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Neue Elemente des maritimen Weltverkehrs

Diplomvolkswirt Dr. sc. pol. G. A, Theel, Bordesholm

iir eine Neuordnung der weltwirtschaftlichen

Beziehungen spielt das Verhiltnis von Ubersee-
handelsvolumen zu Befﬁrderungskapaiitét der Welt-
handelsflotte eine maBgebliche Rolle. Je nach dem
Verhéltnis, in welchem diese beiden Faktoren zu-
einander stehen, kann eine Aufwirtsentwicklung
der Weltwirtschaft geférdert oder behindert werden.

Die Entwicklung der Seeschiffahrt hingt von der -

Entwicklung des Umfangs der fiir den Seetransport
anfallenden Beforderungsgiiter ab, die wiederum
von der Entwicklung des Angebots. von Beforde-
rungsleistung beeinfluit wird. '

Die Entwicklung des Uberseehandels war in den
letzten Jahrzehnten recht erheblichen Schwan-
kungen unterworfen. Nach dem ersten Weltkrieg
stieg das Volumen bis 1929 kriftig an, sank darauf
bis 1932 erheblich ab, stieg bis 1937 erneut, wenn
es auch nicht wieder die H6he von 1929 erreichen
konnte, und nahm bis zu Beginn des zweiten Welt-
krieges wiéder - etwas ab. Von 1929 bis 1932
schrumpfte der Umfang der gewichtsmiBig mef-
baren {iberseeischen Gesamtrohstoffausfuhr (Nah-
rungs- und GenuSmittel, Industrierohstoffe und
Halbwaren) von rund 385 Mill. t auf 267 Mill. t,
weitete sich bis 1937 auf etwa 350 Mill. t aus, um

danach bis zum Kriegsausbruch wieder, wenn auch-

nicht sehr erheblich, abzunehmen. Demgegeniiber
hat der Umfang der Tonnage seit Ende des ersten
Weltkrieges bis 1931 stetig zugenommen. Von da hat
die Tonnage bis zum Beginn des zweiten Weltkrieges
an Unlfang zwar ein wenig verloren, an Leistungs-
fihigkeit jedoch erheblich gewonnen. Wihrend der
Dauer des zweiten Weltkrieges und nach seiner Be-
endigung nahmen Umfang und Leistungsfihigkeit

der Tonnage stark zu, und diese Entwicklung scheint .

sich, wenn auch etwas gehemmt, noch fortzusetzen.
Das Uberseechandelsvolumen hat im Verhiltnis zur
Leistungskapazitit der Tonnage nicht zugenommen
“und entwickelt sich nur langsam aufwirts. Ein Ver-

__ . gleich zwischen Uberseehandelsvolumen und Welt-

handelstonnage kann unter Beriicksichtigung der
augenblicklichen Verkehrsverhiltnisse zu der An-
sicht fithren, daf3 der derzeitige Tonnageiiberschufl
nicht so erheblich wire, um Schwierigkeiten be-
fiirchten zu miissen. Da es jedoch nicht so sehr auf
den absoluten Tonnageiiberschuffi als vielmehr auf
den relativen Zuwachs an Ladekapazitét und Befor-
derungsleistung bei der Beurteilung der zukiinftigen
Entwicklung ankommt, sei im folgenden ein Ver-
such zur Feststellung dieser Gréfien unternommen.
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GEWICHTS- UND RAUMMASSE

Gegenstand und Mittel der. Uberseebeférderung
miissen als Einheit in Ladung und Schiff oder als,
Summe in Uberseehandelsvolumen und Beférde-
rungsleistungsfihigkeit der Welthandelstonnage in
einem Verhiltnis zueinander stehen, das die Zweck-
erfiillung beider Elemente der Weltwirtschaft sichert.
Wihrend das Uberseehandelsvolumen auch in seiner
Gliederung der Befdérderungsgiiter einen einheit-
lichen Faktor darstellt, ist das. Beférderungsmittel
Seeschiff ein solcher aus zwei Elementen: dem Be-
forderungsgefiB (der Tonnage) und dem Antriebs-
mittel, das das Gefé bewegt und eine Befdrderung
tiberhaupt erst erméglicht. Das fiir den Wirtschafts-
erfolg ausschlaggebende MaB der Tonnage ist die
Ladekapazitidt, das des -Antriebsmittels die Ge- |
schwindigkeit, neben der es noch andere Leistungen

erstellt, die zusammen mit der Ladekapazitit und

der Geschwindigkeit die Beférderungsleistungs-

kapazitdt eines Seeschiffes darstellen. Das Verhiltnis

der riumlichen zur gewichtsmiBigen Ladefidhigkeit

entspricht Durchschnitten von StaumaBen und da-

mit Verhiltnissen von MafB zu Gewicht der Ladungs-

gliter, zu deren Beférderung im Zuge der Entwick-
lung des Seeverkehrs auch Seeverkehrsmittel her-

ausgebildet wurden, die speziell Massengutgruppen

mit gemeinsamen StaumaBen beférdern. Jedes ein-

zelne Ladungsgut hat sein StaumaB. Das Gut ist

MafBgut, wenn es im Verhiltnis zur Einheit seines

Gewichts volumings ist, und Schwergut, wenn Maf -
und Gewicht im umgekehrten Verhiltnis stehen.

Die Spanne der Raum- und Tragfihigkeitsanspriiche

der gingigsten Beforderungsgiiter reicht wvon

0,40 cbm/t bis um 8 cbm/t. Einzelne MaBgiiter messen

unter ein, andere zwischen ein und zwei und iiber

zwei Kubikmeter je Gewichistonne, die Grofizahl

dieser Giiter mif3t jedoch ebenso wie die der Spe-

zialgiiter, mit = Ausnahme der Kiihlgiiter, etwa

1,50 cbm/t und weniger.

Den Gruppen der Staumafle der Ladungsgiiter stehen
als Ladekapazititsfaktoren die Raumfihigkeiten
und Schwergutladefihigkeiten gegeniiber. Die Ein-
heiten des Staumafes sind der bei weitem noch nicht
allgemein gewordene Kubikmeter und die metrische
Tonne, die beide auch die MaBe der Raumfihigkeit-

_und der Schwergutladefihigkeit sind. In anglo-

amerikanischen Relationen wird weitgehend nach
nichtmetrischen MaBen gemessen. Die Verhiltnisse
von Raumfihigkeit zu Schwergutladefihigkeit der
Fahrzeuge der einzelnen Betriebsarten entsprechen

‘im allgemeinen den StaumaBen ihrer hiufigsten Be-
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forderungsgiiter. Weizen in S#cken z. B. hat ein
StaumaB von 1,40 cbm/t. Eine Ladung von 6000 t
Weizen in Sicken bedarf zunichst einer Schwergut-
ladefihigkeit von 6000 t und einer Raumfihigkeit
von 8400 cbm zuziiglich des verhéltnisméBig geringen
Raumes fiir Garnier, Ventilation usw., was beispiels-
weise im Falle der , Vogesen“ der Vorkriegszeit mit
ihren 4181 BRT, 2676 NRT, 6000 t Nettotragfahigkeit
und 8636 cbm Ballenrdumte einer Ladekapazitit von
“ 1,43 cbm/t gleichkommt. Ein solches Schiff ist ein
typischer Weizenfahrer, wenn es auch die anderen
Voraussetzungen fiir Getreidetransporte mitbringt.

ABSOLUTE UND RELATIVE
' LADEFAHIGKEIT

_Jedes Schiff hat seine absolute und seine relative

Ladefihigkeit. Die absolute besteht in der fuBersten

rdumlichen und gewichtsmiBigen Ladekapazitit,
die relative in der jeweilig nutzbaren oder genutzten.
Die absolute rdumliche Ladefihigkeit ist mit der
Getreideriumte der ausschlieBlich trockene Giiter
beférdernden Schiffe und der Spezialriumte der
Spezialschiffe gegeben, als absclute gewichtsmiBige

Ladefihigkeit wird hier und da das deadweight an- .

gesehen. Wihrend jedoch die absolute riumliche
Ladefihigkeit voll ausgenutzt werden kann, ist das
im Falle der absoluten gewichtsmiBigen im selb-
" stindigen Bef6rderungsgang nicht méglich, weil die
Betriebslasten in- diesem doch zweckbestimmten
Falle immer mitgefiihrt werden miissen. Lediglich
der Grad der Inanspruchnahme des deadweight
durch- die Betriebslast kann durch die Linge der
Reise und verschiedene andere Gesichtspunkte be-
stimmt werden. So bleiben als Faktoren der abso-
luten Ladekapazitit die Getreide- oder Bulkriumte,
zu der besonders bei Holzfahrern und Colliers noch
die Decksladeféhigkeit hinzukomglt, und deadweight
. abziiglich des MindestmaBes an Betriebslast fiir das
~ Fahrtgebiet, fiir das das Schiff der GréB8e oder
besonderen Bestimmung nach gebaut ist. Jede Be-
triebsart nutzt also die dem besonderen Beférde-
rungsbedarf entsprechende - Raumfidhigkeit und
Schwergutladeféhigkeit. Die Linienfahrt nutzt in
der Regel die Stiickgutriumte, die Trampfahrt wie
die Kohlefahrt die Bulkrdumte und diese mitunter
" wie die Holzfahrt die Decksladefihigkeit, die Erz-
fahrt ebenfalls die Schiittrdumte bis zur Tragfihig-
keitsgrenze und die Spezialfahrt die jeweilige Spe-
zialriumte. Entsprechend den StaumaBSen der Be-
forderungsgiiter sind die LademaBe der Einheiten
der einzelnen Betriebsarten. Typische Erzfahrer
haben relativ niedrige KapazititsmaBe wie durch-
schnittlich etwa 1,35, wozu auch wegen der Kom-
paktheit ihrer Ladegiliter die KapazitdtsmaBe der
Tanker. gehdren, wihrend Autofahrer ein hohes
MaB haben, das bis zu 2,0 herankommt und Kiihl-
schiffe mit ihrem KapazitdtsmaB bis {iber 3,0 hin-
ausgehen. Das heiBt also, da8 die Erzfahrer homo-
gene Ladung im Durchschnittsverhilinis 1,35 cbm/t
der Ladungseinheiten, die Tanker ebenfalls im
Durchschnitt um 1,36 cbm/t, die Autofahrer 2,0 com/t,

Kiihlgutfahrer 3,0 cbm/t fahren kénnen. Die ver-
schiedenartigsten Kombinationen komplizieren diese
Verhiltnisse. So begriindet beispielsweise der unter-
schiedliche Anteil der Kiihlriumte fiir Ladung bei -
einer Reihe von Linienfahrern gewisse Differenzen,
wenn diese auch nur gering erscheinen. Das Ver-
héltnis der Stiickgutfahrer und Tramps ist ein mitt-
leres entsprechend den weitaus hiufigsten Raum-
und Tragfihigkeitsanspriichen der heterogenen Be-
férderungsgiiter der obengenannten StaumaBe und
betrégt im Durchschnitt 1,53, was auch dem allge-
meinen Durchschnitt sehr nahe kommt. B
Naturgemif ist das Verhidlinis von. absolliter zu

relativer Ladeféhigkeit nicht feststehend, sondern
ist bei gréBeren und kleineren Schiffen und bei den
einzelnen Betriebsarten verschieden. Das hierfiir
glinstigste Verhéltnis der Ladefdhigkeiten, der
rdumlichen und gewichtsmiBigen, findet sich bei

- den Schiffen unter 1000 BRT und denen zwischen

6000 und 8000 BRT. Die kombinierten Schiffe ver-
langen im Durchschnitt etwas iliber 20°% an Be-
triebslasten gegeniiber 5,4 %o bei den Colliers, 6,5 %o
bei den Erzfahre_rn, 7,890 bei den Tramps, 8% bei
den Tankern und 10,8 %s bei den Linienfahrern, wo-
mit Ariha_ltspunkte fiir die durchschnittliche Schwer-
gutladefihigkeit der einzelnen Betriebsarten gege-

. ben sind. Der Tragfihigkeitsanspruch fiir Betriebs-

lasten stellt sich im Durchschnitt — mit Ausnahme
der Kiihl- und der Autofahrt, fiir die er noch
Uber dem der kombinierten Tonnage liegt - auf
10,7 % der Bruttotragfihigkeit. Ahnlich steht es mit
dem Verhiltnis der relativen zur absoluten rium-
lichen Ladefdhigkeit. Auch hier hat die kombinierte
Tonnage — allerdings nur unter Berlicksichtigung
der Daten fiir die Ladungsaufnahme, wihrend die
Beziehungen zwischen Bruttoregistertonﬁage und
Ladefdhigkeit ganz andere sind —, das ungiinstigste
Verhiltnis. Zwischen der absoluten und der rela-
tiven Ladefihigkeit, d. h. der Fihigkeit Bulk- und
Stiickgut zu nehmen, bestand bei der kombinierten
Tonnage eine Differenz von 10 %. Das entsprechende
Verhiltnis fiir die Schiffe, die fiir die Linienfahrt
gebaut sind, ist 8,6 %o, fiir Tramps 6 %/, fiir Colliers
7,5 %, fiir Erzfahrer 6,4 %0 und fiir solche, die fiir
Tramp wie fir Liniendienste geeignet sind, 7,46 %.

Im Durchschnitt betrigt die Differenz zwischen
" aboluter

und relativer - rdumlicher -Ladefdhig-

keit 7,7 %. -
DIE BEFOURDERUNGSLEISTUNGS-

. KAPAZITXT

Die Summe all dieser unterschiedlichen Raumfihig-
keiten der giiterbeférdernden Einheiten und deren
Nettotragfahigkeiten stellt ihre effektive Lade-
kapazitdt dar. Die auslandgehende und giterbefor-
dernde deutsche Handelstonnage z. B. umfaite zur
Jahreswende 1937/38 — aulBer der Fahrgasttonnage
— 3,397 Mill. BRT bei 2,0 Mill. NRT und dabei in
der Summe der Ladekapazititen der einzelnen Be-
{friebsarten 4,246 Mill. t Schwergutladefahigkeit und
8,523 cbm Raumfihigkeit spezifischer Ladefihigkeit.
Die Summe der spezifischen Ladekapazititen der
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Welthandelsflotte kann naturgemiB nur einen
Bruchteil ‘'der summierten StaumaBe der Beférde-
rungsgliter des Ubgrseehandelsvolumens betragen,
wozu noch der normale Stauverlust bei Stiickgiitern
kommt. Erst mit Hilfe des Umschlagskoeffizienten
als- zahlenméBiger Ausdruck - der Umschlags-

" geschwindigkeit -kann die effektive Beférderungs-

leistungskapazitit bestimmt werden. Betrigt der
Umschlagskoeffizient in einer Relation wie beispiels-
weise Deutschland-Westkiiste Nordamerika 7,12 und
die eingesetzte Kapazitit etwa 0,124 Mill. cbm

" Raumfihigkeit und 80 600 t Schwergutladefihigkeit,

so steht fiir diese Relationen also eine Beférderungs-
leistungskapazitit von rd. 575 000/865 000 cbm/t fiir
die Aus- und fiir die Heimreise zur Verfligung. Als
Schiffsgeschwindigkeit, die den Berechnungen zu-
grunde gelegt sind, kann natlirlich nicht die Kon-
struktionsgeschwindigkeit dienen, sondern es. darf
hier nur die Marschgeschwindigkeit der jeweiligen
Schiffe in der jeweiligen Relation in Rechnung ge-
stellt werden, wenn man ein genaues Ergebnis er-
warten will. Marschgeschwindigkeit ist die Ge-
schwindigkeit, die sich aus der Division der Summe
der zuriickgelegten Entfernungen durch die Stun-

denzahl vom Ablegen in den einzelnen Hifen bis -

zum Festmachen in den Ankunftshifen ergibt.

Flr die Ermittlung der Beférderungsleistungsfihig-
keit der Welthandelsflotte miifite alle Tonnage aus-
gegliedert werden, die nicht dem Zweck der Uber-
seegliterbeforderung dient, so daB hier die reine
Fahrgasttonnage ebenso ausfallen wiirde wie die
Tonnage fiir Fischereizwecke etc. Die ,Bremen*
hatte schlieBlich nur etwa 0,8 % ihrer Nettordumte

“an Raumfihigkeit und die ,,Cap Arcona“ nur etwa

19%. Der ‘Umschlag solcher Ladekapazititen inner-
halb eines Jahres machte trotz der hohen Umschlags-
geschwindigkeiten der Tonnagen nur einen einzigen
Umschlag in einer Aus- oder Heimreise eines etwa
8500 BRT 'groBen Dampfers in derselben Relation
aus. Weiter miiBten erhebliche Abstriche durch Aus-
gliederung der nicht der Giiterbeférderung dienen-
den Teile der Nettoriumte der kombinierten Ton-

- nage gemacht werden; denn der Anteil der Raum-

fihigkeit an der Nettoriumte der kombinierten Ein-
heiten ist verh#ltnismiBig gering und an der Brutto-
riumte entsprechend niedriger. Bei der modernen,

‘kiirzlich verlorengegangenen ,Magdalena“ betrug der

Anteil der Stiickgutriumte an der Nettordumte nur
4,5 %, bei der ,Columbus“ betrug er 11,8 %o, bei der
.Stuttgart* etwa 30,7% und bei der ,Gneisenau”
etwa 42,5 %. Von der zu Handelszwecken dienenden

~deutschen Tonnage der Vorkriegszeit waren etwa

596 der Bruttoriumte Fahrgasttonnage, und etwa
17 %o bestanden in kombinierter Ridumte, die aber
eben nicht hundertprozentig, sondern nur mit einem

© Teil ihrer Nettordumte in einem -Kapazititsausweis

eingesetzt werden durfte. Wihrend das Verhiltnis
der Raumfihigkeit zur Nettoriumte der reinen giiter-
beférdernden Tonnage rund 130 % betrug, machte
der Anteil der Raumfihigkeit an der- Nettoriumte
der kombinierten Tonnage nur etwa 48¢%c und an
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der Bruttordumte gar nur 279% aus, womit hinrei-
chend bewieésen erscheint, da die kombinierte Ton-~
nage je nach ihrem Umfang mit einem mehr oder
weniger erheblichen Prozentsatz von einem Lade-
kapazititsausweis .abgesetzt werden mug: Ein inter-
national in dieser Methode aufgemachter Kapazi-
tdtsausweis brauchte weiterhin nur noch die Lade-
fihigkeit der nicht in Betrieb befindlichen Tonnage
in einem periodischen Durchschnitt zu ermitteln und
abzusetzen, um mit einem sich allerdings.von Zeit *
zu Zeit indernden Umschlagskoeffizienten, der letzt-
lich an das einzelne Schiff gebunden ist und sich also
wihrend und nach einer regen Neubautitigkeit
u. U. erheblich &ndern kann, einen genauen Uber-

-blick iiber die Befdrderungskapazitit der Welthan-

delsflotte zu haben.

DIE ENTWICKLUNG DER
LADEKAPAZITAT

Die Ladekapazitit einer Flotte wichst nun nicht
nur im gleichen Verhdltnis ihres Wachstums an
Bruttoregistertonnage, auch dann nicht, wenn nur
die Zuna_hmé der giiterbeférdernden Tonnage be-
riicksichtigt wird. Die Gesamttonnage der Welthan-
delsflotte hat seit 1929 von 68,0 Mill. BRT auf
82,6 Mill. BRT im Jahre 1948, einschliefllich der 1948
abgelaufenen 2,3 Mill. BRT Neubauten, um etwa
21,5%0 zugenommen, und .die durchschnittliche
SchiffsgréBe hat sich in dieser Zeit von 2096 BRT
auf 2734 BRT um 30 9% erhSht. Damit ist die Lei-
stungsfihigkeit der Welthandelsflotte jedoch nicht
nur um 21,5 % gestiegen, sondern um einiges mehr.”
Zunichst hat die kohlegefeuerte Tonnage seit 1929
um etwa 45 % ihres damaligen Bestandes zugunsten
wirtschaftlicherer Antriebsaggregate verloren. Da-
fiir hat die 6lgefeuerte um 131 % und die motori-
sierte — ausschlieBlich der noch nicht in Betrieb be-
findlichen Neubautén — gar um 166 %o ihres damali-

-gen Bestandes gewonnen, wihrend die Segelschiffs- -

tonnage um 50 %o abgenommen hat. Da bei §lgefeuer-
ten Schiffen gegeniiber gleichgroBen und -starken
kohlegefeuerten ohne brennstoffsparende Einrich-
tungen Ladekapazititsvorteile von 8,5°% vielfach
nachweisbar sind, bei &lgefeuerten mit Turbinen:
versehenen Schiffen gegeniiber jenen kohlegefeuer-
ten sogar 11%s und bei Motorschiffen nicht selten
16 %, im Durchschnitt jedoch etwa 10 9%, bei den
Turbinenschiffen etwa 8 % und bei den slgefeuerten
ohne Turbinen gegeniiber den kohlegefeuerten ohne
Turbinen'etwa 7 %, ergibt sich aus dem Zuwachs an
solcher qualifizierter Tonnage bereits unter Beriick~
sichtigung der anteilmiBigen Verdnderungen zusétz-:
lich zur absoluten Zunahme der Iadekapazitit
durch den Tonnagezuwachs ein relativer Zuwachs.
von mindestens 8% Der Bestand an reiner Fahr-
gast- und an kombinierter Tonnage des Vergleichs-
jahres 14Bt sich nur annihernd mit etwa 6 %o bezw.
9% des damaligen Tonnageumfangs gegeniiber 3 %/s.
bezw. 6% -von heute bestimmen. GroBbritannien:
gibt seine Fahrgastschiffsverluste des Krieges mit
1,645 Mill. BRT an, die nur im geringen Umfange
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ersetzt sind, und Weist heute rund 0,870 Mill. BRT -

Fahrgasttonnage und rund 2 Mill. BRT kombinierte
Tonnage aus, von der die USA fiir die Vorkriegszeit
rund 1,38 Mill. BRT und fiir heute etwa 0,75 Mill
BRT angeben. Diese-relative 50 %ige Abnahme ‘der
Fahrgasttonnage bedeutet ihren Ersatz durch giiter-
beférdernde und damit eine weitere relative Zu-
- nahme der Ladekapazitét, zu der infolge der Ab-
nahme der kombinierten Tonnage um relativ etwa
33 % und ihrem doch nur geringen Anteil der Lade-

kapazitidt an der Bruttoregistertonnage noch ein an-.

" gemessener Satz hinzukommt, so daf sich die Lade-
kapazitit von heute gegeniiber der des Jahres 1929
auf Grund der vorstehenden Ergebnisse schitzungs-
weise um etwa 24 % erhéht hat. Auch die Alters-
gliederung der heutigen Tonnage ist giinstiger als
die von 1929; denn in diesem Jahre waren 25,2 %
der Tonnage gegeniiber 22,2% der heutigen_{iiber
25 Jahre alt, wihrend heute 48,7 % gegeniiber 41,2 %o
" der Tonnage im Jahre 1929 unter zehn Jahre alt sind.
Welter kommt jedoch hinzu, daB sich die Zahl der
Einheiten der GroBSenklassen von 6000 BRT bis
15 000 BRT erheblich vermehrt hat, darunter die der
_Klasse von 6000 BRT bis 8000 BRT um rund 150 %,
wihrend die Ladekapazitit der anderen GroéBen-
klassen nur eine geringe absolute Zunahme zeigt.
Da sich eine geringe Verminderung der niedrigeren
“Klassen und eine etwas weniger geringe der anteil-
miBigen Ladekapazititen der héheren Klassen ge-
genseitig fast ausgleichen, stellt der besonders starke

- Zuwachs der Tonnage zwischen 6000 BRT und .
8000 BRT eine weitere - erhebliche Zunahme der -

Ladekapazitit dar. Weitere kapazitdtserh8hende
Momente wie beispielsweise der 70 %ige Anteil der
motorisierten Tonnage an den jetzigen hier einbezo-
genen, doch in den Berechnungen noch nicht beriick-
" sichtigten Neubauten, die Zunahme der Spezialisie-
rung, die Erhdhung der Schiffssicherheit usw. be-
rechtigen zu der Feststellung, dal die Schitzung einer
30 %igen Erhohung der relativen Ladekapazitit ge-
~genilber der des Jahres 1929 eher etwas zu niedrig
als zu hoch gegriffen erscheint und der Zunahme-
zuwachs etwas mehr als 6 Mill."cbm/t und die ge-
samte Zunahme etwa 30,5 Mill. cbm/t betragen
diirfte. Die relative Ladekapazitit, die Summe der

spezifischen Ladekapazititen also, diirfte heute min-.

destens 128 Mill. cbm/t betragen. Bei diesen Berech-
nungen  ist die Fahrgastschiffstonnage der Ver-
gleichsjahre ausgeschaltet worden.

MARSCHGESCHWINDIGKEIT
UND UMSCHLAGSGESCHWINDIGKEIT

Neben der Zunahme der Ladekapazitit ist jedoch
auch eine Erhséhung der Geschwindigkeiten erfolgt.

‘Seit 1929 ist die durchschnittliche Konstruktions--

geschwindigkeit auf Grund der weitgehenden Moto-
risierung und Spezialisierung von 9 auf 13 sm gegen-
liber 1929 um etwa 45 %o gestiegen, doch diirfte die
Marschgeschwindigkeit auf Grund von Profilverbes-
serungen und der Verbesserung und Neueinfiihrung
von nautischen Geriten, um etwas mehr gestiegen

sein. Eine 50 %ige Steigerung der Marschgeschwin-
digkeit als MaBistab fiir die Umschlagsgeschwindig-
keit der Tonnage diirfte nicht zu hoch geschiitzt sein.
Damit hat sich jedoch die Leistungsfihigkeit der
giiterbeférdernden Welthandelstonnage seit 1929 um
mindestens 80 % erhoht.

Hiergegen stehen jedoch einige Tatsacpen, die ge-
eignet sind, die Leistungsfihigkeit der Welthandels-
flotte herabzusetzen. Einmal wird die Umschlags-
geschwindigkeit durch eine lingere Liegezeit in eini-
gen Massengut- und anderen Hifen gemindert, die
Folgen eines hierdurch bewirkten niedrigeren Um-
schlagskoeffizienten werden jedoch durch die Er-
hshung der Umschlagsgeschwindigkeiten auch durch
Bordmittel in anderen Hifen weitgehend gemildert.

- Weiter haben die politischen Spannungen zur Umle-

gung von Kiistenverkehren in transozeanische Rela-
tionen mit lingeren Ballastreisen und die militéiri-\
schen Verpflichtungen zu unwirtschaftlichen Dis-
positionen gefiihrt. Wenn die unverhiltnisméig an-
gewachsene Tonnage dennoch im. letzten Jahre be-
schiftigt war, so hatte das einmal seine Ursache in
diesen unwirtschaftlichen Verhiltnissen, die sich
auBlerordentlich tonnagebindend ausgewirkt haben,
und zum andern darin, daB die USA am Lloydsstich-
tag 1948 rund 17 Mill. £ dw aufgelegt hatte. Welche
Rolle diese Reserveflotte noch einmal spielen wird,

muf in Ansehung ihrer umstrittenen Quahtat offen
bleiben.

Unabhéngig von den durch politische und milita-
rische Verhiltnisse verursachten hafenwirtschaftli-
chen und verkehrstechnischen Erschwernissen, die
relativ leichter zu beheben sein diirften als die Kiir-
zung der Ladefidhigkeit der Welthandelsflotte, in die
fiir bestimmte Zeiten Verzinsung und Amortisation
forderndes Kapital investiert ist, existiert die. Be-
férderungsleistungskapazitit von etwa 128 Mill.
cbm/t mal Umschlagskoeffizient. Wenn. diese Lei-

.stungskapazitit noch weiter durch Neubauten arri-

vierender Schiffahrtslinder, FErsatzbauter® fiir
Kriegsverluste und. Verjlingungen von Tonnage er-
héht wird, dann kdnnte die Seeschiffahrt in eine sehr
ernste Situation geraten. AuBler den obenbezifferten
abgelaufenen Neubauten befinden sich noch weitere
fast 2 Mill. BRT in Bau und liegen Orders fiir fer-
nere 1,5 Mill. BRT vor. Ernste Bauvorhaben begriin-
den die Méglichkeit, da in den n#chsten Jahren
unter Beriicksichtigung der unvermeidlichen Ver-
luste und eines relativ geringen Anteils an Klisten-
schiffahrtstonnage — wenn auch nicht ~einheiten —
mit einer Ladekapazitit von nahezu 135 Mill. cbm/t

" und einer Befdrderungsleistungskapazitit im Aus-

landsiliberseeverkehr von -schéitzungsweise rund
890 Mill. cbm/t zu rechnen ist, was bedeuten wiirde,
daB ein Uberseehandelsvolumen von 385 Mill. t

diese Kapazitit nur zu etwa 43 % auslasten wiirde.

Um eine angehend ausreichende Auslastung, d. h. -
eine solche von etwa 55 % zu erzielen, miite das

Uberseehandelsvolumen mehr als 490 Mill. t betra-

gen oder die Ladekapantat um rund 20 Mill. cbom/t

gekiirzt werden
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Zu Theel:

Maritimer Weltverkehr

enn auch dariiber gestritten werden kann, ob

die im vorstehenden Aufsatz gegebenen
groBenmiBigen Schitzungen, absolut oder relativ,
zutreffen mégen, sicher ist, daf eine zuverléssige
Beurteilung der Beforderungsleistungskapazitét ins-
gesamt und des Verhiiltnisses der Leistungskapazi-
titen der verschiedenen seefahrenden Nationen zu-~

einander nur unter Beriicksichtigung der in diesem,

Aufsatz zusammengestellten Elemente moglich ist.
So diirfte das Schwergewicht dieser Arbeit mehr auf
dem Gebiete des Methodischen als dem des Progno-
tischen liegen. Mit dieser Feststellung soll jedoch der
prognotische Wert keinesfalls verringert werden.

Konjunkturpolitisch vom Standpunkt der Seeschiff-

~fahrt und des Frachtenmarktes spitzt sich die Frage
. darauf zu, ob in absehbarer Zeit eine dem Wachs-

tum der Beférderungsleistung entsprechende Zu-

ist. Es darf-dabei nicht auBer acht gelassen werden,

daB aufler den genannten politischen und militari-
schen ‘Ursachen auch wihrungspolitische Ursachen
zu -unwirtschaftlichen Verkehrsdispositionen fiihren.
Sie liegen in der beschrinkten Konvertierbarkeit
der Wihrungen, die sich im Dollarmangel einerseits’
und der Erschwernis des Ost-West-Handels anderer-
seits dokumentiert. Eine Beseitigung dieser Ursachen
diirfte auf der einen Seite zwar manchen Frachtweg
bedeutend verkiirzen, auf der anderen Seite aber
die Moglichkeit zu einer bedeutenden. Volumen-
ausweitung des Uberseehandels ersffnen. Solange .
es in der Welt Mangel- und Uberschu3gebiete, un-
ausgenutzte Produktionskapazitdten und wirtschaft-
liche Bediirfnisse gibt, die keine Befriedigung
finden, kann nicht davon gesprochen werden, da
der Weltverkehr einen Sittigungsgrad erreicht hat.

nahme des Uberseehandelsvolumens zu erwarten

Summary: New elements in

~world shipping. The ratio of

the volume of overseas trade to the
cargo carrying capacity of the world
merchant marine influences world
economic relations. The develop-
ment of the cargo carrying capa-
city does not correspond to the
development of gross tonnage.
The dimensions of the wvarious
class of cargo are faced with the
volumetric and deadweight capa-
city of the vessels. The absolute
cargo carrying capacity of a ship
coincides with its maximum vo-
lumetric and deadweight capa-
city; the relative cargo carrying
capacity in each case with its
available or used cargo carrying
capacity. When considering these
factor® which vary according to
the types of ship, an entirely new
order of sizes in the merchant

" marine of the world which alone

is decisive in the case of overseas
trade, will be arrived at. In addi-
tion there are changes in-travel-
ling speed and time for cargo
handling in the ports, and the
age groups of world tonnage. A
calculation of the cargo carrying
capacity on this basis shows that
since 1929 the capacity of world
cargo tonnage has increased by
at least 80 per .cent, whence an
entirely new aspect for judging
shipping conditions arises.
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Résumé. Les facteurs nou-
veaux dans la naviga-
tion internationale. Le
rapport entre le volume du
commerce transatlantique et la

- capacité de chargement de la ma-

rine marchande internationale se
fait ressentir dans I’économie uni-
verselle. L’augmentation de la ca-
pacité de chargement ne corre-
spond pas a celle du tonnage brut.
Les dimensions des catégories dif-
férentes des cargaisons sont con-
frontées avec la capacité volu-
métrique et la capacité de char-
gement des batiments, La capa-
cité de chargement absolue d’'un
navire coincide avec sa capacité
maximale volumétrique et de
chargement; tandisque la capacité
relative coincide toujours avec la
capacité de chargement utilisable
ou utilisée. En partant de ces fac-
teurs qui varient selon le type du
navire, on aboutira & un classe-
ment entiérement nouveau des
unités de la marine marchande
internationale, qui seul représente
le facteur décisif dans le com-
merce transatlantique. Il en résul-
tera de plus un remaniement des
vitesses de voyage et des délais
de transbordement ainsi que de
la classification du tonnage de
jauge international selon groupes
d’age.. La calculation de la capa-
cité de chargement établie sur
cette base prouve que depuis-1929
la capacité de chargement de la
marine marchande internationale
a augmenté au moins de 80%.
Par la la situation de la naviga-
commeriale
apparait sous un jour entiérement
nouveau. : S

internationale -
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Resumen: Nuevos elemen-
tos en el trafico maritimo
mundial La proporcion del
volumen de comercio ultramarino
a la capacidad de carga de la ma-
rina mercante mundial influye en
el desarrollo de las relaciones .co-
merciales del mundo. El desarrolio
de la capacidad de carga no re-

"sponde al desarrollo del tonelaje

bruto. Las dimensiones de las
diferentes clases de carga estan
frente a la capacidad volumétrica
y de peso muerto de los buques.
La capacidad absoluta.de carga de
un buque responde a la maxima
capacidad de carga volumétrica y
de peso muerto; la capacidad re-
lativa de carga a la capacidad dis-
ponible o usada. Teniendo en cu-
enta estos factores que varian se-
gtn los diferentes tipos de buque
se da en un nuevo orden de ta-
mafio de la marina mercante
mundial lo que solo es decisivo
para el comercio transatlantico, y
a esto hay que afiadir los.cambios
en la velocidad de marcha y de
transbordo en los puertos, asi co-
mo.los grupos de edad del tone-
laje total. Calculando la capacidad-
de carga a esta base resulta que
la capacidad de carga del tonelaje
mundial ha aumentado desde 1929
en 80% lo que da nuevas per-
spectivas para juzgar las condi-
ciones de navegacion.



