Il. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 2000

1. Welthandel, Weltschifffahrt und Flotten-
entwicklung

Die lang anhaltende weltwirtschaftliche Wachs-
tumsdynamik erreichte im Jahr 2000 ihren vorlaufigen
Zenit. In der ersten Jahreshélfte brachten die noch
kraftige Konjunktur in den USA, die sich belebende
Wirtschaftsentwicklung in der EU und die nach zwei
Krisenjahren unerwartet schnelle Erholung der
ferndstlichen Volkswirtschaften hohe Wachstumsra-
ten. Nicht ganz unerwartet mehrten sich jedoch im
zweiten Halbjahr als Folge der monetéren Restriktion
der Notenbank die Vorboten fir einen wirtschaftli-
chen Abschwung in den USA. An den Bérsen fiihrte
eine realistischere Einschatzung der neuen Mérkte zu
einem Abrutschen der Giberhdhten Kurse. Die gestie-
genen Energiekosten, insbesondere die voruberge-
hende Verdreifachung der Rohdlpreise seit Anfang
1999, sowie die weiterhin ungeldsten strukturellen
Finanzprobleme in Japan, Sudkorea und anderen

Entwicklung der Rohdélpreise (Brent)
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ferndstlichen Landern trugen ebenfalls dazu bei, dass
sich die globale Wirtschaftskonjunktur abschwachte.
Auch in den ersten Monaten des Jahres 2001 stellte
sich noch keine Stabilisierung ein. Fur das Jahr 2001
wurden die Prognosen daher mehrfach nach unten
korrigiert. Der Internationale Wahrungsfonds hat bei-
spielsweise seine Erwartungen fir das Wirtschafts-
wachstum von Uber 4 % auf 3,2 % herabgesetzt.

Dennoch wuchsen im Jahr 2000 die realen Brut-
toinlandsprodukte aller Ld&nder um robuste 4,8 %
(1999: 3,5 %). Hierzu trug vor allem das amerikanische
Wirtschaftswachstum von 5,0 % bei, das sich im zehn-
ten Aufschwungjahr nochmals erhdhte. Die konjunk-
turelle Belebung in Westeuropa mundete ebenfalls in
eine gegeniiber 1999 deutlich héhere Wachstumsrate
von 3,4 %. Auch in Japan, das seine strukturellen Pro-
bleme noch nicht Giberwinden konnte, steigerte sich die
Wirtschaftsproduktion aufgrund eines positiven ersten
Halbjahres auf 1,7 %. Uberdurchschnittliche Wachs-
tumsraten erzielten Chi-
na mit 8 % und Korea
mit fast 9 %.

Einen noch deutli-
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Entwicklung des seewartigen Welthandels

il

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen

1996 1997 1998 1999 2000* 1996 1997 1998 1999 2000*
Rohol 1466 1519 1535 1548 1.612 7495 7.830 7.889 7.975 8.340
Olprodukte 404 410 402 410 412 2.040 2.050 1.970 2.010 2.080
Eisenerz 391 430 417 411 455 2227 2444 2306 2.317 2.515
Kohle 435 460 473 482 520 2217 2332 2419 2350 2.500
Getreide 193 203 196 220 225 1.126 1.196 1.064 1.186 1.210
Andere Giter 1970 2.070 2.050 2.090 2.150 5.705 6.000 5.840 6.090 6.295
Gesamt* 4859 5.092 5.073 5.161 5.374 20.810 21.825 21.588 21.928 22.940

* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 2000

Der vom Transport der Massenguter dominierte
Weltseehandel wuchs demgegenuber weniger dyna-
misch. Mit einer Transportzunahme um 4,1 % auf
rund 5,4 Mrd. t hat sich der Seehandel nach den durch
die Asienkrise beeintrachtigten beiden schwachen
Vorjahren dennoch beachtlich ausgeweitet. Er fand
damit zur Wachstumsdynamik friiherer Jahre zurtck.
Unter Berticksichtigung der Transportentfernungen
fiel das Wachstum des seewartigen Welthandels mit
4,6 % auf 22.940 Mrd. Tonnenmeilen (tm) noch deut-
licher aus.

Besonders stark war die Zunahme bei den Ei-
senerztransporten, die von der guten Stahlkonjunktur
profitierten. Mit 455 Mio. t lag das Transportaufkom-
men um 10,7 % hoher als im Vorjahr. Damit wurden
die Riickgénge der Jahre 1998 und 1999 mehr als aus-
geglichen und ein neues Rekordniveau erreicht. Auch
die Transportleistung erreichte nach einem Anstieg um
8,5 % mit 2.515 Mrd. tm einen neuen Hochststand.
Die Konjunktur der Stahlindustrie belebte auch die
Kohletransporte. Sie nahmen um 7,9 % auf 520 Mio.
t bzw. um 6,4 % auf 2.500 Mrd. tm zu und tibertrafen
damit ebenfalls alle Ergebnisse der Vorjahre.

Die stabile internationale Wirtschaft trieb auch
die Seetransporte von Rohél nach oben. Sie wuchsen
um 4,1 % auf 1,6 Mrd. t, die Transportleistung sogar
um 4,6 % auf 8.340 Mrd. tm. Dies war die hdchste

Steigerungsrate der letzten 10 Jahre. Dazu beigetra-
gen haben rasant steigende Olimporte Chinas, die sich
im vergangenen Jahr verdoppelten.

Wihrend die Transporte von Olprodukten mit
412 Mio. t nur knapp Uber dem Vorjahresergebnis
lagen, erhdhte sich die Transportleistung aufgrund
umfangreicherer Exporte mit langeren Transportent-
fernungen aus dem Nahen Osten um 3,5 % auf 2.080
Mrd. tm.

Die Transporte von Getreide, Bauxit/Aluminia
und Phosphaten wiesen im vergangenen Jahr
Zuwéchse von zusammen 2,3 % auf 310 Mio. t bzw.
2,0 % auf 1.554 Mrd. tm auf. Alle Gbrigen Glterver-
kehre Uber See, zu denen weitere Massenguter-, Che-
mikalien-, Flissiggas-, Container-, Ro-Ro-, Fahrzeug-,
Kuhl- und Stickgutertransporte gehdren, hatten
einen Zuwachs um 2,9 % auf 2,1 Mio. t bzw. um 3,8
% auf 5.951 Mrd. tm. Der Anteil dieser Transporte an
der gesamten transportierten Tonnage hat sich in den
vergangenen Jahren auf Gber 38 % gesteigert, darun-
ter rund 11 % Containertransporte, die einen Anstieg
um 12 % erreichten.

Die fur den Seehandel zur Verfigung stehende
Flotte expandierte im Jahr 2000 langsamer als das
Transportvolumen und die Transportleistung. Die Zahl
der Fracht transportierenden Schiffe erhéhte sich um




200 auf 46.205 Einheiten und die Ladekapazitat um
1,9 % auf 792,4 Mio. TDW. Damit wurde die Flotte
etwas starker ausgebaut als in den vorangegangenen
beiden Jahren. Da sich die Nachfrage nach Transport-
leistungen schneller ausweitete als das Tonnageange-
bot, hat sich die Auslastung der Flotte um 2,7 % auf
28.950 tm/TDW erhoht.

Die Roholtankerflotte vergroerte sichum 1,2 %
auf 241,3 Mio. TDW. Den zahlreichen Neubauten
standen aufgrund guter Beschaftigung und gestiege-
ner Raten nur geringe Flottenabgange durch Ab-
wrackungen gegenuber. So wurden bei 41 VLCC-
Neubauten lediglich 25 &ltere VLCCs abgewrackt.
1999 hatte die Abwrackung von 35 Schiffen noch die
Zahl der 30 Fertigstellungen tibertroffen. Rohéltanker

hatten rund 30 % Anteil an der Tonnage aller Fracht-
schiffe in der Welt. Wesentlich kleiner ist die Flotte der
Spezialtanker fur Fliissiggas, Olprodukte und Chemi-
kalien, die um 2,5 % auf 90,4 Mio. TDW zulegte und
damit rund 11 % der gesamten Flottentonnage aus-
machte.

Die Flotte der Massengutfrachter wuchs um
1,7 %. EinschlieBlich der weiter schrumpfenden kom-
binierten Ol-/Erzfrachter-Flotte kamen die Massen-
gutschiffe mit einer Tonnage von 284,4 Mio. TDW auf
einen Flottenanteil von 36 %.

Ausgesprochen dynamisch entwickelte sich wie-

der die Containerschiffsflotte. lhre Tonnage stieg um
8,9 % auf 69,1 Mio. TDW. Auf sie entfielen rund 9 %
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Einbau einer Decksektion in einen Fahrschiffsneubau




Entwicklung der Welthandelsflotte in Mio. TDW

1999 2000
Rohdltanker 238,5 241,3
Spezialtanker 88,3 90,4
Massengutschiffe 279,6 284.,4
Containerschiffe 63,4 69,1
General Cargo Schiffe 79,5 78,0
Andere Frachtschiffe 28,5 29,2
Gesamt 777,8 792,4

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping

der gesamten Flottenkapazitat. Die Containerisierung
der Warenstréme ging zu einem grol3en Teil zu Lasten
der General-Cargo-Schiffe, deren Tonnage um 1,9 %
auf 78 Mio. TDW und damit auf einen Anteil von rund
10 % abnahm.

Die Kapazitat der Ubrigen Frachtschiffe (z. B.
Kuhlschiffe, Ro-Ro-Schiffe, Fahren) erhéhte sich um
2,5 % auf 29,2 Mio. TDW.

Da sich die Beschéaftigung der Flotte und die
Ertrage aufgrund gestiegener Frachtraten im vergan-
genen Jahr verbessert hatten, gab es nur geringe Anrei-
ze fur Schiffsabwrackungen. Die Verschrottungen fie-
len daher mit rund 22 Mio. TDW deutlich niedriger aus
als 1999, als mit 30,7 Mio. TDW erstmals seit Jahren
das fur die Modernisierung der Flotte notwendige

Entwicklung der Flottenauslastung

Flotte Mio. TDW Tonnenmeilen

pro TDW
1996 739,7 28.133
1997 757,8 28.801
1998 765,8 28.190
1999 777,8 28.192
2000 792,4 28.950

il

Abwrackvolumen erreicht wurde. Bei einer Lebensdau-
er von ca. 25 Jahren missten jahrlich etwa 4 % der
Flottenkapazitat aus dem Markt gehen, um das Durch-
schnittsalter der Flotte zu verringern. Dies hétte
Abwrackungen von uber 30 Mio. TDW bedeutet. Da
dies wieder nicht geschah und der Anteil der in den
70er Jahren gebauten Schiffe Uiberproportional hoch
ist, hat sich das Durchschnittsalter der Frachtschiffston-
nage im Jahr 2000 von 18 auf 19 Jahre weiter erhoht.

Vor allem ging die Verschrottung von Tankern
Uber 80.000 TDW zuriick, wahrend sie bei kleineren
Tankern sprunghaft anstieg. Hier wirkte sich auch der
Untergang des Tankers ,,Erika* aus, der den Zustand
und die Sicherheit vieler kleinerer Tanker in die Diskus-
sion brachte. Insgesamt wurden rund 14 Mio. TDW
Tankerkapazitat aus dem Markt genommen.

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

Tanker Bulker Andere Gesamt

1996 6,0 9,7 2,4 18,1

1997 3.8 8,9 3,3 16,0

1998 6,5 13,9 4,3 24,7

1999 16,7 10,3 3,8 30,9

2000* 13,9 5,7 3,1 22,7
* vorlaufig

Quelle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2001

Auch bei Massengutschiffen gingen die Ab-
wrackungen insbesondere bei gréferen Einheiten
zurtick. Insgesamt wurden 5 Mio. TDW zur Verschrot-
tung gebracht. Von allen tbrigen Frachtschiffstypen
gingen insgesamt 3 Mio. TDW aus dem Markt.

Die Abwrackpreise erhdéhten sich als Folge des
knapperen Angebots an Schiffen um ca. 25 % gegeni-
ber dem Jahr 1999 auf ca. 170 US$/t per Jahresende.

Die durch Schiffsuntergdnge und andere Sché-
den verlorengegangene Tonnage stieg gegenuber den
beiden Vorjahren deutlich auf rund 700.000 TDW.




2. Weltschiffbau

Das Jahr 2000 wird hinsichtlich der Marktent-
wicklung als ein Jahr der Rekorde in die Geschichte des
Weltschiffbaus eingehen. Ablieferungen und Auf-
tragseingange erreichten Héchststande seit dem Tan-
kerboom in den 70er Jahren. Nach der bereits hohen
Nachfrage in den vorangegangenen funf Jahren, fuhr-
ten niedrige Preise und der in der EU beschlossene
Auslauftermin 31.12.2000 fir direkte Schiffbaubeihil-
fen zu einem Nachfrageschub in den Marktsegmenten
der EU-Werften.

Schiffbaupolitisch kénnte das Jahr 2000 einen
Durchbruch markieren: Der koreanische Schiffbau riick-
te an die Spitze der Weltschiffbauldnder. Der politisch
motivierte Verdrangungswettbewerb der koreanischen

Werften hat damit zum Ziel gefiihrt. Obwohl diese Poli-
tik den Ruin mehrerer fihrender koreanischer Werften
herbeifiihrte, kénnen diese nach grindlicher Entschul-
dung durch das staatlich kontrollierte Finanz- und Ban-
kensystem ohne Einschrankung weiter produzieren. Die
Uberschuldung und die Verluste der Konzerne, die
durch ihre maRllose Expansionspolitik verursacht wur-
denund das Land Ende 1997 in die Krise gefuihrt hatten,
werden Uber die Banken und den Staatshaushalt ausge-
glichen. Nach marktwirtschaftlichen Malistdben und
den Grundsétzen, wie sie die EU gegenuber européi-
schen Werften exekutiert, hatten die koreanischen
Schiffbauunternehmen schlieRen oder ihre Uberkapa-
zitdten zumindest drastisch reduzieren mussen.

Die Schiffbaupolitik der EU setzte auf Verhand-
lungen mit der koreanischen Regierung. Diese fiihrten

Containerschiff ,,P&O Nedlloyd Tasman*, 66.526 GT, 5.468 TEU




jedoch letztlich aufgrund der starren Haltung Koreas
bisher nicht zum Erfolg und lassen nur noch den Kla-
geweg Uber die Welthandelsorganisation WTO offen
erscheinen. Dennoch liefl? die EU als einseitige Vorleis-
tung die direkten Beihilfen zum Jahresende 2000 aus-
laufen. Dabei hatten die Gutachter der EU-Kommissi-
on Selbstkostenunterschreitungen durch die koreani-
schen Werften in Hohe von durchschnittlich 20 % und
im Einzelfall von 40 % (Discountféalle fur neue Markt-
segmente) festgestellt. Korea ist somit von marktwirt-
schaftlichen Verhaltensweisen weit entfernt.

Produktion

Im Jahr 2000 wurden nach Angaben von Lloyd's
Register of Shipping weltweit 1.202 Schiffsneubauten
mit 29,1 Mio. GT und 18,5 Mio. CGT abgeliefert. Die
Zahl der Schiffe lag damit deutlich unter dem Vorjah-
reswert. Die Tonnage Ubertraf jedoch das Ergebnis des
Jahres 1999 und bildete einen neuen Hochststand seit
Mitte der 70er Jahre. Koreas Werften erhohten ihren
Marktanteil mit Ablieferungen von 6,3 Mio. CGT um
rund 9 %-Punkte auf 34,0 %. Sie rickten dadurch auf
die erste Position in der Rangfolge der Schiffbaulander
vor. Damit haben sie ihre Produktion innerhalb von
finf Jahren mehr als verdoppelt und innerhalb des letz-
ten Jahrzehnts vervierfacht. Die auf den zweiten Platz
verdrangten japanischen Schiffbauunternehmen lie-
ferten 6,2 Mio. CGT (33,3 %) ab. Deutschlands Schiff-
bau konnte den dritten Platz mit 919.000 CGT und
einem Anteil von 5,0 % von den chinesischen Werften
zurlickgewinnen, die mit einem Anteil von 4,0 % den
vierten Platz erreichten. Andere Schiffbaustatistiken
deuten jedoch darauf hin, dass die chinesische Schiff-
bauproduktion in den hier
genannten Zahlen nicht
vollstandig erfasst wurde

il

AWES-Lander (EU + Norwegen und Polen) insgesamt
fielen auf 17,3 % bzw. 20,2 % der Ablieferungen.

Wichtigste Kunden der weltweiten Werften
waren im letzten Jahr japanische Reeder mit einem
Anteil von 17,2 % (CGT). An zweiter Stelle lagen
deutsche Reeder, die 10,9 % der abgelieferten Tonna-
ge erhielten. Danach folgten Reeder Griechenlands
(8,7 %), der USA (7,4 %) und Norwegens (6,3 %0).

Die Produktion stand besonders zum Jahresende
ganz im Zeichen umfangreicher Containerschiffsablie-
ferungen. Damit erhéhte sich der Anteil der Contai-
nerschiffe im gesamten Jahr mit 3,4 Mio. CGT auf 18,5
%. Jedes vierte der 135 abgelieferten Containerschif-
fe hatte eine Kapazitat von 5.000 TEU und mehr. Diese
grof3en Schiffe machten mit 190.000 TEU rund 47 %
der insgesamt abgelieferten Stellplatzkapazitat aus.
Dominiert wurde der Containerschiffsmarkt von den
koreanischen Werften, die Einheiten mit 1,7 Mio. CGT
ablieferten und dadurch einen Marktanteil von
50,9 % erzielten. Mit groRem Abstand folgten Japan
(12,8 %), Deutschland (11,7 %), Danemark (7,0 %),
Taiwan (6,8 %), China (5,6 %) und Polen (4,1 %).

Die Fertigstellungen von Massengutschiffen blie-
ben knapp hinter dem Vorjahresergebnis zurick. lhr An-
teil verringerte sich auf 16,0 %. Nur in diesem Marktseg-
ment blieben die japanischen Werften mit einem Anteil
von 75,7 % fuhrend. Die koreanische Konkurrenz folgte
mit 13,3 % vor China mit 4,1 % und Taiwan mit 3,1 %o.

Die Oltankerproduktion nahm im Jahr 2000
geringfugig zu, hatte jedoch mit 15,2 % ebenfalls

Rangfolge der Schiffbauldnder nach Fertigstellungen 2000

und tatsachlich deutlich

hher und somit vor dem Land 1.000GT % Land 1.000CGT %
deutschen Schiffbau lag. 1.Sudkorea  11.806 40,6 1. Stidkorea 6.280 34,0
Auf den folgenden Posi- 2. Japan 11.318 38,9 2. Japan 6.156 33,3
tionen lagen ltalien mit 3.Deutschland 962 3,3 3. Deutschland 919 5,0
3.3 % und Polen mit 4. VR China 932 32 4. VR China 742 40
2,2 %. Die Anteile der 5. Taiwan 599 Al 5. Italien 615 3,3
EU-Lander und der




Ablieferungen im Weltschiffbau 2000 nach Schiffstypen
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einen etwas geringeren Anteil, darunter 39 VLCC.
Die koreanischen Oltankerlieferungen dominier-
ten mit einem Anteil von 58,7 % in ihrem Haus-
markt, in dem sie leichte Preissteigerungen zuliel3en.
Die Japaner folgten mit einem Marktanteil von
36,1 %.

Umfangreiche Ablieferungen von LNG-Tankern
fuhrten zu einem deutlichen Anstieg der Spezialtan-
kertonnage. Sie hatte einen Anteil von 18,4 % an allen
Schiffsablieferungen. Hier eroberten die Koreaner mit
53,2 % ebenfalls den mit Abstand gro3ten Marktan-
teil. Japans Werften folgten mit 32,5% und Chinas
Schiffbauer mit 2,9 %.

Der Anteil der Fahr- und Passagierschiffe ging
geringfigig auf 7,9 % zurtck. Einer héheren Produk-
tion von Kreuzfahrtschiffen stand ein geringeres Volu-
men an Fahrschiffstonnage gegentber. Wahrend sich
bei den Kreuzfahrtschiffen den Markt derzeit noch fast
ausschlieBlich Finnland, Frankreich, Italien und
Deutschland teilten, entfiel die Produktion von Féhr-
schiffen auf eine gréRere Zahl von Schiffbauldndern.

Die Ablieferungen von General-Cargo-Schiffen
(6,9 %) und anderen Frachtern (8,7 %) sowie insbe-
sondere die nicht Fracht tragenden Schiffe (8,9 %)
blieben unter Vorjahresniveau und buten Marktan-
teile ein.




Auftragseingdnge

Nach bereits hohen Bestellungen in den voran-
gegangenen funf Jahren kam es im Jahr 2000 zu
einem sprunghaften Anstieg der Auftrage. Insgesamt
wurden 1.791 Auftrédge Uber 46,1 Mio. GT bzw. 29,4
Mio. CGT erteilt. Auf CGT-Basis wurde das Vorjahres-
ergebnis um 55,5 % Ubertroffen. Diese Marke wurde
nur im Hohepunkt des Tankerbooms 1973 Uiberschrit-
ten.

Deutsche Reeder waren am starksten an dieser
Nachfrage beteiligt. Ihre Bestellungen machten 14,5
% (CGT) der weltweiten Auftrage aus. Mit geringem
Abstand folgten Reeder japanischer und griechischer
Nationalitat. Sie kamen auf Anteile von 13,5 % und
12,3 %. Bedeutende Nachfragevolumen hatten auch
Norwegen (8,1 %), die USA (5,6 %), China/Hong-
kong (4,5 %) und GroRbritannien (4,2 %).

Den Hauptanteil des Nachfragebooms zogen
koreanische Werften auf sich. Mit 10,6 Mio. CGT stei-
gerten sie ihren Marktanteil von 32,5% auf 35,9%.
Damit Ubertrafen sie ihr bisheriges Rekordergebnis im
Jahr 1999 nochmals um 72%. Ihre Kapazitaten sind
jetzt bis weit in das Jahr 2003 ausgelastet.

Japanische Werften konnten einen Marktanteil
von 26,1 % erreichen, d.h. wieder deutlich mehr Be-
stellungen als im Vorjahr. Die chinesischen Schiffbau-
unternehmen verbuchten Auftrdge von fast 2 Mio.
CGT und erzielten damit den drittgro3ten Marktanteil
von 6,7 % vor den deutschen Werften mit einem Anteil
von 5,4 % (Anmerkung: Die VSM-Statistik weist Auf-
trdge von fast 2,2
Mio. CGT, entspre-
chend ca. 7 %, aus.

il

folgten die polnischen Werften mit 5,3 %. Die EU-
Staaten verbesserten ihren Marktanteil geringfiigig auf
17,2 % und die AWES-Mitgliedslander auf 23,1 %.

In den letzten Monaten des Jahres dominierte
erneut die Nachfrage nach Containerschiffen das
Marktgeschehen. Der Anteil der Containerschiffe an
der Gesamtnachfrage stieg dadurch auf 25,0 %
(CGT). Aufgrund der langerfristigen Auslastung der
koreanischen Werften sowie giinstiger Wechselkurse
kamen deutsche, polnische und japanische Werften
wieder etwas besser zum Zuge, wenngleich die
grof3en Einheiten hauptséachlich in Korea bestellt wur-
den. Der koreanische Marktanteil ging dadurch nach
sensationellen rund 70 % im ersten Halbjahr fir das
Gesamtjahr auf immerhin noch marktbeherrschende
52,1 % zuriick. Mit groBem Abstand folgten Polen
(14,4 %), Japan (12,0 %) und Deutschland (11,4 %).

Weitmehr als verdoppelt hat sich im vergange-
nen Jahr die Nachfrage nach Rohéltankern. Mit 4,2
Mio. CGT entfielen 14,4 % aller Neubaubestellungen
auf diese Schiffe, darunter 41 VLCC/ULCC. Den
Rohdltankermarkt bestimmten mit Markt beherr-
schenden 81,9 % koreanische Werften, Japan folgte
mit 13,9 %. Die leicht angestiegenen Preise fiir Rohél-
tanker kénnten eine erste Monopolrendite der korea-
nischen Werften bedeuten.

Eine stérkere Nachfrage gab es auch bei Produk-
ten-/Chemikalien-/Gastankern, die mit 4,6 Mio. CGT
auf einen Marktanteil von 15,7 % kamen. Hier domi-
nierten mit 45,7 % ebenfalls Koreas Werften. Es folgten
Japan (26,0 %), Kroatien (7,0 %) und China (6,8 %0).

Rangfolge der Schiffbaulander nach Auftragseingangen 2000

Sie wurden grol3en-

teils erst zum Jahres- Land 1.000 GT % Land 1.000CGT %
ende fest gebucht 1. Stidkorea 20.791 45,1 1.Sudkorea  10.559 35,9
und daher z. T. bei 2. Japan 13.475 29,2 2. Japan 7.686 26,1
Lloyd's Register noch 3. VR China 2.620 5,7 3. VR China 1.981 6,7
nicht im Jahr 2000 4. Polen 2.074 45 4. Deutschland  1.595 5.4
erfasst).  Dichtauf = g hp iecnland  1.661 36 5. Polen 1.566 53
hinter Deutschland




Auftrage fur Massengutschiffe erhéhten sich
im Jahr 2000 zwar auf 5,7 Mio. CGT, ihr Anteil ver-
ringerte sich dennoch auf 19,3 %. In diesem
Markt behielten Japans Werften mit einem Anteil von
69,0 % die Fuhrung vor Korea (15,4 %) und China
(11,3 %).

Die Nachfrage nach Féhr- und Passagierschiffen
blieb auf hohem Niveau. Mit 2,7 Mio. CGT, in erster
Linie Bestellungen grol3er Kreuzfahrtschiffe, entsprach
der Marktanteil von 12,1 % dem des Vorjahres. Die
européischen Werften lagen hier zwar weiterhin an
der Spitze, Japans und Koreas Werften versuchten
jedoch weiterhin, auch in diesen Markt einzudringen.

Auftrage fir zwei Kreuzfahrtschiffe (je 141.250 CGT)
an Mitsubishi und mehrere Fahrschiffsauftrage euro-
paischer Reeder flir Samsung, Hyundai und Daewoo
unterstrichen die Bedrohung dieses Marktsegments,
das bisher unangefochten von europdischen Werften
dominiert wurde.

Der Anteil der General-Cargo-Schiffe blieb bei
insgesamt gestiegenem Auftragsvolumen mit 5,0 %
auf Vorjahresniveau. Bei den sonstigen Frachtern und
nicht Fracht tragenden Schiffen wurde das Ordervolu-
men vom Vorjahr nicht erreicht. Die Anteile der Auf-
tragseingdnge verringerten sich dadurch auf 3,0 %
bzw. 5,6 %.

1000 CGT . . . . .
Auftragseingdnge im Weltschiffbau 2000 nach Schiffstypen
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Auftragsbestande

Die Auftragseingange erhdhten die Auftragsbe-
stdnde per Ende 2000 sprunghaft auf 2.666 Schiffe
mit 71,1 Mio. GT und 45,9 Mio. CGT. In CGT lagen sie
damit um 22,3 % hoher als Ende 1999 und haben eine
rechnerische Reichweite von fast 2 1/, Jahren.

Wichtigste Abnehmer der Schiffe sind griechische
und deutsche Reeder, auf die mit 7,1 bzw. 5,9 Mio. CGT
jeweils 15,1 % bzw. 12,8 % der Auftragsbestéande ent-
fielen. Danach folgten die Bestellungen japanischer und
norwegischer Reeder, die 9,5 % bzw. 8,9 % auf sich
vereinigten. Japans Reeder bestellten weiterhin tber-
wiegend im Inland. Nur 15 % ihrer Order, allerdings im

umkampften Containerschiffssegment, gingen an aus-
landische (koreanische) Werften. Koreas Reeder, auf die
nur 0,4 % des weltweiten Auftragsbestandes entfiel,
vergeben ihre Auftrdge dem Wirtschaftsplan entspre-
chend ausschlieRlich an heimische Werften.

Demgegeniber platzierten deutsche Reeder
lediglich 14 % ihrer Auftrage (Fracht-/Fahr-/Passa-
gierschiffe, aber ohne Fischereifahrzeuge und Non-
Cargo-Schiffe) bei ihren heimischen Werften, 12,1 %
in China, 21,3 % in Polen und 44,5 % in Korea.
75,5 % der von Reedern deutscher Nationalitat erteil-
ten Auftrage (CGT) entfielen auf Containerschiffe, 8,4
% auf General-Cargo-Schiffe und 5,4 % auf Ol- und
Spezialtanker.




Auftragsbestande im Weltschiffbau am 31.12.2000 in 1.000 CGT

Ol- Gas-/Chem.-/ Massengut- Container-
schiffe Frachtschiffe

tanker Prod.tanker schiffe

von jetzt 21,6 %
erneut zugenom-
men. Rund 45 %
Andere Sonstige Gesamt davon stammten von
deutschen Reedern.

Sudkorea 5.086 2.586 1.617 5.403 172 555 15.420
Japan 1245 1500 4947 1151 416 466  9.726 Massengut-
VRChina 351 631  1.110 432 773 267  3.555 ‘;fg‘?jteg e hagggnfg};;
Degtschland - 18 25 922 151  1.545 2.660 ein,en groBeren An-
Italien 35 105 = 85 2178 2402 o 45 Ende 1999.
Polen - 308 - 1261 404 254 2226 papach folgten mit
Finnland = = - 1.216 1.216 15,7 % die Oltanker,
Frankreich - 20 - 1136  1.157  deren Bestellungen
Niederlande - 40 - 11 569 341 962 auch héher lagen,
Spanien 40 318 - 62 395 815 wahrend der Anteil
Kroatien 481 88 144 23 736 der Spezialtanker
Taiwan - 223 465 34 7 729 trotz gestiegenen Vo-
Sonstige 428 565 464 269 984 1567  4.277 lumens mit 14,3 %
etwas niedriger aus-
Welt Gesamt 7.186 6.572 8.465 9.913 3.794 9.951 45.881 fiel.

Koreas Werften bauten ihre fihrende Position
mit Auftragsbestédnden von 15,4 Mio. CGT aus auf
einen Weltanteil von 33,6 %. Wichtigste Kunden der
koreanischen Werften waren griechische und deut-
sche Reeder. Auf sie entfielen 28,1 % bzw. 16,9 % der
koreanischen Auftragsbestande.

Japans Werften konnten zwar ihren Auftragsbe-
stand auf 9,7 Mio. CGT erh6hen, ihr Marktanteil ging
jedoch auf 21,2 % zurlick. Danach folgten China (7,7
%), Deutschland (5,8 %), Italien (5,2 %) und Polen
(4,9 %). Von den Auftragsbestanden deutscher Werf-
ten stammten rund 31 % (Fracht-/Fahr-/Passagier-
schiffe, aber ohne Fischereifahrzeuge und Non-Cargo-
Schiffe) von inlandischen Reedern (darunter 39 Con-
tainerschiffe mit 605.000 CGT). Von norwegischen
Reedern kamen acht Kreuzfahrtschiffe mit 871.000
CGT (33 %) und von griechischen Auftraggebern neun
Féahr- und Passagierschiffe mit 257.000 CGT (10 %).

Die Bedeutung der Containerschiffe hat mit
einem Anteil an den weltweiten Auftragsbestanden

Zugenommen
hat der Auftragsbe-
stand an Fahr- und

Passagierschiffen, auf den 16,6 % entfielen. Unter

dem Vorjahreswert blieben die Order fiir sonsti-

ge Frachter (General-Cargo-, Kihl-, Ro-Ro-Schiffe

(8,3 %)), Fischereifahrzeuge (1,2 %) und nicht Fracht

tragende Schiffe (3,9 %).

Waéhrungs- und Neubaupreisentwicklungen

Zum Jahresende hin mehrten sich Anzeichen,
dass sich die hohen Wirtschaftswachstumsraten in den
USA abschwéchen. Dies kénnte auch die Starke des
US-$ treffen. Geringeres Wirtschaftswachstum und
Zinssenkungen der US-Notenbank zur Abfederung
des Konjunkturriickgangs trugen dazu bei, dass sich
der Euro stabilisierte. Im Dezember erholte sich der €-
Kurs auf fast 0,90 $/€. Das Jahr endete mit einem
Tageskurs von 0,93 $/€. Der niedrigste durchschnittli-
che Monatswert hatte im Oktober 0,8552 $/€
erreicht. Aufgrund konjunktureller Verbesserungen in
den Euro-L&ndern und anhaltender Inflationsgefahr
durch gestiegene Olpreise senkte die Europiische
Zentralbank nicht wie die USA die Refinanzierungszin-




sen (im Mittel 4,75 %). Die Abwertung des € zum $
betrug von Dezember 1999 bis Dezember 2000
12,7 %. ImJahresdurchschnitt (0,9236 $/€) verlor der
€ sogar 15,4 % seines Wertes gegeniiber dem $.

Der Euro blieb im vergangenen Jahr auch
gegenuber dem britischen Pfund und dem polnischen
Zloty schwach. Wahrend die Aufwertung des £ im
Dezember 2,1 % im Vergleich zum Vorjahresmonat
betrug, erreichte der Zloty sogar eine Aufwertung von
8,8 %. Demgegeniber wurden die drei skandinavi-
schen Kronen-Wéhrungen geringfugig zum € abge-
wertet. Die griechische Drachme wurde sogar um 3,2
% schwaécher gegeniiber dem €. Seit dem 1.1.2001 ist
Griechenland 12. Mitglied der européischen Wah-
rungsunion geworden (Kurs: 340,75 Dr. fur 1 Euro).

zum US-$
1,400

Entwicklung von ECU/EURO, YEN, WON, SLOTY, YUAN

Die Wéahrungen der asiatischen Schiffbaulander
wurden gegentiber dem Euro erneut aufgewertet. Im
Jahresdurchschnitt ergaben sich Aufwertungsraten
von Uber 20 %. Dadurch wurden zwar die negativen
Auswirkungen der Wettbewerbsverzerrungen fir die
Schiffbauunternehmen innerhalb der Euro-Zone vori-
bergehend etwas abgemildert, die Differenz zu den
koreanischen Preissetzungen konnte aber nicht aus-
geglichen werden. Zudem flhrten die Stabilisierung
des € zum Jahresende und gleichzeitige Abschwé-
chungen bei Yen, Won und Taiwan-$ im Dezember
bereits wieder zu geringeren Aufwertungsraten ge-
geniuber dem €.

Beim koreanischen Won setzte sich im Jahresver-
lauf eine Trendwende durch. Im April hatte die seit
1998 erfolgte Auf-
wertung des Won
ihren Hohepunkt mit
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durchschnitt (1.131 W/$) Mio. $

Neubaupreisentwicklung

ergab sich dennoch rechne- 120.0
risch eine Aufwertung zum $ '
um 5,1 %.

Als Folge der schwieri-

gen wirtschaftlichen Ent-  100,0
wicklung in Japan kam es
nach  Aufwertungen im
ersten Halbjahr 2000 zu einer
Abwertung des Yen gegeni- 80,0

VLCC 300.000 TDW

ber dem US-$ im 4. Quartal
2000 auf 112,23 ¥/$ im
Durchschnitt des Monats
Dezember. Damit ergab sich 60,0

LPG Carrier 78.000 TDW\\/

eine Abwertungsrate zur
amerikanischen Leitwéhrung
von 8,4 % gegeniuber dem
Kurs im entsprechenden Vor-
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Tanker 47.000 TDW

Die Wechselkurse be-
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Preisentwicklung im Han-
delsschiffsneubau. Wahrend
im Jahr 2000 zunéachst die
europaischen Werften von

\\_._

der Abwertung des Euro pro- 0,0 .
fitierten, flhrte die
Schwache des Won in den
letzten Monaten des Jahres
2000 und auch Anfang
2001 wieder zu Vorteilen fur koreanische Schiffbau-
unternehmen. Die weitere Entwicklung wird entschei-
dend vom Verhdltnis Won/Yen abhangen, nachdem
auch die japanische Wahrung gegeniiber dem $ abge-
wertet worden ist.

Die maRigen Preiserhéhungen auf $-Basis im
Verlauf des Jahres 2000 setzten sich zum Jahresende
nicht fort. Sie wurden zum Teil sogar wieder riickgan-
gig gemacht. Auch die Gutachter der EU-Kommission,
die im Rahmen ihres Market Monitoring die Preisent-
wicklung laufend analysierten, konstatierten dies.
Danach fiel der bis September auf 106 % angestiege-
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Quelle: Nach Clarkson Research Studies

ne Preisindex fur in Korea gebaute Schiffe im Dezem-
ber wieder unter 100 %.

Im Jahresvergleich Dezember 1999 / Dezember
2000 schwankten die Preise fir die von Clarkson erfas-
sten Schiffstypen betréachtlich, und zwar zwischen -7,0
% flr mittelgrol3e Ro-Ro-Schiffe und +24,2 % fir Afra-
max-Tanker. Eine hohe Preissteigerung wurde fiir Suez-
max-Tanker (22,4 %) ermittelt. Die Preise fiir VLCC und
kleinere Tankertypen lagen um 10 % bis 14,5 % hoher
als Ende 1999. Dies entspricht eindeutig einer strategi-
schen Preispolitik der koreanischen Werften, in domi-
nierten Segmenten hohere Erlése zu erreichen.




Deutliche Unterschiede gab es auch bei den Prei-
sen fur Massengutschiffe. Wéahrend bei Capesize-
Schiffen eine Erhéhung um 14,3 % verzeichnet
wurde, fielen die Preise fiir die kleineren Einheiten
nach voriibergehend héheren Werten wieder zurtick.

Bei den Containerschiffspreisen ergaben sich im
vierten Quartal keine Veranderungen mehr. Im Jahres-
vergleich lagen sie um 17,6 % (400 TEU), 2,9 %
(1.100 TEU) bzw. 9,2 % (3.500 TEU) hoher.

Trotz der stark gestiegenen Auftragseinginge
fur Gastanker blieben die Preissteigerungen fur diese
Schiffe im Jahresvergleich mit 4,5 % (LNG-Tanker)
und 7,1 % (LPG-Tanker) gering. Die bis September
erreichten etwas héheren LNG-Tanker-Preise konnten
sich aufgrund des harten koreanischen Wettbewerbs
nicht halten. Die Broker-Firmen Platou und Fearnleys
wiesen erheblich niedrigere Preise als Clarkson fur
LNG-Tanker aus mit dem Hinweis, dass Neubauauf-
trdge wegen der niedrigen Preise auch ohne feste
Charter vergeben werden.

Der Preiswettbewerb fuhrte bei Ro-Ro-Schiffen
(1.200-1.300 Lm) sogar zu einem Preisriickgang um
7,0 % im Vergleich zum Dezember 1999. Fir die
gréReren Einheiten (2.300-2.700 Lm) ergab sich nur
einum 1,5 % hoherer Preis.

Insgesamt sind die bisherigen Preisanhebungen
angesichts des Rekordniveaus der Nachfrage voéllig
unzureichend. Das im September 1997 vor der korea-
nischen Wirtschaftskrise herrschende Preisniveau
wurde bei keinem der betrachteten Schiffstypen wie-
der erreicht. Auch die norwegische Brokerfirma Platou
bezeichnete die von ihr registrierten Preiserh6hungen
zwischen 6 % und 22 % angesichts der enormen
Ordertatigkeit als unerwartet gering. Die in Korea fer-
tiggestellten Uberkapazitaten lassen eine Preiserho-
lung einfach nicht zu.

Ein Beleg fur die unzureichenden Preiserhd-
hungen ist die Entwicklung der Second-Hand-Prei-
se. Bei Tankern und Containerschiffen, Marktsegmen-
te in denen die koreanischen Werften fir Neubauten
dominierende Positionen erreicht haben, stiegen die
Werte marktentsprechend fir gebrauchte Schiffe
starker als die Neubaupreise. Finf Jahre alte VLCC
verteuerten sich binnen Jahresfrist um bis zu 42 %,
wahrend die Neubaupreise nur um 10,1 % zulegten.
Das Verhéltnis Second-Hand-/Neubaupreis erhéhte
sich damit auf Gber 90 %. Dadurch konnten Reeder,
die zu Niedrigstpreisen bestellte Tanker noch vor ihrer
Fertigstellung weiterverkauften, hohe Gewinne erzie-
len. Hier zeigt sich deutlich der Unterschied von unge-
storten (Second-Hand) zu gestérten Markten (Neu-
bau).




3. Kapazitats- und Nachfrageentwicklung

Die Weltschiffbauproduktion des Jahres 2000
hat den hdchsten Wert seit den Boomjahren Mitte
der 70er Jahre erreicht. Auch in den kommenden
beiden Jahren ist aufgrund der vorliegenden Auf-
tragsbestédnde mit einem &hnlich hohen Produktions-
niveau zu rechnen. Dennoch besteht ein weltweiter
Kapazitatsuiberhang bei den Werften, der in den nachs-
ten Jahren eher noch zunehmen wird. Dies konstatie-
ren die Kapazitatsberechnungen der OECD, die Mitte

des Jahres 2000 vorgelegt worden waren und die
damit entsprechende Abschatzungen der Schiffbau-
verbande Europas, Japans, der USA und Koreas
bestéatigten.

Insgesamt betrugen danach die weltweiten
Schiffbaukapazitaten im Jahr 1998 ca. 21,6 Mio.
CGT. Bis zum Jahr 2005 erwartet die OECD einen
Anstieg um 22,6 % bzw. einen durchschnitt-
lichen Zuwachs von 3 % pro Jahr. Dieser resultiert in
erster Linie aus Produktivitatssteigerungen, aber
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auch aus der Errichtung neuer Anlagen, wie z. B. in
China.

Damit kdnnten die Kapazitaten zukiinftig den
Neubaubedarf fur die Welthandelsflotte noch deutli-
cher Gibertreffen, als es gegenwartig bereits der Fall ist.
Die OECD hat dazu Ende vergangenen Jahres eine
Prognose Uber die Schiffsneubaunachfrage bis zum
Jahr 2010 vorgelegt und damit eine Grundlage fir die
Diskussion Uber die Angebots- und Nachfrageent-
wicklung im Weltschiffbau geschaffen.

Ausgehend von den erwarteten gesamtwirtschaft-
lichen Entwicklungen wurden Volumen und Zu-
sammensetzung des zu erwartenden seewartigen Welt-
handels bis 2005 ermittelt. Die jahrliche Entwicklung der
Transportmengen wurde wie folgt prognostiziert:

« Oltransporte: 3,0%
Trockene Massengiiter: 2,4%
Andere Trockengiter: 4,1 %
- davon Container: 6,2 %

* Gesamt: 3,0%
LNG Tanker: 5,5%
LPG Tanker: 3,6 %
Chemikalientanker: 4,9 %

* Gesamt: 4,9%

Diese Entwicklung wirde ein durchschnittliches
Wachstum der Flottenkapazitéat (in TDW) von 1,4 %
pro Jahr erfordern. Unter weiterer Berticksichtigung
des Ersatzbedarfs der Flotte, der Abwrackvolumen
und Flottenproduktivitat leitete die OECD daraus die
Neubaunachfrage fiir Frachtschiffe (Ol-, Produkten-,
Chemikalien- und Gastanker, Massengutschiffe, Con-
tainerschiffe, General-Cargo-Schiffe) ab.

FUr den Zeitraum 2000-2005 ergab die Prognose
einen durchschnittlichen Bedarf von 18,5 Mio. CGT (27,5
Mio. GT) pro Jahr mit einer Schwankungsbreite zwischen
17,2 Mio. CGT in 2002 bis zu 19,9 Mio. CGT in 2004.

Fur die Nachfrage in der zweiten Halfte des Jahr-
zehnts wurde eine Trendverlangerung bis 2010 vorge-
nommen. Fir die Jahre 2006-2010 errechnete sich auf
diese Weise ein Neubaubedarf von durchschnittlich
18,2 Mio. CGT (25,0 Mio. GT) pro Jahr mit einer
Schwankungsbreite zwischen 18,6 Mio. CGT in 2006
und 17,9 Mio. CGT in 2007/2009.

Fur den gesamten Prognosezeitraum ergab sich
somit ein Neubaubedarf in H6he von 202 Mio. CGT
bzw. 18,4 Mio. CGT pro Jahr.

Zusatzlich hat das OECD-Sekretariat versucht,
die Auswirkungen der in der IMO beschlossenen
MARPOL-Regeln fur die beschleunigte Ausmuste-
rung von Tankern ohne Doppelhillen zu bertcksichti-
gen. Diese neuen Regeln zur Begrenzung der Lebens-
dauer von Single-Hull-Tankern fihren nicht nur zu ins-
gesamt hoheren Abwrackungen, sondern auch zu
einer anderen Verteilung Gber die Jahre. Der Héhe-
punkt der Abwrackungen wird danach im Jahr 2003
mit 42,5 Mio. TDW (davon 29,0 Mio. TDW an Tan-
kern) zu erwarten sein.

Dies erhoht das prognostizierte Neubauvolu-
men auf durchschnittlich 18,7 Mio. CGT p.a.
(27,0 Mio. GT p.a.). Der Neubaubedarf wiirde dann
seinen Hohepunkt im Jahr 2003 mit 21,7 Mio. CGT
erreichen.

Die Tankernachfrage wird zum Ende des Pro-
gnosezeitraumes nach weitgehendem Abschluss des
Ersatzprozesses deutlich abnehmen. Der Bedarf an
Massengutschiffen wird relativ stabil bleiben und
zum Ende des Zeitraumes geringfiigig ansteigen. Ein
steigender Bedarf wird bei Containerschiffen, Gene-
ral-Cargo-Frachtern und vor allem bei Gastankern
erwartet.

Insgesamt wird das kiinftige Neubauvolumen zu
rund drei Viertel aus dem Ersatzbedarf und zu rund
einem Viertel aus dem Flottenwachstum hervorgehen.
In den vergangenen fiinf Jahren entfielen rechnerisch
auf Wachstum und Ersatz im Durchschnitt jeweils rund
50 % der Neubauproduktion.




Neubaubedarf 2000 - 2010

Neubaubedarf 2000 - 2010 in Mio. CGT

2000 - 05 p.a.

2006 - 10 p.a. 2000- 10 p.a.

Tanker (Ol / Olprodukte) 29,3 4,9 11,1 2,2 40,4 3,7
Massengutfrachter 26,7 4,5 23,2 4,6 49,9 4,5
Containerschiffe 15,2 2,5 14,4 29 29,6 2,7
General Cargo Schiffe 12,5 2,1 12,7 2,5 25,2 2,3
LNG Tanker 29 0,5 3,0 0,6 59 0,5
LPG Tanker 1,8 0,3 2,4 0,5 4,2 0,4
Chemikalientanker 2,2 0,4 15 0,3 3,7 0,3
Summe 90,9 15,2 68,5 13,7 159,4 14,5
Andere 25,7 4,3 21,2 4,2 46,9 4,3
Gesamt 116,5 19,4 89,6 17,9 206,1 18,7
Quelle: OECD

Als Schlussfolgerung aus der Prognose stellt
das OECD-Sekretariat heraus, dass die gegen-
wartig zu beobachtende groRe Nachfrage im Schiff-
bau auch z. T. als eine Vorwegnahme kinftiger
Nachfrage angesehen werden muss, die durch das
niedrige Preisniveau und die Bemihungen insbe-

sondere der koreanischen Werften, ihre erweiter-
ten Kapazitaten unter allen Umstéanden auszulasten,
ausgelost worden ist. Der erwartete Neubaubedarfs-
héhepunkt kann durch die vorhandenen Schiffbau-
kapazitdten ohne Probleme vollstandig abgedeckt
werden.
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