[I. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 1999

1. Welthandel, Weltschifffahrt und Flotten-
entwicklung

Anfang 1999 war die weltwirtschaftliche Ent-
wicklung noch gepragt von den fernéstlichen Finanz-
und Wirtschaftskrisen. Es war zu befurchten, dass die
Turbulenzen an den Finanzmaérkten und die Nachfra-
geausfélle in den Krisenlandern Korea, Indonesien,
Thailand, Malaysia auch Japan, China und Stdameri-
ka in einen Abwartssog reiRen kénnten. Eine weltwei-
te Rezession wére die Folge gewesen.

Die stabile Wirtschaft vor allem in den USA aber
auch in Europa, die Stabilisierungsbemihungen des

Internationalen Wahrungsfonds (IWF) und der Welt-
bank sowie die globale Prozesse fordernde Dynamik der
boomenden Kommunikationstechnologie leiteten
jedoch eine berraschend schnelle Erholung der Welt-
wirtschaft ein. Der IWF konnte deshalb seine Wachs-
tumserwartungen fur die Weltwirtschaft im Jahr 1999
zwischen Mai und Oktober 1999 von 0,7 % auf 3,0 %
heraufsetzen. Fur das Jahr 2000 wurde die Projektion
sogar von 0,1 % auf 3,5 % erhdht. Bei der aktuellsten
Berechnung im April 2000 erfolgte eine erneute Anhe-
bung der Werte auf 3,3 % fiir 1999 und 4,2 % fiir 2000.

Dennoch sollten die Risiken nicht unbeachtet
bleiben. Einige asiatische Schwellenlénder haben ihre




Entwicklung des seewértigen Welthandels

|
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Strukturprobleme und politischen Instabilititen noch
nicht in den Griff bekommen. Der konjunkturelle Auf-
schwung in Japan und die Erholung in Stidamerika sind
noch nicht gesichert. Die Aktienmarkte sind Uberhitzt
und dadurch anfallig fur Rickschlage. Die Zinsen
haben ihre Tiefstande Uberwunden und steigen wie-
der an. Die Rohdlpreise haben sich innerhalb des Jah-
res 1999 mehr als verdoppelt und sorgen fir neues
Inflationspotenzial. Die Reformen in den Nachfolge-
staaten der Sowjetunion kommen zu langsam voran.
Das Scheitern der WTO-Ministerkonferenz in Seattle
hat die internationalen Interessengegensatze offen-
bart. Auch von diesen Problemfeldern wird es abhén-
gen, ob das Jahr 1999 im Nachhinein als Wendejahr zu
einer nachhaltig positiven Entwicklung der Weltwirt-
schaft angesehen werden kann.

Die gréRte konjunkturelle Zugkraft ging im ver-
gangenen Jahr erneut von den USA aus. Deren
Wachstum blieb mit 4,2 % erneut auf dem hohen
Niveau der beiden Vorjahre. Demgegeniiber lag das
Wachstum in den westeuropaischen Staaten nur bei
gut 2 %. Fur das Jahr 2000 wird mit einer Annéherung
der europdischen und amerikanischen Wachstumsra-
ten gerechnet. In Japan ist hingegen nur mit einer
langsamen Wirtschaftserholung zu rechnen. Die der-
zeitige Stagnation wird trotz aller Konjunkturpro-
gramme der Regierung voraussichtlich erst ab 2001

del (Guter und Dienst-

leistungen) hatte mit
4,6 % ein etwas hoheres Wachstum als 1998. Fur das
Jahr 2000 rechnet der IWF mit einer Steigerung von
7,9 %, ein starkeres Wachstum als im Durchschnitt des
vergangenen Jahrzehnts. Die weltweiten Exporte
erreichten 1999 nach IWF-Angaben rund 6,9 Billionen
USs-$.

Der Aufschwung in Produktions- und Welthan-
delswerten brachte dem seewartigen Handel, der von
den Massengutern dominiert wird, keinen entspre-
chend hohen Transportmengenzuwachs. Mit 5,1 Mrd.
Tonnen (t) erhéhte sich das Transportvolumen ledig-
lich um weniger als 1 %. Damit wurde der leichte
Ruckgang des Vorjahres, der nach rund 15-jahrigem
Wachstum eintrat, ausgeglichen und das bisherige
Rekordvolumen des Jahres 1997 wieder erreicht.
Berticksichtigt man die Transportstrecken, ergab sich
ein geringfugiger Rickgang von 0,1 % gegeniber
1998 auf 21.480 Mrd. Tonnenmeilen (tm).

Ursachlich fir diese Entwicklung waren in erster
Linie die Rohdltransporte, deren Transportvolumen um
2,9 % und deren Transportleistung um 3,8 % zuriick-
ging. Mit 1.480 Mio. t bzw. 7.500 Mrd. tm entfielen
mafigebliche Anteile von 29 % bzw. 34,9 % des See-
handels auf dieses Marktsegment. Der Beschluss der
OPEC-Staaten, aus preispolitischen Griinden die Olpro-
duktion zu reduzieren, fihrte in den Verbraucherlandern
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zunachst zu einem abwartenden Lagerabbau und an-
schlieend, als die Preise anzogen, zu einer Ab-
schwachung der Nachfrage und somit der Oltransporte.

Rucklaufig waren auch die Eisenerztransporte.
Mit einem Riickgang um 1,7 % auf ein Volumen von
410 Mio. t bzw. um 3,7 % auf eine Transportleistung
von 2.010 Mrd. tm verringerten sie sich das zweite
Jahr in Folge. Die weltweite Stahlnachfrage und damit
der Eisenerzbedarf haben sich jedoch in der zweiten
Halfte des Jahres wieder erholt.

Die anderen Seefrachtgiter erzielten Transport-
zuwichse. Der Handel mit Olprodukten nahm wegen
neuer Raffineriekapazitaten in Asien um 2 % zu auf
410 Mio. t bzw. 2.010 Mrd. tm.

Positiv entwickelten sich auch die Kohletranspor-
te, inshesondere Heizkohle, wéhrend die Kokskohle
von der schwécheren Stahlkonjunktur beeinflusst
wurde. Durch gestiegene Exporte Australiens, Chinas

1997

Ruckgénge verzeichnet wor-
1998 1999 den waren.

Fur alle sonstigen Gliter-
transporte tber See, zu denen
weitere Massenguter-, Chemikalien-, Flissiggas-,
Container-, Ro-Ro-, Fahrzeug-, Kiihl- und Stiickguter-
transporte gehoren, ergab sich ein Wachstum von
2,9 % auf 2.110 Mio. t bzw. 3,5 % auf 6.150 Mrd. tm.
Damit wurde der im Vorjahr nach 15 Jahren erstmals
eingetretene Aufkommensriickgang mehr als ausge-
glichen und ein neuer Hochststand erzielt.

Bei insgesamt schwacher Entwicklung des See-
handels wuchs 1999 die Welthandelsflotte nur maRig.
Die Zahl der Frachtschiffe erhdhte sich von 27.905 auf
28.155 Einheiten und die Tragfahigkeitstonnage um
1,3 % auf 741,6 Mio. TDW. Damit blieb das Wachs-
tum der Tonnage wie im Vorjahr (1,4 %) unter der
durchschnittlichen jéhrlichen Steigerungsrate des ver-
gangenen Jahrzehnts in Héhe von 2 %.

Durch zahlreiche in Fahrt kommende Neubau-
ten weitete sich die Tankertonnage um 1,5 % auf
276,7 Mio. TDW aus. Das entsprach einem Anteil
von 37,3 % der gesamten Frachterflotte. Die Flotte




der Massengutschiffe, einschlieBlich der immer mehr
in Bedeutungslosigkeit zurlckfallenden kombinier-
ten Ol-/Erzfrachter, wuchs lediglich um 0,3 % auf
283,3 Mio. TDW. Ihr Anteil verringerte sich dadurch
auf 38,2 %.

Entwicklung der Welthandelsflotte in Mio. TDW

31.12.1989 31.12.1998 31.12.1999

Oltanker 239,4 272,7 276,7
Komb. OI-/
Erzfrachter 32,3 16,3 14,9

Massengutschiffe  202,7 266,1 268,4
Andere
Frachtschiffe 134,8 177,3 181,6

Gesamt 609,2 732,4 741,6

Quelle: Fearnleys Review 1999

Fur die Gbrigen Schiffstypen, auf die ein Anteil
von zusammen 24,5 % entfiel, ergab sich eine Flot-
tenvergréBerung um 2,4 % auf 181,6 Mio. TDW.
Darin stand der Zunahme bei Containerschiffen und
Gastankern erneut eine Reduzierung bei den Stlick-
gutfrachtern gegenuber.

Die Kapazitatssituation der Flotte adnderte sich
nur wenig. Die wegen fehlender Beschaftigung aufge-
legte Tonnage erhoéhte sich geringfiigig von 6,2 Mio.
TDW auf 6,4 Mio. TDW durch nicht einsetzbare Tan-
ker. Die fur Lagerzwecke eingesetzte Tonnage blieb
mit 3,4 Mio. TDW gegenliber dem Vorjahr unveran-
dert niedrig.

Deutlich erhodhte sich die abgewrackte und
verloren gegangene Tonnage. Erstmals seit Mitte
der 80er-Jahre erreichten die Abwrackungen und Ver-
luste mit 30,3 Mio. TDW einen Umfang, der bei
Anhalten dieser Entwicklung in einzelnen Bereichen
die Veralterung der Flotte stoppen koénnte (Auf die
Schiffsverluste entféllt davon lediglich ein Anteil
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von rd. 1 %.). Dieser Prozess erfolgte am augen-
falligsten bei Tankern, von denen 14,6 Mio. TDW aus
dem Markt gingen gegentber 5,7 Mio. TDW im Jahr
1998. Verschrottungen und Verluste an Massengut-
frachtern (einschl. Kombinierte Ol-/Erzfrachter) fielen
geringer aus und beliefen sich auf 11,6 Mio. TDW
nach 13,7 Mio. TDW im Jahr zuvor. Auf andere Schiff-
stypen entfielen 4,1 Mio. TDW (Vorjahr: 4,4 Mio.
TDW).

Die Abwrackungen werden wesentlich von den
Frachtraten beeinflusst, die Uber die Rentabilitat des
Schiffseinsatzes entscheiden. So fiihrten die im Jahr
1999 fallenden Raten bei Tankern zu zunehmenden
Abwrackungen, wéhrend sie sich bei Massengutfrach-
tern durch steigende Raten verringerten.

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

Tanker Bulker Andere Gesamt
1995 11,0 4.4 2,1 17,5
1996 7,0 9,7 2,8 19,5
1997 3,6 8,0 3,8 15,4
1998 57 13,7 4.4 23,8
1999* 14,6 11,6 41 30,3

* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 1999

Gefordert wurden die Abwrackungen 1999 auch
durch hohere Bunkerkosten, die die Betriebskosten
insbesondere &lterer Schiffe starker belasteten. Hinzu
kam bei Tankern auch die gréf3ere Zahl der zum ,,5.
Special Survey* anstehenden Schiffe: Die im Tanker-
boom Mitte der 70er-Jahre gebauten Schiffe kommen
nach 25 Jahren ans Ende ihrer normalen Betriebszeit
und mussen einer Sonderuntersuchung unterworfen
werden, bei der Uber Verschrottung oder gegebenen-
falls eine beschrankte Einsatzféhigkeit (Hydro Static
Balanced Loading) entschieden wird. 1999 kam
zudem eine grofRe Anzahl neuer Tanker in Fahrt, die
diese alten Schiffe ersetzten.




Die Abwrackpreise fielen 1999 erneut, und zwar
von 143 $/LDT auf durchschnittlich 131 $/LDT. Dieser
Durchschnittswert verdeckte jedoch, dass im Jahres-
verlauf von einem sehr niedrigen Niveau ausgehend
eine deutliche Preissteigerung zum Jahresende hin
erfolgte. Neben den Hauptabwracklandern Indien,
Pakistan und Bangladesh setzte auch China seine
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Mehrzweck-Containerschiff ,,Friedrich Oldendorff*, 13.066 GT

1998 begonnene Riickkehr in den Abwrackmarkt ver-
starkt fort.

Da die in Fahrt kommende Neubautonnage die
Abwrackungen und Verluste deutlich Ubertraf, erhéhte
sich die aktive Tonnage unter Bertiicksichtigung der Auf-
lieger und Lagerschiffe um 1,7 % oder rund 9 Mio. TDW.




2. Weltschiffbau

Der Weltschiffbau war 1999 weiterhin - und das
nunmehr schon seit funf Jahren - durch hohe und sta-
bile Produktion und Auftragseingange gekennzeich-
net. Die Marktentwicklungen wurden gepragt von
den koreanischen Werften. Diese setzten trotz mehre-
rer Insolvenzen ihre Eroberungspolitik gegen den
Schiffbau in Europa und Japan fort und erreichten
beim Kampf um Auftrage erstmals die Spitzenposition.
Unterstitzt durch den staatlich gesteuerten
Waéhrungsvorteil und durch die staatlich organisierte
Entschuldung koreanischer Banken fiillten die korea-
nischen Schiffbaukonzerne ihre in den vergangenen
Jahren maRlos ausgebauten Kapazitaten unter Hin-
nahme ruindser Verlustpreise mit Auftrdgen. Dieses
Preisverhalten generierte zwar zusétzliche Nachfrage,
das Gesamtresultat war jedoch eine Zerrittung des
Weltschiffoaumarktes. Die dadurch ausgeldsten
zusatzlichen und zum Teil spekulativen Auftrage sind
in erster Linie Hypotheken zulasten der zukiinftigen
Neubaunachfrage, da sie erst spéater erforderlichen
Neubaubedarf vorwegnehmen. Die niedrigen Neu-
baupreise belasten auch die Secondhand-Preise sowie
den Wert der bestehenden Flotte und damit die Bilan-
zen und die Kreditwurdigkeit von Reedereien.

Im Schiffbau fihrten die Kampfpreise zu finanzi-
ellen Schwierigkeiten, Betriebseinstellungen und Kon-
kursen von Werften. Zahlreiche Werften stehen zum
Verkauf. Dieser gestaltete sich auch bei der Privatisie-
rung staatlicher Werften schwierig, zumal die Werft-
kapazitaten durch das Vordringen neuer Schiffbaulan-
der wie China, durch den Wiedereintritt traditioneller
Schiffbaulander wie
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Produktion

Im Berichtsjahr wurden weltweit 1.483 Schiffe
mit 27,0 Mio. GT und 17,5 Mio. CGT abgeliefert. Das
entsprach dem Durchschnitt der beiden vorangegan-
genen Jahren.

Japans Werften konnten mit 6,1 Mio. CGT trotz
Ruckgang ihres Marktanteils von 37,4 % auf 34,6 %
ihre Marktfuhrerschaft zwar behaupten, die koreani-
sche Konkurrenz ruckte jedoch mit 4,4 Mio. CGT -
einer neuen Rekordproduktion - von 20,3 % auf
24,9 % weiter heran. Die koreanische Neubaupro-
duktion hat sich damit in den vergangenen funf Jahren
mehr als verdoppelt und seit 1989 sogar mehr als ver-
dreifacht.

Die chinesischen Schiffbauunternehmen erreich-
ten wie bereits 1998 die dritte Position im Weltschiff-
bau mit 1,1 Mio. CGT und einem 6,1 %igen Marktan-
teil. Italien folgte danach an vierter Stelle mit 797.000
CGT bzw. einem Anteil von 4,6 % und lag damit
knapp vor den deutschen Werften, die mit 760.000
CGT einen Anteil von 4,3 % erzielten. Nach den Zah-
len der VSM-Verbandsstatistik betrug die Produktion
der deutschen Werften allerdings 867.000 CGT. Dies
wiirde einem Anteil von rund 5 % und damit der vier-
ten Position weltweit bzw. der ersten Position in Euro-
pa entsprechen. Derartige Differenzen zu den Schiff-
baustatistiken von Lloyd's Register of Shipping beste-
hen regelmafig auch gegentber anderen nationalen
Statistiken. Ursachen sind meist zeitliche und zuord-
nungsbedingte Abgrenzungsunterschiede.

Kroatien in den Markt Rangfolge der Schiffbaulander nach Fertigstellungen 1999

sowie durch Produkti-
vitatsfortschritte  beste-

hender Schiffbaubetriebe Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT %
weiter wachsen. Trotz 1. Japan 11.157 413 1. Japan 6.065 34,6
guter Neubaunachfrage 2. Siidkorea 9.074 336 2. Siidkorea 4356 24,9
war deshalb auch 1999 3. VR China 1.299 4,8 3. VR China 1.062 6,1
kein Marktgleichgewicht, 4. Italien 2,9 4. Italien 797 46
geschweige denn fairer 5. Deutschland 2,8 5. Deutschland 760 4,3

Wettbewerb erreichbar.




Die folgenden Platze in der Rangfolge der Schiff-
baulédnder belegten die Niederlande (2,7 %), Spanien
(2,6 %) und Polen (2,4 %). Die Schiffbauldnder der EU
erzielten zusammen einen Anteil von 19,2 % nach
20,3 % im Jahr 1998. Der Anteil der AWES-Lander
(Association of European Shipbuilders and Shiprepai-
rers: EU-Lander plus Norwegen und Polen) verringer-
te sich auf einen neuen Tiefstand von 23,4 %.

Die Anteile der Schiffstypen an der Produktion
haben sich im Vergleich zu den Vorjahren verschoben.
Am deutlichsten fiel der Riickgang der Container-
schiffsablieferungen aus, die gegenuiber 1998 mehr
als halbiert wurden und nur noch einen Anteil von
12,2 % ausmachten.

Eine starke Zunahme vollzog sich bei Spezialtan-
kern (Produkten-, Chemikalien-, Flussiggastanker),
deren Produktion erstmals mehr als 3 Mio. CGT und
damit einen Anteil von 17,5 % erreichte. Auch Rohél-
tanker konnten wieder zulegen auf 15,6 %. Dazu trug
insbesondere die Ablieferung von 30 VLCC/ULCC bei.

Das grote Marktsegment bildeten 1999
die Massengutfrachter. Sie machten 19,1 % der
Gesamtproduktion aus. Der Anteil anderer Fracht-
schiffe erhohte sich von 14,9 % auf 16,3 %. Dazu tru-
gen die gesteigerten Ablieferungen von Ro-Ro-Schif-
fen und Autotransportern bei, wahrend General-
Cargo- und Kuhlschiffe rucklaufig waren. Féhr- und
Passagierschiffsablieferungen lagen mit 8,1 % Markt-

Ro-Ro-Frachter ,,Spaarneborg*, 18.500 GT
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Ablieferungen im Weltschiffbau 1999 nach Schiffstypen
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anteil auf dem Vorjahrsniveau. Die Ubrigen nicht-
frachttragenden Schiffe kamen zusammen auf 11,2 %
gegenuber 8,8 % im Vorjahr. Insbesondere Fahrzeuge
fir die Offshore-Industrie hatten daran einen grof3en
Anteil.

Auftragseingange

Die Neubaunachfrage stieg im Verlauf des Jahres
1999, angetrieben durch das niedrige Preisniveau,
splrbar an und erreichte im vierten Quartal rund 6
Mio. CGT. Insgesamt wurden im vergangenen Jahr
1.523 Schiffe mit 29,3 Mio. GT und 18,9 Mio. CGT
bestellt. Damit Ubertrafen die Auftragseingange wie in
den vorherigen sechs Jahren die Ablieferungen des
gleichen Jahres.

1997

1998 1999

Erstmals gelang es den koreanischen Werften, die
bisher marktfiihrenden japanischen Werften von ihrer
Spitzenposition zu verdrangen. Mit Auftragen tber 6,1
Mio. CGT konnten sie das Rekordniveau von 1997
noch leicht steigern und ihren Marktanteil von 24,3 %
in 1998 auf 32,5 % erhéhen. Die japanischen Konkur-
renten mussten hingegen erhebliche Marktanteilsein-
buBen hinnehmen und kamen nach 31,3 % im voran-
gegangenen Jahr mit 5,0 Mio. CGT auf 26,2 % - der
niedrigste Wert seit Jahrzehnten.

Auch die européischen Werften mussten erheb-
liche Marktanteile abgeben. Der Anteil der EU-Lander
verringerte sich mit 3,1 Mio. CGT von 24,6 % im Vor-
jahr auf 16,2 %. Die AWES-Lander kamen mit 4,0
Mio. CGT auf 21,1 % nach 28,5 % in 1998.




Chinas Werften
erzielten mit 2,0 Mio.

Rangfolge der Schiffbaulander nach Auftragseingangen 1999

CGT und 10,5 % ein

neues Rekordergeb- Land 1.000 GT % Land 1.000CGT %
ns r?;fe:%%gﬂ]e ‘i’nag"e': 1.Sudkorea ~ 11.983 325 1.Sudkorea  6.149 325
Rangfolge der Schiff- 2. Japan 8.742 29,8 2. Japan 4.966 26,2
baulander. Deutsch- 3. VR China 3.150 10,7 3. VR China 1.988 10,5
land konnte nach 4. Polen 924 3,2 4. Polen 818 4,3
diesen Angaben mit 5. Deutschland 740 2,5 5. Deutschland 737 3,9

737.000 CGT und

3,9 % hinter Polen mit 818.000 CGT und 4,3 %
die fiinfte Position belegen. Nach den VSM-
Zahlen erhielten die deutschen Werften jedoch
Auftrdge Uber 1,0 Mio. CGT, die einem Anteil von
Uber 5 % und damit weiter dem vierten Rang im
Weltschiffbau entsprechen. Auf den anschlieRen-
den Positionen folgten Italien (3,8 %), die USA

Auftragseingange im Weltschiffbau 1999 nach Schiffstypen
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Auftragsbestande im Weltschiffbau am 31.12.1999 in 1.000 CGT ses  Marktsegment
dominierten. Die EU-
) Lander kamen bei den
Ol- Massengut- Container- General Gas-/Chem.-/ Sonstige Gesamt Containerschiffsauf-
tanker schiffe schiffe Cargo Schiffe Prod.tanker trégen nurauf 12,7 %
sidkorea ~ 3.270 1224 3512 321 2087 618 11.031 gﬁ;“:‘;ﬁr& GDOZ‘;TS’;E;
Japan . 1.470 3.585 741 1.032 1.465 114 8.406 Japan entfielen 7,4 %.
VR China 255 674 322 667 708 172 2.796
Italien 31 - - 181 124 1770  2.106 Die Nachfrage
Deutschland = = 512 243 47  1.245  2.047 nach General-Cargo-
Polen = = 390 379 355 200 1.323 Schiffen und anderen
Frankreich - - S = 20 934 954 Frachtern hat sich mit
Spanien 57 - - 52 152 648 909 Anteilswerten  von
Niederlande - - - 527 49 284 861 50 % bzw. 4,9 %
Taiwan - 270 440 61 - 15 786 gegeniiber dem Vor-
Finnland 24 - - - - 723 747 jahr fast halbiert. Die
USA 102 - - 144 134 333 714  Bestelungen  von
Ruménien - 111 24 309 124 85 654  Fahr- und Passagier-
Kroatien _ 46 - 201 309 22 579  schiffen haben sich
Russland - 17 ~ 153 170 83 424 gg?eeig“:g;en Ni\?famu
Sonstige - 384 425 705 481 1.181 3.176 des  Jahres 1998
Welt Gesamt 5.209 6.311 6.364 4.976 6.225 8.428 37.513 nochmals erhéht und

Zahl der VLCC/ULCC bemerkbar, von denen 1997
und 1998 noch Uber 50 bzw. 31 geordert worden
waren.

Stark erhohte sich die Nachfrage nach Container-
schiffen im dritten und vierten Quartal 1999. Allein in
den letzten drei Monaten des Jahres wurden Bestellun-
gen Uber 1,5 Mio. CGT gemeldet. Inshesondere waren
groRe Schiffe mit 5.000 TEU und mehr gefragt, von
denen - wie im dritten Quartal - weitere 15 Einheiten
geordert wurden. Damit erhohte sich ihre Zahl fir das
gesamte Jahr auf 41 (1998: 29). Der Anteil der Contai-
nerschiffe stieg - trotz eines zum Teil befiirchteten Ube-
rangebots an Containerschiffstonnage - auf 20,3 % aller
Neubauauftrage des Jahres, nach 17,2 % im Jahr zuvor.

Rund 62,4 % aller Containerschiffsauftrage gin-
gen an koreanische Werften, die damit nach dem Rohdl-
tankermarkt (koreanischer Anteil 78,6 %) nun auch die-

erreichten einen

Anteil von 12,3 %
(1998: 11,9 %). 1999 konnten sich die Werften der EU
in diesem Markt zwar weiterhin mit einem Anteil von
72,5 % (darunter Deutschland mit 14,2 %) behaup-
ten, die jungsten Auftrage fur Fahr- und Kreuzfahrt-
schiffe an koreanische und japanische Werften zeigen
jedoch, dass die europdische Position auch in diesem
Bereich attackiert wird. Das Marktvolumen fiir diese
Schiffe reicht zudem nicht aus, um die verlorenen
Markte der europaischen Werften zu ersetzen.

Die Bestellungen fur Fischereifahrzeuge und
sonstige nicht-frachttragende Schiffe fielen auf Grund
der Marktsituation mit einem Anteil von 8,9 % gerin-
ger aus als 1998 (11,1 %).

Auftragsbestande

Dadie Auftragseingange die Ablieferungen auch
1999 Ubertrafen, erhdhten sich die Auftragsbestande




zum Jahresende auf 2.484 Schiffe mit 59,1 Mio. GT /
37,5 Mio. CGT. Das entspricht auf Basis der Ab-
lieferungen des Jahres 1999 einer rechnerischen
Auftragsreichweite von 2,1 Jahren und lasst ein anhal-
tend hohes Produktionsniveau fur 2000 / 2001 er-
warten. Die koreanischen Werften konnten mit
einem Anteil von 11,0 Mio. CGT (29,4 %) ihren
Vorsprung gegeniber Japan mit 8,4 Mio. CGT
(22,4 %), China mit 2,8 Mio. CGT (7,5 %), Italien
2,1 Mio. CGT (5,6 %) und Deutschland 2,0 Mio. CGT
(5,5 %) noch ausbauen. Die VSM-Verbandsstatistik
wies demgegeniber einen Auftragsbestand von
2,5 Mio. CGT aus, der einem Anteil von 6,7 % ent-
sprechen wirde.

Auf Containerschiffe entfiel mit 17,0 % der
groRte Teil der Auftragsbestidnde, darunter 68 Post-

Panamax-Schiffe mit Kapazitaten von 5.000 TEU und
mehr. Dicht auf folgten Massengutfrachter mit
16,8 %. Der Anteil der Roholtanker fiel auf 13,9 %
zuriick und blieb damit niedriger als der Anteil der
Spezialtanker (Produkten-, Chemikalien- und Flissig-
gastanker), der auf 16,6 % zurickfiel.

Der Anteil der Gbrigen Frachtschiffe verringerte
sich auf 12,5 %, wéhrend sich der Bestand an Fahr-
und Passagierschiffen auf einen Anteil von 15,2 %
erhohte. Die sonstigen Fischerei- und nicht-frachttra-
genden Schiffe kamen auf 7,2 %.

Waéhrungs- und Preisentwicklung

Die Wechselkursentwicklungen waren 1999
durch den festen US-$ und die Erholung fernéstlicher

Containerschiff ,,E. R. Stralsund*, 25.630 GT, 2.474 TEU




Waéhrungen vor allem in

|

Neubaupreisentwicklung

Mio. US-$
Japan und Korea gepréagt. 120,0
Demgegeniiber haben politi-
sche Verunsicherungen und
zu geringe Wachstumsfort-
schritte in der EU sowie die 1000

Zins-/Renditeunterschiede
zu den USA eine Abwertung
des Euro verursacht. Der
Euro-Kurs konnte sich nur

VLCC 300.000 TDW

vorubergehend in den Mo- 80,0
naten August bis Oktober
stabilisieren und verlor da-
nach weiter an Wert. Im
Dezember betrug der Wert- 600 | .

LPG Carrier 78.000 TDW \

verlust gegeniiber dem Vor-
jahresmonat 13,7 %. Ende
Januar 2000 wurde die 1:1-
Parimarke zum $ erstmals 40,0

Container 3.500 TEU =~ =

Bulker 170.000 TDW

unterschritten.

Die Schwache des Euro

fuhrte dazu, dass auch die 200

Tanker 47.000 TD
/\ontainer 1.100 TEU

e

Waéhrungen anderer Schiff-
baulander gegentiber dem
Euro aufgewertet wurden.
Fur das britische Pfund ergab 00

sich eine Wertsteigerung um : ‘
13,7 % und fir die schwedi- 1990
sche und norwegische Krone
Steigerungen um 5,6 % bzw.
6,5 %. Die Aufwertungen
der fernéstlichen Wahrungen zum Euro reichten von
14 % (Yuan) bis 23 % (Yen). Abwertungen ergaben
sich jedoch fiir den polnischen Zloty (1,3 %) und die
griechische Drachme (2,3 %).

1991

Der koreanische Won setzte die seit Anfang
1998 bestehende Erholung fort. Im Dezember 1999
betrug der Durchschnittskurs 1.137 Won/$. Damit hat
der Won seit dem Tiefstand im Januar 1998 von 1.687
Won/$ zwar eine Wertsteigerung von 48 % erzielt.
Gegeniiber dem Kurs von rund 890 Won/$ im Som-
mer 1997 wurden jedoch bisher nur Zweidrittel der
krisenbedingten Abwertung wieder ausgeglichen. Da

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Quelle: Nach Clarkson Research Studies

ein Kurs von 1.100 Won/$ fur die Exportwirtschaft
Koreas derzeit als ,,Schmerzgrenze* gilt, stoppen
Regierung und Notenbank durch massive Interventio-
nen den weiteren Wertanstieg des Won und erhalten
damit den koreanischen Unternehmen ihren
wahrungsbedingten Wettbewerbsvorteil. Fur die
Schiffbauindustrie wird der ,,break-even point*“ auf
1.125 Won/$ geschatzt. Ursachen fiir die Aufwertung
sind die konjunkturelle Erholung, der Rekordzufluss
von Auslandsinvestitionen (15,5 Mrd. $ in 1999) und
ein hoher Handelstiberschuss. Die Folgen der Auf-
wertung blieben fur den Schiffbau und andere Ex-
portbranchen 1999 noch begrenzt, da der Yen als




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

YUAN zum US-$

Exportkredite und Birg-
schaften ausgeglichen.

1,600
Wahrungsverande-
rungen wirken sich unmit-
1400 telbar auf die Neubau-
| SR o— 10 YUAN preise aus. Auch wenn
1200 | S~ diese auf $-Basis 1999
\___\ durch Auf- und Abbewe-
gungen gekennzeichnet
1,000 ECU/EURO waren, blieben sie nach
den  Einbrichen des
0,800 Jahres 1998 insgesamt
100 YEN auf zu niedrigem und
nicht kostendeckendem

0,600 Niveau.

1000 WON
0.400 _ Nachdem im Mé}rz/
’ April 1999 neue Tief-
\———\/\_\ punkte erreicht worden
0,200 ZLOTY waren, erholten sich die
Preisindikatoren in den
Sommermonaten bei den
0,000

1995 1996 1997

wichtigste Konkurrenzwahrung ebenfalls aufgewertet
wurde.

Nachdem der japanische Yen Anfang 1999
etwas schwécher notierte, setzte er seinen Mitte 1998
begonnenen Anstieg fort. Im Dezember erreichte er
den hochsten Durchschnittswert seit Ende 1995 mit
102,8 Y/$. Im Interesse der Exportwirtschaft und im
Auftrag der Regierung bemiihte sich daher die Noten-
bank mit umfangreichen Dollarkdufen, eine weitere
Aufwertung zu verhindern.

Chinas Yuan blieb gegeniiber dem $ unveran-
dert, da die Regierung weiter an einem stabilen Yuan-
Kurs festhélt. Der Wettbewerbsnachteil der starken
Waéhrung fur die chinesische Schiffbauindustrie wurde
von der Regierung durch steuerliche Erleichterungen,

meisten Schiffstypen um
ca. 1 -2 Mio. $. Trotz der
stabilen Nachfrage konn-
te sich diese leichte Erho-
lung jedoch nicht durch-
setzen. Im Herbst gaben die Preise fiir zahlreiche
Schiffstypen erneut nach und fielen z. T. noch unter
das Niveau des Frihjahrs. Im Dezember zogen die
Notierungen fir Tanker und Massengutfrachter wie-
der etwas an. Bei anderen Frachtschiffen blieben die
Preise jedoch auf niedrigem Niveau oder fielen sogar
zuriick.

1999

Die Auswirkungen der Wahrungsentwicklungen
lassen sich aus der Grafik Uber die Preisentwicklung
fur ein 3.500-TEU-Containerschiff auf $-, Yen-,
Won- und Euro-Basis in Indexkurven ablesen. Der
$-Preis fiir diesen Schiffstyp verringerte sich 1999 von
42 Mio. $ in 1998 auf 38 Mio. $ (- 9,5 %). Gegen-
Uber 1991 ging der $-Preis auf weniger als die Halfte
zuriick - der stérkste Preisverfall im Vergleich zu
anderen Schiffstypen. Auf Grund der Aufwertungen




Indexentwicklung der Neubaupreise (per Jahresende / 1990 = 100)
fir 3.500 TEU Containerschiffe in nationalen Wéahrungen
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von Yen und Won zum $ haben sich die Preise in Yen
um 20,9 % und in Won um 15,1 % vermindert. Dem-
gegenuber bewirkte die Abwertung des Euro, dass
sich der Preis in Euro um 5,0 % erhoht hat. Obwohl
sich die Wahrungsrelation damit zum Vorteil der

1997 1998 03/99 06/99  09/99 12/99

europaischen Werften entwickelt hat, profitieren die
koreanischen Werften weiterhin von der hohen Won-
Abwertung am Beginn der Wirtschaftskrise 1997/
1998, die bisher noch nicht wieder vollstandig ausge-
glichen wurde.




