Jahres wurde aber in wichtigen Fahrtgebieten
eine Festigung spiirbar. Dazu trugen die nach wie vor robuste Konjunkturlage in den Vereinigten
Staaten und die Erholung in Europa, aber auch die unerwartet rasche Besserung in den asiatischen
Lindern bei. Im Handel mit diesen Lindern gab es auch Anzeichen, daB3 sich das entstandene Un-
gleichgewicht der Verkehrsrichtungen abzuschwichen begann. In Stidamerika wurde der Auf3enhandel
dagegen noch durch die Rezessionswirkungen geddmpft. Davon war Brasilien am stirksten betroffen.
Der seewirtige Handel nahm 1999 im ganzen weiter zu, wies aber doch deutliche Unterschiede
zwischen den einzelnen Linienfahrtgebieten auf. Beschriankt man sich auf den Containertransport, so
diirfte das Ladungsvolumen bei etwa 50-51 Mill. TEU gelegen haben’! und damit nochmals nur lang-
sam gewachsen sein. Davon entfielen etwa 8-8,5 Mill. TEU auf den Transpazifik-Verkehr zwischen
Asien und Nordamerika, noch immer mit einer ungleichgewichtigen Verteilung der Zunahme. Ahnlich
zeigte sich das Fahrtgebiet Europa—Asien mit einem Aufkommen von 5,5 Mill. TEU. Dort wurde die
Divergenz der Richtungsverkehre durch einen an Stirke zunehmenden Anstieg der Importe der VR
China, Siidkoreas und Indonesiens allméhlich gemildert. Im dritten Hauptfahrtgebiet, Europa-Nord-

71 AuBer den reinen Containerdiensten werden auch weiter konventionelle Stiickgut-Liniendienste betrieben, die noch im-
mer einen betrichtlichen Anteil am Gesamtaufkommen der Linienschiffahrt haben. Einen Eindruck vermitteln die fol-
genden, allerdings noch fiir 1995 geltenden Daten: Stiickgutladung 740 Mill. t (alle Transportarten), Containerladung

. 408 Mill. t (55 vH); die kumulative Zuwachsrate fiir den Zeitraum 1990-1995 lag fiir Stiickgut insgesamt bei 10 vH, fiir
Containerladung jedoch bei 52 vH (berechnet unter Verwendung von Daten von Drewry Shipping Consultants).
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amerika, iiberwog angesichts des nach wie vor kriftigen, von den Vereinigten Staaten ausgehenden
Konjunktursogs die westgehende Ladung. Das Ladungsaufkommen hat sich spiirbar erhéht, so da3
sich — anders als ostgehend — Kapazititsengpésse abzeichneten. Auf dem Nordatlantik bilden sich
neue Gruppierungen der Anbieter.”2

Der Linienverkehr mit Siidamerika litt noch unter den Folgen der von der Asienkrise ausgeldsten
Rezession, u.a. in Brasilien, wo das Wachstum der Wirtschaft auf 1 vH zuriickfiel und die Importe
durch die Abwertung des Real erheblich gedrosselt wurden. An der Westkiiste waren vor allem die
kleineren Linder dhnlich betroffen. Inzwischen haben sich in den wichtigen Lindern des Kontinents
Belebungstendenzen bei den Exportverkehren gezeigt. Fiir das Jahr 1999 wurde ein Gesamtvolumen
im Verkehr zwischen Nordeuropa und Lateinamerika von 0,965 Mill. TEU erwartet (-3,5 vH). Die
Ostkiiste Stidamerikas hatte mit 0,510 Mill. TEU den grofiten Anteil; der siidgehende Verkehr fiel um
fast ein Fiinftel, das nordgehende Volumen stieg dagegen um ein Sechstel. Im Westkiistenverkehr —
knapp 0,2 Mill. TEU — war das Bild &dhnlich, wenn auch mit geringeren Verinderungsraten (stid-
gehend -5 vH, Gegenrichtung 6 vH). Der Verkehr mit Westindien und Zentralamerika (0,265 Mill.
TEU) stagnierte nach diesen Schitzungen ausgehend von Europa und nahm heimkehrend um 4,5 vH
zu.73 In diesen Verkehren verringerte sich die Kluft zwischen den Richtungen.

Der Gesamtcontainerverkehr Australiens wird auf rd. 2,5 Mill. TEU (einschl. leere Container) ge-
schitzt. Den grofiten Anteil daran hatte der Verkehr mit Ost- und Siidostasien (1,45 Mill. TEU); knapp
0,350 Mill. TEU entfallen auf den Europaverkehr. Dort wie im Verkehr mit den Vereinigten Staaten
liberwiegt die siidgehende Fahrt (Fairplay 1999m: 22-23; 1999n: 22-23).

Rasch zugenommen hat der Verkehr innerhalb Ostasiens. Allein zwischen Japan und der VR China
wurden 1999 mit 1,22 Mill. TEU etwa 21 vH mehr beftrdert als im Vorjahr; dabei hatte der chinesi-
sche Export mit 0,863 Mill. TEU das Ubergewicht (Fairplay 2000c: 13). Die Region Ost/Siidostasien
stellt bereits das (gemessen am Containeraufkommen) zweitstirkste Fahrtgebiet der Linienschiffahrt
dar. Einen erheblichen Beitrag dazu leisten die ausgedehnten Umladeverkehre innerhalb der Region,
aber auch nach Australien und dem Siidpazifik.

Im Verkehr mit dem Gebiet um den Arabischen Golf zeichnet sich eine Zunahme des von dort aus-
gehenden Ladungsaufkommens ab; bisher herrschen die Einfuhren bei weitem vor, so daf} in der da-
von ebenfalls betroffenen Trampfahrt nach dem Ldschen in den Golfhidfen Ballastreisen z.B. nach
Siidafrika oder Siidasien erforderlich werden. In den Héfen am Siidrand der arabischen Halbinsel
entwickelt sich — dhnlich wie in den am Arabischen Golf enstandenen ,hubs* — Umladeverkehr fiir
den Bereich des Indischen Ozeans.

Die anhaltende Expansion im Containerverkehr geht aus den Umschlagszahlen wichtiger Seehdifen
hervor. Die 30 umschlagstirksten Héfen erzielten 1999 ein Ergebnis von rund 115 Mill. TEU (Anstieg
um 10 vH); insgesamt diirften weltweit erstmals 200 Mill. TEU umgeschlagen worden sein.’4 Die 13
wichtigsten nordeuropidischen Hifen waren daran mit iiber 23 Mill. TEU beteiligt; das waren 8,3 vH

72 Mit Wirkung vom 3. Juli 2000 lauft das Vessel Sharing Agreement ab. Die Grand Alliance priift eine Ausdehnung ihrer
Dienste; die New World Alliance — bisher in der Asien-US-Ostkiisten-Fahrt titig — schlieBt sich mit Maersk Sealand
zusammen und verldngert ihre Dienste iiber den Atlantik. AuBerdem treten noch immer neue Anbieter erstmals in die-
sem Fahrtgebiet auf, so die neue Global Europe Lines (Containerisation International 2000a: 17; ITZ 2000b: 21; 2000d:
21).

73 Bei den genannten Zahlen handelt es sich um Schitzungen aus dem Kreis der am Verkehr beteiligten Reedereien (Boyes
1999: 53).

74 Der Umschlag wird mit 201,3 Mill. TEU angegeben, 7,8 vH mehr als 1998, als 186,8 Mill. TEU umgeschlagen wurden.
Die héchste Zuwachsrate wurde in der Region Ferner Osten erzielt. Die Hohe sowohl des Umschlags als auch der
Steigerungsraten ist wesentlich bestimmt durch den zunehmenden Anteil des Umladeverkehrs am gesamten Container-
verkehr, Die Werte fiir den Umschlag in den Hifen liegen daher in einem steigenden AusmaB iiber den Werten fiir die
iiber See beférderten Container (besonders die dabei erbrachten Transportleistungen in tsm) und die entsprechenden
Steigerungsraten.
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mehr als 1998.75 In Ostasien stieg der Containerumschlag in den Hifen der VR China um 40 vH auf
14 Mill. TEU. Unter diesen Hifen stand Shanghai mit einem Umschlag von 4,2 Mill. TEU (Anstieg
um 37 vH) an der Spitze. Nach wie vor fiihrten allerdings Hongkong und Singapur mit 16,1 bzw. 15,9
Mill. TEU. Gerade bei diesen beiden Hifen darf nicht tibersehen werden, dal der Hafenumschlag —
im Gegensatz zu den Seetransporten — in wachsendem Umfang dadurch in die Hohe getrieben wird,
daB Container im Feederverkehr mehrfach angefaft werden miissen.

6.2 Vielschichtige Ratenentwicklungen

Die Linienfrachtraten entwickelten sich 1999 wieder uneinheitlich (Schaubild 10). Sie reflektierten
wie schon im Vorjahr deutlich die durch die Asien-Krise entstandenen Ungleichgewichte des La-
dungsaufkommens in den jeweils zusammengehorigen Richtungsverkehren. Die als Reaktion auf den
Einfuhrriickgang in die betroffenen asiatischen Lénder bereits 1998 in Gang gekommene Ratenanpas-
sung setzte sich vor allem im Transpazifik-Verkehr verstirkt fort. Sie war aber auch im Ostasien—
Europa-Verkehr kennzeichnend und konnte angesichts der erheblichen Exportzunahme und der da-
durch entstandenen Stellplatzknappheit durchgesetzt werden, zumal die Abwertungsgewinne den Ver-
ladern zusitzlichen Spielraum ersffneten.

Schaubild 10: Frachtraten auf ausgewihlten Routen der Linienfahrt 1998 und 1999
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Quelle: Containerisation International (1fd. Jgg.).

Anders zeigte sich der Transatlantikverkehr zwischen Europa und Nordamerika. Dort sind die Raten
aufgrund des starken Angebotszuwachses im gleichen Zeitraum westgehend um 8 vH, ostgehend sogar
um mehr als ein Viertel gefallen, so daf sich das Verhiltnis der Richtungsverkehre umkehrte. Die fiir

75 Hamburg und Bremerhaven erzielten 1999 mit 3,750 bzw. 2,181 Mill. TEU (5,6 bzw. 20,3 vH) neue Hichstzahlen; zu
der mit Abstand hochsten Zuwachsrate der Nordrange-Hifen trug in Bremerhaven u.a. die Konzentration des Verkehrs
der Maersk Sealand-Gruppe auf diesen Hafen bei. Demgegentiber erreichte Rotterdam mit nunmehr 6,4 Mill. TEU einen
Zuwachs von 6,5 vH, Antwerpen mit 3,6 Mill. TEU einen Zuwachs von 10,7 vH (die Daten wurden entnommen aus
Boyes 2000: 85).
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Verladungen nach Europa geltenden Satze waren im 2. Halbjahr 1999 niedriger als in umgekehrter
Richtung. Eine @hnliche Entwicklung zeigt der Vergleich der Linienfrachten fiir Verschiffungen von
den Vereinigten Staaten bzw. Europa nach Asien; dort waren die Verschiffungen von den Vereinigten
Staaten bei iiberall fallender Tendenz bis in den Herbst 1999 hinein hoher als die Verschiffungen von
Europa; zuletzt konnten letztere aber leicht angehoben werden und iiberholten den Stand im Pazifik-
verkehr.

Fiir die drei wichtigsten Linienfahrtgebiete ergab sich daraus im Jahresverlauf eine Festigung ge-
geniiber dem zweiten Halbjahr 1998; der teils starke Riickstand verminderte sich, wenn auch nicht
gleichmiBig. Deutlich iiber dem Vorjahresniveau lagen vor allem in der zweiten Jahreshilfte die Raten
im Verkehr zwischen Asien und den Vereinigten Staaten, in geringerem Ausmalf} auch zwischen Asien
und Europa (Tabelle 25). Die absolute Ratenhthe und vor allem das Verhiltnis der Raten fiir die
jeweils verbundenen Verkehrsrichtungen haben sich 1998 und 1999 mit starken Divergenzen ent-
wickelt. Das kam wiederum besonders im Transpazifikverkehr zum Ausdruck; dort stieg das Ver-
hiltnis ostwirts:westwirts von rd. 1,6:1 im dritten Vierteljahr 1998 auf 3:1 im letzten Quartal 1999,
Die entsprechenden Werte fiir den Verkehr zwischen Europa und Asien lagen bei 1,55:1 bzw. 2,1:1. In
beiden Fillen fielen die Raten nach Asien, wihrend die von Asien ausgehenden betrichtlich stiegen
(nach den Vereinigten Staaten um 40 vH, nach Europa um 19 vH).

Tabelle 25: Verinderung der Frachtraten auf ausgewihlten Routen in der Linienschiffahrt 1998 und 1999

Verdnderung gegeniiber dem Vorjahreszeitraum
111/98 Iv/98 1/99 11/99 111/99 1v/99
jeweils Quartalsende

Europa/Asien ostwirts -18 24 -31 -17 -16 —4
Asien/Europa westwirts 14 27 28 5 16 10
Europa/Vereinigte Staaten -6 -8 -14 3 -14 -5
westwirts

Vereinigte Staaten/Europa -13 -11 -21 4 -26 =21
ostwirts

Vereinigte Staaten/Asien -30 -29 26 -14 -18 -13
westwirts

Asien/Vereinigte Staaten 14 19 20 6 41 36
ostwirts

Quelle: Containerisation International (1fd. Jgg.).

Fiir die iibrigen Fahrtgebiete der Linienfahrt liegen vergleichbare Daten nicht vor. Es gibt jedoch
Indizien, aus denen hervorgeht, dal z.B. das Ratenniveau in der Europa—Westafrika-Fahrt infolge zu-
nehmenden Wettbewerbs stark zuriickgegangen ist und die Reedereien zur Reorganisation ihrer
Dienste gezwungen waren. In der Fahrt zwischen den Vereinigten Staaten und der Ostkiiste Stidame-
rikas wurde ebenfalls ein niedriger Ratenstand erreicht; im Verlauf des Jahres 1999 kam es zu einer
leichten Erholung bei der Exportladung nach Nordamerika (zur Situation in diesem Fahrtgebiet vgl.
Ward 2000: 40-41). Im Verkehr zwischen Europa und Siidamerika (Ostkiiste) war die Schwiiche nicht
in gleichem Maf} ausgeprigt. In der Linienfahrt mit der siidamerikanischen Westkiiste haben sich die
Raten ebenfalls von dort ausgehend befestigt. In den Relationen zwischen Ostasien und Australien
hatte verstirkter Wettbewerb ebenfalls ein scharfes Absinken der zuvor relativ stabilen Raten zur
Folge, bei dem diese teilweise auf einen Bruchteil des friiheren Standes fielen.”® Davon war vor allem
der Verkehr von Asien und Europa nach Australien betroffen; die Raten fielen bis Mitte 1999 auf den

76 Dies stand in engem Zusammenhang mit den durch die Asienkrise entstandenen Leerkapazititen der Europa—Asien-
Fahrt.
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niedrigsten Stand seit der Einfithrung des Containers in diesen Fahrtgebieten. Ursache war tiberall der
Wettbewerb vor allem des Umladeverkehrs iiber asiatische ,,hubs*.77

Im ganzen gesehen zeigten die Ratentendenzen in der Linienfahrt ein sehr unterschiedliches Bild,
das wesentlich durch die Entwicklung des Angebots mitbestimmt wurde, die ihrerseits durch den an-
haltenden Zulauf neuer Tonnage, das Vordringen der GroBschiffe und die damit verbundenen Versu-
che zur Reorganisation der Liniennetze geprigt ist. Die zum Teil erheblichen Ratenerhthungen in den
Hauptfahrtgebieten wurden im wesentlichen durch die anhaltenden Ungleichgewichte erzwungen;
ihnen standen in der Gegenrichtung meistens weitere Ratensenkungen oder eine Stagnation auf niedri-
gem Niveau gegeniiber.

6.3 Weitere Zunahme der Linienflotte

Die Angebotsseite der Linienfahrt war zunéchst durch eine weitere Kapazitidtszunahme geprigt. Die
Flotte der Containerschiffe — linieneigene und Chartertonnage — ist 1999 weiter gewachsen und hat
am Jahresende 2 457 Schiffe mit einer Kapazitit von 4,270 Mill. Plidtzen (TEU) erreicht. Der Zuwachs
lag bei knapp 6 vH (Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet Statistics, 1998, 1999). Seit 1995 ist
die verfiigbare Stellplatzzahl damit um insgesamt 82 vH ausgeweitet worden.’8 Daneben hat es auch
1999 zahlreiche Verianderungen beim Angebot gegeben, so zum Beispiel

— den Einsatz zahlreicher weiterer sehr grofler Containerschiffe auf den Hauptrouten des Weltver-
kehrs,

— Versuche zur Einrichtung neuer weitgespannter Umladeverkehre iiber zentrale Knotenpunkthifen
z.B. im Ost-West- und Nord-Siid-Verkehr, ‘

— eine weitere Ausdehnung der Feeder- und Umladesysteme,

— die Schaffung neuer ,,loops“ zur Aufspaltung bestehender Langstreckenlinien und Beschleunigung
der Rundreisen.

Auch damit werden Produktivititsgewinne durch Rationalisierung des Schiffseinsatzes angestrebt,
die ebenfalls kapazititserhohende Effekte hat, ebenso wie die anhaltende Erhohung der Schiffsge-
schwindigkeiten. Diese Erhéhung erfal3t die gesamte Bandbreite der Schiffsgréfen.

Bereits seit geraumer Zeit gibt es Bestrebungen, die Ost-West-Hauptlinien der Containerfahrt mit
wichtigen Nord-Siid-Richtungen zu verkniipfen und dabei auch neue Wege der Ladung einzufiihren.
Beispiele fiir solche Nord-Siid-Routen sind Verkehre zwischen Europa und Afrika sowie die Austral-
und Siidpazifik-Fahrt, die immer mehr von Umladeverkehren geprégt ist. Im abgelaufenen Jahr rich-
tete die schon vor lingerer Zeit im Afrika-Verkehr mit dem Umladeknoten Algeciras hervorgetretene
Maersk Line dhnliche Verkniipfungen an der Westkiiste Nord-, Mittel- und Siidamerikas ein. Diese
werden iiber einen Hafen in Panama hergestellt. Zweck ist es, z.B. das Ladungsaufkommen auf den
Transatlantik-Strecken durch Biindelung der Zielverkehre an der Westkiiste zu erhdhen und damit den
Einsatz groferer Schiffe zu ermdoglichen.

77 In den letzten Jahren hat der Umladeverkehr — vorwiegend iiber Singapur — einen beachtlichen Teil der Gesamtladung
auf sich gezogen, wobei die Auslastungsprobleme im Europa—Asien-Verkehr ein wesentlicher Faktor waren und zu-
gleich die Ursache fiir die aggressive, auf Ladungsakquisition gerichtete Ratenpolitik. Im Zeitraum 1990-1997 nahm die
Umladung via Singapur um etwa 225 vH zu (Fairplay 1999m: 22-24; 1999n: 22-23). Fiir eine eingehende Analyse die-
ses Fahrtgebietes vgl. ferner Crichton (1999c: 57-63).

. Diese Angaben beziehen sich auf Voilcontainerschiffe. Die unter Einbeziehung weiterer containergeeigneter Schiffsty-
pen nutzbare Kapazitit wurde zum 1. November 1999 mit 6,021 Mill. TEU angegeben, darunter Semi-Containerschiffe
mit 1,010 Mill. TEU und Ro/Ro-Schiffe mit 0,279 Mill. TEU (Fossey 2000: 6-7).

78
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AuBer solchen eher weitrdumig konzipierten Umladeverkehren’? breitet sich auch der Feeder-Ver-
kehr als eigentliche Zubringer-/Verteiler-Fahrt im engeren Raum weiter aus. Hier geht es vornehmlich
darum, die Zahl von Direktanlaufhifen in einem Dienst zu verringern und diesen auf zentrale Sam-
melpunkte zu konzentrieren.

6.4 Schnelle technische Entwicklung bei Linienschiffen

Eine Reihe von Entwicklungen in der Linienschiffahrt wurde in den neunziger Jahren durch techni-
sche Fortschritte angestolen. Dazu gehorte in erster Linie die Konstruktion immer groflerer Container-
schiffe (Hansa 1999: 40-42; 2000: 36-39). Auf diesem Gebiet kam es 1999 — neben der Ablieferung
zahlreicher Neubauten mit neuen Rekordstellplatzzahlen — zu einer intensiven Diskussion tiber die
Weiterentwicklung der Schiffsgrofen. Dabei wurden die MaximalgroBen in rascher Folge immer wei-
ter hinausgeschoben. Nachdem zunichst 8 000 TEU fiir das Jahr 2010 in Aussicht genommen wurden,
wird dies nun als ,,Echtkapazitit“ dargestellt bei einer Nominalkapazitit von 10 000 TEU. Gleichzeitig
wurde erneut iiber das bereits vor einigen Jahren mit kritischen Ergebnissen diskutierte 15 000 TEU-
Schiff als technisch reale Moglichkeit gesprochen, die schon um 2010 verwirklicht sein werde (vgl.
dazu Thomas 1999: 25). In den Niederlanden sind 1999 mehrere noch deutlich dariiber hinausgehende
Entwiirfe entstanden; der gréBte ist ein sogenanntes Malakkamax-Schiff mit einer Kapazitit von
18 154 Stellplitzen, bei dem der 15 m bisher nicht iibersteigende Tiefgang auf 21,3 m (70 Ful3) gestei-
gert wurde.80 Wihrend die Abmessungen des Panama-Kanals bereits von einer groBen Zahl von
Schiffen iiberschritten worden sind, kénnten solche Schiffe (wie andere dieser neuen Entwiirfe) auch
den Suez-Kanal nicht mehr passieren; daher wird auf den geplanten weiteren Ausbau des Kanals fiir
Groftanker gesetzt. Sollte es zum Bau derartiger Schiffe kommen, wiére mit sehr weit reichenden
Folgen fiir die Hifen einschlieBlich ihrer Zufahrten, die Terminals selbst und die Hinterlandverbin-
dungen zu rechnen. Hier zeichnet sich ein tiefgreifender Widerspruch zwischen technischen Entwick-
lungen und 8konomischen Grundsitzen ab.

Seit einigen Jahren wird der Bau eines Schnellcontainerschiffes angestrebt, dessen Geschwindigkeit
weit iiber die inzwischen auch bei den lblichen Neubauten hiufig erreichten 24-25 kn hinausgehen
wiirde. Die in den Vereinigten Staaten zu diesem Zweck gegriindete FastShip Inc. hat ,letters of
intent* gezeichnet, die den Bau von vier solchen Schiffe fiir eine Geschwindigkeit von 40 kn vorse-
hen, die zwischen Philadelphia und Le Havre verkehren sollen. Der Plan befindet sich zur Zeit noch in
der Finanzierungsphase, und es ist noch nicht abzusehen, wann bzw. ob es zu einer festen Auftragser-
teilung kommt.

Dabei ist es von Interesse, dal die Reederei Norasia Shipping den mit relativ kleinen (1 350 TEU)
Neubauten fiir 25 kn aufgenommenen Containerliniendienst zwischen dem Nordkontinent und dem St.
Lorenz-Strom in dieser Form wieder eingestellt und die Schiffe in den Pazifik verlegt hat. An ihrer
Stelle wird der bestehende Verkehr nun mit langsameren Schiffen betrieben.8! Inzwischen ist jedoch

79 Die allerdings keine absolute Neuerung darstellen, sondern bereits sehr friih nach dem Aufkommen der Linienfahrt mit
Dampfschiffen entstanden, sich u.a. auch in der Einfilhrung des Durchkonossements niederschlugen und bereits eine
echte Globalisierung darstellten.

80 Der Entwurf dieses Schiffes sieht ein Deadweight von 243 611 t vor; es soll 411 m tiber Alles (381 m z.d. Loten) lang,
61 m breit sein mit einer Seitenhshe von 35 m und einem Tiefgang von 21,3 m. Das Zweischrauben-Schiff soll von zwei
Dieselmotoren von jeweils 60 000 kW (81 600 PS) fiir eine Geschwindigkeit von 25 kn angetrieben werden. Die
geschitzten Baukosten diirften bei 180 Mill. $ liegen (Nordsee-Zeitung 1999: 51). Vgl. dazu auch Wijnolst und Waals
(2000). Darin wird das von den Verfassern an der Technischen Universitit in Delft entwickelte Malakkamax-Projekt
niher vorgestellt.

81 Im Frithjahr 2000 hat die Reederei einen neuen Dienst angekiindigt, der die Hifen Hongkong und Triest ohne Zwi-

schenanliufe verbinden soll und mit einer reinen Seezeit von nur 14 Tagen Ladung vom kombinierten Sea/Air-Verkehr
abziehen soll (ITZ 2000 : 21). Man erwartet, mit einer Hinterland-Bef6rderung auf der Schiene auch den siiddeutschen
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auch dieser Dienst wieder eingestellt worden (THB 2000a, 2000b). Abgesehen von der Wahl einer
relativ abgelegenen Relation stellt sich hier ein grundsitzliches Problem solcher Schnellverkehre —
namlich die Frage, ob ein ausreichendes, stetig flieBendes Ladungsaufkommen vorhanden ist, das
deutlich -hohere Raten als im tiblichen Containerliniendienst tragen kann. Es kann sich hier wohl al-
lenfalls um relativ kleine Nischenmirkte handeln, jedoch nicht um einen breiten neuen Strukturwandel
der Linienschiffahrt.

Eine Schwiche eines solchen Systems ist der hohe Bunkerverbrauch; zudem sind die Bunkerkosten
vom Olpreis abhingig. Das Schnellschiff diirfte auch von den Seeverhiltnissen beeinfluBt werden.
Soweit es um die bendtigten Frachtraten und die Akquisition von Ladung aus dem Bereich zwischen
Luftfracht und dem hochtarifierenden Segment der konventionellen Linien geht,82 muB dieser Markt
eine ausreichende Nachfrage nach Schnelltransporten iiber das ganze Jahr und in beiden Verkehrs-
richtungen erbringen. Auflerdem wiren Schnellverbindungen auf Schiene und Strafle zwischen den
Seehidfen und dem Hinterland notwendig, um den Vorteil des kurzen schnellen Seetransits nicht zu
verlieren. Schliellich kdme es auch darauf an, wie die Wettbewerber auf eine Ablenkung ihrer besser
zahlenden Ladung reagieren wiirden (z.B. mit Ratensenkungen, die ihnen leicht moglich wiren).

6.5 Fortschreitende Konzentrationstendenzen

Unter dem EinfluB der bereits eingetretenen SchiffsgroBBensteigerung hat der Konzentrationsprozefl im
Linienverkehr 1999 angehalten. Die fiihrenden ,liner operators* haben ihre Netzwerke weiter ausge-
dehnt oder verdichtet. Ein hoher Prozentsatz der Stellplitze wird von wenigen Reedereien bzw.
»operators“ angeboten. Dabei haben sich auch ,,nichttraditionelle* Reedereien nach vorn geschoben.
Auf die zwanzig groiten ,,operators“ entfielen am 1. September 1999 rund 56 vH der Gesamtkapazitit
(einschlieBlich Semi-Container- und dhnliche Schiffe), darunter auf die ersten fiinf mit 1,57 Mill. TEU
ein Viertel (Fossey 1999: 41). Die Konzentration schldgt sich zunehmend vor allem in der Verfiigung
iiber die Organisation der Dienste, die Ladungsakqusition u.d. nieder; dagegen verliert das Eigentum
an den Schiffen an Bedeutung (wie die Ausdehnung des Containerschiffchartermarktes erkennen lieB3).
Im Zuge dieses Prozesses ist es zu weiteren Ubernahmen oder Fusionen bei den Reedereien gekom-
men, um entweder Marktanteile zu gewinnen oder eine Angebotsbereinigung zu ermdglichen. Nicht
in allen Fillen fiihrt das auch zur Aufgabe der bekannten Namen, unter denen die Dienste z.T. lange
betrieben worden sind. Die Ausweitung der Containerschiffsflotte hat wesentliche Impulse fiir die
organisatorischen Verinderungen der Linienschiffahrt geliefert, weil sie den Wettbewerb zwischen
den Reedereien bzw. ,,operators* bereits iiber ldngere Zeit verstirkt hat.

Beispiele dafiir sind die Fahrt zur Ostkiiste Stidamerikas, wo insbesondere Reedereien Brasiliens
iibernommen wurden. Ahnliche Verinderungen haben sich, wenn auch in kleinerem MaBstab, in den
Fahrtgebieten Europa—Westafrika und Europa-Siidafrika ergeben (z.B. Kooperation DAL und P&O
Nedlloyd, Ubernahme Safmarine durch Maersk Line).83 Das Gleiche gilt fiir die Ostasien—Australien-

Raum bedienen zu konnen. Da die fiinf eingesetzten Schiffe mit 25 kn nicht wesentlich schneller sind als die
Gro8schiffe, aber nur 1350 TEU-Stellplitze bieten, wird sich zeigen, ob die Zeitersparnis infolge des Wegfalls des
Mehrweges zum/vom Nordkontinent ein hinreichender Anreiz zur Wahl dieser Variante sein kann oder ob es letztlich
um ein Experiment geht.

82

83

Zu Einzelheiten, u.a. Schitzungen zur bendtigten und verfiigbaren Ladung, vgl. Hanscom (1999): 26-27.

Ebenfalls 1999 wurde die OT Africa Line von der franzdsischen Reederei Delmas tibernommen (Porter und Spurrier
1999: 1). In diesem Fahrtgebiet war es schon in den letzten Jahrzehnten zu wiederholten Verdnderungen des Angebots
gekommen. Zahlireiche kleinere Reedereien traten in den Verkehr ein, oft jedoch nur fiir wenige Jahre. Die in den west-
afrikanischen Staaten gegriindeten Reedereien sind bis auf wenige Ausnahmen wieder aufgeldst worden; sie basierten
weitgehend auf gesetzlichen Ladungsvorbehalten, doch reichten die anfallenden Ladungsmengen fiir einen wirtschaftli-
chen Betrieb meistens nicht aus. Uber Strukturen und Entwicklungen in der Westafrika-Fahrt unterrichtet z.B. Crichton
(1999a 37-40); vgl. auch Crichton (1999b: 41) zu Ostafrika.
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Fahrt. Nach der American President Lines ist eine weitere grofie Linienreederei der Vereinigten Staa-
ten mit einem auslidndischen Unternehmen zusammengeschlossen worden: Die Sea-Land Inc. schlof3
sich mit der Maersk Line zu ,,Maersk Sealand* zusammen, die damit die bei weitem gréBte Container-
reederei ist.

6.6 Strukturwandel auch in den Seehiifen

In den vergangenen Jahren hat sich die Seehafenwirtschaft ebenfalls mit steigender Dynamik ent-
wickelt; das stand in engem Zusammenhang mit der Containerfahrt und war auch im Jahr 1999 der
Fall (Payer 1999: 10-11). Die zentrale Rolle der Hifen im Globalisierungsprozef} ist dabei immer
deutlicher sichtbar geworden. In erster Linie zeigen das die hohen Steigerungsraten des Containerver-
kehrs, die fiir den Hafenumschlag noch durch die Ausweitung des Umlade(Feeder)verkehrs erhoht
wurden. Aber auch in den anderen Ladungsbereichen — trockene und fliissige Massengiiter,
Spezialladungen — nehmen die Anforderungen zu, wenngleich es infolge der Standortverschiebungen
der rohstoffverbrauchenden Industrien hier zu sehr unterschiedlichen und eher punktuellen Entwick-
lungen der einzelnen Hifen kommen kann.

Die Kooperations- und Konzentrationstendenzen sind im Hafensektor ebenfalls weitergegangen.
Damit soll unter anderem ein Gegengewicht gegen die zunehmende Marktmacht einzelner Reedereien
geschaffen werden. Die Gefahr ruckartiger Veridnderungen, die durch Entscheidungen zum Wechsel
des Hafens entstehen konnen, ist eine Ursache. Die Hifen stehen aber auch vor zunehmend stirkeren
Marktpositionen auf der Verladerseite.84 Lingerfristige Vertrige mit den Hafennutzern sowie Koope-
rationsabkommen zwischen — auch weit entfernten — Hifen, die an bestimmten Diensten beteiligt
sind oder dies anstreben, kdnnen hier moglicherweise einen Ausgleich der Gewichte von Hifen, Ree-
dereien und Verladern schaffen. Fiir die Seehifen der Antwerpen/Hamburg-Range war der Zusam-
menschluB von BLG Container GmbH und Eurokai KGaA zum neuen Unternehmen Eurogate bedeut-
sam.85 Um eine Kooperation mit einem Betreiber aus einem Hafen der Nordrange bemiiht sich z.B.
der Hafen Szczecin (Stettin), wo gegenwirtig ein Containerterminal entsteht, der fiir Feederverkehre
und Dienste innerhalb der Ostsee gedacht ist.86

Mit Blick auf die Groflensteigerungen im Containerverkehr und die in Verbindung damit diskutier-
ten Moglichkeiten, neue Liniennetze zu entwerfen,7 ist das Bestreben vieler Hifen, in solchen Netzen
neue Funktionen in Richtung zentraler ,hubs“ zu entwickeln, weiter hervorgetreten. Verstirkter
Wettbewerb nicht nur zwischen ,,alten Hiéfen ist ebenso erkennbar wie Versuche, neue Hiéfen an ge-
eignet erscheinenden Stellen anzulegen.88 Eine fiihrende Position nimmt Panama mit drei neu ange-

84 Ein bekanntes Beispiel fiir Konzentrationstendenzen auf der Verladerseite ist die Verschiffung tropischer Friichte. Im
Jahr 1999 kam es zu einem fiir die Holzfahrt von der nordamerikanischen Westkiiste bedeutungsvollen Zusammen-
schluB der Unternehmen Weyerhaeuser und McMillan-Bloedel. In der Getreidefahrt wurde Continental Grain von
Cargill iibernommen, nachdem vor einigen Jahren bereits andere Unternehmen zusammengingen (vgl. dazu Fairplay
1999e: 59 und 1999f: 59).

Die beiden Unternehmen schlossen sich mit Wirkung vom 1. Januar 1999 zusammen. Unter der Bezeichnung Eurogate
Container Terminal GmbH betreiben sie den Terminal in Bremerhaven sowie die bisherigen Eurokai-Anlagen in
Hamburg; sie sind auBerdem in La Spezia, Gioia Tauro und Lissabon engagiert, ferner in Brasilien, und haben erklart,
sich an dem geplanten Terminal in Wilhelmshaven (Weser-Jade-Port) mit 500 Mill. DM beteiligen und ihn spiter betrei-
ben zu wollen (vgl. dazu u.a. Fairplay 1999g: 17 und Casagrande 1999: 3).

85

86 Vgl. dazu Fromme (1999: 3). Man hofft offenbar auf eine Wiederbelebung der fritheren Verkehrsfunktionen fiir Berlin

und den (jetzt) ostlichen Teil Deutschlands, die vor dem Zweiten Weltkrieg erhebliche Bedeutung hatten. Stettin war zu
jener Zeit der zweitgroBte deutsche Hafen, noch vor Bremen.

87 Ein Beispiel fiir solche Entwiirfe gibt Ashar (1999: 57-61).

88 so plant die Port of Singapore Authority Corporation eine Allianz mit dem Hafen von Port of Spain, Trinidad. Ziel

diirfte es dabei sein, verstirkten EinfluB im westindischen Raum zu gewinnen; Port of Spain kénnte sich ebenfalls fiir
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legten Containerterminals an beiden Enden des Kanals ein. Im Mittelmeerraum versucht eine inzwi-
schen betrachtliche Zahl von Hifen, die durch diesen Seeraum laufenden Seeverkehrsstrome anzuzap-
fen und ein zentraler Umladeplatz fiir Europa, aber auch z.B. Siidafrika zu werden (IT7Z 2000c: 47).
Dabei konnten einige Hédfen beachtliche Umschlagssteigerungen erzielen (wie Algeciras und Gioia
Tauro). Es diirfte aber abzusehen sein, dal bei weitem nicht alle in diesem Wettbewerb stehenden
Mittelmeerhéfen Erfolg haben konnen, zumindest nicht in groem Stil. Das diirfte auch dann gelten,
wenn es zu neuen weitrdumig verflochtenen Netzen von Ost-West- und Nord-Siid-Linienverkehren
kommen sollte, in denen die gegenwirtig propagierten ,,mega-carrier8? eine tragende Funktion auf
den Hauptlinien haben wiirden. Andere Beispiele fiir die aktuellen Tendenzen sind Hifen in
Brasilien.90

Ein weiterer Schwerpunkt der Seehafenentwicklung ist die technische Gestaltung. Diese hat eben-
falls neue Anstofle im Containerbereich erhalten; es geht um die Produktivititssteigerung der Termi-
nals mit dem Ziel, den Umschlag je Liegeplatz zu beschleunigen und damit die Zahl der fiir bestimmte
Umschlagsmengen erforderlichen Liegeplidtze zu begrenzen. Unmittelbar durch das Schiff ausgelost
wird dabei die Auslegung der Containerbriicken fiir den Umschlag zwischen Schiff und Terminal.
Diese wird gegenwirtig auf wesentlich breitere Schiffe ausgerichtet, wobei auch die Funktionen der
Briicke aufgeteilt und dadurch beschleunigt werden.?! Eine beiderseitige Bedienung des Schiffes soll
durch eine dockartige Liegeplatzgestaltung realisiert werden;? die Wirtschaftlichkeit dieses Verfahren
ist jedoch fraglich. AuBlerdem soll die Bewegung und Stapelung der Container auf dem Terminal
mechanisiert und damit ebenfalls beschleunigt werden (vgl. hierzu Franke 2000: 122-133). Infolge
dieser Neuerungen wird die Kapitalintensitit des Umschlags erheblich gesteigert, zumal auch die
Infrastruktur der Terminals wesentlich erhthten Anforderungen gegeniibersteht (Hohe der Kaimauer,
Tragfahigkeit usw.). i

Die fortlaufende Produktivitdtssteigerung ist aber auch erforderlich, weil die fiir den Umschlag
steigender Containermengen erforderlichen Terminalfldchen selbst, die wesentlich grofler sind als die
Flichen fiir den konventionellen Stiickgutumschlag — Kranbahnen auf dem Kai, Kaischuppen, Ver-
kehrswege, evtl. zusitzliche Lagermoglichkeiten —, kiinftig zunehmend Probleme aufwerfen. Das gilt
besonders dann, wenn die Reedereien die Politik der Hafenkonzentration fortsetzen (und dafiir nicht
kostengerecht bezahlen miissen). Wihrend bislang eher die Wassertiefen der Hafenzufahrten und Lie-
geplitze ein wettbewerbsbestimmender Faktor der Seehafenwirtschaft waren, diirfte die Flichenver-
fiigbarkeit kiinftig an Bedeutung gewinnen.

einen ,.hub* eignen (Renwick 1999: 16). Um die Entwicklung zentraler Umladefunktionen bemiiht sich uv.a. der Yemen
(Ion 1999: 7). An der Siidkiiste der Arabischen Halbinsel konnte es dabei zum Wettbewerb mit Salalah kommen, das
bereits solche Aufgaben wahrnimmt und u.a. Maersk-Dienste abfertigt.

89 Die Bezeichnung ,,mega-carrier” ist inhaltlich nicht genau definiert. Eine Unterscheidung mehrerer Teilintervalle der

damit hiufig gemeinten ,,Post-Panamax*-GroBe wire zweckmaBig; dafiir konnten z.B. folgende Stufen abgegrenzt
werden: verly large containership (VLCS: 5 000-9 999 TEU), ultra-large containership (ULCS: 10 000-12 500 TEU),
super-large containership (SLCS: iiber 12 500 TEU).

Im Nordosten des Landes ist der neue Hafen Suape ein solches Beispiel, der aber vorerst wohl nur regionale Bedeutung
haben diirfte (Lloyd’s List 2000a: 6). Ende 1999 hat Sepiteba ebenfalls mit dem Umschlag von Containern begonnen;
auch hier erwartet man, daB der bislang weitestgehend dem Umschlag von Eisenerz und Kohlen dienende, etwa 100 km
siidlich von Rio de Janeiro gelegene Hafen sich zum zentralen ,,hub* Mittel- und Siidbrasiliens entwickeln kann. Fiir das
Jahr 2002 strebt man einen Umschlag von 600 000 TEU an (Containerisation International 1999: 33).

91 Briicken dieses neuen Typs werden zur Zeit fiir Auslageweiten bis zu 55 m gebaut; bei ihnen werden vertikale und hori-
zontale Bewegungen der Last von mehreren Motoren iibernommen; die Spurweite des Briickengestells wird ebenfalls
gesteigert.

90

92 Eine erste Anlage dieser Art mit beidseitiger Aufstellung von Briicken fiir den gleichzeitigen Betrieb wird gegenwirtig
in Amsterdam gebaut.
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7. Ausblick nach 2001: Ein neuer Schub vorwirts?

7.1 Boomende Weltwirtschaft im Friihjahr 2000

Nach der raschen konjunkturellen Beschleunigung im Vorjahr zeichnet sich im Friihjahr 2000 ab, da$3
der Aufschwung in den Industrieldndern an Fahrt verliert.93 Dabei wird es allerdings spiirbare Unter-
schiede geben. Es wird erwartet, daB der lange anhaltende Boom in den Vereinigten Staaten in ein
miBiges Tempo iibergehen wird, wihrend sich in Europa eher noch weiter expansive Tendenzen aus-
breiten. In Japan sind die Auftriebskrifte bisher schwach geblieben. Auflerhalb der Industrielédnder
setzt sich die kriftige Expansion alles in allem gesehen fort. In den asiatischen Schwellenldndern wird
die konjunkturelle Dynamik zunichst anhalten, im Jahr 2001 aber voraussichtlich etwas nachlassen.
Sie ist derzeit von einem Wiederaufbau der Lagerhaltung, nachholendem privaten Verbrauch, belebten
Investitionen und wieder zunehmendem intra-asiatischem Handel gekennzeichnet. Die Rohstoffpreise
werden auflerhalb des Energiebereichs etwas rascher steigen, beim Rohol leicht zuriickgehen.

Der Welthandel expandiert im Jahr 2000 merklich schneller als im Vorjahr; die Rate von 5 vH in
1999 wird sich voraussichtlich auf rund 8 vH erhéhen. Dabei sollen die Ausfuhren der OECD-Lénder
um 6,7 vH zunehmen, die Importe um 7 vH (nach 3,9 bzw. 7,2 vH 1999). Fiir die Nicht-OECD-
Linder werden 7,4 bzw. 7,7 vH (nach 5 und 1,1 vH) erwartet. Der Aullenhandel zwischen den beiden
Lindergruppen soll noch etwas stirker ansteigen. Der Giiter- und Dienstleistungsexport (Volumen)
der Vereinigten Staaten wird auf hohem Niveau bleiben und sich dabei im 2. Halbjahr 2000 wieder
beschleunigen. Die Ausfuhren der Euro-Zone sollen mit gleichbleibend 6,4 vH etwas rascher expan-
dieren als die aller EU-Linder. Japan weist hingegen wieder eine abnehmende Tendenz auf, mit
4,3 vH im ersten und nur 2,5 vH im zweiten Halbjahr 2000. ;

Auflerhalb der Industrielinder sind folgende Entwicklungen erwihnenswert (Arbeitsgemeinschaft
deutscher wirtschaftswissenschaftlicher Forschungsinstitute 2000: 10-11): In den lateinamerikani-
schen Lindern haben seit dem Ende der Rezession Produktion und Nachfrage und vor allem die Ex-
porte wieder zugenommen. Von den steigenden Exportpreisen gehen zusitzliche Impulse aus. Aller-
dings stehen Argentinien und die Lander an der Westkiiste Stidamerikas noch deutlich hinter Brasilien,
Chile und Mexiko zuriick. In den Schwellenlidndern Ostasiens hat die Erholung rasche Fortschritte
gemacht; daran hatten die Exporte einen wesentlichen Anteil. Fiir die Jahre 2000 und 2001 werden mit
rund 6 vH/Jahr annihernd die gleichen Zuwachsraten erwartet wie vor dem Ausbruch der Krise.

Im Februar 2000 beschlossen die Lander Saudi-Arabien, Mexiko und Venezuela, die Roholforde-
rung wieder zu vergroflern. Ab April sollten 1,2 Mill. barrel/Tag mehr gefordert werden; falls erfor-
derlich ab Mai weitere 0,4 Mill. barrel/Tag. Die Olpreise sollten damit wieder gedriickt werden, weil
dies anscheinend auch im Sinne der Forderlander liegt (Fairplay 2000d: 45).

7.2  Auch die Seeverkehrsmirkte mit neuem Schwung

Die verbesserten konjunkturellen Aussichten fiir grole Teile der Weltwirtschaft haben den neuen Op-
timismus in der Seeschiffahrt gefestigt. Allerdings war ein eindeutiger und nachhaltiger Aufwirtstrend
noch nicht zu erkennen. Bislang gibt es vielmehr sektorale Unterschiede und abwechselnde Phasen
starker aufwirts und abwirts gerichteter Ratenbewegungen, die auch innerhalb der groflen Bereiche
Bulkschiffahrt, Tankschiffahrt und Linienverkehr nicht einheitlich sind (vgl. zum folgenden Tabelle
26).

93 Die Darstellung beruht vorwiegend auf folgenden Quellen Gern et al. (2000), Arbeitsgemeinschaft Deutscher Wirt-
schaftswissenschafticher Forschungsinstitute e. V. (2000) und OECD (1999).
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Tabelle 26: Daten zur Marktentwicklung im Friihjahr 2000

Einheit Janvar | Februar | Mirz | April | Mai
Charterabschliisse

Trockenfrachter (Reisecharter) Mill. DWCT 17,618 16,650 16,955 9,419 13,035
Trockenfrachter (trip charter) Mill. t dw 12,624 17,119 19,389 15,518 14,140
Trockenfrachter (Zeitcharter) Mill. t dw 4,369 4,070 6,877 4,458 3,407
Rohdltanker (Reisecharter) Mill. DWCT 109,8 94,6 1143 112,7 109,9
Produktentanker (Reisecharter) Mill. DWCT 11,7 10,5 14,4 7.9 11,8
Containerschiffe (Zeitcharter)2 TEU 111793 140 601 222033 170 880 120 761

GroBenklasse : unter 400 TEU 2495 5893 5734 5859 4395

GroBenklasse 2: 400-699 TEU 4747 7512 20472 16 546 10 699

GroBenklasse 3: 700-1 499 TEU 22 849 44 570 63 389 84201 51298

GroBenklasse 4: 1 500-2 499 TEU 59217 69 183 115981 36 326 39318

GroBenklasse 5: 2 500 TEU und mehr 22 485 13443 16 457 27 948 15 051

Frachtratenindizes

Trockenladungsfahrt 1985 = 100 192 191 205 219

GroBenklasse 1: 12 000-19 999 t dw (min.) 141 112 115 216 .

GroBenklasse 2: 20 000-34 999 t dw 152 159 160 191 192

GroBenklasse 3: 35 00049 999 t dw 197 169 183 194 191

GroBenklasse 4: 50 000-84 999 t dw 199 206 220 218 218

GroBenklasse 5: 85 000 t dw und mehr 180 184 209 241
Trampcontainer-Index 1987 = 100

GroBenklasse 1: unter 400 TEU (min.) 91,8 85,6 84,8 90,9 88,9

GroBenklasse 2: 400-699 TEU 106,2 94,0 100,8 103,7 104,8

GroBenklasse 3: 700-1 499 TEU 91,6 96,9 1004 111,1 116,7

GroBenklasse 4: 1 500 TEU—2 499 89,7 1157 1234 135,1 1434
Tankfrachten-Indexb Worldscale-

Produktentanker unter 60 000 t dw Punkte 169,9 189,4 196,8

Roholtanker bis 35 000 t dw 1543 167,3 1856

Rohol- u. Produktentanker 35 000-70 000 t dw 141,1 163,7 195,7

Roholtanker 70 000-150 000 t dw 107.8 115,7 134,9

Rohéltanker 150 000 t dw und mehr 53,3 58,3 . 69,6 . .
Baltic Panamax Index¢ 1481 1348 1573 1526 1549
Handy-size-Indexd 848 871 939 1011 1010
3EinschlieBlich ,,private fixtures. — bWerte gegeniiber dem Originalindex (Lloyd’s Ship Manager) jeweils um einen Monat
zuriickversetzt (in der Quelle wird nur die erste Dekade des dort angegebenen Monats erfat, dazu die zweite und dritte Dekade
des Vormonats). — SMitte des Monats. — 9J. E. Hyde Shipping Index, jeweils etwa zum Monatsbeginn.

Quelle: Eigene Zusammenstellungen und Berechnungen.

In der Bulkfahrt war die schnelle Festigung vor der Jahreswende zunichst beendet. Die Frachtraten
fielen wieder zuriick. Nach kurzer Unterbrechung belebte sich die Abschlufltatigkeit jedoch schon im
Januar 2000 wieder kriftig. Besonders die Reisecharters fiir Eisenerz- und Steinkohlentransporte iiber-
schritten das im Herbst des Vorjahres erreichte Niveau im ersten Quartal des neuen Jahres deutlich.
Auch die zeitweilig abgesackte Zeitbefrachtung zog wieder an und erreichte im Mirz einen Hochst-
stand. Ahnlich verhielt sich die Tonnageaufnahme auf ,trip charter*-Basis. Insgesamt wurden in die-
sem Zeitraum rund 120 Mill. t dw gechartert, gegeniiber 95 Mill. t dw im Vorjahr; das entsprach einer
Steigerung um 26 vH. Von Bedeutung war die sehr steile Zunahme der ,,period“-Zeitbefrachtung (um
93 vH), die sich besonders auf Panamax-Bulkcarrier richtete. Der Anteil der ldngerfristigen Charters
stieg zwar auch jetzt noch nicht merklich an. Die Termine, zu denen die gebuchten Schiffe anzuliefern
sind, haben sich ebenfalls nicht hinausgeschoben. Dennoch war der Abschlul von sehr viel mehr
»period“-Vertrigen ein deutliches Zeichen der konjunkturellen Belebung zumal im Rohstoffsektor.

Die ,trip charter“-Frachtraten fiir Trockenfrachter (Lloyd’s Shipping Economist) reagierten ent-
sprechend mit einem scharfen Anstieg, so dafl die Werte fiir die ersten drei Monate des Vorjahres bei
weitem iibertroffen wurden. Der Gesamtindex lag im Durchschnitt um 63 vH héher als in der gleichen
Zeit des Vorjahres. Der Vorsprung steigerte sich mit wachsender SchiffsgroBe von knapp 6 vH
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(12 000-19 999 t dw) bis auf 40 vH (35 000-50 000 t dw); wihrend Panamax-Bulkcarrier nur um
16 vH hoher lagen,94 stiegen die Raten fiir Bulkcarrier mit mehr als 85 000 t dw auf mehr als das
Doppelte. Im Unterschied zum Vorjahr fielen zwar sowohl der Gesamtindex als auch die Sitze fiir
einige GréBenklassen von Januar auf Februar 2000 nicht unerheblich. Die gegeniiber dem Vorjahr sehr
festen Tendenzen haben sich aber seither wieder fortgesetzt. Anfang Mai hatten die Panamax-Raten
ein Niveau von etwa 200 Indexpunkten fiir pazifische Rundreisen (10 500 $/Tag) bzw. bis iiber 250
Punkten fiir Lieferung im Atlantik erreicht.?> Damit zeigte sich nach der Unterbrechung in den
Vorjahren wieder das iibliche Ratengefiille.

In der Tankfahrt wurden 355,3 Mill. DWCT Mineraldl auf Einzelreisebasis im ersten Quartal 2000
befrachtet, ferner 8,2 Mill. t dw Tonnage in Zeitcharter genommen. Die Vergleichswerte fiir den ent-
sprechenden Vorjahreszeitraum — 317,6 Mill. DWCT bzw. 3,8 Mill. t dw — wurden ebenfalls nicht
unerheblich iibertroffen, niamlich um fast 12 vH bei der Reise- und um 115 vH bei der Zeitcharter.
Moglicherweise schlug sich darin bereits die angekiindigte Erhchung der Olforderung durch die
OPEC-Linder nieder. Dem Anstieg der Roholcharters um 14 vH stand allerdings eine Abnahme der
Charters fiir die Produktenfahrt um 3,5 vH gegeniiber.

Der Ratentrend in der Roholfahrt war seit der Jahreswende durchweg aufwirts gerichtet, wenn auch
nicht ohne teilweise recht ausgeprigte Schwankungen.% Das traf besonders auf VLCC und Suezmax-
Tanker zu; bei den Aframax-GroBBen gab es im Abstand von etwa zwei Monaten wiederholte scharfe
Einbriiche. Bei diesen Tankern erreichten die Reisechartersitze etwa in der kurzen Relation Nordsee—
Kontinent eine Spitze von nahezu WS 200. Die Werte lagen erheblich iiber den ein Jahr zuvor
erzielten Entgelten (Fairplay 2000h: 46).

Im April/Mai kam es in der Tankfahrt sogar zu einer Ratenhausse, vermutlich im Zusammenhang
mit der Ausweitung der Olférderung, die zum 1. April wirksam wurde. Die Sitze fir VLCC vom
Arabischen Golf nach Japan gingen deutlich iiber die Schwelle von WS 100 hinaus. Fiir Arabischer
Golf-West blieben sie um WS 85 fiir 280 000 gegeniiber 250 000 t Rohdl. Zu dieser Zeit wurden die
mit iiber WS 285 hochsten Sitze fiir 30 000 t ,,clean products® in der Relation Karibische See-US-
Atlantikkiiste notiert; auch dies war erheblich mehr als im Friihjahr 1999 (entnommen aus Lloyd’s List
2000, Market Reports, sowie Fairplay 19991: 46.)

Einen steilen Anstieg gab es auch auf dem Markt fiir Aframax-Tanker. Die Raten stiegen in der
Relation Mittelmeer—US-Atlantikkiiste mit nur kurzen Unterbrechungen im Zeitraum Dezember 1999
bis Mirz 2000 von etwa WS 88 auf WS 170. Sie fielen dann auf WS 140 zuriick. In der Relation
Westafrika—US-Atlantikkiiste — ebenfalls einem fiir die Aframax-Tanker wichtigen Fahrtgebiet —
bewegten sich die Raten zur gleichen Zeit zwischen WS 100 und WS 173 fiir die kleineren Schiffe
dieser Klasse (70 000-100 000 t).

Auf diesen Teilmérkten wurde das Jahr 2000 somit in einer festen bis sehr festen Verfassung be-
gonnen. Es hat den Anschein, daf} die Nachfrage ausreichend stark ist, um die Raten auf einem spiirbar
hoheren Niveau als 1999 zu halten. Die iiblichen Saisoneinfliisse und entsprechenden Ratenschwan-
kungen diirfen allerdings nicht iibersehen werden. Zu den Kriften, die diesen Bewegungen auf der
Seite der Tonnagenachfrage zugrunde lagen, gehorten neben der allgemeinen konjunkturellen Bele-

94 Dabei war der Grund in einem scharfen Anstieg nur dieser Grofengruppe im Vorjahr zu sehen, nicht in einer Schwiche
im Frithjahr 2000.

95 Ein 145 177 t dw grofes Schiff erhielt bei Lieferung am Kontinent fiir -6 Monate Zeitcharter 14 375 $/Tag, entspre-
chend 177 Indexpunkten; ein 171 000-Tonner fiir einen ,,trip* Kontinent-Brasilien-Japan mit Eisenerz 21 375 $/Tag;
das entspricht 223 Punkten und deutet auf das iibliche Ratengefille bei Reisen vom Atlantik zum Pazifik hin (Beispiele
simtlich entnommen aus Lloyd’s List, Market Report vom 11. Mai 2000: 4).

9 Die Verinderungen der Worldscale zum 1. Januar 2000 lagen wiederum in relativ engen Grenzen. In der Relation Ras

Tanura—-Rotterdam erhohte sich zum Beispiel die Basisrate fiir VLCC von 17,42 $/t in 1999 auf 17,57 $/t (Anstieg um
0,86 vH). Dabei ist zu beachten, dafB in die neuen Raten noch die vergleichsweise niedrigen Bunkenpreise — fiir die
Zwecke der Worldscale mit 86,50 $/t angesetzt — der Basisperiode vom 1. Oktober 1998 bis 30. September 1999
eingegangen sind, wihrend sich die aktuellen Preise in Rotterdam Anfang 2000 bereits um etwa 125 $/t bewegten und
steigende Tendenz hatten (nach Auskiinften der Fa. John T. Essberger GmbH, Hamburg).
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bung der zusitzliche Asien-Effekt, aber auch ein beginnender Wiederaufbau der 1999 verringerten La-
gerbestiinde. Zu grofleren Preisriickgingen fiir Rohol ist es bislang nicht gekommen. Zu den Ratenan-
stiegen in der Tankfahrt hat noch ein weiterer Faktor beigetragen: Sie sind zu einem nicht geringen
Teil von einer iiberraschenden Knappheit an modernen Schiffen ausgelst wurden. Offenbar haben die
Charterer stirker als bisher davon abgesehen, dltere Tonnage aufzunehmen.97 Ein wesentlicher Faktor
war dariiber hinaus, daf fiinf ,,0il majors* eine ,,French Charter on Maritime Safety* unterzeichneten
(Fairplay 2000g: 46-47).

Der Chartermarkt fiir Containerschiffe hat sich im Frithjahr 2000 ebenfalls weiter gefestigt. Die
Zahl der Abschliisse hat sich erheblich erhoht, wenn auch zu beriicksichtigen ist, da3 jeweils etwa im
Mirz ein deutlicher Hohepunkt des Jahresablaufs liegt. In den ersten vier Monaten wurden Abschliisse
fiir eine Stellplatzkapazitit von 645 315 TEU ermittelt; das waren 9,4 vH mehr als im Vergleichs-
zeitraum 1999. Den Schwerpunkt bildete dabei die GroBenklasse 1 500-2 499 TEU mit einem Anteil
von 43,5 vH. Das Ratenniveau hat sich nach der Abschwichung gegen das Jahresende 1999 im Friih-
jahr 2000 wieder deutlich gefestigt, allerdings nicht kontinuierlich und mit Unterschieden zwischen
den GroBenklassen. Der Ratendurchschnitt der vier Monate nahm mit steigender Schiffsgrofie zum
Teil sehr erheblich zu. Die kleinste Klasse (unter 400 TEU) hatte einen Riickgang um 9 vH zu ver-
kraften, in der nichstgroBeren Klasse (bis 700 TEU) stagnierten die Raten. Fiir die Klasse 700-1 500
TEU war dagegen ein Anstieg um 21 vH zu verzeichnen, und die anschlie8ende Klasse bis 2 499 TEU
kam auf eine Steigerung um 73,6 vH. Innerhalb dieses Zeitraums war der Ratentrend mehr oder min-
der deutlich aufwirts gerichtet. Bei einem Vergleich mit dem Vorjahr ist zu beachten, dal die Ver-
gleichsmonate 1999 den Tiefststand des vorherigen Abschwungs markierten, der im Mirz des Vorjah-
res endete. Der zahlenmiBige Anstieg der Charters geht auch auf die fortgesetzte Zunahme der Zahl
der Trampcontainerschiffe, d.h. auf die Ausweitung des Marktes zuriick.

7.3 Perspektiven der Frachtenmérkte in den Jahren 2000 und 2001

Zur Einleitung des Ausblicks auf den weiteren Verlauf des Jahres 2000 und dariiber hinaus sind einige
Bemerkungen zur Rolle des Tonnageangebots angebracht.

7.3.1  Nachhaltige Festigkeit abhiingig von der Angebotsentwicklung

In den vergangenen Jahren standen die Seefrachtenmirkte in hohem Mafle unter dem Einflu3 des sehr
umfangreichen Zulaufs von Schiffsneubauten. Die Konjunkturwelle der ersten Hilfte der neunziger
Jahre fiihrte dazu, daB zumindest in Teilen der Seeschiffahrt zu viele Neubauten in Fahrt gesetzt wur-
den, fiir die ein echter Bedarf nicht oder nicht in vollem Umfang bestand. Das war insbesondere bei
den Bulkcarriern und in der Containerfahrt der Fall; die scharfen Ratenriickgénge seit 1995 waren
vorwiegend das Resultat dieses Investitionsverhaltens, wobei der Einflu3 der Finanzierungsbedingun-
gen unbestritten ist.98

Angesichts der in den letzten Jahren durch die Neubaupolitik hervorgerufenen Tonnageiiberhdnge
und der von ihnen verursachten Ratenriickginge wird es auch in der Zukunft wesentlich darauf an-
kommen, wie sich das Angebot entwickelt (Tabelle 27). Die Preisstellung im ostasiatischen Schiffbau

97 Sie wurden dazu durch den Untergang des TM ,,Erika“ und die sich ihm anschlieBenden politischen Forderungen und
Diskussionen angehalten. Dabei hat sich gezeigt, mit welchen Wirkungen bei willkiirlichen Eingriffen in die Tank-
mirkte gerechnet werden miiSite.

98  In Deutschland ist die Finanzierung von Seeschiffen durch die Anderung der steuerrechtlichen Grundlagen im Jahr 1999
wieder stirker auf Rentabilitdt ausgerichtet worden, so daB die Trennung von Investition und wirtschaftlichem Zweck
des Schiffes tendenziell beseitigt wird. Es gibt allerdings noch Fernwirkungen aus ,rechtzeitig* erteilten Auftrigen, die
eine vollstindige Anpassung an dieses Ziel noch unterlaufen.



72

deutet daraufhin, daB der besonders dort bestehende Uberhang an Werftkapazititen, der vor allem den
Bau von GroBschiffen betrifft, neue nicht vom Transportmarkt ausgehende oder sanktionierte Impulse
zur Erteilung neuer Bauauftrige gibt. Bei der Analyse der Marktaussichten stehen daher die Angebots-
verdnderungen im Vordergrund. Dabei geht es auch um die Hohe der Abwrackverkiufe und ihre Wir-
kung auf das Angebot.

Die bei der Analyse der einzeinen Mirkte verwendeten Schitzungen von Fearnleys (World Bulk
Fleet) vermitteln einen auf die Hauptschiffstypen begrenzten Eindruck, schlieBen dafiir aber die vor-
aussichtlichen Tonnageabginge ein. Eine verfeinerte Typenaufteilung muf} sich auf einen Vergleich
der Auftragsbestinde bei den Werften, der zu bestimmten Ablieferungsterminen fertigzustellenden
Neubauten und des Flottenbestands Ende 1999 beschrinken. Dabei ist ein unmittelbarer Vergleich mit
den Zahlen von Fearnleys nicht méglich, weil diese eine Untergrenze von 10 000 t dw zugrunde legen,
wihrend die Statistiken von Lloyd’s Register?? alle Schiffe umfassen.

Tabelle 27: Schiffbaudaten fiir das 4. Vierteljahr 1999 (Mill. t dw)3

Schiffstyp Ablieferungen Neue Auftrige Auftragsbestandb Liefertermine¢

2000 20001
Roholtanker 2,933 3,126 29,834 18,092 8,572
Produktentanker 0,690 1,710 7,128 4,528 1,978
Chemikalientanker 0,495 0,561 3,350 2,175 0,893
Fliissiggastanker 0,195 0,069 2,151 1,540 0,294
Bulkcarrierd 1,662 6,811 24,304 12,732 8,692
Kombinierte Schiffe — — 0,145 — 0,145
General cargo 0,292 0,173 2,968 2,621 0,307
Container 1,007 2,440 9,975 6,145 3,307
Container® 0,071 0,175 0,785 . .
Kiihlschiffe 0,053 0,002 0,190 0,190 0,000
Roll/Roll-Schiffef 0,238 0,131 1,455 1,050 0,361
Fahrgastschiffe8 0,200 0,386 3,157 . 1,034 0,952
Insgesamt 7,645 15,091 81,954 49,305 24,654
aNur frachttragende Schiffe. — bEnde Dezember 1999. — CWeitere Termine in den Folgejahren. — 4EinschlieBlich
Selbstentlader und sonstige Bulkcarrier. — ©Stellplatzkapazitdt in Mill. TEU. — fEinschlieBlich Ro/Ro-Passagier/
Frachtschiffe. —— 8Kreuzfahrt- und andere Fahrgastschiffe, in Mill. BRZ.

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping, World Shipbuilding Statistics, Dezember 1999.

Auf dieser Grundlage belief sich die frachttragende Tonnage Ende 1999 auf rd. 778 Mill. t dw; der
Auftragsbestand lag bei 82 Mill. t dw, entsprechend 10,5 vH der Flotte. Davon fielen die Abliefe-
rungstermine fiir 49 Mill. t dw in das Jahr 2000, fiir weitere knapp 25 Mill. t dw in das Jahr 2001. Lt
man die Abgiinge aufler Acht, so entspricht das 6,3 vH der Flotte im ersten und 3 vH im zweiten Jahr
(bezogen auf den hypothetischen Bestand Ende 2000). Faktisch sind die Nettozuginge deutlich ge-
ringer, abhédngig von der Hohe der Verschrottung.

Uberdurchschnittliche Auftragsbestinde und entsprechend hohe Bruttozuginge zur Flotte gibt es in
der Tankfahrt mit 16,5 vH fiir Produktentanker und 12,5 vH fiir Chemikalientanker (Rohdolschiffe 12
vH). Die Produktentankerflotte wird im Jahr 2000 um etwa 10 vH (brutto) ausgeweitet; bei den
Chemikalientankern liegt der Bruttozugang bei 8 vH. Die ebenfalls hohen Werte fiir die Container-
schiffe liegen bei knapp 16 vH des Flottenbestandes fiir die Auftrige insgesamt und einem Zugang im
Jahr 2000 von nahezu 10 vH (an der Stellplatzkapazitit in TEU gemessen bedeutete das sogar 18 bzw.
11,5 vH). Das ist ein erheblicher Wiederanstieg nach dem Riickgang der Wachstumsrate im Vorjahr.

99 Die in den beiden folgenden Absitzen enthaltenen Angaben sind eigene Berechnungen; sie beruhen auf Lloyd’s
Register of Shipping, World Fleet Statistics (1999) und World Shipbuilding Statistics (1999, Dezember).
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Die Auftrége fiir Bulkcarrier machten knapp 10 vH, der Bruttozugang im Jahr 2000 gut 5 vH aus,
jeweils bezogen auf den Flottenbestand von Ende 1999. Im Vergleich mit den vorstehenden Zunahme-
raten stehen die Kiihlschiffe deutlich unter dem Einfluf der anhaltenden Marktschwiiche und des sich
verschirfenden Wettbewerbs zu den Kiihlcontainerschiffen. Die Auftrige machten nur 2,5 vH der
Flotte aus; alle Neubauten sollen im Jahr 2000 geliefert werden. Ein dhnliches Bild ergibt sich bei
zahlreichen anderen Schiffstypen, die teilweise auf engen Mirkten eingesetzt werden.

7.3.2 Entwicklung des Gesamtangebots

Nach den Berechnungen von Fearnleys (World Bulk Fleet von Mitte 1999), in die die Neubauzuginge
und geschitzten Abgénge (Verschrottung, Verluste) eingingen, wird sich die in der Trockenmassen-
gut- und der Tankfahrt verfiigbare Tonnage unterschiedlich entwickeln. Fiir die Gesamtflotten wird
geschitzt, dafl die Tanker zundchst leicht zunehmen, im Jahr 2001 aber schrumpfen. Die Bulkcarrier
sollen in beiden Jahren positive und steigende Zuwichse haben. Die Flotte der Kombinierten Schiffe
wird in beiden Jahren stark und mit etwas fallender Rate abnehmen. Sie wird weiter an Bedeutung ver-
lieren. Auch hier hidngt die Hohe der ermittelten Zunahme wesentlich von der Hohe der Abwrackun-
gen ab. Es ist daher nicht auszuschlieBen, dafl bei einer weiteren Marktfestigung der Nettozuwachs
groBer ist.100

7.3.3 Die Trockenladungsfahrt

Stark differenziertes Tonnagewachstum

In der trockenen Massengutfahrt wird das Tonnageangebot im Jahr 2000 weiter (Anstieg um 2,5 vH),
aber mit erheblichen Unterschieden zwischen den GroBenklassen, zunehmen (Tabelle 28). Die Flotten
der Super-Panamax- (80 000-120 000 t dw) und ,,cape size“-Schiffe werden voraussichtlich sehr stark
wachsen (um fast 7 vH/Jahr). Der Zuwachs bei der Panamax-Klasse diirfte reichlich 5 vH betragen.
Dagegen werden die ,handy size“-Flotte und die Tonnage der GroBbulker iiber 200 000 t dw nach
diesen Schitzungen um 1 bzw. knapp 3 vH abnehmen. Hier konnte es demnach zu einer angebotsbe-
dingten Festigungstendenz kommen.

Tabelle 28: Entwicklung der Bulktonnage und der Tanktonnage 1999-2001

GréBenklasse (t dw) Bulkcarrier Tanker
Flottenbestand? Verdnderung Flottenbestand® Verinderung
1999 2000 2001 1999 2000 1999 2000 2001 1999 2000
Mill. t dw vH Mill. t dw vH

10 000-50 000 117,3 116,4 115,2 -0,8 -1,0 38,3 40,2 40,9 5,0 1,7

50 000-80 000 67,8 69,8 73,5 2,9 53 18,4 19,0 19,6 33 32

80 000-120 000 72 5.9 63 -18,1 6.8 49,3 52,3 54,0 6,1 3.3

120 000-200 000 68,7 65,5 70,0 —4,7 6,9 41,6 41,1 40,6 -1,2 -1,2

200 000 und mehr 10,2 10,4 10,1 -2,0 -2,9 125,2 125,6 127,0 0,3 1,1

Insgesamt 266,1 268,0 270,0 0,7 2,6 272,7 278,0 282,0 1,9 1,4
Jeweils am Jahresbeginn; 2000 und 2001 geschitzt.

Quelle: Berechnet aus Fearnleys, World Bulk Fleet (Juni 1999).

100 Grund dafir ist, daB mit alter Tonnage unter giinstigen Marktbedingungen noch méglicherweise ansehnliche Uber-
schiisse eingefahren werden konnen; fiir deren Hohe hat Bedeutung, daB Kapitalkosten nicht mehr anfallen und Auf-
wendungen fiir eine auf lingere Sicht ausgerichtete Instandhaltung des Schiffes vermutlich nicht mehr beabsichtigt sind.
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Auch bei diesen Schitzungen wird die GroBe der Abwracktonnage letztlich den Ausschlag fiir die
tatsichlich eintretende Verdnderung der verfiigbaren Tonnage geben. Unsicherheiten bestehen vor
allem dort, wo die Abwrackentscheidung nicht technisch — d.h. vom Zustand des betreffenden Schif-
fes her gesehen — mehr oder minder zwingend sein wird, sondern ihr Zeitpunkt auch von der Markt-
lage und den noch vorhandenen Ertragschancen eines solchen Schiffes bestimmt wird. Angesichts der
Erwartung, daf8 sich die Mirkte der Bulkfahrt in kurz- bis mittelfristiger Sicht weiter stabilisieren
konnen, kann daher eine verzogerte Abwrackung, d.h. durch stirkere Angebotszunahme, nicht ausge-
schlossen werden. Demgegeniiber diirften unter den aktuellen Bedingungen kaum zusitzliche Auftrige
mit Ablieferungsterminen noch im Jahr 2001 erteilt werden konnen. Zusitzliche Flottenzugénge durch
Neubauten werden somit kaum zu erwarten sein.

Grundsitzlich kénnen auf allen Mirkten auch andere Reservekapazititen mobilisiert werden, vor
allem Auflieger oder sonst inaktive Schiffe. Die mogliche Angebotssteigerung, die von ihrer Reakti-
vierung ausgehen konnte, ist deutlich begrenzter als in fritheren, schon weiter zuriickliegenden Jahren
(Ende 1999 lagen nur 1,2 Mill. t dw Tanker und 1 Mill. t dw Bulkcarrier auf). Herabgesetzte Reisege-
schwindigkeiten diirften wohl eher dann wieder erhoht werden, wenn die Bunkerpreise sinken wiirden.

Die Bedeutung der Kombinierten Schiffe als angebotserweiternder — nachfragegerechter oder
destabilisierender — Faktor hat, wie bereits dargestellt, schon seit den frithen achtziger Jahren fortlau-
fend abgenommen. Fiir den hier zugrunde gelegten Prognosehorizont wird das dadurch unterstrichen,
daB diese Flotte Ende 1999 nur noch 16,7 Mill. t dw umfaBte; das waren knapp 6 vH der Tanktonnage
(bzw. 7 vH bezogen auf die Rohdltanker) oder 6,7 vH der Bulkcarrier. Selbst wenn sédmtliche Kom-
binierten Schiffe ausschlieBlich auf einem der beiden Teilmirkte eingesetzt wiirden, ginge daraus nur
eine vergleichweise miBige Angebotszunahme hervor.101

Um die moglichen Effekte des verdnderlichen Einsatzes der Kombinierten Schiffe und auch der
Aktivierung des Aufliegerpotentials abschitzen zu konnen, 146t sich der Spielraum zwischen maxima-
ler und minimaler Erweiterung des Angebots durch solche Kapazititen berechnen. Danach bewegt
sich die verfigbare Bulktonnage zwischen einem maximalen Zugang von 6,2 vH und einem mini-
malen Zugang von 1,3 vH (im Jahr 2000). Fiir die einzelnen GroBenklassen ergeben sich erhebliche
Spannweiten, jedoch auch fiir den Minimalfall iiberwiegend Tonnagezuginge.102 Die oberen GroBen-
klassen sind im allgemeinen stérker betroffen als die kleinen. Unter realistischen Bedingungen diirfte
das effektive Angebot an Bulktonnage durch diese Faktoren verhiltnismafig wenig ausgeweitet wer-
den konnen.

Eisenerz und Kohle als Trdager expandierender Nachfrage

Die Tonnagenachfrage wird in der Massengutfahrt voraussichtlich konjunkturell bedingt expandieren.
Triger der Expansion ist wiederum der Rohstoffbedarf der eisenschaffenden Industrie, der iiblicher-
weise besonders den Eisenerztransport und die Beférderung von Kokskohle belebt. Die Erzverschif-
fungen diirften um 20 Mill. t hoher sein als 1999. Dabei geht es jedoch vorerst nur um die Wiederge-
winnung des fritheren Niveaus (Eisenerz Hochststand 1997: 430 Mill. t). Den Ausschlag werden, vor
allem mit Blick auf die erforderliche Transportleistung (in tsm), die asiatischen Linder geben; eine
konjunkturelle Wiederbelebung wird voraussichtlich auch mit einer Ausdehnung der Erzlieferungen

101 pag verdeutlicht ein Vergleich mit dem Jahr 1980, als die Flotte der Kombinierten Schiffe ihren hchsten Stand erreicht
hatte. Die insgesamt vorhandenen 48,2 Mill. t dw machten fast 15 vH der damaligen Tanktonnage sowie 35 vH der er-
heblich geringeren Bulktonnage aus. Verschiebungen auch nur eines Teils der Kombinierten Schiffe konnten daher das
in der Tank- oder Bulkfahrt verfiigbare Angebot spiirbar vergroBern oder verkleinern (Zahlen nach Fearnleys, World
Bulk Bleet, Januar 1998: 4).

Im Maximalfall konnte das Tonnageangebot durch die Infahrtsetzung aller Auflieger und den Einsatz der gesamten
Flotte der Kombinierten Schiffe im ganzen um 6,2 vH vergroBert werden, bei Abzug aller Kombinierten Schiffe aus der
Trockenladungsfahrt (Minimalfall) noch um 2,7 vH. Den groBten einzelnen Zuwachs hitte die GroBenklasse 80 000—
120 000 t dw mit 68 vH; im Minimalfall ginge das Angebot von Bulkcarriern mit mehr als 200 000 t dw am stérksten
zuriick (4,7 vH). Die Spannweite ldge zwischen 68 und -2,8 vH bzw. zwischen 5,1 und 4,7 vH.

102
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z.B. Brasiliens an diese Lénder verbunden sein. Die Bemiihungen Australiens, seine Wettbewerbs-
fahigkeit durch Preiszugestidndnisse an die Kiufer z.B. in Japan zu steigern, konnten aber auch bei
einem Mengenzuwachs die erforderliche Transportleistung eher ddmpfen. Die Importe sollen in Siid-
korea um etwa 10 vH, in der VR China um 9-vH zunehmen. Fiir die japanische Stahlproduktion wird
ein Anstieg um etwa 3,5 vH erwartet. Das schlédgt sich auf der Exportseite in einer Steigerung der
Ausfuhren Australiens um etwa 17 Mill. t auf 152 Mill. t im Jahr 2000 nieder; es wird geschitzt, dal
sie im Jahr 2005 etwa 175 Mill. t erreichen werden (Fairplay 2000k: 47).

Bei den Lieferungen von Kesselkohle diirfte sich die bereits lingere Zeit anhaltende Aufwirtsten-
denz nach der Stagnation im Jahr 1999 wieder fortsetzen; hier wird mit einem Anstieg der Verschif-
fungen um etwa 80 Mill. t bis zum Jahr 2004 gerechnet (entsprechend einer durchschnittlichen Zu-
wachsrate von tiber 3 vH). Asiatische Empfanger werden gut die Hilfte davon erhalten. Unter den Ex-
portlindern wird Australien seine fithrende Position behalten. Kolumbien, Venezuela, Indonesien und
auch die VR China werden ebenfalls mehr Kohle verschiffen.103 Im Bereich der ,,minor bulks* wer-
den giinstige Aussichten fiir den Export von australischem Bauxit bzw. Alumina vorausgesagt, von
dem ein erheblicher Teil in die Vereinigten Staaten gehen soll.

Uber die voraussichtliche weitere Entwicklung des Transports von Agrarerzeugnissen ist zum ge-
genwirtigen Zeitpunkt — fiir Weizen endet das laufende Wirtschaftsjahr Ende Juni 2000 — nur eine
grobe Schitzung mdoglich. Danach soll der Getreidehandel bei Weizen im Wirtschaftsjahr 2000/2001
bei etwa 102 Mill. t liegen, im Vergleich zu 102 Mill. t in 1999/2000 (hierzu und zum folgenden Ta-
belle 17). Fiir die sonstigen agrarischen Bulkgiiter lauft das Wirtschaftsjahr entweder noch bis zum
Oktober 2000 (coarse grains) oder bis zum Jahresende (Reis, Olsaaten). Die Exporte von ,coarse
grains* sollen bis Ende September um gut 2 vH hoéher sein als im Wirtschaftsjahr 1998/99. Fiir das
folgende Wirtschaftsjahr erwartet der International Grains Council eine Zunahme der Produktion von
»coarse grains* mit deutlichen regionalen Unterschieden (Harris 2000: 4). Fiir den Seetransport ist
eine fortdauernde Stagnation nicht auszuschliefen. Sollte es in Hauptanbaugebieten wie in Nordame-
rika zu einer Trockenheit mit ungiinstigen Einfliissen auf die Ernte kommen, kénnte sich der Handel
allerdings auf andere, wahrscheinlich weiter von den Importgebieten entfernte Lieferldnder verlagern.

Der Handel mit Olsaaten diirfte um fast 6 vH, der mit Schroten nur wenig iiber dem damaligen Um-
fang liegen. In diesen Bereichen sind somit noch expansive Effekte moglich. Fiir das Jahr 2000 wer-
den knapp 23 Mill. t Reis erwartet, 8 vH weniger als 1999. Indien, Thailand und Vietnam diirften zu-
sammen 2,2 Mill. weniger ausfiihren, vornehmlich wieder nach Indonesien und zu den Philippinen
(alle Angaben nach UDSA 2000a, 2000b).

Potential fiir festere Bulkcarrier-Raten

Auf den Mirkten der Trockenladungsfahrt kann sich mit zunehmender Festigung der Nachfrage in den
konjunkturell empfindlichen Ladungsbereichen die tibliche ,Normalverteilung* der Tonnageklassen
auf die verschiedenen Ladungsbereiche und Regionen wieder herausbilden. Davon werden die Gro83-
bulkcarrier (,,cape size“, Panamax) am meisten profitieren.104 Die weniger von nachfragebedingten
Schwankungen vergleichbarer Stédrke betroffenen ,,handy size*-Bulkcarrier diirften vor allem insoweit

103 Gleichzeitig werden die Ausfuhren Nordamerikas méglicherweise noch weiter sinken; die Vereinigten Staaten diirften
jedoch als Folge verschirfter umweltpolitischer Vorschriften zunehmend und zum Teil tiber See Kohlen einfiihren. Fiir
Deutschland wird bis zum Jahr 2004 mit einer Einfuhrzunahme um etwa 10 Mill. t gerechnet. Das Vordringen der VR
China und Indonesiens als Lieferant anderer asiatischer Linder konnte sich ddmpfend auf die durchschnittliche
Transportweite im gesamten Steinkohlenseeverkehr auswirken (zu diesen und den Angaben im Text vgl. Verein
Deutscher Kohlenimporteure 2000a, 2000b: passim).

104 was die in den einzelnen ,trades* bevorzugt eingesetzten SchiffsgroBen betrifft, so kénnten sich im australischen Ge-
treideexport kiinftig Verschiebungen zugunsten groBerer Bulkcarrier bis zur ,,cape size“-GroBe ergeben, nachdem sich
das Australian Wheat Board dafiir ausgesprochen hat. Dabei konnten auch Umladeverkehre entstehen, die der Vertei-
lung einzelner Partien auf die Empfinger dienen; ein Versuch in der Relation Australien—Arabischer Golf (Irak) wurde
als erfolgreich bezeichnet.
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begiinstigt werden, als der Wettbewerbsdruck ,,marktfremder* Schiffsgrof3en auf den fiir sie typischen
Mirkten gemildert oder ganz beseitigt wird, wenn die dafiir ursdchlichen Schiffe auf ihren eigentli-
chen Einsatzfeldern ausreichende Beschiftigung finden.

Im Wiederanziehen der Massengutfahrt liegt ein Potential fiir einen Ratenanstieg bei Bulkcarriern
gegeniiber dem Vorjahr. Von der Nachfrageseite her sind die Voraussetzungen fiir feste Raten auch fiir
die groBeren Bulkcarrier mit hoher Wahrscheinlichkeit gegeben; dem steht allerdings das in den
GroBenklassen von 50 000 bis 120 000 t dw wieder erheblich verstirkte Flottenwachstum entgegen.
Zudem war der Zustrom von Neubauten vor allem bei Panamax-Schiffen schon in den vergangenen
Jahren groB und eine Belastung fiir die Ratenentwicklung. Die Tonnageiiberhénge, die sich dabei ge-
zeigt hatten, miissen daher zunichst aufgesogen werden. Die raschen und teilweise sehr starken Ra-
tensteigerungen der letzten Monate haben aber gezeigt, daf3 Potential fiir anhaltende Verbesserungen
vorhanden ist. Die ebenfalls schnellen und nicht unbetrichtlichen Riickfille deuten allerdings auch auf
Anfilligkeiten hin, die der vorauszusehende Zugang neuer Bulktonnage wieder verstiarken kann. Die
»handy size“-Schiffe konnen sowohl durch die gemaBigte Angebotsentwicklung und den Wegfall kon-
junkturbedingten Wettbewerbs der GrofSbulkcarrier als auch durch die allgemeine Festigung der Nach-
frage auf vielen nur fiir ,handies” zuginglichen Mirkten einer festeren Marktverfassung entgegen-
sehen, die Ratensteigerungen nicht ausschlieBt.!05

Das Interesse an Zeitcharterabschliissen diirfte bei einem festen Ratentrend zusitzliche AnstoBe er-
halten. Das hat sich im Friihjahr 2000 bereits gezeigt. Auf etwas lingere Sicht kann sich dabei auch
der Anteil der lingerfristigen, mehr als 12 Monate laufenden Abschliisse vergroBern.106 Dazu miissen
die Marktbeteiligten allerdings Grund fiir die Erwartung haben, dafl die Aufnahme von Tonnage iiber
lingere Perioden Vorteile bringt. Eine Bindung an Tonnage, die durch die tatséichliche Ratenentwick-
lung nicht gestiitzt wird, konnte auch ein erhohtes Beschiftigungsrisiko mit sich bringen.

7.3.4 Die Tankschiffahrt

Mdapiges Angebotswachstum mit grofienbezogener Streuung

In der Tankfahrt ist bei einer Gesamtzunahme der Flotte um etwa 1,5 vH (netto) im Jahr 2000 eben-
falls mit einer erheblichen Streuung des Angebotswachstums in den einzelnen GroBenklassen zu rech-
nen (Tabelle 28). Am stirksten diirften mit jeweils etwa 3,3 vH die Panamax- und Aframax-Tanker
zulegen. Fiir die VLCC wird trotz der zu erwartenden zahlreichen Neubauten nur eine geringe Aus-
weitung um 1 vH erwartet, wihrend die Suezmax-Klasse um gut 1 vH schrumpfen soll. Vermutlich
unter dem Einflu} der Auftrige fiir ,,handymax*-Neubauten tendiert die GroBengruppe der Tanker bis
zu 50 000 t dw zu einem Wachstum um weitere 1,7 vH. Die vorstehenden Zahlen sind jeweils auf alle
Mineral6l befordernden Schiffe bezogen; zwischen Rohol- und Produktentankern ist nicht unterschie-
den. Das Gro88enintervall von 10 000 bis 50 000 t dw besteht jedoch zu einem erheblichen Teil aus
Produktentankern.

Fiir die Entwicklung der Tanktonnage gibt es grundsitzlich die gleichen Schitzprobleme vor allem
hinsichtlich des Umfangs der Abwracktonnage wie bei den Bulkcarriern. Die Unsicherheit wird
zusitzlich dadurch vergréBert, dal administrative Eingriffe zum vorzeitigen Ausscheiden von Tankern

105 pa der hohere Anteil variabler Kosten an den Gesamtkosten die Ratenschwankungen bei kleineren Schiffen nach unten
starker begrenzt, sind die Ratensteigerungen bei einer Wiederbelebung der Miirkte meistens relativ geringer als bei den
groBen Schiffen. Das darf jedoch nicht ohne weiteres als eine ungiinstigere Lage der kleineren interpretiert werden.
Denn wenn in einem ,,slump* die Rate fiir ein GroBschiff nur die Betriebskosten deckt, muB die bis zur Vollkosten-
deckung erforderliche Ratensteigerung bedeutend groBer sein als z.B. bei einem ,,handy size*“-Schiff.

106 Ap dieser Stelle ist ein Vergleich der Laufzeitstruktur der Zeitcharter im Jahr 2000 mit derjenigen interessant, die sich
im Jahr 1987 — im Lauf des Aufschwungs, der die vorausgegangene, langanhaltende und auf die zweite ,,Olpreiskrise*
folgende Depression in den achtziger Jahren beendete — entwickelt hatte. Damals hatten 52 vH der erfaiten ,,period“-
Abschliisse eine Laufzeit bis zu sechs Monaten; weitere 16 vH waren bis zu zwolf Monaten befristet und 26 vH bis zu
24 Monaten.
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fithren konnen. Ankniipfungspunkte fiir solche Eingriffe sind sowohl die Konstruktion als Ein-Hiillen-
Schiffe als auch das relativ hohe Alter eines vergleichsweise erheblichen Teils der Tankerflotte. Die
Moglichkeiten, auf Regionen auszuweichen, in denen Beschrinkungen oder Verbote nicht wahr-
scheinlich sind, diirften beschrinkt sein. In solchen Fillen wiirde die Einsatzflexibilitit der Schiffe um
so mehr begrenzt, je mehr Staaten Restriktionen verhdngen. Unterhaltungszustand oder auch Alter der
zu befrachtenden Tanker geben auch hiufiger AnlaB fiir eine verschérfte Haltung der Ladungsbeteilig-
ten.197 Solche Faktoren tendieren dazu, die verfiigbare Tonnage zu verringern, und zwar insgesamt
oder fiir den Einsatz in bestimmten Regionen wie bereits in der Fahrt auf die Vereinigten Staaten und
kiinftig moglicherweise auch auf die Hifen der Europdischen Union. Auf mittlere Sicht — mdogli-
cherweise schon im Jahr 2001 — konnte die EurOPA-Regelung zu einer teilweise erheblichen Ver-
minderung der in der Fahrt auf européische Hifen einsetzbaren Tanktonnage fiihren, so daB sich die
Relation zwischen Nachfrage und Angebot erheblich gegeniiber den bisherigen Erwartungen verin-
dern konnte.

Dagegen kann die verfiigbare Tanktonnage sowohl zunehmen als auch schrumpfen, wenn die Auf-
teilung der Kombinierten Schiffe auf Trockenladungs- und Tankfahrt gedndert wird. Einen geringen
Zuwachs an Tonnage kann ferner die Aktivierung der Ende 1999 aufliegenden Schiffe bringen. Eine
ndherungsweise Schitzung von Maximum und Minimum einer moglichen Angebotsénderung im Jahr
2000 ergibt Angebotszunahmen von maximal 2,8 und minimal —1,6 vH. Wie in der Bulkfahrt gibt es
deutliche Unterschiede fiir die einzelnen GroBenklassen. 108

Ebenso konnten in der Tankfahrt auler den Aufliegern in anderer Weise inaktive Schiffe in Fahrt
gesetzt oder langsam fahrende Schiffe wieder mit voller Leistung gefahren werden. Am ehesten diirf-
ten ,hidden reserves* wie Minderauslastung der Tanker durch Teilladung (zur Zeit nicht genutzte Ka-
pazitdt fahrender Schiffe), zu geringe PartiengroBe, tiberdurchschnittlich lange Wartezeiten zwischen
Chartern, Verwendung von Schiffen fiir andere als Transportzwecke usw. mobilisiert werden, die zum
groflen Teil die Folge konjunktureller Schwicheperioden sind. Im Verlauf eines Marktaufschwungs
wird sich dieses vermutlich ohnehin ergeben.

Impulse durch steigende Olforderung, Erholung in Asien

Fiir das laufende und das kommende Jahr wird mit einer weiteren Zunahme des Verbrauchs und der
Importnachfrage auf den Roholmirkten gerechnet. Die Gesamtnachfrage soll im Jahr 2000 weltweit
um 2,4 vH auf 77,1 Mill. barrel/Tag steigen.!0% Das wird mit einer expandierenden Nachfrage nach
Transportleistungen verbunden sein. Zentren der Nachfrage werden die asiatischen Liander sein, so dafl
sich die Nachfrage nach Rohollieferungen vom Arabischen Golf wieder vergrofern diirfte. Voraus-
setzung ist allerdings, daf sich die 6lproduzierenden Linder elastisch an die steigende Nachfrage an-
passen und es nicht zu neuen Forderbeschrankungen kommt, die Preissteigerungen nach sich ziehen
und damit die Nachfrage dimpfen wiirden. Eine expansive Entwicklung wird sich vorteilhaft auf die
Beschiftigungslage der VLCC auswirken. Der weiterhin erhebliche Zulauf von Neubauten wird
dennoch nur durch ein hohes Abwrackniveau auszugleichen sein.

107 56 hat Shell beschlossen, daB sie nur noch solche Tanker befrachten wird, die ein Klassenzeugnis von einer der sechs
ausgewihlten Klassifikationsgesellschaften besitzen. Wihrend diese Gesellschaften alle der International Association of
Classification Societies angehoren, wurden die restlichen vier Mitglieder der IACS nicht ausgewahlt (SST 2000: 67).

108 [ der Tankerflotte hitte die Klasse der Aframax-Tanker von 80 000 bis 120 000 t dw im Maximalfall mit 4,6 vH den
groBten Zuwachs und im Minimalfall mit —4,1 vH auch die groBte Abnahme. Hier ligen die Spannweiten zwischen 4,6
und 2,6 vH im Maximal- sowie 0,2 und —4,7 vH im Minimalfall.

109 Eyr den OECD-Raum wird mit einer Nachfragesteigerung um knapp 2 vH auf 48,6 Mill. barrel/Tag gerechnet, fiir die
Nicht-OECD-Linder diirfte die Zunahme bei 2,9 vH liegen; dort soll die Nachfrage 28,5 Mill. barrel/Tag erreichen. Die
Importe (netto) der OECD-Linder werden nach diesen Angaben um 2,8 vH iiber dem Vorjahresniveau liegen. Zu den
Exporten nach Hohe und regionaler Verteilung waren Daten fiir das Jahr 2000 nicht verfiigbar (OECD 1999: An-
hangtabelle 17).
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In den Vereinigten Staaten soll der Olverbrauch langsam zunehmen. Sollte es zu einer konjunkturel-
len Abflachung kommen, kénnten dort die Oleinfuhr und damit auch die Nachfrage nach Tanktonnage
sowohl aus dem Arabischen Golf als auch z.B. von den atlantischen Ladegebieten (Nordwesteuropa,
Mittelmeer/Schwarzes Meer/Westafrika) betroffen sein. In (West-)Europa diirfte der (")lverbrauch‘ nur
langsam zunehmen, nachdem die Steigerung bereits 1999 sehr gering war. Moglicherweise steht die
Abwertung des Euro der bei konjunktureller Aufwirtsentwicklung zu erwartenden Zunahme des Ol-
verbrauchs entgegen. Vor allem in den asiatischen Schwellenléndern wird der Olverbrauch wieder
deutlich expandieren. Von einem Anstieg kann man auch in bezug auf Lateinamerika ausgehen.

Bei der iiber das Jahr 2000 hinaus erwarteten Fortsetzung einer giinstigen Konjunkturentwicklung
diirften die Aussichten fiir die Tankfahrt zumindest auf der Nachfrageseite dhnlich bleiben wie zur
Zeit; angesichts der auch im Jahr 2001 zahlreichen Tankerneubauten wird die Ausmusterung vorhan-
dener Schiffe weiter eine wesentliche Voraussetzung fiir eine stabile Entwicklung sein. In einer kiirz-
lich erschienenen Veroffentlichung wird damit gerechnet, dall die Forderung aus den Nordseefeldern
im Jahr 2001 mit 332 Mill. t ithren hochsten Stand erreichen und danach wieder zuriickgehen wird.
Daraus kdnnten sich neue Roholstrome entweder tiber See aus deutlich weiter entfernten Gebieten wie
Westafrika o0.4. oder aber Uberlandlieferungen aus RuBland mit entsprechend kontraktiver Wirkung
auf den Seetransport ergeben (soweit nicht das Ol iiber Ventspils oder einen anderen Ostseehafen iiber
See verladen wird). Ob neue Exploration im Nordsee/Nordmeer-Bereich zu neuer Forderung fiihren
kann, ist derzeit offen (fiir weitere Einzelheiten vgl. Petroleum Economist 2000b: 35).

Festere Mdrkte, anziehende Raten — aber das Angebot?

Grundsitzlich spricht einiges fiir eine Verbesserung der Marktlage in der Rohéltankfahrt. Die weit
gestreute Verbrauchsdynamik, die mit einer entsprechenden Dynamik der Olimporte einhergeht, 1ost
Bedarf an Transportleistungen der meisten Klassen von Roholtankern aus. Zentrale Bedeutung hat
neben der Angebotspolitik der Forderldander die Stabilisierung in Ostasien. Diese belebt unmittelbar
die Nachfrage nach Rohéltankem fiir Verschiffungen vom Arabischen Golf.

Wie eingangs gezeigt haben die Frachtraten fiir Rohéltransporte in mehreren Bereichen steil ange-
zogen, Das war z.T. durch saisonale und andere voriibergehende Nachfrage nach Tonnage bedingt.
Daher darf bei Vergleichen zwar nicht von den im Frithjahr 2000 erreichten Hochstwerten ausgegan-
gen werden. Es kann aber damit gerechnet werden, daf3 die Frachtraten im Jahresdurchschnitt deutlich
iber dem Vorjahresniveau liegen. Fester diirfte vor allem der Markt fiir VLCC (und in Verbindung
damit auch ULCC) bleiben, bedingt durch die wieder héheren Einfuhren der ostasiatischen Lander und
auch die erwartete nur geringe Ausweitung des Tonnageangebots. Fiir VLCC und Suezmax-Tanker
werden sich in den kommenden Jahren voraussichtlich neue Chancen dadurch erdffnen, dal3 die asiati-
schen Liander mehr Rohol aus Westafrika einfiihren werden, das iiber entsprechend lange Distanzen
transportiert werden muB. Dabei geht es um die Verarbeitung schwefelarmen Ols in den asiatischen
Raffinerien (Joshi 2000: 10).

Bedingt durch eine Reihe von Faktoren auf der Nachfrageseite und in der Flottenzusammensetzung
werden die Raten fiir Suezmax-Schiffe nach dem raschen Anstieg im Frithjahr 2000 vor dem Hinter-
grund der bestehenden oder erwarteten Regeln fiir Alter und Beschaffenheit voraussichtlich weiter fest
tendieren. Die Beschiftigung dieser Schiffe kann sich auf zahlreiche Verladegebiete stiitzen, wobei
u.a. der Transport russischen Ols vom Schwarzen Meer eine zunehmende Bedeutung hat. Im Vorjahr
hatten sich allerdings die politische Unruhen in Nigeria sehr nachteilig ausgewirkt.!10 Beschiftigung
und Raten fiir Aframax-Schiffe werden voraussichtlich ebenfalls durch die genannten Faktoren auf
beiden Marktseiten gestiitzt, so da} ein Anstieg gegeniiber 1999 wahrscheinlich ist. Die heftige Reak-

110 Infolge dieser politischen Unruhen wurden Olférderung und Olexport mehrfach gestort; im Herbst 1999 leitete der neu-
gewiihlte Prisident Nigerias MaBnahmen ein, um Unterbrechungen zu verhindern und den Olexport zu sichern (Fairplay
199%h: 71).
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tion auf den im Riickblick auf 1999 angefiihrten ,,Alandia“-Fall deutete bereits an, da der Markt fiir
diese Schiffe recht sensibel ist. Ein Unsicherheitsfaktor ist jedoch ebenfalls das Chartererverhalten
gegeniiber dlteren Schiffen, zumal wenn das Ratenniveau steigt.

Das Angebot an Tankern bis zur Panamax-Grof3e wird midig wachsen (die Schitzung von (netto)
3 vH im Jahr 2000 fiir Tanker von 50 000 bis 80 000 t dw schlieSt Produktentanker dieser GroBe
ein).!!! Doch nehmen die Beschiftigungschancen tendenziell ab, weil die GroBe der fiir die Verschif-
fung verfiigbaren Ladungspartien in einigen Verladegebieten zunimmt. Auch das teilweise hohe Alter
dieser Schiffe dampft das Interesse der Verlader. Daher spricht hier weniger fiir eine allgemeine Nach-
frage- und Ratenfestigung; eher konnte es zu einer schiffsaltersbezogenen Marktspaltung kommen.

Insgesamt gesehen sprechen die Expansion der Nachfrage in Verbindung mit dem Verhalten der
Charterer und die zumindest teilweise durch mehrere Faktoren gebremste Angebotsverfiigbarkeit vor
allem bei den mittelgroBen und flexibler als VLCC einsetzbaren Tankern fiir eine weitere Festigkeit
der Raten. Falls das Bunkerpreisniveau wie vielfach erwartet weiterhin auf hohem Stand verharrt,
diirften die Reedereien bei ihren Ratenforderungen diesen ertragsrelevanten Umstand berticksichtigen.
Nicht zu iibersehen ist jedoch auch, daf} die Prognose einer allgemeinen Ratenfestigkeit in der Rohdl-
tankfahrt von einer Reihe von Unsicherheitsfaktoren vor allem auf der Angebotsseite abhingt, die sich
kurzfristig und/oder voriibergehend verdndern und dabei den Markt in Schwankungen versetzen kon-
nen.

Dariiber hinaus hat es den Anschein, da3 wie schon bei fritheren Anlidssen die Tendenz zunimmt,
fiir modernere, als sicherer geltende Tanker hohere Raten zu bewilligen bzw. fiir dltere weniger zu
zahlen. Noch schwer zu erfassen sind die Wirkungen der Konzentration, die auch in der Tankfahrt zu
beobachten ist, und zwar sowohl auf der Seite der verladenden Mineraldlwirtschaft als auch bei den
Tankreedereien.! 12 Es ist zu vermuten, daB koordiniertes Handeln am Markt an Bedeutung gewinnt.

Fortdauernde Schwdiche in der Produktentankfahrt

Die Angebotsanalyse fiir die Tankfahrt hat verdeutlicht, daf} die starke Ausweitung der Produktentank-
tonnage noch nicht beendet ist. Voraussichtlich wird die Flotte bis Ende 2000 durch Neubauten um
weitere 10 vH vergroflert. Ein erheblicher Teil dieses (Brutto-)Zuwachses wird auf groe Produkten-
tanker entfallen. Auch hier wird daher die Ausmusterung vorhandener Schiffe erhebliche Bedeutung
fiir die effektive Zunahme der Kapazitdten haben. Gleichwohl werden diese weiter wachsen und nach
Beschiftigung suchen.

Nach dem leichten Riickgang der Produktentransporte im Jahr 1999 hat sich bislang keine grundle-
gende Erholung abgezeichnet. Es sind lediglich die iiblichen saisonbedingten Schwankungen zu beob-
achten. Eine konjunkturelle Abschwichung in den Vereinigten Staaten wiirde die Produktenimporte
nachteilig beeinflussen.!13 In den im konjunkturellen Aufwind befindlichen Regionen wird der Ol-
verbrauch zwar zunehmen, doch sind in der 6stlichen Hemisphére Verinderungen im Gang, von denen
die Produktentankfahrt schon im laufenden Jahr nicht unberiihrt bleibt.

111 Ende 1999 umfaBte diese GroBenklasse insgesamt 202 Roholtanker mit zusammen 12,967 Mill. t dw; der Auftragsbe-
stand lag bei nur 0,553 Mill. t dw (4,3 vH). Diesen Schiffen standen 81 Produktentanker mit 4,990 Mill. t dw gegeniiber;
die Auftrige machten 1,16 Mill. t dw aus (23,2 vH der Flotte) (ermittelt aus Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet
Statistics, 1999, und World Shipbuilding Statistics, Dezember 1999).

112 Beispiele fiir solche Tendenzen sind der ZusammenschluB mehrerer Olgesellschaften, die als Verlader oder Empfinger
auftreten und z.B. verstirkt EinfluB auf die Qualitét der zu befrachtenden Schiffe nehmen kénnen, sowie Fusionen und
Kooperationen bei den Reedereien. So griindeten sechs Tankreedereien — ,,subject to regulatory approval® — um die
Jahreswende ,,Tankers International®”, einen VLCC-Pool, der bis 2002 mehr als 50 moderne Schiffe umfassen soll. Die
Tankerflotten der World-Wide Shipping Managers Ltd. und der schwedischen Reederei N&T Argonaut (u.a. 28 VLCC)
werden zusammengefat (Fairplay 19990: 7).

113 1 diesem Fall kénnten die Produktentanker der grofien Klassen (,.Large Range“ 1 und 2) betroffen sein, die im Vorjahr
fiir einen Produktentransport vom Arabischen Golf in die Vereinigten Staaten befrachtet wurden, der aufgrund des vom
Uberangebot geprigten Ratenniveaus auf dieser langen Route neu aufgenommen wurde (Fairplay 1999i: 59).
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In Indien werden die Raffineriekapazititen gegenwirtig erheblich erweitert. Das Land wird bereits
im Jahr 2001 autark sein. Dadurch wird ein Produktenvolumen von 40-50 Mill. t, das bisher vom
Arabischen Golf nach indischen Hifen befordert wird, entfallen; die vorwiegend zur ,handy size‘-
Klasse zidhlenden Tanker werden zunichst beschiftigungslos sein. Die Tonnagebindung in diesem
Verkehr ist bisher besonders groB, weil die Liegezeiten in den indischen Hifen iiberdurchschnittlich
lang sind (Fairplay 1999b: 55).

Auch Taiwan baut seine Raffineriewirtschaft aus, so daf es hier ebenfalls zu Riickgingen fiir die
Produktentankfahrt kommen wird. Neue Fazilititen werden ferner in der VR China errichtet; trotz
steigenden Verbrauchs wird daher kaum mit einem neuen Markt fiir Produktentanker zu rechnen sein.
Wihrend die Veridnderungen in den siidasiatischen und fernostlichen Regionen sich somit eher un-
giinstig auf diesen Teil der Tankfahrt auswirken, scheint Japan seine Produkteneinfuhren auf Kosten
des Rohdlimports und dessen Verarbeitung im Inland zu steigern. Dies wiirde die Nachfrage besonders
nach grofen Produktentankern beleben.

Im Hinblick auf diese Nachfragebedingungen, vor allem aber auf die noch immer stark expansive
Entwicklung des Angebots an Tonnage (vorwiegend Schiffe von mehr als 60 000 t dw) kann nicht da-
mit gerechnet werden, daB sich die Lage auf den Mirkten der Produktenfahrt in absehbarer Zeit nach-
haltig zugunsten der dort titigen Reedereien wandelt. Es wird daher eher auf regional begrenzte Im-
pulse ankommen, die sich z.B. auf bestimmte Schiffsgréen auswirken kénnen. Im ganzen diirfte die
Grundtendenz der Produktenfahrt aber schwach bleiben, es sei denn, daf3 das Angebot durch politische
Eingriffe verringert wiirde.

Die Lage auf den Mirkten der Fliissiggas-Tankfahrt diirfte sich auf absehbare Zeit kaum durchgrei-
fend verbessern. Auf dem Markt fiir grole LPG-Tanker ist fiir die Jahre 2000 und 2001 mit anhalten-
der Schwiche zu rechnen. Diese ist zum Teil durch die Entscheidung der Charterer bedingt, eigene
Tonnage in Fahrt zu bringen. Die Raten fiir neue 78 000-cbm-Schiffe sollen (nach Schitzungen der
Maklerfirma Poten & Partners) von 0,7 auf 0,6 Mill. $/Monat fallen, danach aber wieder bis auf 0,85
Mill. §$ steigen. Die Nachfrage im begonnenen Jahrzehnt wird als mehr oder minder statisch angese-
hen. Dabei sollen die Raten fiir neue mittelgrole LPG-Tanker (rund 52 000-56 000 cbm) bis 2002 sta-
gnieren, fiir dltere Schiffe dieser GroBe bis 2005 fortgesetzt bis auf 475 000 $/Monat zuriickgehen
(wiedergegeben nach Fairplay 1999j: 63).

Gegenwirtig gibt es Anzeichen dafiir, daB sich die Struktur der LNG-Mirkte auf lingere Sicht ver-
dndern konnte. So wird erwartet, dafl es zur ErschlieBung zahlreicher Gaslagerstitten kommen diirfte,
die — anders als bisher — schon bei geringerem Umfang der Reserven und der Forderung wirtschaft-
lich sein wiirden. Das wiirde sich vermutlich auch auf die Transportkette, die Anforderungen an die
Transportkapazitéiten, die Fristen der Beschiftigung und moglicherweise auch die charakteristische
enge Bindung zwischen den Teilen eines LNG-Projekts auswirken (vgl. dazu Lloyd’s Shipping
Economist 1999a: 30-32).

Ein anderes Beispiel ist die bereits im Vorjahr erwéihnte Moglichkeit, kiinftig anstelle verfliissigten
Methangases (LNG) Methanhydrat in fester Form zu verschiffen (Bshme 1999: 77). Auch hier gibt es
neue Perspektiven. In den Vereinigten Staaten hat der Prédsident einen ,Methane Hydrate Research &
Development Act of 1999 unterzeichnet, der eine Grundlage fiir die Erforschung natiirlicher Methan-
hydratvorkommen in der Tiefsee bieten soll (Fairplay 2000j: 75).

In der bislang von Schwichetendenzen bei der Nachfrage vor allem aber von der starken Kapazi-
titsausweitung betroffenen Chemikalientankfahrt wird sich eine fiir die Reedereien giinstigere Markt-
lage wohl eher z6gernd einstellen. Im Friihjahr 2000 wurde aber die Ansicht vertreten, dal mit einer
allméhlichen Festigung der Markte in diesem Sektor gerechnet werden diirfe; begriindet wird dies mit
der Belebung in den asiatischen Krisenldndrn einerseits und dem zuriickgehenden Orderbestand bei
den Werften andererseits (Fairplay 2000f: 29-30).
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7.4 Linienfahrt und Trampcontainerfahrt

74.1  GroBcontainerschiffe dringen vor — hohes Kapazititswachstum

Eine kurzfristige Abnahme des Auftragsbestandes fiir Voll-Containerschiffe im Vorjahr wurde bereits
im letzten Quartal 1999 wieder ausgeglichen. Am Jahresende umfafite der Auftragsbestand Schiffe mit
785 000 TEU. Das waren etwa 18,5 vH der Flottenkapazitiit. Davon sind etwa 485 000500 000 TEU
im Jahr 2000 abzuliefern (bezogen auf das Deadweight dieser 165 Schiffe waren das 61,5 vH), so da3
sich ein Zuwachs durch Neubauten zwischen 11 und 12 vH ergibt (Tabelle 29). Wie bereits in den
Vorjahren wird das Kapazititswachstum durch die Steigerung der Schiffsgeschwindigkeiten ver-
starkt. 114

Tabelle 29: Die Containerschiffsflotte Ende 1999

‘GroBenklasse (TEU) Flotte Auftragsbestand Zuwachs?
Zahl TEUD Zahl TEUD Zahl TEUD
500-599 857 441 47 20 55 6,1
1 000-1 999 779 1 093 51 78 6,5 7,1
2 000-2 999 384 948 44 107 11,5 11,3
3 000-3 999 227 784 22 74 9,7 9,4
4 0004 999 144 631 22 98 15,3 15,5
5 000-5 999 66 380 70 407 106,1 107,1
Insgesamt 2 457 4279 256 785 10,4 18,3
aAuftragsbestand 'bezogen auf Flottenbestand (ohne Beriicksichtigung von Abwrackungen). — bIn 1 000.

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping, World Fleet Statistics (Dezember 1999) und World Shipbuilding Statistics
(1999).

Diese Zahlen schlieBen sowohl die Eigentonnage der Linienreedereien als auch die von ihren Eig-
nern fiir die Vercharterung an ,liner operators vorgesehenen Schiffe ein. Der Anteil dieser Tramp-
Containerschiffe diirfte sich wie in den vorangegangenen Jahren weiter vergroBern. Damit wird aller-
dings eine Trennung von Eigentum und Transportleistung immer deutlicher, weil vor allem mit stei-
gender GroBe dieser Schiffe der AbschluBl langjihriger Chartervertréige mit einem ,,operator* unerlif3-
lich wird. Sofern dies ,,bare boat“-Vertrige sind, kann der Schiffseinsatz sogar vollstindig Aufgabe
des Charterers sein.

Der Trend zum GroBtschiff wird auf mittlere Sicht beherrschend bleiben. So waren Ende 1999
Schiffe von mehr als 5 000 TEU Stellplatzkapazitit mit 52 vH am Auftragsbestand beteiligt. Bezogen
auf die in dieser GroBenklasse vorhandene Kapazitit von 380 000 TEU waren das 107 vH. Von diesen
70 Neubauten wird ein erheblicher Teil bereits bis Ende 2000 zur Flotte stofSen. Ihre durchschnittliche
Grofe liegt bei 5 800 TEU, geht in einigen Fillen aber dariiber hinaus.

In der Linienfahrt wird die nominelle Kapazititszunahme durch Neubauten erneut sehr hoch sein.
Dabei wirft die oberste GréBenklasse die gréfiten Probleme auf. Hier wird der Einsatz der Neubauten,
der zudem nur in wenigen Fahrtgebieten in Betracht kommen kann, mit groer Wahrscheinlichkeit mit
einem umfassenden Verdringungsprozel verbunden sein. Eine Kapazititsanpassung an die Trans-
portnachfrage stoBt iiberall auf Grenzen, weil wenig abwrackreife Tonnage vorhanden ist. Vor allem

114 Dpiese Tendenz hat inzwischen auch kleinere Schiffe erreicht, und zwar auch solche, die vornehmlich fiir Feeder- oder
Umladeverkehre vorgesehen sind. Beispiel dafiir ist eine Serie von 1200 TEU-Schiffen, die von einer koreanischen
Werft an die Reederei B. Rickmers & Cie. zu liefern und fiir eine Geschwindigkeit von 22 kn ausgelegt ist (Nordsee-
Zeitung 2000: 50).
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die groBen Klassen bestehen aus erst wenige Jahre alten Schiffen. Eine alternative Verwendung
kommt allenfalls bei kleinen Containerschiffen in Betracht. Daher wird in der Linienfahrt auch wei-
terhin ein erheblicher Angebotsdruck herrschen. Er wird sich mit hoher Wahrscheinlichkeit auf die
Chartermirkte fiir Containerschiffe libertragen, wenn bisher von den ,,operators* gecharterte Schiffe
aus dieser Beschiftigung entlassen werden.

7.4.2 Zunehmendes Ladungsaufkommen in der Linienschiffahrt

Die Voraussetzungen fiir eine weitere Zunahme des Ladungsaufkommens in der Linienfahrt sind von
der Seite der konjunkturellen Entwicklung her gesehen insgesamt gut. Mit rascher expandierendem
Welthandel diirfte die Zahl der zu befordernden Container — in TEU gemessen — ebenfalls noch
etwas schneller zunehmen. Angesichts der Entwicklung auf der Angebotsseite ist es aber fraglich, ob
der Kapazititszuwachs aufgefangen werden kann. Da dieser iiber die Gesamtcontainerflotte gesehen
bereits deutlich iiber der Nachfragezunahme der neunziger Jahre liegt, ist nicht auszuschlieBen, daB} es
erneut zu Uberhingen kommt, fiir die es kein geeignetes Regulierungsventil gibt.!15 Da angenommen
wird, dal der Hohepunkt des weltwirtschaftlichen Aufschwungs noch im Jahr 2000 erreicht werden
wird, wobei die vermutete Abschwichung in den Vereinigten Staaten den Ausschlag gibt, konnte das
vor allem in der Transpazifikfahrt eintreten.

Probleme konzentrieren sich auf die drei Fahrtgebiete Asien-Nordamerika, Asien—Europa und — in
geringerem Mafle — Europa-Nordamerika. Die beiden erstgenannten Gebiete miissen die neuen
Groficontainerschiffe aufnehmen. Sie sind nach der Erholung in den ost- und siidostasiatischen Lin-
dern in einem Normalisierungsprozef}, bei dem vor allem das Ungleichgewicht der Richtungsverkehre
ein kritischer Punkt ist. Ein nicht unbetrichtlicher Teil der von Asien ausgehend eingesetzten zusitz-
lichen Tonnage war erforderlich, um den stark zunehmenden Exportverkehr bewiltigen zu kénnen,
wihrend gleichzeitig in der Gegenrichtung in groBem Umfang Leerkapazititen vorhanden waren und
sind. Hier ist fiir den Fall einer Riickkehr zu den friiheren Bedingungen mit der Freisetzung von
Stellplatzkapazitit zu rechnen. Noch ist nicht zu erkennen, ob bzw. wieviel davon durch das zu erwar-
tende AuBenhandelswachstum ausgeglichen werden kann. Viel spricht dafiir, da8 das Ungleichgewicht
zwischen den Richtungsverkehren nicht allein durch eine Belebung des nach Asien gehenden Auf-
kommens, sondern durch Plus-Minus-Veridnderungen beider Richtungen ausgeglichen wird. Gegen-
{iber dem Jahr 1999 hat sich bislang jedoch noch wenig geindert. 116

Auf dem Nordatlantik kdnnte der bislang iiberwiegende westgehende Verkehr infolge der Konjunk-
turlage in den Vereinigten Staaten langsamer zunehmen. In der Gegenrichtung kann der von der Bele-
bung in Europa zu erwartende Importzuwachs durch die Abwertung des Euro und die damit verbun-
dene Verteuerung der Importgiiter gebremst oder aufgehalten werden. Gleichzeitig mit diesen eher
gemiBigten Nachfrageaussichten wird das Angebot infolge des Marktzutritts neuer Reedereien vor-
aussichtlich noch ausgeweitet werden.

Die Australien/Neuseeland-Fahrt diirfte von der wirtschaftlichen Entwicklung in den Industrielén-
dern, aber auch in den beiden pazifischen Lindern selbst begiinstigt sein. Das Ladungsaufkommen
diirfte daher in beiden Richtungen zunehmen. Nach wie vor ist das Fahrtgebiet aber von Verinderun-

115 Wwerden vorhandene Schiffe aus ihren Fahrtgebieten verdringt, wird das Problem ,,nach unten* verschoben. Es ist nicht
immer zu erkennen, wie weit der Einsatz von Schiffen, die fiir die einzelnen Fahrtgebiete zu groB sind, bewuBt forciert
wird. Das konnte z.B. als Vorgriff auf weiterreichende Umstrukturierungen mit ,,hubs* interpretiert werden. Méglicher-
weise ist der AnlaB fiir den Bau der neuen Schiffe auch lediglich darin zu sehen, daB die von den Werften genannten
Preise sehr niedrig sind.

116 Fir das erste Vierteljahr 2000 liegen Ratenangaben fiir die drei Hauptfahrtgebiete vor. Danach hat es in den Richtungen
Europa—Asien, Vereinigte Staaten—Europa und auch Asien—Vereinigte Staaten Riickginge gegeniiber dem Stand im
letzten Quartal 1999 gegeben (-14 vH; -9 vH; -3 vH). In den Gegenrichtungen fielen die Ratendurchschnitte auch von
Asien nach Europa (-1 vH), stiegen aber leicht im Europa-Vereinigte Staaten- sowie Vereinigte Staaten—Asien-Verkehr
(4 vH bzw. 2 vH) (Containerisation International, Freight Rates Indicators vom Juni 2000: 9).
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gen betroffen, deren Dauer noch nicht feststeht. Unter dem Druck der Uberhinge auf den Ostasien-
Routen hat eine dhnliche Anpassung stattgefunden wie in der Siidamerika-Fahrt. Es ist zur Aufgabe
von Direktdiensten und zur Kooperation und Verringerung des Schiffseinsatzes gekommen. Wihrend
davon vor allem eine Festigung der sehr stark gesunkenen Raten erhofft wird, nachdem die siidgehen-
den Verkehre wieder eine hohere Auslastung erzielen k&nnen, ist eine dauerhafte Stabilisierung in
dem frilheren Rahmen nicht zu erwarten. Das betrifft alle Dienste der Australfahrt, die statt im Di-
rektverkehr auch mit Umladung in den Hifen Siidost- und Ostasiens erreicht werden kénnen. Zwar
wird sich der Druck der Leerkapazititen etwa von Europa nach Asien infolge der dortigen Erholung
wesentlich abschwichen. Die bevorstehende Indienststellung der zahlreichen grolen Schiffe diirfte
aber die Frage einer Neuorganisation der Australfahrt wieder verschirfen. Zundchst bemiihen sich die
dort titigen Reedereien, neue Konferenzabkommen als Rationalisierungsgrundlage zu schlieen.

Die Siidamerika-Verkehre sowohl mit Nordamerika als auch mit Europa und Ostasien diirften sich
im Verlauf des Jahres 2000 nach der Neuorganisation des Angebots im Vorjahrl17 stabilisieren; das
von dort ausgehende Ladungsaufkommen steigt konjunkturbedingt an und erhilt auch von der Nor-
malisierung des Ostasienverkehrs AnstoBe. Voraussichtlich wird — zumindest in Brasilien und Chile,
wenn auch wohl weniger auf breiter Front — die Schwiche der Importverkehre der siidamerikani-
schen Liander ebenfalls iiberwunden werden. Die Bedingungen fiir eine spiirbare Steigerung der
Frachteinnahmen haben sich sowohl von der Angebots- als auch von der Nachfrageseite her erheblich
verbessert. Hier wie auch in anderen Relationen ist zu beachten, da Japan als Nachfrager nach Im-
portgiitern nach wie vor eher nur mifige Beitrige zu einer Belebung leisten kann.

Fir das Mittelmeergebiet wird eine Neuorganisation des Verkehr angestrebt, bei der die dortigen
Hifen eine zentrale ,,hub“-Rolle zu spielen hoffen. Wieweit hier Erfolgsaussichten bestehen und wie
sich Veridnderungen vor allem auf die europdischen Nordkontinent-Hifen auswirken konnten, it sich
noch nicht iibersehen.

Mit einem vergleichsweise geringen Ladungsaufkommen bleibt die Afrika-Fahrt der schwichste
Bereich der Linienfahrt. Allerdings diirften auch die Exporte z.B. Westafrikas, eher weniger auch
Ostafrikas, konjunkturell bedingt ansteigen, wihrend die Importe wohl gedampft bleiben. Im Bereich
der Siidafrika-Fahrt diirfte das Ladungsaufkommen ebenfalls expandieren; doch diirften sich die Fol-
gen der Flut in Mogambique nachteilig auswirken. Gegenwiirtig zeichnen sich strukturelle Anderun-
gen ab: Es wird eine Anderung des Bedienungsrhythmus der siidafrikanischen Hifen gefordert mit
dem Ziel, den Zeitaufwand zu verringern. In Namibia wurde ein fiir Containerschiffe geeigneter Hafen
ausgebaut, der iiberraschend auch Transitladung fiir Stidafrika umschligt; diese wird anscheinend auf
der Schiene zu- und abgefahren.!18

Uberall stellt sich die Frage, ob die im Vorjahr begonnene ,rate restoration angesichts des erneuten
Kapazititswachstums fortgefithrt werden kann. Im Fall der Asien-Verkehre diirfte die betriebs-
wirtschaftliche Notwendigkeit dafiir allerdings tendenziell verschwinden, wenn das Ladungsungleich-
gewicht der Richtungsverkehre abgebaut werden kann. In anderen Fillen diirfte es sich eher um Ver-
suche handeln, die Folgen unzureichender Auslastung abzufangen, die durch Kapazititszuginge be-
dingt ist. Wieweit die Reedereien ihr Ziel erreichen kénnen, muf3 deshalb als ungewifl angesehen
werden. Es ist allerdings auch vermutet worden, daf die im Kompetenzbereich der US-Gesetzgebung

117 pazu gehoren eine durchgreifende Anpassung des Angebots durch Fusionen, Ubernahmen und Ausscheiden aus dem
Markt, aber auch Anderungen der Linienfiihrungen und #hnliche MaBnahmen. Nachdem anders als in den Verkehren
von und nach Asien in der Stidamerikafahrt — insbesondere von und nach den Vereinigten Staaten — seit 1997 als
Folge der Importdrosselung der teilweise sehr hohe Vorsprung des siidgehenden Verkehrs massiv gesunken war, verrin-
gert die wirtschaftliche Erholung in den Léndern Stidamerikas diesen Vorsprung nun wieder, weil die Einfuhren zuneh-
men.

118 7y, diesem Zweck wurde eine Walvis Bay Corridor Group gegriindet, die u.a. den Umschlag iiber den Hafen fordern
soll. Der Hafen selbst wurde auf eine Wassertiefe von 12,8 m gebracht. Die neue Moglichkeit, die eine Zeitersparnis
von mehreren Tagen bieten soll, wird bereits genutzt (Fairplay 2000i: 41).
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durch den OSRA (Ocean Shipping Reform Act) geschaffene groBere Flexibilitdt der Ratenbildung
nicht nur Spielraum fiir Ratensenkungen schafft, sondern auch Ratenerhshungen erleichtern kann,!19

7.4.3 Aussichten fiir den Containertrampmarkt

Die Containertrampmirkte werden von der im Grundsatz festen Nachfrage in der Linienschiffahrt po-
sitiv beeinflufit. Die ,liner operators* sind jedoch nicht nur als quasimechanische Transmission anzu-
sehen; es kommt auch auf ihre eigenen z.B. strategischen Entscheidungen an, in welchem Umfang sie
Charterschiffe aufnehmen wollen. Zusitzlich spielt das Angebot von Trampschiffen eine Rolle. Dem-
entsprechend sind die einzelnen Bereiche des Gesamtmarktes von unterschiedlichen Tendenzen ge-
prigt. AuBSerdem weisen auch die Containerchartermérkte bisher im Friihjahr und im Herbst jeweils
eine iiberdurchschnittliche Aktivitdt auf.

Die Feederschiffsgrifien (Nordeuropa) stehen noch unter betrichtlichem Ratendruck; z.B. sind die
Raten fiir die Groflen bis zu 400 TEU zur Zeit deutlich niedriger als im Jahr 1987. Sie veridndern sich
héaufig anders als die Raten in den anderen Grofenintervallen. Die Lage wird aber durch den geringen
zu erwartenden Zugang neuer Schiffe zumindest stabilisiert.

Das im 1. Halbjahr 1999 noch sehr niedrige Ratenniveau fiir Schiffe um 1 700 TEU hat sich bis zum
Ende der Berichtsperiode bei fester Nachfrage fortlaufend erhoht.!20 Die Nachfrage diirfte einerseits
aus dem ostasiatischen Raum kommen, andererseits auch in Verbindung mit der Neuorganisation der
Linien in anderen Fahrtgebieten stehen. Nach wie vor gibt es allerdings auch eine deutliche Spann-
weite zwischen den fiir Schiffe dieser Groflenordnung gezahlte Raten. Da die Neubauauftrige relativ
abgenommen haben, konnte dieser Teilmarkt auch weiterhin fest sein.

Die nachfolgende GroRenklasse von etwa 2 000 bis 2 500 TEU ist von der Marktseite her gesehen
in einer relativ stabilen Lage. In der unteren Hilfte des Intervalls georderte Neubauten sind vielfach
als ,relay vessels* fiir relativ grofrdumige Anschluflidienste an ,,mainlines* gedacht. Raten und Be-
schiftigung der groBeren Schiffe konnten allerdings betroffen sein, wenn das wachsende Angebot der
GrofBschiffe von mehr als 5 000 TEU nicht nur die Klasse zwischen etwa 3 000 und 4 000 TEU be-
lasten, sondern dieser Druck sich auf andere Klassen weiter ausbreiten wiirde.

In den Grifenklassen iiber etwa 2 500 TEU tendiert der Markt zur Zeit ebenfalls fest. Ein diffe-
renzierter Uberblick ist jedoch zum einen wegen der ohnehin geringeren Zahl von Abschliissen, zum
anderen wegen der Bevorzugung von ,private fixtures aus den vorliegenden Informationen nur
schwer zu gewinnen. Angesichts der mit zunehmender Schiffsgrofle ebenfalls zunehmenden Langzeit-
charters gewinnt in diesem Teil des Marktes die Kostenorientierung der Ratenbildung gegeniiber den
Spotfaktoren an Bedeutung. Der Teilbereich iiber etwa 3 000 TEU konnte jedoch relatlv leicht unter
den Druck geraten, der von den neuen GroBschiffen ausgehen diirfte. 12!

Was die noch grofleren Neubauten fiir den Chartermarkt betrifft, die zur Zeit zum groBlen Teil iiber
5000 TEU liegen, ist das kurzfristige Marktproblem fiir diese Schiffe durch den Abschluf} langfristi-
ger Beschiftigung meistens friihzeitig geldst. Damit sind allerdings keine umfassenden Sicherungen

119 Zu den Inhalten des Ocean Shipping Reform Act vgl. Bohme (1999: 58-59).

120 Einen Anhaltspunkt fiir den iiberraschend starken Anstieg der im Friihjahr 1999 besonders tief gefallenen Raten fiir die
Schiffe dieser Gro8e vermitteln Abschliisse fiir das schon im Vorjahresbericht erwihnte MS ,,Sofia Russ*, das im Friih-
jabr 1999 zu einer Rate von nur 5 900 $/Tag gechartert worden war, im Dezember fiir eine Dauer von 12 Monaten je-
doch 9 500°$/Tag erzielen konnte. Das bedeutete Slot-Raten fiir das 1 730 TEU groB8e Schiff von 3,41 bzw. 5,49 $/Tag.
Der Anstieg setzte sich auch nach der Jahreswende fort. Im Mirz 2000 wurden fiir Schiffe der gleichen Serie bereits
iiber 12 000 $/Tag bezahlt. So erhielt das MS ,Nordstar* fiir eine Charterverlingerung um 6 Monate eine Rate von
12500 $, d.h. 7,23 $/Slot.

Allerdings wird auch die Anicht vertreten, daB es zu einer Knappheit an Containerschiffen unterhalb der Panamax-
GroBe kommen konnte, weil der Anteil solcher Neubauauftrige gesunken ist. Dies steht offensichtlich in einem gewis-
sen Gegensatz zu der Vermutung, daB die rasche VergroBerung der Post-Panamax-Tonnage zu einem Ratendruck in den
kleineren GroBenklassen — und damit auch den hier angesprochenen — fithren wird.

121
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fir die gesamte Laufzeit gegeben. Die letzten Jahre haben eine Reihe von Beispielen dafiir geboten,
dal} die vereinbarten Charterraten nicht eingehalten, sondern angesichts einer Verschlechterung der
Lage im Linienfahrtgebiet des ,,operators” neu ausgehandelt und dabei mehr oder minder stark herab-
gesetzt wurden.122 Es wird sich erweisen miissen, ob die groBe Zahl von GroBschiffen, die auf den
Markt dringt, davon verschont bleiben wird.

Probleme und Unsicherheiten sind jedoch nicht auf die Eigentlimer vercharterter Schiffe beschrinkt.
Sie konnen sich auch fiir den ,,operator* ergeben, der als Charterer auftritt und langfristige Vertrige
abschlief3t. Fiir die charternden Reedereien bringt der Riickgriff auf Fremdtonnage nicht nur Vorteile.
Dieser Riickgriff kann auch Nachteile bedeuten, denn wihrend der Eigentiimer — d.h. in diesem Fall
der Linienbetreiber selbst — notfalls auf die Deckung der vollen (Kapital-)Kosten verzichten kann,
wenn es die Marktsituation erfordert, geht es hier um eine langfristige vertragliche Verpflichtung des
Charterers zur Zahlung der festgelegten, an den Vollkosten ausgerichteten Charterrate. Das daraus
erwachsende Problem — ein Widerspruch zwischen der Zahlung einer fixen Charterrate und schwan-
kenden Erlosen — wird um so groBer, je hoher der Anteil der Chartertonnage an der gesamten ein-
gesetzten Tonnage wird.

Die Analyse der Linienfahrt zeigt deutlich, dafl das schnelle Wachstum der Flotte, die Steigerung
der Schiffsgroflen und die Eigentumsstruktur nicht nur zu Problemen auf dem Chartermarkt fiir Con-
tainerschiffe fithren konnen, sondern daB sie auch Ursache zahlreicher Verdnderungen der Linienorga-
nisation sind. Dabei haben Kapazititsiiberhinge und das Bestreben, die freien Stellplitze durch Ein-
briiche in andere Routen zu fiillen, eine wesentliche Rolle gespielt. Teilweise waren wohl auch eher
Einbriiche beim Ladungsaufkommen urséchlich, und in anderen Fillen haben die Betreiber begonnen,
Ladungsstrome aus verschiedenen Richtungen miteinander auf dem gleichen Schiff zu verkniipfen und
dabei ,relay points* zu nutzen, die auch abseits der eigentlichen Routen liegen konnen. 123

Dieser ProzeB wird schon deshalb weitergehen, weil die Indienststellung der groflen Zahl neuer
Containerschiffe mit hoher Kapazitidt dazu treibt. Es ist aber doch zu fragen, ob die eigentlichen
Triebkrifte des Wandels durch die Ergebnisse gerechtfertigt werden. Dazu wird zum Abschluf3 dieses
Ausblicks tiber das Jahr 2000 hinaus noch einmal der bereits angesprochene technische Wandel und
seine Rolle in den kommenden Jahren beleuchtet.

8. Technik versus Okonomie in der Containerschiffahrt?

8.1 Seeschiffahrt in der Diskussion

Das auBerordentlich rasche Groflenwachstum seit der Mitte der neunziger Jahre hat zwar bereits zu
einem erheblichen Wandel in der Linienschiffahrt gefiihrt. Noch gravierender erscheint aber die ak-
tuelle Diskussion iiber einen Fortgang dieser Entwicklung in der Zukunft. Diese Diskussion ist sehr
stark von technischen Gesichtspunkten geprigt. In ihrem Mittelpunkt steht weiter die Schiffsgrofie.
Hiufig wird GroBensteigerung offenbar als Wert an sich betrachtet.124 Die Zunahme der Schiffsgro-

122 14 solchen Fallen spielt die geringe Einsatzflexibilitit der sehr groBen Schiffe eine bedeutende Rolle; sie erhsht die
Empfindlichkeit gegeniiber Schwankungen in der Linienfahrt. Beispiele fiir Nachverhandlungen u.4. behandelt J. Dobert
in seinen zahlreichen Beitriagen in der Zeitschrift Hansa.

123 Weitere Probleme der gegenwirtigen Entwicklung und ihrer weiteren Aussichten, darunter die Auswirkungen der nied-
rigen Neubaupreise fiir GroBcontainerschiffe, deren Dauer allerdings wohl als fraglich anzusehen ist, werden erortert in
Lloyd’s Shipping Economist (1999d: 19-22, besonders 22). Dort werden auch die einzelnen Betreibergruppierungen fiir
Post-Panamax-Tonnage einschlieBlich ihrer vorhandenen und noch georderten Kapazititen und Anteile dargestellt.

124 Diese Betrachtungsweise wird illustriert durch einen Bericht in Lloyd’s List iiber die Perspektiven des Malakkamax-
Entwurfs, mit dessen Verwirklichung in relativ kurzer Zeit gerechnet wird. Die dort wiedergegebenen Begriindungen fiir
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Ben im Containerschiffbau ist das duBerlich auffilligste Element der Verinderungen und deren
Haupttriebkraft. Als solche hat sie nicht nur konventionell gesehene betriebswirtschaftliche Effekte.
Vielmehr geht es auch um die Auswirkungen der GroBschiffe auf andere Bereiche der Verkehrswirt-
schaft. Neben der Kostendegression und der davon erwarteten Senkung der Linienfrachtraten stehen
die Einfliisse auf die Seehifen und den Landverkehr. Es geht aber auch um Vorstellungen zu einem
Strukturwandel der Linienschiffahrt selbst sowie um die wirtschaftlichen Voraussetzungen fiir den
Einsatz von ,,mega-carriers".

Die bisherigen Entwicklungen in der Containerfahrt sind ebenso wie die erwarteten kiinftigen
Maoglichkeiten trotz ihrer vielfaltigen und weitreichenden Konsequenzen hingenommen oder auch be-
griift worden. Weltwirtschaft beruhte zu allen Zeiten auf der Seeschiffahrt als einem billigen Ver-
kehrsmittel. Der ProzeB der weltweiten Integration und Arbeitsteilung, der bereits lange im Gang ist,
wire anders nicht moglich gewesen — ebensowenig wie die Auswirkungen auf den Lebensstandard,
die damit einhergehen. Der Container und der Bau gro8erer Schiffe, um das wachsende Ladungsvolu-
men befordern zu konnen, sind wichtige Mittel zum Erreichen dieser Zwecke gewesen.

8.2 Zunehmende Probleme

Zunehmend werden aber Fragen aufgeworfen, die nicht iibersehen werden diirfen. Anderenfalls kénn-
ten sich die lediglich aus Beobachtungen der Vergangenheit abgeleiteten Zukunftsaussagen als zu ein-
fach — oder auch zu optimistisch — erweisen und am Ziel vorbeigehen. Bisher sind weitreichende
Probleme oftmals vom technischen Enthusiasmus iiberlagert worden. Sie gewinnen jedoch mehr und
mehr an Gewicht. Das bezieht sich besonders auf die steigenden Anforderungen an den Hinter-
landtransport, die nicht allein ein Ergebnis der Expansion des Ladungsaufkommens in der Linien-
schiffahrt sind. Noch mehr kénnen sie durch die Tendenz zur Hafenkonzentration hervorgerufen
werden, die sich weiter verstirken diirfte, wenn die Schiffe noch grofler werden, und das ganz beson-
ders, wenn dies in dem dargestellten Ausmal} geschehen sollte (Tabelle 30).

Angesichts solcher Erwartungen und Visionen muf3 vor allem nach dem Skonomischen Wert fort-
wihrend zunehmender Gréen im Seeverkehr gefragt werden. Auch wenn es méglich ist, die Seetrans-
portkosten durch Steigerungen der Schiffsgroffien weiter zu senken, 146t sich kaum bestreiten, dal da-
durch erhebliche zusitzliche Kosten fiir die Hifen und wohl noch mehr fiir StraBen- und Schienenver-
kehr im Hinterland verursacht werden.

Das kann zu erheblichen Verschiebungen in den Gesamtkosten einer Transportkette fithren, so daf3
sich die sinkenden Kosten des Seetransports und die vermutlich kriftig steigenden Kosten auf der
Landseite der Transportkette gegeniiberstehen werden, die in einer deutlich direkteren Weise von den
Nutzern getragen werden miissen als bisher. Das Ergebnis solcher Verdnderungen der Allokation der
Transportkosten — die auf lange Sicht schon deshalb unvermeidbar sein diirften, weil der Bau von
Landverkehrswegen kaum unbegrenzt fortgesetzt werden kann — konnte sein, daf die Kostenerspar-
nisse des groBeren Schiffes nicht ausreichen, um die in den anderen Teilen der Transportkette durch
den Einsatz eben dieses grofieren Schiffes verursachten Mehrkosten zu decken.

Damit wiirde das Konzept des immer grofleren Schiffes auf den Priifstand gestellt. Der ,,mega-
carrier* erscheint dann in 6konomischer Sicht als ein Ergebnis von Liicken im gesamtwirtschaftlichen
Preissystem in dem Sinn, daf3 die isoliert gesehenen Kostenersparnisse im Schiffsbetrieb ohne die
Beitrdge der 6ffentlichen Haushalte zum Bau und zur Unterhaltung der Zufahrten zu den Seehiifen, der
Héfen selbst und der Hinterlandinfrastrukturen nur zum Teil oder gar nicht erzielbar wiren.

diese Ansicht fulen ausschlieBlich auf der Kostendegression alternativer Schiffsgroflen sowie den daraus resultierenden
Anforderungen z.B. an die Hifen (Porter 2000: 20).
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Tabelle 30: Technische Daten ausgewihlter Post-Panamax-Containerschiffe

Baujahr| TEU tdw LiA Breite |Seitenhohe| Tiefgang | Leistung kn Schr.
(PS)

Entwurfsstudien?
Entwurf A — 18 154 243 600 400,00 60,00 35,00 21,00 158 560 25,0 2
Entwurf B — 15 000 200 000 400,00 66,00 . 15,00b 180 000 23,5
Entwurf C — 15 000 220 000 400,00 69,00 27,00 14,00b 180 000 25,0 .
Entwurf D — 15 000 . 382,00 63,80 40,60 18,60 150 000 23,0 2
Entwurf E — 13 000 . 370,00 56,00 . 16,80 . .
Entwurf F — 12 500 . 381,00 57,00 29,00 14,70 . 25,0 .
Entwurf G — 11989 157935 400,00 50,00 30,00 17,04 124 490 25,0 2
Entwurf H — 8024 110 000 335,00 46,00 26,70 13,00 95 200 23,0 1

In Fahrt bzw. im

Bau/AuftragC
Bau-Nr. 1363 2001 7200 100 000 320,00 42,80 24,50 14,50 93 323 253 1
Bau-Nr. 4073 2001 6 700 95 000 300,00 40,00 . 14,50 93 187 27,0 1
P&O NL Shpt 1998 6673 88 669 299,90 42,80 21,00 14,04 89 564 245 1
Sally Maersk 1998 6 418d 104 750 346,98 42,80 21,00 14,50 74 555 25,0 1
Ever Unific 1999 5652 63 216 285,00 40,00 24,20 12,70 59 510 25,0 1
Conti Fremantle [ 2000 5608 68 788 279,00 40,30 24,10 14,00 74 722 26,3 1
E.R. Hong Kong| 1999 5514 67 584 269,00 40,00 20,23 14,00 74 555 25,1 1
Bremen Express| 2000 4 844 54 766 294,00 32,20 21,40 13,50 54 461 24,0 1

AEntwurf A: Malakkamax-Schiff (NL); Entwurf B: McLellan; Entwurf D: Vossnack (NL); Entwurf E: SM12V (NL); Entwurf F: Lloyd’s
Register/Ocean Shipping Consultants; Entwuf G: Suez-Max-Schiff; Entwuf H: HDW; Entwurf C ist nicht niher zurechenbar; Entwurf G
stammt ebenfalls aus den Niederlanden (NL). — bBetriebstiefgang: 13,5 m. — €Bau-Nr. 1363 ist Auftrag der Hapag-Lloyd AG bei
Hyundai H.L, Bau-Nr. 4073 bei Daewoo fiir GEBAB bzw. CMA CGM. — 9Auch: mit 8 736 TEU angegeben (nicht in Lloyd's Register of
Shipping).

Quelle: Eigene Zusammenstellung aus verschiedenen Veroffentlichungen.

8.3 Okonomische Grenzen der Grofiensteigerung

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob es Grenzen fiir das Wachstum der Schiffsgrofen in
der Linienfahrt gibt, die nicht durch die technischen Moglichkeiten, sondern in erster Linie durch 6ko-
nomische Uberlegungen gezogen sind. Solche Uberlegungen zielen nicht allein auf die Rentabilitit der
einzelnen Schiffahrtsunternehmen, sondern auf makroskonomische Wohlfahrtseffekte ab. Das ist im-
mer dort die Regel gewesen, wo die Inputs fiir den Produktionsprozef} in einem Unternehmen einen
Preis haben, deren Kosten somit in die Gewinnkalkulation eingehen.

Solche GroBenbegrenzungen fiir Containerschiffe konnten wohl den Spielraum fiir weitere Ko-
stenersparnisse auf See einschrianken (zumindest in der konventionellen Art), wiirden zugleich aber
den fortwihrenden Kostenanstieg auf dem Rest der Transportkette vermeiden. Der globale Integrati-
onsprozef} konnte dabei verlangsamt, in einzelnen Fillen bisweilen vielleicht sogar ganz beendet wer-
den, weil das AusmaB, in dem Giiter in weiter Entfernung vom Verbrauchsort hergestellt werden kon-
nen und daher iiber weite Entfernungen transportiert werden miissen, stets von Kosten abhéngig ist
und nicht grenzenlos vergrofert werden kann.

Es stellt sich aber auch die Frage, ob die Anforderungen der Verlader in die gleiche Richtung ge-
hen. Es gibt Anzeichen dafiir, daf3 z.B. die Vergroflerung der Abfahrtsfrequenz hoher bewertet wird als
eine weitere Senkung der Seefrachtrate bei moglicherweise sinkender Frequenz.125 Dabei ist einerseits
die Frage nach der noch durch Grofensteigerung erzielbaren Schiffskostensenkung offen, zum ande-
ren ist eine solche Senkung richtig zu bewerten, da der Anteil der Seetransportkosten an den Gesamt-

125 Dazu hat in GroBbritannien M. Stopford (Clarksons Research) die Ansicht geduflert, daB die allein auf Kostensenkung
gerichtete Entwicklung durch eine emeute Differenzierung abgelost werden wird, um den Bediirfnissen der verladenden
Wirtschaft besser zu entsprechen (Joshi 1999: 16).
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transportkosten der Transportkette vielfach nur noch einen sehr geringen Bruchteil ausmacht.!26 Sol-
che Kalkulationen zeigen, daB dieser Anteil im Lauf der letzten beiden Jahrzehnte eine sinkende Ten-
denz hatte, obwohl auch der relativ hohere Frachtanteil in der Massengutfahrt darin enthalten ist.
Soweit eine Kostendegression von der Einfiihrung immer groflerer Schiffe abhingt, erhebt sich auch
das damit verbundene Problem der zunehmenden Unternehmensgrofle bei den Reedereien und damit
der fortschreitenden Unternehmenskonzentration. Wenn sich die Zahl der groflen Linienreedereien auf
nur etwa fiinf ,,global players* verringern sollte und diese die kiinftigen Liniennetze beherrschen, kon-
nen die damit verbundenen Tendenzen nicht iibersehen werden. Es stellt sich vor allem die Frage, ob
bzw. in welchem Umfang die behaupteten oder erwarteten Produktivititssteigerungen tatsidchlich er-
zielt werden konnen und ob Unternehmen dieser Grof8e sich auch langfristig darauf einstellen und der
Gefahr einer ,Erstarrung” entgehen konnen. Langfristige Kostensenkungen, die dabei auch externe
Kosten beriicksichtigen miissen, diirften die einzige gesamtwirtschaftliche Rechtfertigung fiir die der-
zeitige Tendenz sein. Ein Blick zurtick in die Vergangenheit der Linienfahrt zeigt, dafl solche Prozesse
— wenn auch in einem geringeren Ausmaf}, soweit es um die SchiffsgroBen geht — beispielsweise
bereits in den zwanziger Jahren zu beobachten waren. Sie waren nicht besonders erfolgreich. Wird die
anhaltende Konzentration in der Linienschiffahrt diesmal zu einem anderen Ergebnis fiihren?

8.4 »Mega-carrier*: Voraussetzungen fiir einen Erfolg

Mogliche 6konomische Grenzen des Schiffsgroflenwachstums kénnen aber auch im engeren Bereich
der einzelnen Schiffe hervortreten. Denn zu den Voraussetzungen des auch wirtschaftlich erfolgrei-
chen Einsatzes von ,,mega-carriern” gehort ein langfristig und moéglichst in beiden Verkehrsrichtungen
gleichmiBig flieBender Ladungsstrom, weil die Kostendegression eines Schiffes weitgehend von sei-
ner Auslastung abhingt. Die Entwicklung in der Tankschiffahrt nach 1970 hat die hierin liegenden
Schwierigkeiten deutlich werden lassen. Nicht nur der in Aussicht genommene Tanker mit einer Trag-
fahigkeit von 1 Mill. t dw, sondern schon der tatsdchlich gebaute ULCC hat sich im Riickblick als ein
wirtschaftliches Problem erwiesen;127 das zeigt auch das seit Mitte der achtziger Jahre beobachtete
Neubauverhalten der Tankreeder. Wohl war die unmittelbare Ursache hier ein politisches Element;
den Olpreiserh6hungen und Férdermengenbegrenzungen der OPEC konnte deshalb faktisch nicht aus-
gewichen werden. Langfristige Marktverinderungen wiren aber moglicherweise ohnehin zu erwarten
gewesen, weil neue, oft verbrauchsniher gelegene Erdollagerstitten (z.B. Westafrika und die Nordsee-
felder) erschlossen worden sind. Zumindest ist zu folgern, dal die GroBschiffe sowohl gegen solche
tiefgreifenden Einschnitte als auch wegen der weitgehenden Bindung an wenige Routen besonders
empfindlich sind.

Das konnte auch fiir die Containerschiffahrt nicht ausgeschlossen werden. Beispielsweise setzt ein
Erfolg der Entwiirfe neuer weltweiter Liniendienste, die vom Einsatz sehr groer Containerschiffe aus-

126 7ysatzlich spielt eine wesentliche Rolle, daBl der Wert der beforderten Giiter in der Linienschiffahrt meistens ein Vielfa-
ches von Massengutladungen betrigt. Der Anteil der Seefracht am Cif-Wert der Ladungen oder am Endverkaufspreis im
Einfuhrland ist daher nach Ermittlungen der UNCTAD stark gesunken. Zum Beispiel betrug er fiir den Welthandel ins-
gesamt im Jahr 1980 noch 6,64 vH, fiir die Industrieléinder 5,49 vH und fiir die Entwicklungslinder 10,44; 1997 waren
diese Anteile auf 5,24 vH, 4,17 vH und 8,04 vH gefallen. In diesen Zahlen ist jeweils der Gesamthandel iiber See erfaBit,
d.h. auch der iiberdurchschnittlich mit Seetransportkosten belastete Massengutverkehr (vgl. hierzu UNCTAD 1999: 65
ff., insbes. Tabelle 41).

Die noch vorhandenen ULCC — auch die groBten — werden zwar, wie gegenwirtig erneut sichtbar, zeitweilig lebhaft
genutzt, Dabei ist aber zu beriicksichtigen, daB die uspriinglichen Anschaffungskosten dieser Schiffe kaum eine Rolle
fiir deren Ertragsméglichkeiten gespielt haben, weil sie nach oftmals auBerordentlichen Kapitalverlusten in verschie-
denen Phasen ungewdhnliche Kostenstrukturen und -belastungen aufweisen. Uberdies ist eine oft diskontinuierliche
Beschiftigung mit teils langen Aufliegezeiten fiir diese Tanker typisch gewesen. Ihre Lebensdauer kann daher kaum als
MaBstab fiir einen urspriinglich angestrebten wirtschaftlichen Erfolg angesehen werden.

127
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gehen, voraus, dafl auf allen Teilstrecken ausreichend Ladung zur vollen Auslastung der Schiffe ver-
fiigbar ist. Die Wirtschaftlichkeit — vor allem die berechnete Kostendegression und damit der ange-
nommene Wettbewerbsvorteil — der ,,mega-carrier” ist weitgehend davon abhiingig, dafl diese Vor-
aussetzung erfiillt wird. Dabei kidme es auch auf die zeitliche Abstimmung zwischen den Hauptlinien
und den tiber ,,hubs* angebundenen Nebenlinien an, d.h. der Abfahrtsfrequenzen, um den ,,mainstream
ships® stets ausreichend Ladung zuzufiihren und damit Auslastungschwankungen zu vermeiden. Ob
und zu welchen Kosten dies realisierbar ist, muf bei solchen Plinen beriicksichtigt werden. Hier hatte
sich eine Schwiche der bisherigen Round-the-World-Dienste gezeigt.

Um eine Entwicklung wie im Grofitankerbau zu vermeiden, sollte eine weitere SchiffsgroBBensteige-
rung keinesfalls schon allein deshalb positiv bewertet werden, weil sie die Seetransportkosten senkt;
vielmehr miissen auch die Kostenfolgen in den Héfen und im Landverkehr berticksichtigt werden —
unter Einschluf3 derjenigen Kosten, die bisher aus 6ffentlichen Mitteln gedeckt worden sind, zumal die
Sicherung einer dafiir ausreichend hohen Auslastung schon unter normalen Einsatzbedingungen an
Grenzen stoB3en kann.

In der Containerschiffahrt geht es zundchst darum, in welchem Umfang die erheblichen noch be-
vorstehenden Kapazitidtszuwichse moglichst storungsfrei aufgenommen werden konnen. Um der Ge-
fahr zu entgehen, da8 der Seeschiffahrt, wenn auch in einem anderen Sektor, im neuen Jahrhundert
etwas Ahnliches bevorsteht wie nach 1980, wird es lingerfristig besonders auf eine realistische Beur-
teilung der vom Welthandel geforderten Kapazititen ankommen. Zu priifen ist vor allem, inwieweit
die Verkehrszunahme als ein quasinaturgesetzlich vorgegebener und ann#hernd stetig verlaufender
Prozef} angesehen werden kann. Hier sind Zweifel nicht auszuschlieBen.128

128 7y SchiffsgroBendiskussion ist soeben mehrfach in GroBbritannien Stellung genommen worden. Diese Beitriige, auf die
hier nicht mehr niher eingegangen werden kann, setzen sich kritisch mit den ,,mega-carrier*-Projekten auseinander und
sehen das Malakkamax-Schiff als unrealistisch an. Im Licht der vorstehenden Uberlegungen muB aber auch ein von
»Lloyd’s Register of Shipping* als zweckmiBige HochstgroBe bezeichnetes 12 S00-TEU-Schiff als problematisch er-
scheinen. Vgl. dazu Porter (2000: 20), Lloyd’s List (2000: 5) und Gray (2000: 3).
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