IV. Entwicklung der Weltschifffahrt
und des Weltschiffbaus




1. Welthandel und Flottenentwicklung

Die Entwicklung des Welthandels erreichte im Jahr
2007 zwar nicht mehr die Dynamik des vorangegange-
nen Jahres, blieb aber dennoch auf einem langfristig
hohen Niveau. Aufgrund der strukturellen Veranderun-
gen mit dem Entstehen neuer Transportstrome, vor
allem durch die Starkung der Schwellenlander, weist der
Welthandel deutlich héhere Wachstumsraten auf als
das generelle weltweite Wirtschaftswachstum.

Vor allem der rasante Anstieg auf den Rohstoff-
maérkten, der insbesondere von China ausging, wirkte
sich Gberdurchschnittlich auf den Transportbedarf im
seewdrtigen Welthandel aus, der mengenméRig von
den flGssigen und trockenen Massengutverkehren
dominiert wird. Nach Berechnungen der norwegi-
schen Maklerfirma Fearnleys hatte das weltweite
Frachtvolumen im Seeverkehr im Jahr 2006 ein
Rekordwachstum von 7,1 % verzeichnet. 2007 setzte
sich diese Entwicklung mit einem erneut tiberdurch-
schnittlichen Anstieg um 5,2 % auf 7,6 Mrd. Tonnen
fort. Da die durchschnittliche Transportentfernung seit
2006 ruicklaufig ist, stieg die Transportleistung im Jahr
2007 nur um 4,7 % auf 32.932 Mrd. Tonnenmeilen
(tm) und damit langsamer als in den vorangegangen
Jahren.

In den einzelnen Frachtmarkten waren die Wachs-
tumsunterschiede zwischen Frachtaufkommen und der
Transportleistung unterschiedlich ausgepragt. Wah-
rend die Durchschnittsdistanz bei den Roholtransporten
unverindert blieb, hat sie sich bei den Olprodukten

Entwicklung des seewartigen Welthandels
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erneut leicht erhoht, was auf starkere Ol-Raffinerierun-
gen in den Olférderlindern schlieBen lisst. Rohdltrans-
porte nahmen um 2,0 % auf 9.685 Mrd. tm zu und
machten damit 29 % des Guiterverkehrs tber See aus.
Der Transport von Olprodukten nahm demgegeniiber
um 4,6 % zu und entsprach 8 % des seewdrtigen Welt-
handels.

Deutlich um 5 % gestiegene Entfernungen wur-
den bei Eisenerztransporten registriert, die aufgrund der
nicht ausreichenden traditionellen Forderquellen
zunehmend auf Importe von ferneren Férderlandern in
Stidamerika und Australien ausgeweitet wurden. Die
Transportleistung bei den Eisenerzverschiffungen bilde-
te mit einer Zunahme von 14,3 % auf 2.755 Mrd. tm
das am stdrksten wachsende Marktsegment und trug
damit fast 15 % zum Giiterseeverkehr bei. Hintergrund
ist die rasant zunehmende Stahlproduktion insbesonde-
re in China. Mit 1,3 Mrd. Tonnen im Jahr 2007 wurden
5,6 % mehr Stahl produziert als 2006.

Die zunehmende weltweite Nachfrage nach Heiz-
kohle sowie insbesondere der steigende Bedarf der
Stahlindustrie an Kokskohle steigerten die Kohletrans-
porte um 5,9 % auf 3.750 Mrd. tm. Sie machten damit
11,4 % des Seetransports aus. Die Ldnge der Transport-
wege bei Kohleverschiffungen blieb praktisch unveran-
dert.

Bei den Transporten von Getreide ergaben sich nur
geringe strukturelle Verdnderungen gegeniiber dem
Vorjahr. Mit 1.857 Mrd. tm lag das Ergebnis um 1,9 %
tiber dem Niveau von 2006.

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen

2003 2004 2005 2006 2007* 2003 2004 2005 2006 2007*
Rohol 1.673 1754 1784 1.851 1.888 8.390 8.795 9.239 9495 9.685
(")Iprodukte 440 461 495 517 535 2190 2.305 2510 2.635 2.755
Eisenerz 524 589 652 734 799 3.035 3.444 3918 4.192 4.790
Kohle 619 664 710 754 798 2.810 2960 3.113 3.540 3.750
Getreide 240 236 310 325 332 1.273 1350 1.686 1.822 1.857
Andere Guter 2.637 2.789 2.769 3.014 3.220 8.156 8.720 9.132 9.763 10.095
Gesamt* 6.133 6.493 6.720 7.195 7.572 25.854 27.574 29598 31.447 32.932

* vorldufig

Quelle: Fearnleys Review 2007




Die tbrigen Transporte (einschlieBlich sonstiger
Massengutschifffahrt fiir Bauxit und Phosphate sowie
Containerverkehre, Ro-Ro- und Fahrzeugtransporte
und Flussiggasverschiffungen) ergaben eine Leistung
von 10.095 Mrd. tm. Sie lagen damit um 3,4 % Uber
dem Vorjahr. Ihr Anteil am gesamten Verkehr lag mit
rund 31 % erstmals hoher als bei den Rohéltransporten.
Die durchschnittliche Transportentfernung dieser
Gutergruppen insgesamt verringerte sich um mehr als
3 % und trug dadurch entscheidend dazu bei, dass der
Zuwachs der gesamten weltweiten Transportleistung
unter dem Anstieg des transportierten Giteraufkom-
mens blieb.

Die insgesamt positive Entwicklung der globalen
Transportnachfrage bildete die Grundlage fiir eine sta-
bile Ertragssituation in der Schifffahrt. AuBergewdhnli-
che Ratensteigerungen wurden in der Massengutschiff-
fahrt verzeichnet. Insbesondere bei groReren Capesize-
Einheiten haben sich die Frachtraten im Jahresverlauf
mehr als verdoppelt und blieben trotz leichten Nachge-
bens zum Jahresende auf einem tiberdurchschnittlich
hohen Niveau. Auch bei den grofen Tankern verzeich-

Containerschiff , Elbcarrier”, 8.245 GT, 974 TEU

neten die Raten zum Jahresende einen sprunghaften
Anstieg, der jedoch nach Beginn des neuen Jahres wie-
der abbrockelte. Die Charterraten fiir Containerschiffe
haben sich 2007 nach den Riickgédngen im vorange-
gangenen Jahr deutlich erholt und erreichten im mehr-
jahrigen Vergleich wieder ein Uberdurchschnittliches
Niveau.

Die unvermindert starke Nachfrage nach Schiff-
stonnage und die positive Ertragssituation der Schiff-
fahrtsgesellschaften spiegelten sich wie bereits 2006 in
hohen Bewertungen der Schiffsflotten und gestiegenen
Preisen flir gebrauchte Schiffe wider. Dieser Trend war
vor allem bei Massengutschiffen zu beobachten. Die
Preise fur fiinf Jahre alte Schiffe lagen zu Jahresende um
rund 50 % lber den aktuellen Neubaupreisen. Auch bei
Tankern und Containerschiffen lagen diese Werte nur
geringfligig unter den Preisen fiir Neubauten.

Die anhaltend gute Schifffahrtskonjunktur lieferte
einen grofen Anreiz fiir die Reedereien, ihre Schiffe so
lange und so intensiv zu nutzen wie méglich. Entspre-
chend niedrig fielen 2007 die Auflieger- und Ab-




Abgewrackungen und Verlusttonnage in Mio. TDW

Tanker  Bulker Andere Gesamt

2003 19,9 4,5 3,0 27,5

2004 8,1 1,0 1,8 10,9

2005 4.1 1,0 0,6 58

2006 3,1 2,9 1.5 75

2007* 3,2 0,6 1.9 57
* vorlaufig

Quelle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2008

wrackungs-Tonnagen aus. Die aufgelegten und die fr
Lagerzwecke eingesetzten Schiffe verharrten auf nied-
rigstem Niveau. Obwohl Abwrackwerften Rekordprei-
se fur zu verschrottende Schiffe von Uber 500 $/Ldt
zahlten, gingen nur 5,7 Mio. TDW (einschlieflich
Schiffsverluste) aus dem Markt. Damit erreichten die
Schiffsabgénge bereits im dritten Jahr in Folge extrem
niedrige Werte, die fiir den Erneuerungs- und Ersatz-
prozess der Flotte vollkommen unzureichend sind. Trotz
des Rekordniveaus bei den Neubauablieferungen blieb
das Durchschnittsalter der Flotte dadurch mit 22 Jahren
unverdndert hoch. Die hohe Beanspruchung der Flotte
und die Uberalterung von Teilen der Handelsflotte
erzeugt jedoch eine steigende Notwendigkeit flir Repa-
raturen und Wartungen, die sich bei den Reparatur-
werften in zusatzlicher Nachfrage niederschlagt.

Die niedrigen Flottenabgange bei gleichzeitigen
Rekordwerten fir in Fahrt gesetzte Neubauten lieRen
die Welthandelsflotte einen neuen Hochststand errei-
chen. Nach Angaben von Lloyd's Register-Fairplay
umfasste die Flotte Ende 2007 rund 97.500 Schiffe mit
775 Mio. GT. Darin enthalten waren 51.538 Fracht-
schiffe, deren Ladekapazitat sich um 6,9 % auf 1.084
Mio. TDW erhéhte.

An diesem Rekordwachstum, das mehr als doppelt
so hoch war wie der Durchschnitt der letzten zehn Jahre,
waren in erster Linie Containerschiffe beteiligt, deren
Tonnage um 12,8 % auf 144,7 Mio. TDW zulegte.
Damit erhéhte sich ihr Anteil an der Transportkapazitét
der Flotte auf 13,3 %. Einen Uberdurchschnittlichen
Zuwachs wiesen auch die Spezialtanker (Produkten-,
Chemikalien- und Flussiggastanker) auf. lhre Tonnage
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stieg um 9,7 % an und erhohte den Flottenanteil auf
12,9 %. Demgegeniiber expandierten die Flotten der
Roholtanker, General-Cargo-Schiffe und anderer Frach-
ter nur unterdurchschnittlich. Die Oltanker erreichten
mit einem Tonnagezuwachs um 4,6 % einen Anteil von
27,4 %. Die Tonnage der weiterhin stark unter der Kon-
kurrenz der Containerschiffe stehenden General-Cargo-
Schiffe stieg um 4,1 %, die einem Anteil von 7,5 % der
Welthandelsflotte entsprach. Der groBte Anteil der Flot-
tenkapazitat entfiel mit 36,1 % unverandert auf Mas-
sengutschiffe, deren Tonnagezuwachs 6,4 % betrug.

Gegenlber dem Wachstum der Nachfrage bzw.
der Transportleistung von 4,7 % fiel die Erweiterung des
Kapazitatsangebots mit 6,9 % hdher aus. Dadurch ver-
ringerte sich die Flottenauslastung um rund 2 % auf
30.369 Tonnenmeilen pro TDW. Diese Entwicklung
kann auf verschiedene Faktoren zurlickgefiihrt werden.
Neben geringeren Ladungsauslastungen und zuneh-
mend ungleichgewichtigen Transportstrédmen sind hier
vor allem ldngere Liegezeiten durch Abfertigungseng-
pdsse in den Héfen und langsamere Fahrtgeschwindig-
keiten zur Verringerung der um rund 50 % gestiegenen
Treibstoffkosten zu nennen.

Welthandelsflotte in Mio. TDW

2006 2007
Rohdltanker 283,9 296,9
Spezialtanker 127,3 139,7
Massengutschiffe 367,7 3913
Containerschiffe 128,3 144,7
General Cargo Schiffe 77,8 81,0
Andere Frachtschiffe 29,5 30,8
Gesamt 1.014,6 1.084,4

Quelle: Lloyd's Register — Fairplay

Bei den nicht Fracht tragenden Schiffen war 2007
ebenfalls eine dynamische Entwicklung zu verzeichnen.
Mit einem Zuwachs von 11,1 % erhéhte sich die Ton-
nage dieses 46.000 Schiffe umfassenden Flottenteils
auf fast 38 Mio. GT. Daran waren vor allem die Einhei-
ten der Offshore-Industrie beteiligt, deren Tonnage um
23,5 % auf 14,5 Mio. GT expandierte. Demgegeniiber




Yacht , Aviva"“, 68 m Lange

verkleinerte sich die knapp 24.000 Schiffe umfassende
Flotte der Fischereifahrzeuge um 1,3 % auf 11,5 Mio. GT.

Da Ende 2007 weltweit bereits Auftrage vorla-
gen, die Uber 40 % der bestehenden Flotte entspre-
chen, ist mit einer weiteren Expansion der Welthan-
delsflotte zu rechnen. Dem steht aufgrund der gerin-
gen Abwrackungen in den vergangenen Jahren ein
zunehmender Druck zur Ausmusterung bzw. zum
Ersatz veralteter Tonnage gegentiber. Sollte sich gleich-
zeitig die Transportnachfrage als Folge einer weltwei-
ten Abschwachung der Konjunktur verringern, sind
erhebliche Verwerfungen in den Marktentwicklungen
zu befurchten.

2. Weltschiffbau
Produktion

Obwohl bereits 2006 ein Rekordniveau erreicht
worden war, stieg die Weltschiffbauproduktion im Jahr
2007 nochmals auf einen neuen Hochststand. Nach
Angaben von Lloyd's Register-Fairplay wurden von den
Werften weltweit 2.689 Schiffe mit 56,6 Mio. GT und
34,6 Mio. CGT abgeliefert. Mit diesen Neubauten wurde
eine Ladekapazitdt von insgesamt 80,7 Mio. TDW neu in
Fahrt gebracht. Trotz dieses beachtlichen Volumens blieb
das CGT-Ergebnis etwas hinter den Erwartungen und der
Wachstumsdynamik der Vorjahre zuriick. Ursache ist zum




Entwicklung der Ablieferungsmarktanteile (CGT) in %
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= der und der Aufbau neuer Schiff-
baubetriebe, die den Wettbe-
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einen das zum 1. Januar 2007 eingefiihrte neue CGT-
Berechnungssystem, dasinsgesamtzu etwa 6 % niedrige-
ren CGT-Werten fihrte. Zum anderen haben aber auch
zunehmende Ablieferungsverzégerungen durch Engpas-
se der Werften bei Personal, Material und Zulieferkompo-
nenten den Anstieg der Ablieferungen gebremst.

In der Rangfolge der flihrenden Schiffbaulander
gab es gegenlber dem Vorjahr keine Veranderungen.
Die Werften in den ferndstlichen Schiffbaunationen
deckten auf CGT-Basis erneut rund 80 % der Welt-
schiffbauproduktion ab. Hervorzuheben ist, dass die
expandierende Schiffbauindustrie in China die héchste
Produktionssteigerung und die deutlichste Marktan-
teilsverbesserung erzielte. Mit 644 Fertigstellungen lie-
ferte das Land die meisten Schiffe ab und kam mit 6,6
Mio. CGT auf einen Marktanteil von 19,2 %.

Damit verringerte sich der Abstand zu den in der
Weltschiffbauproduktion weiterhin fithrenden Korea-
nern und Japanern. Korea lieferte 425 Schiffe ab und
erzielte mit 11,1 Mio. CGT einen Anteil von 32,1 %.
Japans Werften stellten 539 Einheiten fertig und waren
mit 8,9 Mio. CGT zu 25,6 % an der Weltschiffbaupro-
duktion beteiligt.

héhen. Die Entwicklungen in
Polen und Kroatien waren auch
2007 in starkem MaRe industrie-
politisch beeinflusst. Die EU-Kommission drangt weiter-
hin auf eine deutliche Kapazitatsreduzierung und Priva-
tisierung der hoch subventionierten polnischen Werften.
Auch der kroatische Schiffbau ist von staatlicher Inter-
vention gepragt und muss als Vorbedingung fur den EU-
Beitritt des Landes saniert und privatisiert werden.

2005 2007

Der EU-Schiffbau war einschlieBlich der neuen Mit-
glieder Bulgarien und Ruménieninsgesamtzu 13,1 % am
Weltschiffbau beteiligt. WertmaRig ist die Bedeutung
des europdischen Schiffbaus aufgrund der insgesamt
komplexeren Schiffstypen deutlich hdher und agiert auf
Augenhdhe mit Korea und Japan.

In der Typenstruktur der Weltschiffbauprodukti-
on ergaben sich relativ geringe Verdnderungen. Den
Schwerpunkt bildeten die rund 400 abgelieferten
Containerschiffe, deren Anteil sich jedoch mit 8,8 Mio.
CGT auf rund 26 % am deutlichsten reduzierte. Hier
wirkte sich vor allem das neue CGT-Berechnungssy-
stem aus, das fir groBe Containerschiffe geringere
Werte ergibt. Mit diesen Ablieferungen wurde eine
Transportkapazitdt von 1,3 Mio. TEU in Fahrt ge-
bracht, die die Flottenkapazitdt um rund 14 % auf
10,8 Mio. TEU erhdhte.




Die Zahl der abgelieferten Produkten- und Che-
mikalientanker erhdhte sich 2007 auf 465 Einheiten,
mit 5,1 Mio. CGT verringerte sich ihr Anteil dennoch
auf 14,7 %. Bei den Roholtankern, ergaben die 122
Ablieferungen mit 3,6 Mio. CGT einen leicht erh6h-
ten Anteil von 10,3 %, deren Anstieg durch die neue
CGT-Berechnung sogar noch etwas gedampft
wurde. Ein kréaftiger Zuwachs wurde fiir die Produk-
tion von Flissiggastankern verzeichnet. Die insge-
samt 66 LNG- und LPG-Schiffe kamen auf 2,5 Mio.
CGT und trugen 9,4 % zu den weltweiten Abliefe-
rungen bei.

In etwa auf Vorjahresniveau lagen die Ablieferun-
gen von Massengutschiffen. Die 312 fertiggestellten
Schiffe, bei denen die neue CGT-Formel tendenziell
hohere Werte erzeugt, ergaben 5,7 Mio. CGT und damit
einen Anteil von 16,5 % der weltweiten Produktion.

Die konstanten Ablieferungen von Ro-Ro-Frach-
tern summierten sich bei 1,7 Mio. CGT auf rund 100
Schiffe und einen Anteil von 5,0 %. Gegenliber 2006
verbessert zeigte sich die Produktion der Ubrigen

Frachtschiffe (Stlickgutfrachter, Kuhlschiffe u.a.). Die
zusammen 356 Einheiten machten mit 2,3 Mio. CGT
einen auf 6,6 % gestiegenen Anteil aus.

Ihre bereits in den letzten Jahren zu beobachten-
de Aufwdrtstendenz setzten die Féhr- und Passagier-
schiffe auch 2007 fort. Insgesamt wurden 86 Schiffe
abgeliefert, deren 1,6 Mio. CGT den Anteil auf 4,6 %
erhohten.

Die anhaltend gute Konjunktur in der Offshore-
Industrie trug entscheidend dazu bei, dass die Fertig-
stellungen der sonstigen nicht Fracht tragenden Schiffe
ebenfalls zugenommen haben. Die 763 Schiffe (Off-
shore-Fahrzeuge, Fischereieinheiten, Forschungsschif-
fe, Schlepper, Schwimmbagger u. a.) ergaben 2,5 Mio.
CGT und verbesserten damit ihren Anteil auf 7,3 %.

Auftragseingénge

Angetrieben durch die positiven Entwicklungen in
der Weltwirtschaft und im Welthandel erreichte die

Ablieferungen im Weltschiffbau nach Schiffstypen
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Nachfrageentwicklung im Handelsschiffneubau 2007
ein neues Rekordniveau. Die Auftragseingdnge Uber-
trafen die Produktion des Jahres um nicht weniger als
150 % (CGT) und lieRen auch das Rekordbestellvolu-
men des Vorjahres weit hinter sich. Damit wurde sogar
der Schiffbauboom der 70er Jahre tibertroffen. Die sich
zum Jahresende hin abzeichnenden Auswirkungen der
amerikanischen Immobilienmarktkrise auf die interna-
tionalen Finanzmarkte haben sich 2007 noch nicht auf
die Schifffahrts- und Schiffbaumarkte ausgewirkt.

Die Neubaubestellungen verzeichneten 2007 eine
beispiellose Entwicklung, die nach dem bereits extrem
hohen Ergebnis des Vorjahres kaum zu erwarten war. In
den ersten drei Quartalen lagen die Auftragseingdnge
2007 jeweils Gber 20 Mio. CGT und gaben erst im vier-
ten Quartal geringfiigig nach. Im gesamten Jahr wur-
den 4.851 Schiffe mit 164,8 Mio. GT und 85,3 Mio.
CGT neu in Auftrag gegeben. Die darin enthaltenen
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Frachtschiffe reprdsentieren eine Ladekapazitdt von
252,9 Mio. TDW.

Im Mittelpunkt des Booms standen die Massen-
gutschiffe, deren Bedarf durch die rapide steigenden
Rohstoffimporte insbesondere in China angekurbelt
wird. Geordert wurden insgesamt 1.737 Bulker mit
einer Tragfdhigkeit von 152,8 Mio. TDW. Darunter
befanden sich mehr als 400 Einheiten mit Ladekapazita-
ten von tber 100.000 TDW (VLOC und Capesize-
Schiffe). Mit 34,2 Mio. CGT entsprach das Auftragsvo-
lumen der GroRenordnung der gesamten Weltschiff-
bauproduktion des Jahres und tbertraf die Summe aller
Bulker-Bestellungen der vorangegangenen fiinf Jahre.
Der Anteil dieser Schiffe an den weltweiten Auftrags-
eingdngen erhohte sich von 14,2 % auf 40,2 %. Auf-
grund der enormen Nachfrage wurden auch zahlreiche
auszumusternde Einhillentanker zu Massengutschiffen
umgebaut.

Auftragseingange im Weltschiffbau nach Schiffstypen
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Eine boomende Ordertatigkeit war auch bei den
Containerschiffen zu verzeichnen. Nachdem bereits in
den Vorjahren umfangreiche Bestellvolumina gezeich-
net worden waren, zog die Nachfrage 2007 nochmals
an und fuhrte zu 587 neuen Auftrdgen, deren 19,5 Mio.
CGT 22,8 % der gesamten weltweiten Auftragseingén-
ge entsprachen.

Verbessert hat sich auch die Nachfrage nach Ro-
Ro-Schiffen und anderen Stitickgutfrachtern. Mit 144
Bestellungen und 3,8 Mio. CGT wurden die Resultate
der Vorjahre bei den Ro-Ro-Einheiten (einschl. Auto-
transporter) Ubertroffen und der Anteil dieser Schiffe an
den weltweiten Bestellungen auf 4,4 % gesteigert. An
General-Cargo-Schiffen und anderen Frachtern wur-
den 465 Einheiten mit 4,4 Mio. CGT geordert, deren
Anteil sich auf 5,2 % erhdhte.

Erheblich verringert hat sich gegeniiber dem
hohen Vorjahresergebnis der Anteil der Tankerauftra-
ge. 2006 hatten zahlreiche Schifffahrtsgesellschaften
im Hinblick auf das Inkrafttreten der , Common Struc-
tural Rules for Bulk Carrier and Tanker" des interna-
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tionalen Dachverbands der Klassifikationsgesellschaf-
ten IACS umfangreiche Auftragsvolumina vorgezo-
gen, um noch von den alten kostengtnstigeren Rege-
lungen zu profitieren. Mit 136 Bestellungen und 4,1
Mio. CGT hat sich das Auftragsvolumen der Rohél-
tanker 2007 mehr als halbiert. Der Tanker-Anteil fiel
damit von 17,8 % auf 4,8 %. Eine dhnliche Entwick-
lung war bei den ebenfalls von der Revision betroffe-
nen Produktentankern zu beobachten. Zusammen
mit den stdrker nachgefragten Chemikalientankern
wurden 805 Auftrage platziert, die mit 9,8 Mio. CGT
11,5 % der weltweiten Auftragseingdnge ausmach-
ten. Verglichen mit den Jahren 2004 und 2005 blie-
ben die Bestellungen damit auf einem relativ hohen
Niveau.

Mit 80 Bestellungen hat sich die Gastanker-
Nachfrage deutlich verringert. 2,9 Mio. CGT entspra-
chen einem Anteil von rund 3,1 %. Ursache waren vor
allem Verzégerungen bei der Errichtung der landseiti-
gen Infrastruktur in mehreren Ldndern, die die Per-
spektiven fur die Zukunft der Flussiggastransporte
verschlechtert haben.
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Uber dem Vorjahresniveau lagen die 108 Bestel-
lungen flr Fahr- und Passagierschiffe, deren Marktan-
teil sich mit 2,6 Mio. CGT jedoch leicht auf 3,1 % ver-
ringerte. Mit 789 Auftrdgen und 3,9 Mio. CGT fiel der
Anteil der nicht Fracht tragenden Schiffe ebenfalls und
zwar auf 4,6 %.

Der Auftragsboom schlug sich 2007 vor allem
bei den chinesischen Werften nieder, deren Auf-
tragseingdnge sich zum zweiten Mal gegeniiber
dem Vorjahr mehr als verdoppelt haben. Mit 1.700
Auftrdgen tGber 28,9 Mio. CGT stieg ihr Marktanteil
um mehr als 10 %-Punkte auf 33,9 % und néherte
sich damit den fiihrenden Koreanern weiter an, die
1.231 Bestellungen hereinnahmen und mit einem
neuen Rekordergebnis von 33,0 Mio. CGT auf 38,7 %
kamen.

Demgegeniber blieben die 606 Auftrage der
japanischen Werften mit 10,1 Mio. CGT unter dem
Ergebnis des Jahres 2006 und ihr Marktanteil verrin-
gerte sich nochmals deutlich auf 11,9 %. Hier konnte
sich jedoch aufgrund der haufig verzégerten Auftrags-
bekanntgabe durch Nachmeldungen noch eine Ver-
besserung ergeben. Die eigenen japanischen Angaben
zum Auftragseingang weisen jedenfalls hohere
Bestellzahlen aus.

Auf Rang 4 rangierte 2007 erstmals die Schiff-
bauindustrie der Philippinen mit 65 Bestellungen fiir 1,6
Mio. CGT und einem Anteil von 1,9 %. Diese setzten
sich insbesondere aus Auftrdgen der Werften Tsuneishi
in Japan und Hanijin in Korea an ihre philippinischen
Tochtergesellschaften zusammen. An flinfter Position
lagen erstmals die indischen Werften mit 115 Auftragen
und 1,2 Mio. CGT (1,4 %). Indiens Regierung ent-
wickelt ebenfalls umfangreiche Ausbaupléne fir die
Schiffbauindustrie, die sie durch massive Subventionen
unterstitzt.

Es folgten die flihrenden europdischen Schiff-
bauldander mit Italien (1,2 Mio. CGT; 1,4 %) und
Deutschland (1,1 Mio. CGT; 1,3 %). Zu ber{cksichtigen
ist dabei jedoch, dass die Statistiken von Lloyd's Regi-
ster-Fairplay keine Yachten enthalten, die im Schiffbau
Deutschlands und Italiens einen hohen Stellenwert
erreicht haben.
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Auftragsbestande

Da auch 2007 die Ablieferungen von den Auf-
tragseingdngen betrachtlich Ubertroffen wurden,
stiegen die Auftragsbestdnde sprunghaft an. Das
Orderbuch umfasste erstmals mehr als 10.000 Schiffe
mit einem Volumen von 329,7 Mio. GT bzw. 177,7
Mio. CGT und einer Tragfdhigkeit von 490,4 Mio.
TDW.

Im Vergleich zum Jahresende 2006 konnten
die chinesischen Werften ihre Beschaftigungslage
durch eine Verdopplung des Auftragsvolumens am
deutlichsten verbessern. Chinas CGT-Marktanteil
erhohte sich dadurch um 8 %-Punkte. Nach der
Zahl der Auftrage konnten die mehr als 170 in der
Datenbank von Lloyd's Register-Fairplay verzeich-
neten chinesischen Schiffbauunternehmen mit
3.142 Auftrdgen sogar ihren Vorsprung vor der
koreanischen Konkurrenz ausbauen. Bereits im
Zeitraum von 2003 bis 2006 hatte sich die Zahl der
erfassten chinesischen Werften auf 120 Betriebe
mehr als verdoppelt.

Auf Koreas Werften standen Ende 2007 insge-
samt 2.242 Bestellungen in den Biichern. Das Auftrags-
volumen stieg um mehr als ein Drittel auf 63,3 Mio.
CGT und sicherte damit die Weltmarktfihrung mit
einem unverdnderten Anteil von 35,7 %. Allein auf den
weltweit groften Schiffbaukonzern Hyundai entfielen
mit seinen drei koreanischen Werften Hyundai HI,
Hyundai Samho und Hyundai Mipo sowie Hyundai
Vinashin in Vietnam insgesamt 23,7 Mio. CGT, was
einem Anteil von rund 13 % am Weltauftragsbestand
entsprach.

Auf der dritten Position landete Japan, das trotz
eines leichten Auftragszuwachs auf fast 1.500 Bestel-
lungen mit 30,7 Mio. CGT einen auf 17 % verringerten
Marktanteil hinnehmen musste.

Die deutschen Werften verteidigten den vierten
Platz trotz eines auf 2 % gesunkenen Marktanteils mit
Auftrdgen tber 3,8 Mio. CGT. Danach folgten Italien
mit 1,7 % und die Philippinnen mit 1,4 %. Hinter
Rumanien (1,2 %) gelangte auch Indien mit 1,1 % erst-
mals unter die 10 fihrenden Schiffbauldnder.




In der Typenstruktur der Auftragsbestande erga-
ben sich durch den Nachfrageboom bei Massengut-
frachtern und Containerschiffen deutliche Verschiebun-
gen. Der Bestand an Massengutschiffen erreichte mit
2.573 Schiffen eine dominierende Stellung. Das Bauvo-
lumen hat sich im Vergleich zu 2006 fast auf 50,2 Mio.
CGT verdreifacht und bewirkte beim Marktanteil eine
Verdopplung auf 28 %. Nach der Tragfahigkeit entfie-
len sogar 45 % des weltweiten Auftragsbestandes auf
Bulkcarrier. Die Werften Chinas konnten in diesem
Marktsegment ihre Fiithrungsposition mit einem Anteil
von 45 % ausbauen und drdngten die Japanern weiter
zurlick auf einen Anteil von 26 %. Auch die koreani-
schen Schiffbauunternehmen akquirierten zunehmend
Massengutschiffe und riickten mit rund 20 % Marktan-
teil weiter an die japanische Konkurrenz heran.

Die Auftragsbestdnde an Containerschiffen
haben sich zwar weiter erhéht auf 1.436 Bestellungen
mit 39,4 Mio. CGT, dennoch hat sich der Anteil der
Containerschiffe am weltweiten Auftragsbestand auf
22 % verringert. Die Transportkapazitdt dieser Schiffe
wird 6,5 Mio. TEU betragen und damit rund 60 % der
gegenwadrtigen Flottenkapazitit neu in Fahrt bringen.

Fast die Halfte der in Auftrag gegebenen Kapazitdt ent-
fiel auf tiber 300 groBe Post-Panamax-Schiffe mit einer
Stellplatzkapazitat von mehr als 7.500 TEU. Mit einem
Weltmarktanteil von 53 % hat die Dominanz der korea-
nischen Werften im Containerschiffbau weiter zuge-
nommen. China kam auf 23 %, gefolgt von Japan mit
7 % und Deutschland mit4 %.

Die Tankermérkte wiesen uneinheitliche Entwick-
lungen auf. Wahrend die Bestellungen fiir Produkten-
und vor allem Chemikalientanker zulegten, fielen die
Auftragsvolumina bei Rohol- und Gastankern zurlick.
Die Zahl der Auftrage flr Rohéltanker erhdhte sich zwar
leicht auf 533, sie ergaben aber mit 17,1 Mio. CGT nur
noch einen Anteil von 9,6 % aller Auftragsbesténde.
Darunter befanden sich 165 VLCC. Demgegeniiber
kamen die Produkten- und Chemikalientanker auf fast
1.900 Bestellungen mit 24,2 Mio. CGT. Dennoch ver-
ringerte sich ihr Anteil auf knapp 14 %. Ricklaufig war
der Auftragsbestand der Flissiggastanker, deren Anteil
mit 315 Bestellungen und 14,3 Mio. CGT auf 8 % fiel.

Bei den Auftragen fiir Ol-, Produkten- und Che-
mikalientanker blieben die koreanischen Werften mit

Auftragsbestinde im Weltschiffbau am 31. Dezember 2007 — in 1.000 CGT

Bauland 2 g c
= 5 5 E| % o

S| 2| § | &8 |2 |8 | |E| & 3 =
Schiffstyp g | & | &8 &£ |2 |8 2 2 & B
Roholtanker 6.897| 5.268| 4.004 53 130 730| 17.081
Produkt. Tanker 4.181| 2.565| 1.277 16 22 7 39 48 52 930 9.119
Chemikal. Tanker 7.453| 2.880| 1.906 16 59 1.418 79| 235 1.032| 15.079
LNG Tanker 8.855 537| 1.942 14| 11.348
LPG Tanker 1.778 122 733 85 29 30 52 106| 2.934
Massengutschiffe | 9.961(22.591(13.194| 37 1.326| 208| 897 | 202 [1.082 656| 50.154
Containerschiffe 20.836| 9.020| 2.566|1.570 1.021 338| 121 | 890 2.987| 39.350
Ro-Ro Frachter 1.664| 1.508| 2.780| 249 62 346 7 56| 1.085| 7.756
Andere Frachter 331] 4.126| 2.095| 309 19 100| 426 51 198 | 1.624| 9.280
Fahrschiffe 448 194 49| 189| 629 14 24 37 772 2.356
Kreuzfahrtschiffe 1.187(1.987 1.409| 4.583
NCCV 985| 1.411 168/ 118| 200 7| 214 66| 684 | 605 | 4.244| 8.701
Total 63.389(50.221|30.714/3.775|2.945 |2.489 | 2.341 |2.143 |2.121 |2.030 | 15.572(177.740

Quelle:Lloyd's Register — Fairplay




Marktanteilen von knapp unter 50 % mit Abstand
an erster Stelle, gefolgt von den Werften Chinas
und Japans. In Europa erreichte die Tirkei mit 9 % ei-
nen nennenswerten Marktanteil bei Chemikalien-
tankern. Am deutlichsten dominierten die koreanischen
Werften mit 78 % (LNG) und 61 % (LPG) bei den
Gastankern. Deutschland erzielte bei LPG-Tankern
einen Anteil von 3 %.

Die Auftragsbestdande bei Ro-Ro-Frachtern und
sonstigen Frachtschiffen erhdhten sich auf 1.379 Schif-
fe mit einem Volumen von 17,0 Mio. CGT, die knapp
10 % des weltweiten Bestands ausmachten. Wéhrend
bei Ro-Ro-Frachtern die japanischen Werften ihre
Fihrung (in erster Linie durch Autotransporter) mit
einem 36 %igen Anteil behaupteten, konnten die chi-
nesischen Unternehmen ihre Spitzenposition bei den
sonstigen Frachtern auf 45 % ausbauen.

Kreuzfahrtschiff ,, AIDAbella” , 69.200 GT, 2.050 Passagiere

Europdische Werften blieben fiihrend im Markt
fur Fahr- und Kreuzfahrtschiffe. Mit 237 Bestellungen
und 6,9 Mio. CGT erreichte dieses Marktsegment einen
Weltmarktanteil von knapp 4 %. Die erste Position
belegten die italienischen Werften mit 38 %. Hier folg-
ten die deutschen Werften mit 20 % vor Frankreich und
Finnland mit jeweils rund 11 %.

Bei den 1.705 nicht Fracht tragenden Schiffen (8,7
Mio. CGT; 5 %), die von der guten Konjunktur in der
Offshore-Industrie profitierten, lagen erneut Chinas
Werften mit 16 % an erster Position vor Koreamit 11 %.

Im Ranking der Auftraggeber-Nationen blieben
die deutschen Reeder sowohl nach Anzahl der Schiffe
(1.276) wie nach dem CGT-Volumen (23 Mio. CGT)
auf Platz 1 mit einem Anteil von 13 %, unmittelbar
gefolgt von Griechenland mit knapp 13 % sowie




China (einschl. Hong Kong) und Japan mit jeweils rund
10 %. Vom Auftragsvolumen deutscher Auftraggeber
wurden 9,0 Mio. CGT nach China und 8,3 Mio. CGT
nach Korea vergeben. Erst mit groBem Abstand folg-
ten an dritter Position die 96 Bestellungen bei deut-
schen Werften mit tiber 1,3 Mio. CGT.

Die Auftraggeber aus den EU-27-Landern waren
zusammen flir 39 % des gesamten weltweiten Auf-
tragsbestandes verantwortlich und behaupteten
damit ihre herausragende Position in der Weltschiff-
fahrt.

Waihrungs-, Preis- und Kostenentwicklungen
Trotz des 2007 vorherrschenden Nachfrage-
booms Ubten die Verdnderungen der Wahrungsrela-

tionen Uber Preise und Kosten erheblichen Einfluss auf
die Wettbewerbsfahigkeit der verschiedenen Schiff-

%

Indexentwicklung des Euro, Yen, Won und Yuan zum US-$

bauldnder aus. Im Mittelpunkt der Entwicklung stand
im vergangenen Jahr die anhaltende Schwache des
US-$, der Leitwahrung fir Schifffahrt und Schiffbau.
Mit einer im Jahresdurchschnitt 9 %igen Aufwertung
des Euro gegenliber dem US-$ setzte sich die seit 2002
bestehende Hoherbewertung der europdischen
Wiéhrung fort. Dies fiihrte dazu, dass sich die Wettbe-
werbsfahigkeit der Exporteure in der Euroregion mit-
tel- bis langfristig durch die wahrungstechnische Ver-
teuerung ihrer Produkte auf den Weltmarkten ver-
schlechtert hat, wenngleich die Starke des Euro bei
den Kosten fiir Importe entlastend ausfallt. Ein Ende
der Dollarschwéche ist vorerst, nicht zuletzt aufgrund
der unterschiedlichen Leitzinspolitik der amerikani-
schen und europdischen Notenbanken, nicht abzu-
sehen.

Dieser Effekt wirkte sich fir die exportierenden
Schiffbauunternehmen in Europa besonders stark
aus, da die Wahrungen der Konkurrenzldnder in Fer-
nost deutlich geringere
Aufwertungen zum US-$
erfuhren. So wurden der

siidkoreanische Won im
Durchschnitt des Jahres

nurum 2,8 % und der chi-
nesische Yuan Renminbi
um 4,8 % aufgewertet.

Zum Jahresende hin hat
sich die Yuan-Aufwertung

im Zuge der Liberalisierung
der chinesischen Wéhrung
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allerdings etwas beschleu-
nigt. Der japanische Yen
wurde 2007 in der ersten
Jahreshélfte sogar um 1,2
% zum US-$ abgewertet,
erholte sich aber zum Jah-
resende und wurde dann
um 4,4 % hoher bewertet
als im Dezember 2006.

Im direkten Vergleich
zum Euro wurden die
Wéhrungen der asiatischen
Schiffbauldnder  dadurch
deutlich abgewertet. Yuan,




Won und Yen wurden um 3,9 %, 5,8 % bzw. 9.4 %
gegenliber der europdischen Wahrung im Jahresdurch-
schnitt niedriger bewertet.

Da die internationalen Neubaupreise fur Schiffe
in der Regel auf US-$-Basis berechnet werden, hat die
starke Nachfrage in Verbindung mit der Dollar-
schwache Spielradume fiir Preisanhebungen ergeben.
Am deutlichsten fielen nach Angaben der britischen
Maklerfirma Clarkson die Erhhungen bei Massengut-
schiffen aus, wobei sich die groRen Capesize-Einhei-
ten mit 43 % am stédrksten verteuerten. Die Preise
fur kleinere Handy-Size Schiffe erhéhten sich um rund
23 %.

Bei Tankern reichten die Preissteigerungen von
8 % bis 13 %. Auch hier verteuerten sich die gréBten
Einheiten (VLCC) am stdrksten. Die Preise fir
Flissiggastanker fielen nach leichten Erhdhungen bis
Oktober 2007 wieder zuriick und lagen zur Jahreswen-
de fast auf gleichem Niveau wie
Ende 2006. GroBere Unterschiede _

Mio. US-$
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2005 ubertroffen. Nur bei verschiedenen Container-
schiffsgroBen blieben sie darunter.

Die hoheren Preise fiihrten bei den Werften
jedoch nicht zu entsprechenden Ertragsverbesserun-
gen, sondern wurden durch die erwdhnten Aufwer-
tungen ihrer nationalen Wéhrung zum US-$ sowie die
erheblichen Kostenerh6hungen groBtenteils kompen-
siert. So wurde z.B. ein 91 %iger Preisanstieg bei
3.500-TEU-Containerschiffen im Zeitraum Ende 2002
bis Anfang 2008 zu einem 32 %igen Zuwachs auf
Euro-Basis.

Dartiber hinaus wurden die Einnahmen der
Werften durch héhere Kosten bei Materialien, Kom-
ponenten, Energie und Personal belastet. GroBe Aus-
wirkungen hatte die Entwicklung der Stahlpreise.
Innerhalb von fiinf Jahren bis Ende 2007 haben sich
die Stahlpreise um 146 % erhdht und damit die Stei-
gerungen der Neubaupreise bei den meisten Schiffs-

Neubaupreisentwicklung per Quartalsende

gab es bei der Preisentwicklung 459 g
der Containerschiffe, die insge-
samt aber deutlich geringere Stei-

rd

gerungsraten aufwiesen als Tan- 1400
ker und Bulker. Wahrend die
1.000-TEU-Containerschiffe  im

VLCC 300.000 TDW,

Preis noch um 21 % anstiegen, 120,0
lagen die Erhdhungen bei den
brigen Schiffstypen nur zwischen

/
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durch Umrechnung in Dollar ent-

LPG Tanker 78.000 m®

\

Tanker 150.000 TDW
Bulker170.000 TDW

Container 3.500 TE!

Tanker 47.000 TDW.

Bulker 75.000 TDW

—

stand. Bei den meisten der von
Clarkson erfassten Standard-

200 = —

Container 1.000 TEU

schiffstypen wurden die bisheri- 00 ‘
gen Preishdchststinde vom Mai 12/02

12/03 12/04 12/05 12/06 12/07




Indexentwicklung der Stahlpreise (Quartobleche) und der

% Containerschiffspreise (3.500 TEU) auf $- und €-Basis (Dez. 2002 = 100)
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Der Ende 2007 vorhan-
dene Auftragsbestand von 178
Mio. CGT entsprach bezogen
auf die Ablieferungen des Jah-
res 2007 rechnerisch rund fiinf
Jahresproduktionen.  Damit
sind die Werften weltweit fir
die Jahre 2008 bis 2010 bereits

zu mehr als 100 % und fir
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2011 zu rund 50 % ausgela-
stet. Auf Basis der Abliefe-
rungsplane mussten in den
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Jahren 2008 und 2009 jeweils
rund 50 Mio. CGT zur Abliefe-
rung kommen, was im Hinblick
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auf die Produktion in 2007 in
Hohe von rund 35 Mio. CGT
jedoch illusorisch erscheint.
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Angesichts des beispiello-
sen Booms des vergangenen
Jahres kommen zunehmend
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typen deutlich tbertroffen. Erschwerend kommt fur
die europdischen Werften hinzu, dass die Stahlpreise
in Europa hoher sind als in der Ubrigen Welt. Eine
Entspannung auf der Kostenseite ist angesichts der
Entwicklungen auf den Rohstoffmarkten nicht zu
erwarten.

Ausblick

Der Weltauftragsbestand hat sich gegeniber
2006 um rund 50 % erhoht und umfasste Ende 2007
auf GT-Basis rund 43 % der vorhandenen Welthan-
delsflotte. Bei einzelnen Schiffstypen wie Container-
schiffe, Gastanker, Massengutschiffe und Produkten-
/Chemikalientanker stieg der Anteil der neuen Auf-
trage an der Gesamtflotte sogar auf Gber 50 %. Der
zu erwartende Ersatz- und Wachstumsbedarf der
kommenden Jahre diirfte in einigen Marktsegmenten
damit bereits weitgehend gedeckt sein.

Begriindet ist die Skepsis
durch die vielfach zu beobachtenden Engpésse bei den
Zulieferungen. Sorge bereiten auch die nicht gesicher-
ten Finanzierungen vieler Neubauprojekte, die erhoh-
te Auftragsstornierungen auslésen konnen. Es ist
daher davon auszugehen, dass ein Teil des vorliegen-
den Auftragsvolumens nicht realisiert werden kann
oder auf spatere Ablieferungstermine verschoben
werden muss.

Andererseits wird die anhaltende ungebremste
Expansion der Werften in Asien jedoch weitere Kapa-
zitdts- und Produktionszuwdchse bewirken. Anfang
2006 hatte der japanische Schiffbauverband SAJ auf
Basis der damals bekannten Erweiterungspldne die
Neubaukapazitdt fiir das Jahr 2010 mit 50 Mio. CGT
prognostiziert.

Mittlerweile sind jedoch zahlreiche weitere Pro-
jekte fir den Neu- oder Ausbau von Werftanlagen
bekanntgeworden, die die weltweiten Kapazitdten




Anteile des Auftragsbestands Ende 2007 noch weiter erhéhen wer-

an der bestehenden Flotte den. Insbesondere in Korea
und China, aber auch in
den aufstrebenden Schiff-
W Auftragsbestand in Mio. GT baulandern Vietnam, Indi-
en, Philippinen und der
Turkei wird — auf Initiative
oder zumindest mit Unter-
stiitzung der Regierungen
— eine mabBlose Expan-
sionspolitik betrieben, die
einer langfristig gesunden
Entwicklung des Welt-
schiffbaumarktes zuwider
217,6 lauft.

Sonstige NCCV 376

Fahr-/Pass. Schiffe I Flotte in Mio. GT

Andere Frachter
Ro-Ro Frachter
Containerschiffe
Massengutschiffe

Gastanker Die beispiellose Dyna-

mik in der derzeitigen Ent-
wicklung des seewdrtigen
Handels wird sich mit Sicher-
heit nicht unbegrenzt fort-
‘ ; ; ; ; setzen. Der zyklische Cha-
0 50 100 150 200 250 rakter von Schifffahrt und

Prod./Chem.-Tanker

Oltanker

Containerschiff , Maruba Europa*, 27.900 GT, 2.700 TEU




Schiffbau ist mit dem bisherigen Boom nicht aufgeho-
ben, sondern wird damit eher bestatigt. Der zu erwar-
tende Nachfrageriickgang wird kommen und die pro-
gnostizierten Uberkapazititen aufdecken.

Die dann sinkende Auslastung der Schiffbauka-
pazitdten wird einen Preisunterbietungskampf bewir-
ken, der sich zu einem internationalen Verdrangungs-
wettbewerb ausweiten kann.

Es ist zu beflirchten, dass manche Regierungen
zur Rettung ihrer Industrien nicht vor industriepoliti-
schen Interventionen zuriickschrecken werden. Ein

erneuter Subventionswettlauf wird jedoch am Ende
allen Schiffbauldndern schaden.

Notwendige Marktanpassungen werden umso
schwieriger sein, je spéter die schadlichen Folgen von
Uberkapazititen erkannt werden. Eine intensive Beob-
achtung und gegebenenfalls auch Kontrolle der Markt-
entwicklung auf internationaler Regierungsebene ist
wichtiger denn je. Mit der OECD-Arbeitsgruppe Schiff-
bau ist ein seit Jahrzehnten bewéhrtes Gremium vor-
handen, dessen Moglichkeiten zu internationalen
Abstimmungen und Vereinbarungen rechtzeitig ge-
nutzt werden sollten.






