[I. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 2001

1. Welthandel, Weltschifffahrt und
Flottenentwicklung

Das Abflauen der weltwirtschaftlichen Konjunk-
tur zur Jahreswende 2000/2001 weitete sich im Jah-
resverlauf zu einem unerwartet starken Abschwung
aus, der in Japan und den USA das Ausmal} einer
Rezession erreichte. Globalisierung und enge wirt-
schaftliche Verknipfungen bewirkten, dass sich der
konjunkturelle Einbruch in den wichtigsten Zentren
der Weltwirtschaft fast gleichzeitig vollzog. Das welt-
weite Wirtschaftswachstum
fiel dadurch im Jahresdurch-
schnitt auf 2,4 %, dem $/bbl

niedrigen Inflationsraten gunstige Ausgangsbedin-
gungen fir eine wirtschaftliche Erholung. Diese kénn-
te in der zweiten Hélfte des Jahres 2002 eintreten. Ob
die in 2001 gefallenen Rohdlpreise die Wiederbele-
bung unterstiitzen, héangt davon ab, inwieweit die
Produktionskiirzungen der Ollander in ihrer Preiswir-
kung begrenzt bleiben.

Welthandel und Weltschifffahrt haben im Jahr
2001 erheblich an Dynamik verloren. Ricklaufige
Transportaufkommen, fallende Fracht- und Charter-
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Die Terroranschlage 0
am 11. September 2001 in 1085
den USA verstarkten die
rucklaufigen Trends und beeinflussten auch die Wirt-
schaftsergebnisse fur das gesamte Jahr 2001 negativ.
Die schockartigen Auswirkungen unmittelbar nach
den Anschlagen wurden jedoch im letzten Quartal des
Jahres bereits wieder weitgehend Uberwunden.

Die Zinssenkungen der Notenbanken, insbeson-
dere in den USA und in Europa, konnten den
Abschwung zwar nicht verhindern, bilden aber bei

1990 1995 2000

raten sowie eine steigende Zahl aufgelegter Schiffe
pragen die Anfang 2002 noch anhaltende konjunktu-
relle Marktschwéche.

Eine drastische Abbremsung erfuhr der Welthan-
del, dessen Wachstum sich von 12,4 % im Jahr 2000
auf nur noch 1 % in 2001 verlangsamte. Der seewar-
tige Welthandel geriet, nach einem soliden Wachstum
von rund 5 % im Vorjahr, im Jahr 2001 praktisch in




eine Stagnation mit einem fast unveranderten Volu-
men von 5,4 Mrd. Tonnen. Unter Berlcksichtigung
der Transportentfernungen blieb die Verkehrsleistung
mit 22, 7 Billionen Tonnenmeilen (tm) sogar um 1,5 %
hinter dem Vorjahresergebnis zurtick. Dabei fielen auf-
grund ihres hohen Verkehrsanteils vor allem die gerin-
geren Transporte an Rohdl und Olprodukten ins
Gewicht, deren Volumen um 1,4 % auf unter 1,6 Mrd.
t bzw. um 1,8 % auf 412 Mio. t zuruckgingen. Die
Transportleistungen lagen aufgrund des niedrigeren
OPEC-Anteils an der Welt6lproduktion und den damit
verbundenen kirzeren Transportentfernungen um
5,6 % bzw. 0,7 % unter den Werten des Vorjahres.

Entwicklung des seewartigen Welthandels
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beim Transport von Kokskohle durch starke Zunah-
men der transportierten Heizkohle mehr als ausgegli-
chen.

Rucklaufig waren im vergangenen Jahr die
Getreidetransporte, die sich um 4,3 % auf 220 Mio. t
bzw. um 3,5 % auf 1,2 Billionen tm verringerten, da
relativ gute Ernten z. B. in der Region des Schwarzen
Meeres einen geringeren Einfuhrbedarf verursachten.

Ein geringer Zuwachs von 0,6 % auf 2,2 Mrd. t
bzw. 1,0 % auf 6,5 Billionen tm ergab sich fiir alle Gbri-
gen Schiffstransporte, zu denen weitere Massenguiter

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen

1997 1998 1999 2000 2001* 1997 1998 1999 2000 2001*

Rohdl 1519 1535 1550 1.608 1.585 7.830 7.889 7.980 8180 7.725

Olprodukte 410 402 415 419 412 2.050 1.970 2.055 2.085 2.070

Eisenerz 430 417 411 454 445 2444 2306 2317 2545 2520

Kohle 460 473 482 523 560 2.332 2419 2363 2509 2.650

Getreide 203 196 220 230 220 1.196 1.064 1.186 1.244 1.200

Andere Guter 2.070 2.050 2.091 2.200 2.213 6.000 5.840 6.089 6.453 6.517

Gesamt* 5.092 5.073 5.169 5434 5435 21.825 21588 21.990 23.016 22.682
* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 2001
Einen Riuckgang verzeichneten auch die Chemikalien-, Flissiggas-, Container-, Ro-Ro-, Fahr-

Eisenerztransporte, die um 2,0 % auf 445 Mio. t bzw.
um 1,0 % auf 2, 5 Billionen tm geringer ausfielen als im
Jahr 2000. Ursache war die weltweit insgesamt leicht
rucklaufige Entwicklung der Eisen- und Stahlprodukti-
on, hinter der sich jedoch grofRere Strukturverschie-
bungen verbargen. So standen z. B. der stark gestiege-
nen Stahlherstellung in China in der Ubrigen Welt
gesunkene Produktionszahlen gegenuber.

Demgegenlber haben sich die Kohletransporte
deutlich erhéht um 7,1 % auf 560 Mio. t bzw. um 5,6
% auf 2,7 Billionen tm. Dabei wurden die Riickgange

zeug-, Kuhl- und Stiickguttransporte gehoren.

Bei stagnierenden Transportmengen und -leis-
tungen wuchs die Welthandelsflotte im Jahr 2001
weiter. Die Tragfahigkeitstonnage aller Frachtschiffe
nahmum 2,6 % zu. Sie lag damit iiber 800 Mio. TDW.
Der Ausbau der Roholtankerflotte blieb mit 0,5 % sehr
malivoll, so dass der verringerten Nachfrage und dem
reduzierten Angebot der Ol produzierenden Lander
nur geringe zusatzliche Transportkapazitaten gegen-
Uberstanden. Dazu haben auch hohe Flottenabgange
beigetragen: den abgelieferten 26 VLCC-Neubauten




standen z. B. 31 Abgénge durch Abwrackungen (30)
und Schiffsverluste (1) gegentber. Auch bei Suezmax-
und Aframax-Tankern Ubertrafen die Abgange die
Neubauten. Die Regelungen der IMO zur Ausmuste-
rung veralteter Tanker durch schrittweise Durchset-
zung der Doppelhtillentanker zeigen damit erste Erfol-

ge.

Welthandelsflotte in Mio. TDW

2000 2001
Rohdltanker 241,3 2425
Spezialtanker 90,4 91,8
Massengutschiffe 284.,4 297,3
Containerschiffe 69,1 76,6
General Cargo Schiffe 78,0 75,4
Andere Frachtschiffe 29,2 29,3
Gesamt 792,4 812,9

Quelle: Lloyd’s Register-Fairplay

Die Spezialtanker-Tonnage nahm um 1,5 % auf
91,8 Mio. TDW zu. Trotzdem entfiel auf Gas-, Chemi-
kalien- und Produktentanker mit 11 % ein weitaus
geringerer Anteil der Handelsflotte als auf Rohdltan-
ker, die einen Anteil von fast 30 % erreichten. Der
grofite Anteil der Flotte entfiel erneut auf die Massen-
gutfrachter (einschl. kombinierte OI-/Erzfrachter).
Deren Tragfahigkeitstonnage betrug fast 37 % der
Flotte und wuchs gegeniiber dem Vorjahr um 4,5 %.
Das starkste Wachstum wiesen auch im Jahr 2001
Containerschiffe auf. Deren Kapazitat erhdhte sich um
10,9 %. Den zahlreichen Neubauablieferungen, die in
den vorangegangenen Jahren bestellt worden waren,
standen nur geringe Abwrackungen gegentiber. Die
Ablieferungen trafen jedoch auf den konjunkturellen
Nachfragertickgang in der Schifffahrt mit der Folge,
dass sich Uberkapazitaten bildeten und die Charter-
und Frachtraten einbrachen.

Die Flotte der General-Cargo-Schiffe hat sich um
3,3 % weiter verkleinert. Ursache hierfir ist die anhal-

tende Containerisierung von Transportgltern, die
weiterhin Ladungen von Stuickgutfrachtern zu Contai-
nerschiffen verlagert. Die Tragféhigkeit aller anderen
Frachter erhohte sich insgesamt nur geringfligig bei
allerdings im Einzelnen unterschiedlichen Entwicklun-
gen bei verschiedenen Spezialschiffstypen.

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 28.272
2000 792,4 29.046
2001 812,9 27.903

Da sich die Auslastung der gewachsenen Flotte
mit der nachlassenden Schifffahrtskonjunktur von
rund 29.000 tm/TDW auf 27.900 tm/TDW ver-
schlechterte, entschieden sich die Reeder zunehmend
fur das Abwracken veralteter Schiffe. Die verschrotte-
te und durch Schiffsuntergange oder -beschadigun-
gen verlorengegangene Tonnage erhéhte sich gegen-
Uber dem Vorjahr deutlich auf 28,6 Mio. TDW, blieb
aber dennoch unter dem hohen Niveau des Jahres
1999 mit 30,9 Mio. TDW. Mehr als die Halfte der
Abwrackungen (16 Mio. TDW) wurde durch den

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

Tanker  Bulker Andere Gesamt
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
2001* 16,0 9,2 3,4 28,6

* vorlaufig
Quelle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2002




Erneuerungsprozess der Tankerflotte aufgrund von
IMO-Beschliissen ausgeldst. Diese werden auch in
den kommenden Jahren zu hohen Flottenabgéangen
flhren.

Deutlich hoher fielen in 2001 auch die
Abwrackungen von Massengutschiffen aus, auf die
9,2 Mio. TDW entfielen. Die Verschrottungen anderer
Schiffstypen blieben mit 3,4 Mio. TDW auf dem
durchschnittlichen Niveau der Vorjahre.

Hauptabnehmerlander fur die zu verschrotten-
den Schiffe waren erneut Bangladesh, Indien und
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Pakistan. Da die Abwrackpreise — nach einem Anstieg
in den ersten Monaten auf fast 200 $/LDT - in der
zweiten Jahreshéalfte wieder deutlich auf unter
150 $/LDT gefallen sind, wird fiir 2002 eine stérkere
Aufnahme von Schiffen durch chinesische Abwrack-
werften erwartet.

Dariiber hinaus wurde Tonnage aufgelegt oder
durch den Umbau von Tankern zu Lagerzwecken
oder Offshore-Olfordereinheiten aus dem Trans-
portmarkt genommen. Auflieger- und Lagertonnage
umfasste 2001 insgesamt 4,7 Mio. TDW (2000:
4,8 Mio. TDW).




2. Weltschiffbau

Gestitzt auf die starke Nachfrage in den Vorjah-
ren waren die Werften weltweit auch im Jahr 2001 ins-
gesamt gut beschaftigt. Die Abkiihlung des weltwirt-
schaftlichen Klimas in der zweiten Jahreshélfte 2001
hatte damit fur die Weltschiffoauproduktion bisher
nur begrenzte Auswirkungen. Der Nachfrageeinbruch
in der zweiten Jahreshalfte, der durch die Terroran-
schlage des 11. September insbesondere bei Kreuz-
fahrtschiffen verstarkt und beschleunigt wurde, konn-
te dadurch noch ohne groRe Probleme verkraftet wer-
den. Die Perspektiven fiir die Schiffbauindustrie haben
sich jedoch verschlechtert. Winsche nach spateren
Ablieferungsterminen und Stornierung von Auftragen
sowie die Nicht-Ausiibbung von Optionen, fallende

Neubaupreise und geringe Neubauanfragen sind
deutliche Signale. Der ohnehin schon harte Wettbe-
werb wird nicht zuletzt durch die weiter wachsenden
Kapazitaten an Scharfe zunehmen.

Die Schiffbaupolitik hat im Jahr 2001 wenig zur
Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen beige-
tragen. Die Beendigung der Abwehrbeihilfen inner-
halb der EU zum Ende des Jahres 2000 blieb eine ein-
seitige Vorleistung in den Verhandlungen mit Korea.
Die wiederholte Verschiebung einer Klage bei der
WTO gegen die Subventionierung des koreanischen
Schiffbaus sowie der fehlende Konsens im Ministerrat
Uber ein neues Abwehrsystem gegen die koreanischen
Marktstorungen und -schadigungen haben jeden Ver-
handlungsdruck fir die Gegenseite beseitigt.

B
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Die in der OECD-Arbeitsgruppe Schiffbau vorbe-
reiteten Verhandlungen Uber ein internationales
Schiffbauabkommen zur Beseitigung aller Subventio-
nen und Wettbewerbsverzerrungen unter Berlicksich-
tigung der Kapazitatsproblematik lassen nur mittel- bis
langfristig eine Ldsung
erwarten. Angesichts der
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18,3 % erhoht. Die Mitgliedslander des europai-
schen Schiffbauverbandes AWES (EU-Lander plus
Norwegen, Polen und seit 2001 Rumanien) kamen
auf einen Anteil von 23,3 % der weltweiten Abliefe-
rungen.

Rangfolge der Schiffbauldnder nach Fertigstellungen 2001

abnehmenden Auftrags-

bestande wird eine wirk- Land 1.000 GT % Land 1.000CGT %

SEirr':Jep ;CTr':frgifpg'r'ltr':; ef;]” 1. Japan 12024 384 L. Japan 6.477 32,1

der. 2. Sudkorea 11.608 37,1 2. Suidkorea 6.095 30,2
3. VR China 1.827 5,8 3. VR China 1.368 6,8
4, Deutschland 1.141 3,6 4, Deutschland 1.134 5,6

Produktion 5. Polen 689 2,2 5. Polen 600 3,0

Nach Angaben von Lloyd's Register-Fairplay hat
die Weltschiffbauproduktion im Jahr 2001 das
Rekordergebnis des Vorjahres fast wieder erreicht:
1.553 Schiffe mit 31,3 Mio. GT und 20,2 Mio. CGT
wurden abgeliefert. Japans Werften hatten daran mit
6,5 Mio. CGT einen Anteil von 32,1 % (Vorjahr 31,5
%). Sie haben damit die Spitzenposition im Weltschiff-
bau von der koreanische Konkurrenz zurtickgewinnen
kénnen, die mit 6,1 Mio. CGT auf einen Anteil von
30,2 % (Vorjahr 31,9 %) kam. Der koreanische Schiff-
bauverband meldete aufgrund eigener Erhebungen
Ablieferungen in Hohe von 6,4 Mio. CGT, so dass man
auch von einem Kopf-an-Kopf-Rennen zwischen den
beiden fuhrenden Schiffbaulandern sprechen kann.

Die stark expandierenden chinesischen Werften
behaupteten mit Ablieferungen in Hohe von 1,4 Mio.
CGT und einem Anteil von 6,8 % die dritte Position.
Dahinter liegen die deutschen Schiffoauunternehmen
an vierter Stelle in der Rangfolge der Schiffbauléander.
Sie lieferten 1,1 Mio. CGT ab und erzielten damit einen
Marktanteil von 5,6 %. Innerhalb Europas behaupte-
ten sie mit Abstand ihre fihrende Position. Die néchst-
folgenden Schiffbaul&nder Polen und Italien erreich-
ten Marktanteile von 3,0 % bzw. 2,9 %.

Die Ablieferungen aller EU-Lander beliefen sich
auf 3,7 Mio. CGT. Damit hat sich der EU-Anteil
gegenuber dem Jahr 2000 geringfugig wieder auf

Wichtigste Abnehmer der Neubauten waren
Reeder japanischer, griechischer und deutscher Natio-
nalitat, die 17 %, 14 % und 12 % der weltweiten Neu-
bauablieferungen (CGT) erhielten. Mit Abstand folg-
ten die Kunden aus Norwegen (6 %), China/Hong-
kong (5 %), Taiwan (5 %) und den USA (4 %). Grole
Unterschiede gibt es bei der Bindung zwischen Ree-
dern und Werften innerhalb der Lander. Wé&hrend z. B.
japanische Reeder mehr als 90 % ihres Neubauvolu-
mens von einheimischen Werften bezogen, lag der
entsprechende Anteil der deutschen Reedereien bei
lediglich 16 %. Rund 57 % der Neubauten fir deut-
sche Schifffahrtsunternehmen kamen aus Korea, 11 %
aus Polen und 8 % aus China.

Auf hohem Niveau befanden sich in 2001 die
Ablieferungen an Massengutschiffen. Mit 5,4 Mio.
CGT erzielten sie einen Anteil von 26,6 % an der Welt-
schiffbauproduktion und lagen um rund 70 % Uber
der Vorjahresproduktion. Fihrend sind in diesem
Marktsegment aufgrund ihres grof3en inlandischen
Marktes Japans Schiffoauunternehmen mit einem
Marktanteil von rund 61 %, gefolgt von den koreani-
schen Werften mit rund 20 % und China mit 11 %o.

Fast an das Rekordniveau der Jahre 1997/98
reichten die Ablieferungen von Containerschiffen mit
4,9 Mio. CGT und einem Anteil von 24,2 %. Gegen-
Uber dem Jahr 2000 lag die Produktion um 32 %




hoher. Hier konnten die koreanischen Werften die
Erfolge ihrer Verdrangungspolitik ernten. Sie lieferten
Schiffe mit insgesamt 2,6 Mio. CGT ab, entsprechend
einem Marktanteil von 54 %. Mit Abstand folgten
Japans Schiffbaubetriebe mit einem Anteil von 17 %
vor Deutschland mit rund 8 % und Polen mit 7 %.

Die insgesamt abgelieferten 186 Containerschif-
fe hatten eine Stellplatzkapazitat von rund 612.000
TEU. 55 % davon entfielen auf 56 grof3e Einheiten mit
5.000 TEU und mehr. Die Stellplatzkapazitét der Neu-
bauten entsprach rund 12 % der Ende 2001 vorhan-
denen Flotte.

Ebenfalls auf Rekordniveau kamen die fertigge-
stellten Fahr- und Passagierschiffe mit 2,6 Mio. CGT
(davon 1,4 Mio. CGT Kreuzfahrtschiffe), entspre-
chend 12,7 % der Gesamtproduktion. Dies entsprach
einem Zuwachs von 62 % gegentber dem Vorjahr.
Dieses Marktsegment teilten sich im Wesentlichen die

Werften in Deutschland (23 %), Italien (19 %), Finn-
land (18 %) und Frankreich (17 %). Korea und Japan
erzielten in diesem Markt erste Erfolge und erreichten
Anteile von 4 % und 2 %.

Deutlich niedriger als in den beiden Vorjahren fiel
das Volumen der Tankerneubauten aus. Die Fertigstel-
lungen von Rohd@ltankern erreichten mit 2,3 Mio. CGT
nur 68 % der Vorjahresproduktion, insbesondere
durch die geringere Anzahl an VLCC (27 gegenuber
41). Der Marktanteil der Oltanker ging dadurch auf
11,4 % zuriick. Unangefochtene Marktfihrer blieben
hier die koreanischen Werften. Sie lieferten rund 61 %
des CGT-Volumens ab. Mit groBem Abstand folgte
Japan mit 33 %.

Ahnlich war die Situation bei Spezialtankern
(Produkten-, Chemikalien-, Flussiggastanker). Sie er-
reichten mit 2,1 Mio. CGT nur 63 % des Vorjahresni-
veaus. Dies betraf insbesondere LNG-Tanker, von de-

Ablieferungen im Weltschiffbau nach Schiffstypen
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nen in 2001 nur ein Schiff abgeliefert wurde gegenuber
14 im Jahr zuvor. Marktfuhrer bei den Spezialtankern
waren die japanischen Werften mit einem Anteil von
39%, gefolgt von Korea mit 26% und China mit 10%.

Der Bau sonstiger Frachter (General-Cargo-,
Kuhl- und Ro-Ro-Schiffe) verringerte sich um mehr als
50 % und entsprach mit 1,5 Mio. CGT nur noch einem
Anteil von 7,4 %. Japanische Werften trugen in die-
sem Marktsegment mit 24 % zur Produktion bei und
lagen damit vor den Schiffbauern der EU mit einem
Anteil von 21 %. China kam hier auf 16 % und Korea
auf 11 %.

Ahnlich hohe Riickginge von mehr als 30 % erga-
ben sich bei nicht Fracht tragenden Schiffen, die mit
knapp 1,5 Mio. CGT nur noch einen Anteil von 7,1 %
erreichten. Hier wirk-
ten sich insbesondere
die geringeren Ablie-
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mehrjahrige Beschéaftigung gesichert hatte. Erheblich
zulegen konnten die chinesischen Werften, die ihren
Marktanteil mit 2,7 Mio. CGT auf 11,4 % steigerten
und die deutschen Werften (802.000 CGT bzw. 3,4 %),
wie bei der Produktion, auf die vierte Position verdrang-
ten. Die Auftragseingédnge bei den deutschen Unter-
nehmen wurden in diesen Zahlen zudem Uberhdht aus-
gewiesen, da Lloyd's Register zahlreiche Auftrage aus
dem Dezember 2000 dem Jahr 2001 zugerechnet hat.
(Die VSM-Verbandsstatistik weist fur 2001 lediglich
Auftrage fur 138.000 CGT aus und im Vorjahr entspre-
chend héhere Werte als bei Lloyd's Register.)

An funfter Position wurden die kroatischen
Werften platziert, die ihren Marktanteil mit 2,3 %
nochmals steigerten. Dichtauf folgten Déanemark
(2,3 %) und Italien (2,2 %). Die Schiffbaubetriebe in

Rangfolge der Schiffbaulander nach Auftragseingédngen 2001

Ig;”?gfgie"oor}fsiﬂgz Land 1.000GT % Land 1.000CGT %
Industrie aus. 1. Japan 14.551 39,9 1. Japan 7.764 3813
2. Sudkorea 11.840 32,4 2. Sudkorea 7.088 30,4
o 3. VR China 4.122 11,3 3. VR China 2.657 11,4
Auftragseingange 4. Kroatien 896 2,5 4. Deutschland 802 3,4
5. Deutschland 888 2,4 5. Kroatien 548 2,3
Obwohl deut-

lich niedriger als im

Rekordjahr 2000 blieben die Neubaubestellungen im
Jahr 2001 auf einem hohen Niveau. Dazu trugen vor
allem die Auftrage in den ersten Monaten des Jahres
bei. In der zweiten Jahreshélfte ddmpfte die rucklaufi-
ge Wirtschafts- und Schifffahrtskonjunktur die Neu-
baunachfrage. Insgesamt wurden im Jahr 2001 welt-
weit 1.438 Schiffe mit 36,5 Mio. GT und 23,3 Mio.
CGT in Auftrag gegeben. Damit wurde die Produktion
des Jahres erneut Ubertroffen, der Auftragsbestand
nochmals erhoht.

Japans Werften konnten mit Auftragen Uber 7,8
Mio. CGT und einem Anteil von 33,3 % die Fihrungs-
position nach zwei Jahren Unterbrechung von Koreas
Schiffbau (7,1 Mio. CGT bzw. 30,4 %) zurtickerobern,
der bereits mit dem Rekordergebnis des Vorjahres eine

den EU-Landern biiRten insgesamt Marktanteile ein
und erreichten nach 17,2 % im Vorjahr nur 13,0 %.
Unter Berticksichtigung der o. g. falschen Periodenab-
grenzung, die zum Teil auch in anderen europdischen
Landern erfolgte, war der Marktanteil der europdi-
schen Werften im Jahr 2001 sogar noch wesentlich
geringer. Dies gilt auch fur den Schiffbau in den
AWES-Mitgliedslandern, der trotz erstmaliger Einbe-
ziehung Ruméniens nur einen Anteil von 17,5 %
erreichte nach 23,1 % im vorangegangenen Jahr.

Die starkste Nachfrage ging 2001 von japani-
schen Reedern aus. Sie vergaben Auftrage fur 4 Mio.
CGT (17 %), in erster Linie bei Werften im eigenen
Land. Deutsche Reeder rangierten an zweiter Position
mit einem Anteil von 11 % gefolgt von Bestellern aus




1.000 CGT Auftragseingdnge im Weltschiffbau nach Schiffstypen
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Griechenland (8 %), Norwegen und China/Hongkong
(je 7 %).

Anders als bei der Produktion standen bei der Neu-
baunachfrage Tanker im Mittelpunkt. Bestellungen von
Spezialtankern erreichten mit 6,9 Mio. CGT (29,5 %)
einen neuen Hochststand. In diesem Marktsegment
haben koreanische Werften ihren Anteil auf 50 % ausge-
baut. Die japanische Konkurrenz blieb mit 24 % an zwei-
ter Position vor China (10 %) und Kroatien (5 %). Die
EU-Werften kamen hier zusammen auf lediglich 7 %. Am
groRten war die Dominanz der koreanischen Werften bei
der boomenden Nachfrage nach LNG-Tankern, bei
denen sie einen Anteil von 79 % erzielten.

Gegenliber dem Vorjahr hat sich auch die Nach-
frage nach Oltankern erhoht. Sie kam mit 4,5 Mio.
CGT auf einen Marktanteil von 19,4 %. In diesem
Markt konnten die japanischen Werften den vorjahri-
gen Vorsprung Koreas (in 2000: 82 %) wieder aufho-
len. Mit einem Anteil von 44 % haben sie die koreani-
sche Konkurrenz knapp auf den zweiten Rang (43 %)
verwiesen. Mit groBem Abstand lagen Chinas Schiff-
bauer mit 8 % an dritter Stelle.

Um fast 50 % niedriger als im Vorjahr blieben die
Auftragseingdnge fur Massengutfrachter. Sie hatten
mit knapp 3 Mio. CGT einen Anteil von 12,7 %. Hier
blieben die japanischen Werften die Hauptanbieter




mit einem Anteil von rund 68 %, gefolgt von China
mit 25 %, den Philippinen mit 4 % und Korea mit
lediglich 1 %.

Trotz der erkennbaren Uberkapazitaten in der
Containerschifffahrt wurde mit 5,0 Mio. CGT ein
grof3es Volumen an Neubauten in Auftrag gegeben. Es
entsprach einem Anteil von 21,3 % der gesamten
Neubaunachfrage. Am erfolgreichsten in der Akquisi-
tion waren erneut Koreas Werften mit einem Anteil
von 32 %. Danach kam die japanische Industrie mit
28 %, gefolgt von Danemark (10 %), Deutschland
(9% mit der o. g. Einschrankung der Periodenzurech-
nung) und China (8 %0).

Andere Frachtertypen (Ro-Ro-, General-Cargo-,
Khlschiffe) verzeichneten mit 1,6 Mio. CGT und einem
Anteil von 6,7 % eine niedrigere Nachfrage als in den
Vorjahren. Hier lagen die EU-Werften mit einem 30 %-
Anteil hinter Japan mit 35 % aber vor China mit 11%.
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Nach dem Boom in den Vorjahren brach die
Nachfrage nach Fahr- und Passagierschiffen mit 0,8
Mio. CGT und einem 3,3 %igen Anteil drastisch ein.
Die Ursachen ware nicht nur konjunktureller Art, son-
dern auch die strukturellen Veranderungen im Kreuz-
schifffanrtsmarkt, z. B. die Ubernahmekampfe zwi-
schen den fuhrenden Reedereien, trugen dazu bei.
Dies traf die Werften in den EU-Landern mit ihrem
Anteil von 70 % besonders hart. Japans Industrie
erreichte hier einen Anteil von 13 %.

Die Nachfrage nach nicht Fracht tragenden
Schiffenlag mit 1,6 Mio. CGT auf Vorjahresniveau und
kam damit auf einen Anteil von 7,0 %. Daran waren
die EU-Werften mit 34 % beteiligt. China erreichte
12 %, Korea 6 % und Japan 3 %. Besonderes Gewicht
hatten in diesem Marktbereich Offshore-Versorger,
auf die allein Marktanteile von 2,8 % entfielen.




Auftragsbestande

Gegenlber Ende 2000 haben sich die Auftrags-
bestdnde nochmals erhoht. Insgesamt standen zum
Jahresende weltweit 2.695 Neubauauftrage mit 75,8
Mio. GT und 48,6 Mio. CGT in den Auftragsbiichern
der Werften. Damit sind sie im Durchschnitt bis ins Jahr
2004 ausgelastet.

Das grote Auftragsvolumen von 16,0 Mio. CGT
(32,9 %) hatten weiterhin die koreanischen Werften.
Es folgten Japan mit 11,1 Mio. CGT (22,8 %) und
China mit 4,8 Mio. CGT (9,8 %). Deutschland lag mit
2,0 Mio. CGT (4,2 %) hinter Italien mit 2,4 Mio. CGT
(4,9 %) an funfter Position. (Allerdings weist die VSM-
Statistik ein Auftragsvolumen von 2,6 Mio. CGT fur
die deutschen Werften aus.) Ebenfalls auf 2,0 Mio.
CGT und 4,2 % kamen die polnischen Werften. Einen
grofRen Sprung nach vorn machte Kroatiens Schiffbau,
der mit 1,1 Mio. CGT (2,2 %) auf die siebente Position
vorrickte. Die EU-Werften insgesamt verloren Markt-
anteile. Auf sie entfielen mit 8,7 Mio. CGT nur noch
17,9 % nach 20,9 % im Jahr zuvor. Auch der Anteil der
AWES-Lander ging
mit 11,8 Mio. CGT
trotz des erstmaligen
Hinzurechnens Ru-

Mio. CGT und 6,6 % sowie Besteller britischer Nationa-
litat mit 2,9 Mio. CGT und 5,9 %. Auch im Auftragsbe-
stand wird sichtbar, dass européische und amerikanische
Reeder ihre Neubauten tberwiegend bei auslandischen
Werften ordern, wéhrend japanische Gesellschaften ihre
Auftréage zu Uber 90 % (auf CGT-Basis) im Inland plat-
Zierten.

Das wichtigste Marktsegment bildeten weiterhin
die Containerschiffe, die mit 10,2 Mio. CGT (davon
4,0 Mio. CGT von deutschen Reedern) auf einen
Anteil von 21 % kamen. Sie haben zusammen eine
Stellplatzkapazitat von rund 1,4 Mio. TEU. Dies ent-
spricht mehr als einem Viertel der zurzeit in Fahrt
befindlichen Flottenkapazitat. Hauptlieferanten dieser
Schiffe sind koreanische Werften mit einem Auftrags-
bestand von 4,4 Mio. CGT (davon 1,8 Mio. CGT von
deutschen Reedern), entsprechend einem Marktanteil
von 43 %. Es folgen Japans Schiffbauer mit 17 %,
Polen (11 %) und Deutschland (9 %o).

Das Bestellvolumen an Oltankern ist auf 9,5 Mio.
CGT (19,5 %) angestiegen. Davon bestellten griechi-

Auftragsbesténde im Weltschiffbau am 31.12.2001 in 1.000 CGT
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sche Reeder 2,6 Mio. CGT. Fuhrend blieb auch hier
Korea mit einem Anteil von 60 %, gefolgt von Japan
(26 %) und China (7 %).

Auch der Auftragsbestand an Spezialtankern (Pro-
dukten-, Chemikalien-, Gastanker) istim Jahr 2001 deut-
lich angestiegen auf 10,9 Mio. CGT (22,4 %). In diesem
Markt erreichten Koreas Werften einen Anteil von 47 %.
Mit Abstand folgten Japan (21 %), China (10 %), Kroa-
tien (7 %) und Spanien (4 %).

Der Auftragsbestand an Massengutschiffen ver-
ringerte sich im vergangenen Jahr deutlich von 8,5
Mio. CGT Ende 2000 auf 5,9 Mio. CGT (12,2 %).
Davon entfielen auf den japanischen Schiffbau 57 %,
auf China 22 % und auf Korea 9 %. Die Hauptnach-
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frage kam von japanischen Reedern, die rund 29 %
der Auftréage vergeben haben.

Auch bei den Fahr- und Passagierschiffen wurde
der Auftragsbestand erheblich abgebaut von 7,6 Mio.
CGT Ende 2000 auf 5,7 Mio. CGT Ende 2001. Damit
kam dieses Marktsegment nur noch auf einen Anteil
von 11,7 %. Davon entfielen 32 % auf Italiens Werf-
ten, gefolgt von den Schiffbaubetrieben in Frankreich
(14 %), Deutschland (13 %) und Finnland mit knapp
13 %.

Auf General-Cargo-, Ro-Ro- und Kihlschiffe
entfielen, &hnlich wie im Vorjahr, 3,7 Mio. CGT
(7,6 %). Die nicht Fracht tragenden Schiffe trugen mit
2,7 Mio. CGT 5,6 % zum Auftragsbestand bei.
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Wahrungs- und Neubaupreisentwicklungen

Zwischen den Wahrungen ergaben sich im Ver-
lauf des Jahres 2001 keine grundlegenden Verschie-
bungen. Der US-$ konnte seine starke Position bis
zum Jahresende weiter ausbauen. Das Vertrauen der
Finanzmérkte in die amerikanische Wé&hrung blieb
trotz kurzer Irritationen nach den Anschlagen am 11.
September und trotz konjunktureller Einbrtiche in den
USA erhalten. Da auch in anderen Weltwirtschafts-
zentren die Konjunkturabschwachungen zeitlich pa-
rallel einsetzten, ergaben sich keine Alternativen zum
$. Die stufenweisen Leitzinsabsenkungen durch die
US-Notenbank auf 1,75 % und durch die Européische
Zentralbank auf 3,25 % hatten ebenfalls keine nen-

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

$ zum US-$
1,400

nenswerten Auswirkungen auf die Wahrungsparita-
ten. Auf Jahresbasis wurde der € in 2001 um 3 %
gegeniber dem $ abgewertet mit einem Durch-
schnittskurs von 1,1166 €/$. Im Dezember wurde der
€ mit 1,1206 €/$ noch schwacher notiert.

In Japan zielte die Wahrungspolitik zum Jahres-
ende hin offensichtlich auf einen niedrigen Yen-Kurs,
um die Rezession durch Erleichterungen fir die Export-
wirtschaft zu entscharfen. Im Jahresdurchschnitt
(121,59 ¥/$) wurde der Yen im vergangenen Jahr um
11,3 % zum $ abgewertet. Bis Dezember erfolgte eine
weitere Abwertung auf 127,16 ¥/$. Der Wertverfall
des Yen hat in den Nachbarldndern, insbesondere in
Korea, zu Beunruhigungen gefuihrt, da die Exportchan-
cen der eigenen Ex-
portindustrien dadurch
als gefahrdet angese-
hen werden.

10 YUAN
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Mit einem Jahres-
durchschnittskurs von
rund 1.291 Won/$
ergab sich ein Wert-
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12,4 % gegenuber
dem Jahr 2000. Dieser
bestand auch Uber das
Jahresende  hinweg
fort. Die Regierung
bemiht sich dartber
hinaus, den exportie-
renden Unternehmen
durch neue Forder-
maflinahmen weitere
Erleichterungen zu
verschaffen.
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Inwieweit sich der WTO-Beitritt Chinas auf die Wech-
selkurspolitik und die Konvertierbarkeit des Renmin-
bi/Yuan auswirken wird, bleibt abzuwarten.

Der polnische Zloty erfuhr nach jahrelangem
Wertverlust erstmals eine Aufwertung zum $ um 6 %
gegenuber dem Jahr 2000. Dadurch verschlechterte
sich auch fur die Werftindustrie die Wettbewerbs-
situation.

Die Entwicklung des € zu den Wéhrungen ande-
rer wichtiger Schiffbauldnder blieb im Jahr 2001
uneinheitlich. Fir Yen und Won ergaben sich im Jah-
resdurchschnitt Abwertungen zum € um 8,5 % bzw.
9,6 %. Auch Singapur-$ und Taiwan-$ waren etwas
schwacher. Die Abwertung betrug im Jahresmittel
0,7% bzw. 4,5%. Demgegenuber ergab sich
zum chinesischen Yuan eine erneute Aufwer- 1
tung um 3,1%.

Von den européaischen Nachbarwahrun-
gen notierten der Zloty und die Norwegische
Krone mit Aufwertungen zum € um 9,2 %
bzw. 0,8 % im Durchschnitt des Jahres 2001
fester. Der Wert der Danischen Krone blieb im
Jahr 2001 fast unverandert. Das Britische
Pfund wurde im Jahresdurchschnitt um 2 %
zum € abgewertet. Ein Wertverlust von 8,8 %
ergab sich fur die Schwedische Krone.

1

Da Yen und Won, die Wéahrungen der
fuhrenden Schiffbaulédnder, im Jahr 2001 glei-
chermalien abgewertet wurden, ergaben sich
wahrungsseitig Spielrdume fir erneute Preis-
senkungen. Die im Jahr 2000 fuir einige Schiffs-
typen ausgewiesenen Preisanhebungen wur-
den somit weitgehend riickgdngig gemacht.
Der von Clarkson errechnete Neubaupreisin-
dex fur Tanker und Massengutschiffe fiel im
vergangenen Jahr von 117 auf 108 %. Er lag
damit nur noch knapp Gber dem Tiefststand im
Frihjahr 1999 von 106 %.

Von Dezember 2000 bis Dezember 2001 gaben die
Neubaupreise flr mehr als die Halfte der von Clarkson
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Research erfassten Standardschiffstypen um tber 10 %
nach. Am stérksten betroffen war der Containerschiffs-
markt, in dem der Wettbewerbsdruck aus Fernost beson-
ders stark zu spuren ist. Fur Schiffe mit 1.100 TEU bzw. 3.500
TEU ergaben sich im Jahresverlauf Preisreduzierungen um
13,9% bzw. 13,3 %. Bei kleineren Feederschiffen mit 400
TEU blieben die Preise um 11 % unter dem Vorjahr.

Auch Tanker verbilligten sich erheblich. Wéhrend
VLCC um 7,9 % unter dem Vorjahrespreis lagen, wur-
den die anderen Tankergré3en um 10,3 % bis 12,2 %
billiger notiert. Etwas stabiler blieb die Situation noch
bei den Gastankern. LNG-Tankerpreise gaben um
4,3 % nach, wéhrend die Preise fur LPG-Tanker unver-
andert blieben.

Neubaupreisentwicklung
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LPG Carrier 78.000 TDW\/\
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Quelle: Nach Clarkson Research Studies

Unterschiedlich ausgeprégt blieben die Preisre-
duzierungen bei Massengutschiffen. Fur Capesize-
und Handymax-Schiffe fielen sie mit 11,3 % bzw.
10,7 % sehr hoch aus, fir Panamax- und Handysize-
Einheiten mit 6,8 % und 3,3 % etwas moderater.




Preise flr Ro-Ro-Schiffe blieben um
5 % bis 6 % unter dem Vorjahreswert. Fir =

Emtwickiung der Neubau pralse und der Auftrags bestande

Tweendeck-Schiffe ergaben sich keine
Preisénderungen. e

Mit diesen Entwicklungen haben sich
die Preise von dem vor der koreanischen
Wirtschafts- und Wahrungskrise herrschen-

den Niveau im Jahr 1997 noch weiter ent- i

fernt, und dies, obwohl die Nachfrage im

Jahr 2001 insgesamt noch relativ hoch war. -
Berticksichtigt man, dass "

index der Auftragsbestinde

Index der Neubaupreise

« die Orderaktivitdten zum Jahresende hin
erheblich nachgelassen haben,

= sich die Nachfrage in 2002 kaum verbessern wird,

= sich die Abwertungen von Yen und Won gegentiber
dem $ Uber den Jahreswechsel 2001/2002 noch
verstarkt haben,

e die weltweiten Neubaukapazitaten weiter zuneh-
men,

muss mit einem noch harteren Preiswettbewerb in der
nahen Zukunft gerechnet werden. Nicht alle Werften,
insbesondere in Europa, werden diesen ruindsen
Wettbewerb Gberstehen, wenn nicht politisch gegen-
gesteuert wird.
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In den Berichten der EU-Kommission wurde nach-
gewiesen, dass die Preiskalkulationen der koreanischen
Werften nicht kostendeckend sind. In Konkurs gegange-
ne Werften wurden in Korea ohne jegliche Kapazitatsre-
duzierungen zulasten der Staatskasse saniert und agieren
jetzt wieder unbelastet im Markt. Bei derart ungleichen
Bedingungen bleiben die deutschen und europaischen
Schiffbauunternehmen ohne staatlichen Flankenschutz
im Wettbewerb auf dem Weltmarkt in einer schwierigen
Situation. Zum schiffbaupolitischen Handeln bleibt ange-
sichts rasch abnehmender Auftragsbestdnde nur noch
wenig Zeit.




3. Kapazitats- und Nachfrageentwicklung

Die in den 90er Jahren erwartungsgemaf stei-
gende Nachfrage nach Handelsschiffsneubauten
hatte im Jahr 2000 mit Neubaubestellungen von tber
29,4 Mio. CGT ihren Hohepunkt erreicht. Im Verlauf
des Jahres 2001 kam diese Entwicklung zu einem vor-
laufigen Ende. Da sich die Erneuerung der Welthan-
delsflotte fortsetzt und auch die Weltwirtschaft wieder
wachsen wird, sind die mittel- und langfristigen Aus-
sichten fur den Weltschiffbau weiterhin positiv.

Die Arbeitsgruppe Marktforschung der AWES
hat im vergangenen Jahr eine aktualisierte Neubau-
Bedarfsprognose erarbeitet mit einem Prognosezeit-
raum bis 2015. Darin wird ein etwas hoherer Neubau-
bedarf ausgewiesen als in der vorangegangenen Stu-
die. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu
bertcksichtigen, dass der auf Basis der Wirtschaftsent-
wicklung und des Ersatzes veralteter Schiffe ermittelte
langfristige Bedarf an Schiffsneubauten nicht identisch
ist mit der tatsachlichen Nachfrage. Das Bestellverhal-
ten der Reeder wird von vielen Parametern mitbe-
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stimmt. Dies kann gegenliber dem errechneten Bedarf
zu einer vollig anderen Verteilung der Auftrage im
Prognosezeitraum fiihren. So ist die hohe Nachfrage
im Jahr 2000 vor allem aus der von Koreas Werften
verfolgten Niedrigpreispolitik und den nur noch bis
zum Jahresende zulé&ssigen Abwehrhilfen fir europai-
sche Werften zu erkléren. Ein Teil der daraus resultie-
renden Neubauablieferungen der Folgejahre fuhrt —
verstarkt durch die inzwischen eingetretene Rezessi-
onsphase — als Vorwegnahme zukiinftigen Bedarfs zu
Uberkapazit4ten in der Schifffahrt.

Die Prognose berticksichtigt noch nicht die Fol-
gen der Terroranschldge vom 11. September 2001. Bei
einem Prognosehorizont von 15 Jahren sind diese
jedoch ohnehin weniger gravierend, als unmittelbar
nach den Anschlagen zu vermuten war. Auf3erdem
koénnen Prognosen Terrorakte oder kriegerische Aus-
einandersetzungen und deren Folgen kaum realistisch
bertcksichtigen.

Der Prognosezeitraum ist in drei Perioden unter-
teilt. Das Weltwirtschaftswachstum fir den Zeitraum

Selbstentladender Massengutfrachter, ,,Stones*, 17.400 GT




2001-2005 wurde mit durchschnittlich 2,8 % ange-
nommen. Das ist niedriger als die von 1996 - 2000
erzielte Rate von 3,2 %. Auch in den folgenden beiden
5-Jahresperioden wird nur eine Durchschnittsrate von
2,7 % unterstellt.

Aus diesen Annahmen sowie weiteren Abschét-
zungen uber den Energiemarkt leitet die Studie die
Transportvolumen und -strecken fir die den Seehan-
del dominierenden Giiter ab, zu denen insbesondere
Rohol, Olprodukte, Erze, Kohle, Getreide gehdoren.
Mit erganzenden Untersuchungen fur andere Mas-
senguter, Stuckguter und Flussiggas wurde das zu
erwartende Transportvolumen des seewdrtigen Welt-
handels ermittelt. Insgesamt ergab sich dafur eine
jahrliche durchschnittliche Wachstumsrate von 1,8 %,
die sich von 1,5 % in der ersten Periode auf 2 % in der
dritten Periode erhdht. Unter Einbeziehung der Trans-
portentfernungen und der Verteilung der Guter auf
die wichtigsten Schiffstypen errechnet sich der Flot-
tenbedarf bis 2015.

Im gesamten Prognosezeitraum besteht danach
der groRte Bedarfszuwachs fur LNG-Tanker (5,2 %
p.a.), Offshore-Fahrzeuge (4,3 %), Containerschiffe
(3,2 %) und Fahr-/Passagierschiffe (3,1 %b). Nur
maRig wachst der Bedarf fiir Oltanker (0,8 %) und
Massengutfrachter (1,2 %). Dennoch entféllt auf
diese Teile der Welthandelsflotte der grof3te Tonnage-
zuwachs. Ein starkerer Flottenausbau wird auch fir
Chemikalientanker (2,0 %) erwartet. Bei General-
Cargo-Schiffen (-1,0 %) und Fischereifahrzeugen
(-1,2 %) verkleinern sich die Flotten.

Fur die gesamte Flotte der Fracht transportieren-
den Schiffe wird bis 2015 ein zusatzliches Tonnagevolu-
men in Hohe von fast 140 Mio. TDW (= 18 % der bishe-
rigen Flotte) erwartet. Das entspricht einem durch-
schnittlichen jahrlichen Zuwachs von 1,1 %. Gegentber
dem Tonnagezuwachs in den 90er Jahren bedeutet dies
eine Halbierung der Wachstumsrate. Starker ist der
Zuwachs bei den nicht Fracht tragenden Schiffen. Hier
ergibt sich eine Tonnagezunahme (GT) um 37,7 % bzw.
2,1 % pro Jahr. In den 90er Jahren hatte sich diese Flotte
noch um rund 3,4 % pro Jahr erweitert.

Die Prognose ermittelt auch die aus Alters- und
Sicherheitsgrinden abzuwrackende Tonnage. Fiir den
gesamten Prognosezeitraum betragt das Abwrackvo-
lumen fur Frachtschiffe 435,8 Mio. TDW. Das ent-
spricht rund 57 % der zu Beginn des Jahres 2000
bestehenden Flottentonnage. Im Durchschnitt mus-
sen danach rund 28 Mio. TDW pro Jahr verschrottet
werden, ein Wert der in den 90er Jahren nur 1999
erreicht bzw. Ubertroffen wurde. Aufgrund der von
der IMO beschlossenen beschleunigten Ausmuste-
rung von Einhillentankern wird das hochste Abwrack-
volumen in der ersten Prognoseperiode stattfinden.
Bei den nicht Fracht tragenden Schiffen wird ein
Abwrackvolumen von 16,2 Mio. GT erwartet, ent-
sprechend 32,5 % dieser Flotte Anfang 2000.

Aus zusatzlichem Flottenbedarf und Ersatzbedarf
ergibt sich der gesamte Neubaubedarf von fast 31.200
Schiffen mit 396 Mio. GT, 284 Mio. CGT und einer
Tragfahigkeit fur die Frachterflotte von 574 Mio.
TDW. Pro Jahr bedeutet das ein durchschnittliches
Bauvolumen von 18,3 Mio. CGT.

Auf Tanker entfallen davon 24,7 %. Dazu tragen
Schiffe bis 50.000 TDW (in erster Linie Produktentan-
ker) 5,7 %, mit 50.000-200.000 TDW 11,5 %, VLCC
mit mehr als 200.000 TDW 5,5 % und Chemikalien-
tanker 2,0 % bei. Danach folgen die Massengutfrach-
ter mit einem Anteil von 19,4 %, gefolgt von General-
Cargo-Schiffen mit 16,4 % (einschl. Ro-Ro- und
Kuhlschiffe), Containerschiffen mit 12,7 % und Gas-
tankern mit 6,2 %. Alle Frachtschiffe zusammen erge-
ben einen Anteil von 79,2 %. Die tibrigen 20,8 % ent-
fallen auf nicht Fracht tragende Schiffe, von denen
Fahr- und Passagierschiffe einen Anteil von 8,7 %,
Offshore-Fahrzeuge 4,7 %, Fischereifahrzeuge 3,8 %
und andere Einheiten 3,6 % ausmachen.

Die AWES erwartet bis 2005 einen durchschnitt-
lichen Neubaubedarf von 91,5 Mio. CGT (16,6 Mio.
CGT p. a.), zwischen 2005 und 2010 rund 91,6 Mio.
CGT (18,3 Mio. CGT p. a.) und in der dritten Periode
100,9 Mio. CGT (20,2 Mio. CGT p. a.).




AWES-Nachfrageprognose 2000 — 2015
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Periode 1.1.2000/ 1.7.2005/ 1.7.2010/ 1.1.2000/ Gesamt

1.7.2005 1.7.2010 1.7.2015 1.7.2015 p. a.
Schiffstyp Mio. CGT Mio.CGT  Mio.CGT  Mio.CGT  Mio. CGT
Tanker (OI-/Olprodukte) 25,2 19,6 19,8 64,6 4,2
Chemikalientanker 1,9 1,8 1,8 5,6 0,4
Massengutschiffe 14,7 18,7 21,2 54,6 &5
Containerschiffe 10,6 11,4 14,0 36,0 2,3
General Cargo Schiffe 14,5 16,3 16,0 46,7 3,0
LNG Tanker 83 2,7 &2 9,1 0,6
LPG Tanker 2,1 3,2 3,1 8,4 0,5
Frachtschiffe gesamt 72,3 73,7 79,0 225,0 14,5
Fischereifahrzeuge 3,0 3,7 4,2 10,8 0,7
Fahr-/Passagierschiffe 9,7 6,1 8,9 24,7 1,6
Offshore Fahrzeuge 3,7 4.8 5,0 13,5 0,9
Andere nicht Fracht tragende Schiffe 29 3,4 3,8 10,2 0,7
Nicht Fracht tragende Schiffe gesamt 19,2 18,0 21,9 59,2 3,8
Gesamt 91,5 91,6 100,9 284,1 18,3
Gesamt p. a. 16,6 18,3 20,2 18,3

Dabei ist jedoch Folgendes zu berticksichtigen:
Rechnet man zu den zum Anfang des Prognosezeit-
raums gelieferten Schiffen die Auftragsbestande
hinzu, bliebe bis Mitte 2005 lediglich noch ein nicht
abgedeckter Bedarf von knapp 10 Mio. CGT. Nur diese
wirden bei einer angenommenen durchschnittlichen
Bauzeit von zwei Jahren fir Neubaubestellungen bis
Mitte 2003 verbleiben. Ein derartiges Szenario wirde
einen abrupten Zusammenbruch des Marktes bedeu-
ten. Wahrscheinlicher ist wohl ein langsamerer Riick-
gang mit einem Tiefpunkt des Marktes nach 2005.
Damit konnte die derzeitige Vorwegnahme zukunfti-
gen Bedarfs ausgeglichen werden. Im anschliefenden
Zeitraum bis 2015 ist dann wieder mit einem langeren
Aufschwung zu rechnen.

Trotz solcher Einschrdnkungen hinsichtlich der
Treffsicherheit der Prognosen: auch andere Untersu-
chungen bestétigen die Einschatzung der AWES. Der
japanische Schiffbauverband SAJ kommt in seiner Vor-
hersage fur den gleichen Zeitraum zu einem durch-
schnittlichen Jahresbedarf von 18,2 Mio. CGT (AWES:
18,3 Mio. CGT). Die OECD hatte Anfang 2001 fur den
Zeitraum bis 2010 durchschnittlich 18,6 Mio. CGT pro
Jahr errechnet. Demgegenuber liegt die Prognose des
koreanischen Schiffbauverbandes fiir den Zeitraum bis
2015 deutlich héher. Mit 22,1 Mio. CGT pro Jahr
gehen die Koreaner von einem erheblich groReren
Neubauvolumen aus als die anderen Studien. Insbe-
sondere bei Tankern und Containerschiffen erwarten
Koreas Werften wesentlich h6here Nachfragevolumina.




Dies benutzen sie auch als Begrindung fir ihre Gber-
zogenen Kapazitatserweiterungen.

Die Neubaukapazitdten der Schiffbaulander
werden ungleich stérker zunehmen als die Nachfrage,
und zwar sowohl durch Produktivitétssteigerungen
der Werften als auch durch die Errichtung bzw. Erwei-
terung der Produktionsanlagen. Nach einer Analyse
des OECD-Sekretariats fur die Arbeitsgruppe Schiff-
bau vom November 2001 hat sich die weltweite Neu-
baukapazitat von 21,6 Mio. CGT im Jahr 1998 auf
23,1 Mio. CGT im Jahr 2000 erhoht. Bis 2005 wird
eine weitere Steigerung auf 26,7 Mio. CGT erwartet.
Bis dahin wird das jahrliche Maximum der Produktion
nach Ansicht der OECD weniger als 22 Mio. CGT
erreichen.

Der gro3te Kapazitatszuwachs findet weiter-
hin bei koreanischen Werften statt. Sie werden im
Jahr 2005 eine Kapazitat von 7,9 Mio. CGT (1998:
5,1 Mio. CGT) erreichen. Dies wird einem Anteil
von 30 % entsprechen und die Marktfuhrerschaft
vor der japanischen Konkurrenz bedeuten, deren
Kapazitat voraussichtlich nur von 7,2 auf 7,7 Mio.
CGT zunehmen wird. Stark erhéhen wird sich die
Kapazitat der chinesischen Schiffbauunternehmen,
die mehrere neue Betriebe und Baudocks errichten.
Mit 2,2 Mio. CGT (1998: 1,2 Mio. CGT) wird der
Marktanteil Chinas auf 8 % steigen. Demgegen-
Uber werden die Kapazitaten der EU-Werften nur
mafRig durch RationalisierungsmaRnahmen zur
Steigerung der Produktivitdét ansteigen von
4,1 Mio. CGT auf 4,7 Mio. CGT. Der Anteil der EU-

Langfristige Angebots- und Nachfrageentwicklung
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Schiffbaulander wird damit von 19,2 % auf 17,4 %
abnehmen.

Die Ausweitung der weltweiten Neubaukapa-
zitaten wird sich Uber das Jahr 2005 hinaus fortsetzen.
Erst wenn ein anhaltender Nachfrage- und Beschéfti-
gungsriickgang einsetzt, werden Unternehmen Kapa-

VSM -

zitéten reduzieren oder zu einem Ausscheiden aus
dem Markt gezwungen werden. Statt eines verlustrei-
chen, extrem scharfen Preiswettbewerbs ware ein
geordneter Rickbau wiinschenswert. Der Rahmen
dafiir kdnnte ein internationales Abkommen geben,
das zuvor jedoch noch in der OECD vereinbart werden
musste.

Stapellauf eines neuen Schwimmdocks mit einer Hebekapazitat von 20.000 t






