[I. Entwicklung der Weltschiffahrt und des Weltschiffbaus 1998

1. Welthandel, Weltschiffahrt und Flot-
tenentwicklung

Weltwirtschaft und Welthandel wurden 1998
entscheidend durch die Auswirkungen der fernostli-
chen Finanz- und Wahrungskrise gepragt. Wahrend
zu Beginn des Jahres die Folgen der Krise fiir die Welt-
wirtschaft nur als gering und regional begrenzt einge-
schatzt wurden, zeigten sich im Jahresverlauf doch
gravierendere Auswirkungen, nicht zuletzt infolge der
Globalisierung und der intensiveren wirtschaftlichen
Verflechtungen der Volkswirtschaften.

So mufite Japan wegen massiver Nachfrageaus-
féalle in seinen Nachbarlandern spirbare Absatzein-
buBen hinnehmen. Die ohnehin durch strukturelle
Probleme des Finanzsektors belastete Wirtschaftskon-
junktur Japans brach dadurch ein. In Sidamerika fiihr-
te der geringere Rohstoffbedarf der ferndstlichen Lan-
der ebenfalls zu einem Ubergreifen der Krise. Hinzu
kam ein weitgehender Zusammenbruch der Wirt-
schaft RuRBlands und anderer GUS-Lander.

Eine weltweite Rezession wurde bisher durch die
starke Konjunktur in den USA und die stabile Entwick-
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Entwicklung des seewartigen Welthandels Konjunktureinbruch hat

den Seetransport damit
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lung in Westeuropa zwar verhindert. Eine Abwertung
der chinesischen Wahrung kénnte aber die ostasiati-
sche Entwicklung erneut scharf abbremsen. Schon
ohne diese seit langem diskutierte wirtschaftspoliti-
sche Option Chinas hatten z. B. Weltbank, Internatio-
naler Wahrungsfonds und OECD ihre Prognosen flr
das Wachstum von Weltproduktion und Welthandel
im Verlauf des Jahres 1998 mehrfach nach unten revi-
dieren mussen.

Nach Angaben der Welthandelsorganisation
WTO hat sich das Welthandelsvolumen 1998 nur
noch um 3,5 % erhoht, nachdem 1997 noch Uber
10 % erreicht worden waren. Dennoch liegt dieses
Wachstum erneut hoher als das der Weltproduktion,
die nach IWF-Berechnungen lediglich um 2,5 % zuge-
nommen hat (1997: 4,2 %). Die schwache Nachfrage
und niedrigere Rohstoffpreise trugen dazu bei, daB die
Inflationsraten und Zinsen sanken und in einigen
Volkswirtschaften sogar deflationare Entwicklungen
befurchtet wurden.

Der seewartige Seehandel war — wenn auch nur
leicht — erstmals seit 1983 riicklaufig. Mit 5,1 Mrd.
Tonnen fiel das Transportvolumen um 0,7 % niedriger
aus als im Vorjahr. 1997 war es noch um 5,1 % ange-
stiegen. Die auch Transportstrecken bertcksichtigen-
de Transportleistung im seewartigen Welthandel
betrug 21.425 Mrd. Tonnenmeilen (- 1,1 %). Der

Quelle: Fearnleys Review 1998 den groRten Anteil am
Seehandel. Gegeniliber
dem Vorjahr war dies ein leichter Zuwachs um 1 % und
entsprach dem geringen Anstieg der Erddl-Nachfrage
und -Produktion (weniger als 1 %). Die Rohdlpreise
fielen auf das seit Jahren niedrigste Niveau. Uberdurch-
schnittlich nahmen die Oltransporte aus der Golfregion
zu, vor allem durch héhere Exporte des Irak. Dadurch
verlangerten sich die Durchschnittsentfernungen, und
die Transportleistung erhdhte sich um 1,9 % auf 7.820
Mrd. tm. Fur die anderen Tankertransporte ergab sich
insgesamt ein Riickgang: Olprodukte verringerten sich
im Volumen und der Tonnenmeilenzahl um fast 4 %
auf 395 Mio. t bzw. 1.970 Mrd. tm.

Auch die Transporte in der trockenen Massen-
gutschiffahrt gingen insgesamt um 1,6 % zurtck. Auf-
grund der ricklaufigen Stahlproduktion verringerten
sich die Verschiffungen von Eisenerz um 2,3 % auf
420 Mio. t. Noch starkere Riickgange (6,4 %) gab es
bei Getreide auf 190 Mio. t. Demgegeniber erhéhten
sich die Transporte von Heizkohle durch zunehmen-
den Bedarf bei der Energieerzeugung um 1,1 % auf
465 Mio. t. Kirzere Reiseentfernungen fuhrten jedoch
bei allen Massengutverschiffungen zu einem Ruck-
gang der Transportleistung um insgesamt 4,2 %.

Erstmals seit 15 Jahren war auch der Seetrans-
portin der bisher dynamisch gewachsenen Gruppe der
Ubrigen Guter um 1 % auf 2.050 t bzw. 5.940 Mrd. tm
ricklaufig. Unter dieser Rubrik werden Chemikalien,




Flussiggas, Stlickguter, Container, Kuahltransporte,
Fahrzeuge etc. zusammengefalit.

Trotz des verringerten Bedarfs an Schiffstrans-
portraum nahm 1998 die Welthandelsflotte nicht ab.
Die Tragfahigkeitstonnage TDW erhohte sich sogar
um 1,4 % auf 732,4 Mio. TDW. Gegenuber den Vor-
jahren fiel das Wachstum jedoch wesentlich geringer
aus. Die Oltankerflotte vergroRerte sich dabei um

Entwicklung der Welthandelsflotte in Mio. TDW

31.12.1988 31.12.1997 31.12.1998

Oltanker 2321 267,1 272,8
Komb. OI-/
Erzfrachter 33,3 17,9 16,4

Massengutschiffe  195,5 266,6 266,4
Andere
Frachtschiffe 132,9 170,6 176,8

Gesamt 593,8 722,2 732,4

Quelle: Fearnleys Review 1998

2,1 % auf 272,8 Mio. TDW, was einem Flottenanteil
von rund 37 % und dem hdéchsten Stand seit 1984
entsprach. Bei den Massengutfrachtern (einschl. kom-
binierter Ol-/Erzfrachter) trat 1998, nach Erreichen
eines neuen Rekordniveaus in 1997, ein leichter Rlck-
gang ein um 0,6 % auf 282,8 Mio. TDW, entspre-
chend einem Anteil von knapp 39 % an der Welthan-
delstonnage. Bei den Ubrigen Schiffstypen ergab sich
wieder ein deutliches Wachstum um 3,6 %, da die
zahlreich in den Vorjahren bestellten Neubauten, ins-
besondere Containerschiffe, im Jahr 1998 in Fahrt gin-
gen.

Da die Nachfrage nach Seetransporten nicht mit
dem Flottenzuwachs mithielt und ihm z. T. sogar ent-
gegenlief, hat sich die Beschaftigung der Schiffe ver-
schlechtert und in mehreren Marktsegmenten zu
Uberkapazitaten gefuhrt. Dies schlug sich in einer
hdheren Aufliegertonnage, in steigenden Abwrackun-
gen, in fallenden Fracht- und Charterraten sowie in

niedrigerer Auslastung der Schiffe nieder. Besonders
augenfallig wurde dies in den zunehmend ,,unpaari-
gen“ Verkehrsstromen in der Container-Linienschif-
fahrt mit Fernost und Sudamerika, wo den abwer-
tungsbedingt guten Exporten keine entsprechenden
Maschinen- und Anlagenimporte dieser Lander mehr
gegeniberstanden.

Die Tonnage der vorubergehend aus dem Ver-
kehr genommenen und aufgelegten Schiffe erhéhte
sich im Jahresdurchschnitt um fast 27 % von 4,9 auf
6,2 Mio. TDW, und zwar insbesondere in der zweiten
Jahreshélfte. Bei den Massengutfrachtern ergab sich
eine Erhéhung von 1,1 auf 2,4 Mio. TDW und bei den
sonstigen Frachtern von 1,7 auf 2,2 Mio. TDW.
Umgekehrt verlief die Entwicklung bei den Tankern,
deren Aufliegertonnage von 2,1 Mio. TDW im Jahr
1997 auf 1,6 Mio. TDW zurlickging. Auch die fir
Lagerzwecke eingesetzte Tankertonnage ging zurtick
von 4,4 Mio. auf 3,1 Mio. TDW.

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

Tanker Bulker Andere Gesamt

1994 13,3 7,3 2,3 22,9
1995 11,0 4.4 2,1 17,5
1996 7,0 9,7 2,8 19,5
1997 3,5 8,0 3,8 15,3
1998* 5,5 13,3 4,8 23,6

* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 1998

Nach den geringen Schiffsverschrottungen in
den vorangegangenen Jahren haben sich die
Abwrackungen im Jahr 1998 aufgrund der schlechte-
ren Frachtraten wieder deutlich belebt. EinschlieRlich
eines geringen Anteils an verlorengegangenen Schif-
fen schieden insgesamt 23,6 Mio. TDW aus dem
Markt aus. Das war die hdchste Tonnage der letzten
10 Jahre. Das Durchschnittsalter dieser Schiffe betrug
rund 25 Jahre. Wichtigste Abwracklander waren Indi-
en, Pakistan und Bangladesh, auf die zusammen mehr
als 80 % der Tonnage entfielen. Die Abwrackpreise
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Autotransporter ’Feedermate*, 9.233 GT, 850 Fahrzeugstellplatze

fielen 1998 dramatisch von rund 175 $/LDT im Januar
aufrund 115 $/LDT zum Jahresende. Dadurch wurde
das Abwracken auch firr chinesische Unternehmen
wieder profitabler, die zunehmend als Abnehmer der
Schiffe auftraten und rund 9 % der Abwracktonnage
aufnahmen.

Der grote Anteil der durch Abwrackungen aus
dem Markt gegangenen Tonnage entfiel mit 56 % auf
Massengutschiffe und kombinierte Erz-/Olfrachter.
Die Tonnage von 13,3 Mio. TDW Uibertraf das Vorjah-
resergebnis um 66 %, damit das hochste Ergebnis seit
1986. Noch starker fiel die Steigerung bei den Tankern
aus. Mit 6,5 Mio. TDW waren die Abwrackungen um
rund 86 % hdher als 1997. Dazu hatten insbesondere
Groftanker beigetragen. 1998 wurden 15 VLCC (4,2
Mio. TDW) und neun Suezmax-Tanker (1,3 Mio.
TDW) zur Verschrottung verkauft. Bemerkenswert
war auch der Anstieg der Containerschiffsabwrackun-
gen. Hier entsteht zunehmend die Notwendigkeit,

altere Schiffe aus dem Markt zu nehmen, nachdem die
erste Generation der Containerschiffe das Ende der
Lebensdauer erreicht. Nach 0,4 Mio. TDW im Jahr
1997 gingen 1998 1,2 Mio. TDW zur Verschrottung.
Die Abwrackungen werden dazu beitragen, daR die
hohen Flottenzugange in diesem Bereich vom Markt
in absehbarer Zeit aufgenommen werden kénnen.

Fur 1999 wird mit einem weiteren Anstieg der
Abwrackungen gerechnet, da die zu geringen Ver-
schrottungen der vergangenen Jahre zu einer Uberal-
terung der Flotten gefiihrt haben. Erwartet wird die
Verschrottung von Schiffen mit Gber 30 Mio. TDW.
Die Steigerung wird hauptsachlich im Tankerbereich
stattfinden. Allein die Verschrottung der VLCC kdnnte
auf fast 10 Mio. TDW steigen, da sehr viele dieser Tan-
ker aus der Boom-Phase Mitte der 70er Jahre ein Alter
von 25 Jahren erreichen, ab dem auch im Hinblick auf
die Schiffssicherheit hohe Aufwendungen erforderlich
werden.




2. Weltschiffbau

Nach den Rekordergebnissen des Jahres 1997
wurde auch der Weltschiffoaumarkt 1998 durch die
Auswirkungen der fernoéstlichen Wirtschaftskrise
getroffen. Im Mittelpunkt standen dabei die extremen
Veranderungen der Wahrungsrelationen, die wesent-
lich die Auftragstatigkeit in den Schiffbaulandern
beeinfluBten und auch den Kampf zwischen den
Schiffbauindustrien Japans und Koreas um die Markt-
flhrerschaft bestimmten. Die Folge dieses ruinésen
Konkurrenzkampfes war eine vollige Zerrittung des
Neubaupreisniveaus. Dies schlug trotz gewisser Diffe-
renzierungen zwischen den nach Regionen und Schiffs-
typen unterscheidbaren Teilmarkten wegen der im
Schiffbau bestehenden Interdependenzen auf alle
Marktbereiche durch.

Getragen von der guten Neubaunachfrage der
letzten Jahre, stieg die Weltschiffbauproduktion auch
1998 weiter an. Die Auftragseingange fielen wie er-
wartet zwar hinter das Rekordergebnis des Vorjahres
zurtick, blieben aber, angetrieben durch die niedrigen
Neubaupreise, trotz des nachlassenden Wirtschafts-
wachstums auf hohem Niveau.

Das Problem der Uberkapazitaten im Weltschiff-
bau verscharft sich weiter. Nach den massiven Werft-
ausbauten in Korea, die in den kommenden Jahren
eine zigellose Produktionsausweitung ermdglichen,
legen nun auch chinesische Werften durch zahlreiche
Ausbauprojekte sowohl bei den staatlichen als auch
bei privaten Schiffbauunternehmen deutlich zu. Auch
japanische Werften melden kapazitatserweiternde
MafRnahmen nach Locke-
rung der staatlichen Ka-
pazitatsbeschrankungen,

reanische Werften durch Beteiligungen und Tochter-
gesellschaften im Ausland expandieren, z. B. in Viet-
nam, China und auf den Philippinen.

Produktion

1998 wurden weltweit 1.653 Schiffe mit 25 Mio.
GT / 18 Mio. CGT abgeliefert — das hochste CGT-
Ergebnis seit Mitte der 70er Jahre.

Japan konnte seine Produktion auf 6,8 Mio. CGT
steigern und lag mit einem Anteil von 38 % (CGT)
erneut vor Korea (20 %), dessen Werften ihr Rekord-
niveau von 1997 (4,0 Mio. CGT) anscheinend nicht
ganz erreichen konnten. Eigenen koreanischen An-
gaben zufolge soll sich die Produktion in GT jedoch
nach knapp 8 Mio. im Jahr 1997 auf 8,6 Mio. GT
erhéht haben und 1999 weiter auf 9,6 Mio. GT
steigen. Die chinesischen Werften erzielten 1998
einen Anteil von 6% (CGT) und verdréangten
Deutschland damit auf den 4. Platz in der Rangfolge
der Schiffbauldnder. Die deutschen Werften erreich-
ten einen Marktanteil von rund 5 %o. Sie lagen damit
vor Italien (4 %) und Polen (3 %). Die AWES-Lander
zusammen konnten mit rund 25 % ihren Anteil
behaupten. Grol3e Fortschritte hat der amerikanische
Schiffbau gemacht. Die Werften der USA belegten mit
einem Anteil von 2 % den 9. Rang hinter Spanien und
den Niederlanden.

Die in den von der EU-Kommission und Lloyd’s
Register of Shipping erstellten Weltschiffbaustatisti-
ken genannten Angaben fiir den deutschen Schiffbau
unterscheiden sich von den an anderer Stelle dieses

Rangfolge der Schiffbaulander nach Fertigstellungen 1998

z. B. die Wiederzulassung

von Parallelfertigungen in Land 1.000GT % Land 1.000 CGT %
GroRdocks, die Errich- 1. Japan 10.192 40,7 1. Japan 6.834 38,0
tung neuer Baudocks und 2.Sudkorea  7.331 29,3 2. Suidkorea 3.656 20,3
die Zulassung grofRerer 3.VRChina  1.392 5,6 3. VR China 1105 6,1
Neubauten bei mittleren 4. Deutschland 1.022 4,1 4. Deutschland 970 5.4
Werften. Hinzu kommt, 5. Italien 792 32 5. Italien 778 43
daB japanische und ko-
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deutliche Anteilsverschiebungen von den Massengut-
schiffen zu den Tankern. Der gréf3ite Anteil der Pro-
duktion entfiel jetzt auf Containerschiffe, deren Markt-
anteil mit 25 % fast unverandert blieb. Danach folgten
die Tanker mit 22 % (davon Oltanker 11,4 % und Pro-
dukten-/Chemikalientanker 10,5 %). lhre Produktion
stiegum mehr als 50 % gegenliber dem Vorjahr auf 3,9
Mio. CGT. Die Ablieferungen der Massengutschiffe
verringerten sich um ein Drittel, ihr Marktanteil sank
von 29 % auf 18 %.

1994 1995

Die Uibrigen Trockenfrachter verzeichneten eine
deutliche Zunahme auf einen Anteil von rund 15 %
(1997: 12 %). Zu diesem Zuwachs trugen die zahlreich
abgelieferten Autotransporter bei. Einen Aufschwung
nahm auch die Produktion von Fahr- und Passagier-
schiffen, die mit 1,5 Mio. CGT einen Anteil von Uber
8 % erreichten. Uberdurchschnittlich entwickelten
sich die sonstigen nicht-frachttragenden Schiffe (u.a.
groBe Einheiten fiir die Offshore-Technik), deren
Anteil von weniger als 5 % auf tber 7 % zunahm. Die

1996 1997 1998

Ablieferung von Gastankern ging auf 3 % zuriick nach
4,5 % im Vorjahr.

Auftragseingange

ErwartungsgemaR blieben die weltweiten Auf-
tragseingange 1998 hinter dem Vorjahr zurtick. Mit
1.810 Neubauauftragen, entsprechend 26,5 Mio. GT/
18,4 Mio. CGT, waren die Bestellungen aber weiterhin
auf hohem Niveau.

Der Nachfrageverlauf des Jahres war in den ein-
zelnen Schiffbauregionen durch gegenlaufige Ent-
wicklungen gekennzeichnet. Aufgrund der Finanz-
und Wirtschaftskrise Koreas verloren die auslandi-
schen Investoren Anfang des Jahres 1998 das Vertrau-
en in die Zahlungsfahigkeit des Landes. Die koreani-
schen Werften konnten in dieser Zeit kaum Auftrage
akquirieren. Die europaischen Werften profitierten
davon und nahmen im ersten Quartal ein tGberdurch-
schnittliches Auftragsvolumen herein. Allerdings nutz-




Rangfolge der Schiffbauldnder nach Auftragseingdngen 1998

ersten Quartal auf
fast 35 % im vierten

Quartal. Im Jahres-
Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT % mittel erzielten sie
1. Japan 10573 39,8 1. Japan 5742 313 o Anteil von tber
2. Sudkorea 8.844 33,3 2. Sudkorea 4.487 24,4 4 %.
3. Deutschland 1.330 5,0 3. Deutschland 1.299 7,1 Im  Gegenzug
4. Italien 888 3,3 4. Italien 1.003 55 verringerte sich der
5. VR China 687 2,6 5. VR China 730 4,0 Anteil der AWES-

ten die koreanischen Schiffoauunternehmen den
niedrigen Won-Kurs und die stabilisierende Wirkung
der internationalen Finanzhilfen fiir Korea dazu, mit
extremen Niedrigpreisen anzubieten, nicht zuletzt
um ihre in den vergangenen Jahren massiv ausge-
bauten Kapazitaten zu beschéaftigen. Damit steigerten
sie auf CGT-Basis ihren Marktanteil von 17 % im

el

::-*EE'_ H
o

Lander von 43 %
im ersten Quartal auf 14 % im vierten Quartal. Uber
das Gesamtjahr ergab sich ein Anteil von uber
28 %. Die japanischen Werften konnten mit Hilfe der
Yen-Abwertung insbesondere im dritten Quartal
genugend Auftrage gewinnen, um ihre Fihrungsposi-
tion trotz eines verringerten Marktanteils von 31 % zu
verteidigen. Die deutschen Werften konnten auf-
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grund der Akquisitionserfolge und Bestellungen in den
ersten Monaten des Jahres 7 % der weltweiten Auf-
tragseingange fiir sich verbuchen und lagen damit vor
Italien (5 %), den Niederlanden und China (je 4 %) auf
Platz 3 in der Rangfolge nach dem Auftragseingang.

Die Nachfrage nach Schiffstypen richtete sich
1998 verstarkt auf hoherwertige Marktsegmente.
Waéhrend die Bestellungen fiir Tanker und Massengut-
schiffe zuriickgingen, nahmen sie fiir die anderen
Trockenfrachter (einschl. Containerschiffe), die Fahr-
und Passagierschiffe sowie die nicht-frachttragenden
Schiffe zu. Das Bestellvolumen fiir VLCC blieb mit Giber
30 Auftragen hinter dem vorjéhrigen Rekordergebnis
(Gber 50 VLCC) zurtick. Dadurch verringerte sich der
Anteil der Rohéltanker von 19 % auf knapp 15 % der
weltweiten Auftragseingange. Auch die Bestellungen
fUr Produkten- und Chemikalientanker gingen zuriick
von 16 % auf
9 %. Eine ahnli-
che Entwicklung

vollzog sich bei 1000 CGT

gen und weiterhin nicht kostendeckenden Prei-
sen rund 44 % der Containerschiffsauftrage an
sich zogen. Der Anteil der Ubrigen Trockenfrach-
ter erhdhte sich von 14 % auf fast 19 %. Die
starke Nachfrage nach Kreuzfahrtschiffen fuhrte
bei den Fahr- und Passagierschiffen zu einem deut-
lichen Anstieg des Anteils von 5 % in 1997 auf 12 %.
Der anhaltend hohe Bedarf an Fahrzeugen fiir die
Offshore-Industrie sorgte bei den sonstigen nicht-
frachttragenden Schiffen erneut fur einen hohen
Marktanteil von 11 %.

Erste Zahlen 0(ber die Auftragseingange im
Jahr 1999 zeigen, dal3 sich die Neubaunachfrage
abschwacht. Die Bestellungen gehen dabei im
wesentlichen nach Japan und Korea, wahrend
europaische Werften einen scharfen Bestellriickgang
erfahren.

Auftragseingdnge im Weltschiffbau 1998 nach Schiffstypen
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Auftragsbestande im Weltschiffbau am 31.12.1998 in 1.000 GT

Bei den Schiffs-
typen konnten OI-
und  Spezialtanker

Ol- Massengut- Container- General Gas-/Chem.-/ Sonstige Gesamt ihnren  Anteil von
tanker schiffe schiffe Cargo Schiffe Prod.tanker 29 % halten. Die Auf-
Sidkorea 10.619  2.801  2.265 866  3.329 386 20.266 Eafigiitgl‘ﬁcm??é
Japan_ 8.282 6.311 1.611 1.818 1.593 91 19.706 (14 %) und Contai-
VR'Chlna 225 369 323 604 823 19 2.363 nerschiffe (13 %)
Italien 77 77 - 450 201  1.259 2154 gingen zuriick. Die
Deutschland = = 762 401 109 723 1.995 Anteile der anderen
Polen = 35 286 422 294 97 1.134 Trockenfrachter, der
Taiwan - 375 639 102 - 1 1.117 Passagierschiffe und
Spanien 359 - - 51 225 384 1.019 der nicht-frachttra-
Kroatien - 25 - 263 480 15 783 genden Schiffe am
Rumanien - 303 17 262 138 29 749 Auftragsbestand ha-
Finnland 60 - - 61 - 625 746  bensicherhoht.
USA 219 - 67 129 229 40 684
Niederlande - - - 448 41 192 681  Wahrungs-und
Danemark - - 549 13 64 15 641  Preisentwicklung
Ukraine - 190 - 56 285 45 576 .
Sonstige 52 537 184 764 475 943 2.955 Mehr als in an-
deren Jahren war der
Welt 19.893 11.023 6.703 6.710 8.376 4.864 57.569 Wettbewerb  unter
den Schiffbauléandern
1998 von den Wah-
Auftragsbestande rungsrelationen beeinflu3t. Da die Preise im Weltschiff-

Die Auftragsbestande umfaliten Ende Dezember
57,6 Mio. GT / 36,8 Mio. CGT. Sie haben damit eine
rechnerische Reichweite von rund zwei Jahren bezo-
gen auf die Ablieferungen des Jahres 1998. Allerdings
ist der Auftragsbestand schon in groRem Umfang
angearbeitet und reicht bei vielen Werften kaum tber
das Jahr 2000 hinaus. Dies zeigt, daR trotz des nahezu
unverandert hohen Auftragsbestandes auch weltweit
zahlreiche Werften schon bald unter Kontrahierungs-
zwang geraten bzw. bereits jetzt stehen. Dies ver-
scharft die Wettbewerbssituation.

Korea liegt mit einem Auftragsbestand von 9,7
Mio. CGT erstmals vor Japan mit 9,5 Mio. CGT.
Deutschland liegt mit einem Anteil von 5 % hinter Ita-
lien (6 %) an vierter Stelle vor China (5 %) und den
Niederlanden (3 %0).

baumarkt tberwiegend auf Basis des US-$ festgelegt
werden, ist es fur die Preiskalkulationen entscheidend,
wie sich die Kurse ihrer heimischen Wéahrung und die
der Konkurrenzlander gegentiber dem US-$ bewegen.
Diese Zusammenhéange wurden angesichts der gro3en
Kursausschlage des Jahres 1998 besonders wirksam.

Im Mittelpunkt dieser Betrachtungen stand 1998
die Entwicklung des koreanischen Won. Die koreani-
sche Wahrung hatte im Januar als Folge der Finanzkri-
se ihren tiefsten Durchschnittskurs mit fast 1.700 W/$
erreicht und damit rund die Halfte ihres Wertes vor der
Krise eingebiit. Ein weiterer Verfall und der wirt-
schaftliche Zusammenbruch des Landes wurden durch
das internationale Hilfsprogramm unter Fiihrung des
IWF verhindert. Massive Finanzhilfen und die vom
IWF auferlegten Strukturreformen verhalfen dem
Won bis zum Jahresende 1998 wieder zu einer Wert-
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inzwischen wieder auf rund 118 Yen/$ im
Dezember. Dennoch profitierten die japani-
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schen Werften mit hohen Auftragseingangen
zur Jahresmitte von der zwischenzeitlichen
Abwertung. Im Jahresdurchschnitt betrug die
Yen-Abwertung zum US-$ 7,6 %.

Trotz offensichtlicher Nachteile durch
die Schwache der Wahrungen zahlreicher
Nachbarlander hielt die chinesische Regie-
rung den Yuan gegeniiber dem US-$ stabil.
Sie verhinderte damit bisher einen weiteren

Abwertungswettlauf und eine Ausweitung
0,600 DM der asiatischen Krisen. In der Exportwirtschaft

und damit auch bei den Werften fuhrte diese
Haltung zu betrachtlichen Exporteinbuf3en.
Mit steuerlichen Erleichterungen und grof3zii-
gigen Krediten durch die Import-Export Bank
Chinas wurde dies jedoch weitgehend ausge-
glichen. Aullerdem forderte die chinesische
Regierung die Schiffahrtsgesellschaften in

0,000
1/'95 795 1/'96 7/'96 1/97 797 1/'98

steigerung auf rund 1.200 W/$. Damit lag der Wert
der Wahrung aber immer noch um rund ein Viertel
niedriger als vor der Krise. Die koreanischen Werften
profitierten daher im gesamten Berichtsjahr sehr
erheblich von einem wahrungsbedingten Wettbe-
werbsvorteil, wenn auch mit abnehmender Tendenz.
Im Jahresdurchschnitt ergab sich eine Won-Abwer-
tung zum US-$ um 31,3 %.

Im Laufe des Jahres 1998 erfaliten die fernostli-
chen Finanz- und Wirtschaftskrisen auch den Yen und
die gesamte Wirtschaft Japans. Verstarkt durch seit
Jahren ungeldste strukturelle Mangel im japanischen
Wirtschafts- und Finanzsystem entstand ein Vertrau-
ensverlust gegentiber der féalschlicherweise oft hoch-
gelobten japanischen Wirtschaftskraft, der sich in
einer verstarkten Abwertung des Yen niederschlug.
Der Wertverfall des Yen gegentiber dem US-$ erreich-
te im August mit Gber 144 Yen/$ seinen Hoéhepunkt —
eine Abwertung gegentiber dem entsprechenden Vor-
jahresmonat um rund 18 %. Zwar erholte sich der Kurs
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China auf, ihre Neubauauftrage bei heimi-
schen Werften zu plazieren.

Nach der Abwertung der DM gegeniber dem
US-$ im ersten Quartal 1998 auf Gber 1,80 DM/$
setzte zur Jahresmitte eine Aufwertungsentwicklung
ein, die zu einem Kurs von 1,67 DM/$ im Dezember
fUhrte. Im Jahresdurchschnitt ergab sich zum US-$ nur
eine geringe Abwertung der DM um 1,4 % im Ver-
gleich zu 1997. Der Dezember-Vergleich wies jedoch
eine Aufwertung um 6,5 % auf. Gegeniber den
Wahrungsentwicklungen der fuhrenden Schiffbau-
lander Japan und Korea muBten die deutschen Werf-
ten im Jahresverlauf deutliche wahrungsbedingte und
damit nicht von ihnen beeinfluBbare Wettbewerbs-
nachteile hinnehmen.

Zum Jahreswechsel 1998/99 erfolgte in mehre-
ren europaischen Landern die Einfihrung des Euro.
Gegenuber den Wahrungen der Euro-Teilnehmerlan-
der und den meisten Ubrigen europaischen Wahrun-
gen blieben dabei die Veranderungen des DM-Kurses
gering. Nennenswerte Aufwertungen ergaben sich im
Jahresdurchschnitt gegeniiber der schwedischen




Krone (2,7 %), der griechischen ("fg’géﬁ;
Drachme (6,7 %) und gegenuber

Inflationsbereinigte Neubaupreisentwicklung

den Nicht-EU-Wahrungen der 250

norwegischen Krone (5,2 %) so-

wie dem polnischen Zloty (5,2 %).
Gegenuber dem britischen Pfund 200
trat eine erneute Abwertung um
2,5 % ein, die jedoch zum Jahre-
sende wieder mehr als kompen-
siert wurde.
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Als Folge des ruindsen Preis-
wettbewerbs insbesondere zwi- 100
schen Japan und Korea gingen die
Neubaupreise auch Uber die Jah-
reswende 1998/99 hinaus weiter
zurtick. Der Clarkson Newbuilding
Price Index flur Tanker und Mas-
sengutfrachter lag Ende 1998 um
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17 % niedriger als ein Jahr zuvor. 0
Bei Tankern lagen die Preise im
Dezember um rund 13 % - 18 %

und bei Massengutfrachtern um rund 19 % - 26 %
unter dem Niveau des Vorjahreszeitraums. Bei den
Containerschiffen lagen die Preise fur 1.100 TEU-
Schiffe um 10 %, bei 400 TEU-Einheiten um 18 % und
bei 3.500 TEU-Schiffen sogar um 21 % niedriger als
ein Jahr zuvor, als bereits von einem niedrigen Preisni-
veau gesprochen wurde.

Berlicksichtigt man bei der Preisentwicklung
auch die Kursveranderungen zwischen den Wahrun-
gen, werden die unterschiedlichen Auswirkungen in
den Schiffbaulandern deutlich. Am Beispiel des 3.500
TEU-Containerschiffes zeigt sich, dal3 der auf US-$
basierende Weltmarktpreis im Dezember 1998 auf 42
Mio. $ und damit auf nur noch 58 % des Preises von
Dezember 1990 gesunken ist. Rechnet man die Preise
in DM und Yen um, ergeben sich Indexwerte von 65 %
bzw. 51 %. Demgegeniber erzielten die Werften in
Korea im Laufe des Jahres 1998 aufgrund der Won-
Abwertung wesentlich hdhere Erlése als im Basisjahr
1990. Trotz teilweiser Erholung des Won lag der
Indexwert auf Won-Basis mit 99 % daher deutlich
hoher als fr DM und Yen. Der aus der Wahrungsent-
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wicklung resultierende Wettbewerbsvorteil der korea-
nischen Werften gegeniiber den anderen Schiff-
baulandern ist damit weiterhin sehr grof3.

Die Reduzierung der Neubaupreise schlagt auch
auf die Preise fir Secondhand-Schiffe durch, die
dadurch ebenfalls an Wert verlieren und die Bilanzen
der Schiffahrtsgesellschaften bzw. deren Aktienkurse
belasten. Zahlreiche jetzt in Fahrt gehende Neubauten
haben damit nicht mehr den bei ihrer Auftragsvergabe
kalkulierten Wert. Dies veranlait Banken zur Uberprii-
fung ihrer Finanzierungskonzepte und Charterer zu
Ratenanpassungen. Diese Entwicklungen werden die
Schiffahrtsmarkte auch im Jahr 1999 weiter belasten.

Nachfrage- und Kapazitatsentwicklung

Im Jahr 1998 hat die Weltschiffbauproduktion
auf CGT-Basis den hdchsten Stand der letzten 20 Jahre
erreicht. Mitte der 70er Jahre hatte der Schiffbauboom
seinen Hohepunkt erreicht und brach danach aufgrund
der Olpreiskrisen innerhalb weniger Jahre zusammen.
Die Folge der Boomjahre waren groRe Uberkapazita-
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Indexentwicklung der Neubaupreise fiir ein 3.500 TEU Containerschiff nalisierungsfortschritte nach

in nationalen Wahrungen 1990 = 100

oben trieben. Obwohl bereits
lange absehbar war, daf3 sich die

180 Nachfrage nicht auf diesem
160 Wachstumspfad ungestort wei-
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140 WON und jetzt bereits ihren Hoéhe-
120 punkt Uberschritten hat, wurden
und werden neue Kapazitaten in
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80 \ vor allem die koreanischen
60 %—‘k\ Werften, die ihre Neubaukapa-
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40 Marktprognosen und 6konomi-
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20 und nun durch Ausweitung
0 ihrer Marktanteile die Markt-
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ten in der Welthandelsflotte und im Weltschiffbau,
welche die Markte fur lange Jahre belasteten. Um ihre
Werftindustrien zu stlitzen, gerieten die Schiffbaulan-
der in einen kostspieligen Subventionswettlauf. Auf-
grund der geringen Nachfrage und der insbesondere in
Europa aber auch in Japan und einigen anderen Lan-
dern reduzierten Kapazitaten verringerte sich die Welt-
schiffbauproduktion von tiber 22 Mio. CGT im Rekord-
jahr 1976 auf weniger als 9 Mio. CGT im Jahr 1988.
Seitdem hat sich die Weltschiffbauproduktion recht
kontinuierlich wieder auf rund 18 Mio. CGT ver-
doppelt. Bei dieser erfreulichen Entwicklung bleibt
allerdings festzuhalten, dal3 die gute Nachfrage und
Produktion in einigen Marktbereichen auch durch die
ferndstlichen Niedrigpreise stimuliert und damit Uber
den tatsachlichen Bedarf hinaus geordert und zukinf-
tige Nachfrage vorweggenommen wurde.

Die gute Nachfrage hat auch dazu gefiihrt, dal3
neue Anbieter im Schiffbau auftraten und die Neubau-
kapazitaten tiber die im Schiffbau ohnehin hohen tech-
nisch und organisatorisch bedingten Effekte der Ratio-

98 98 98 men wollen. Auch die Ausbau-
plane der chinesischen Schiff-
bauindustrie zeigen, dal3 das
Marktgleichgewicht im Welt-

schiffbau weiterhin gefahrdet ist.

Die Marktforschungsgruppe des europdischen
Schiffbauverbandes AWES erwartet einen Anstieg der
weltweiten Kapazitaten auf 21 Mio. CGT im Jahr 2000
und auf 24 Mio. CGT im Jahr 2005. Die AWES-Léander,
deren Anteil an der Weltschiffbauproduktion derzeit
25 % betragt, sind daran mit 22 % beteiligt, Japan mit
31 und Korea mit 25 %. Allerdings dirften Neubaube-
darf und -nachfrage das absehbare Kapazitatsniveau
kaum erreichen. Nach Berechnungen der AWES st fiir
den Zeitraum 2000 - 2010 mit einem durchschnittlichen
Neubaubedarf von 17 - 18 Mio. CGT pro Jahr zu rech-
nen. Fir neue Kapazitaten besteht daher keinerlei
Bedarf. Das Marktungleichgewicht wird durch sich wei-
ter aufbauende Uberkapazitaten zunehmen und den
Wettbewerb verscharfen. Die Notwendigkeit zukinf-
tiger Kapazitatsanpassungen zeichnet sich damit ab,
ohne daR diese Globalbetrachtung Aufschlu® dartiber
geben kann, wo diese stattfinden. Es ist damit offen-
sichtlich, daR die Wirtschaftspolitik das Marktgeschehen
im Schiffbau weiterhin entscheidend beeinflussen wird.
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