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" wieviel Tonnage fiir die verkehrsmange Bewil-~
tigung ' eines bestimmten Uberseehandelsvolumens
erforderlich "ist. Diesen Weg hat auch Theel bei

seiner Prognose beschritten. Von -entscheidender

Bedeutung ist hierbei jedoch die Erage, wie hoch
der Umschlags- und der Auslastungskoeffizient zu
bemessen sind. Wegen der durch den Krieg vollig
verinderten Struktur der Weltwirtschaft kann man
hierbei. nicht von den Vorkriegsverhiltnissen aus-
gehen. Hiergegen konnte man allerdings einwen-
den, daB der Welthandel in einigen Jahren vielleicht
sein Vorkriegsgeprige annehmen wird. Zwar ist
schon heute der Ansatz einer Riickbildung fest-
zustellen, 'doch sprechen verschiedené Griinde dafiir,
. daB entscheidende - Strukturwandlungen bestehen
bleiben werden, wie z. B. unter regionalen Gesichis-
punkten die Schwerpurktverlagerung des Welt-

handels von Europa nach den Vereinigten Staaten.

oder die Ausweitung des britischen Empirehandels
unter Hintansetzung des Europahandels und unter
warenmiBigem Gesichtswinkel die Verdrdngung der
Kohle durch das 0], dessen Produktionsvolumen
sich gegeniiber der Vorkriegszeit ungefshr ver-
doppelt hat .

Klarstellung und Schluwort

Diskussion Heeckt-Theel: Maritimer Weltverkehr

Wie sich die geschilderten Strukturwandlungen auf
den Seeverkehr auswirken, 1d6t sich nur durch eine
eingehende Analyse der Struktur des Giiterverkehrs
der einzelnen Verkehrsrelationen feststellen. Dabei
diirfte sich zeigen, daB die regionalen Nachkriegs-
verinderungen des Welthandels eine Verlingerung
der durchschnittlichen Transportweite zur Folge
haben, wihrend die warenmiBigen Strukturwand-
lungen, insbesondere wegen der Zunahme der Ol-
transporte, vermehrte Ballastfahrten mit sich brin-
gen. Beide Faktoren wirken tendenziell in der Rich-
tung einer Steigerung des Tonnagebedarfs. Die Ver-
lingerung der  durchschnittlichen Transportweite
macht bei Anwendung der Theelschen Methode eine
Modifizierung des Umschlagskoeffizienten erforder-
lich, wihrend die vermehrten Ballastfahrten eine
Senkung des Auslastungskoeffizienten bedingen. In
der Richtung der Senkung dieses Koeffizienten wir-
ken ferner die Nationalisierungstendenzen in der
Seeschiffahrt, vor allen Dingen die sich immer wei-
ter ausbreitende Anwendung der Fifty-fifty-Regel.
Im ganzen diirfte daher der kiinftige Tonnage-
bedarf ‘verhiltnism#Big hoher veranschlagt werden
kénnen als unter Zugrundelegung der von Theel
angefuhrten Daten.

Dr. G. A. Theel Bordesholm

m Vorstehenden hat es der in der Schiffahrts-

literatur bereits bestens bekannte Herr Dr. Heeckt
mit einer konstruktiven Kritik unternommen, meine
Versuche zur Fortfiihrung der Erforschung der
Grundlagen fir die Beurtellung der jeweiligen
Lagen und der Entwicklung der ~Weltsch1ffahrt zu
fordern. Ich werde bemiiht sein,-innerhalb des mir
zur Verfiigung stehenden -gedringten Raumes Ver-
stindnis fiir die dankenswerte Kritik Heeckts . zu
finden und, - wo es als nétig erkannt wird, klarstel-
lende Erlauterungen zu geben. .

1. Heeckt hat richtig erkannt, daB ich die BeStim-

mung der gewichtsmiBigen Ladefihigkeit, der Trag-
fahigkeit, nach anderen Gesichtspunkten vornehme
als die .Bestimmung der rdumlichen Ladefihig-
keit, der Raumfihigkeit. Und das liegt in der Natur
der Sache und ist notwendig. Denn ‘deadweight,
beim Germanischen Lloyd richtig ,deadweight all
told, also Gesamttragfihigkeit, entsprechend
meinem Begriff Bruttotragfihigkeit, ist
zum Unterschied von der bei jedem Schiff einmal
vorhandenen feststehenden und sich auch nach Be-
ladung nicht verindernden, von mir lediglich aus
Griinden der Prignanz als absolute oder relative
rdumliche Ladefihigkeit bezeichnete Getreide- oder
Stiickgutladekapazitit verschiedengradig und wih-
rend des Verkehrsbetriebes verdnderlich. Es dndert
sich die Spanne zwischen Leertiefgang und der

spezifischen Lademarke und ‘damit die GroéBe des

deadweight all told durch Abnahme des Tragfihig-

keitsanspruchs der dem Verbrauch unterliegenden -

Betriebslasten und durch den Ubergang in die ver-
schiedenén  Freibordgeltungsbereiche, von der Ge-
wichtsabnahme oder -zunahme der Ladung wih-
rend der Reise abgesehen

Es gibt jedoch eine feststeheﬁde Grundlage fiir die
Berechnung der Betriebslasten, und das. ist- im

wesentlichen das gewichtsméBige Fassungsvermdégen -

der fiir ihre Aufnahme bestimmten Riume etc.
Dijese Kapazitit vom deadweight all :told, der

Bruttotragfihigkeit, subtrahiert, ergibt die Netto=-:

tragfdhigkeit, die:sich.allerdings auch mit

Verkiirzung der Relsedauer, Abnahme der Betriebs-
lasten und mit der Fahrt.in ein"Gebiet mit héher

zuldssigem Freibord erhthen kann.

‘Schwergutladefihigkeit

Diese Varianten smd bei der Raumiihigkeit eben .

‘nicht gegeben. Es erscheint nach dieser Erlduterung

hinreichend bewiesen, daBl zur exakten Bestimmung
der Ladekapazitit unbedingt die Feststellung der
Nettotragfihigkeit oder der Schwergutladeféhigkeit,
letztere jedoch besser auf Schiffe mit spezieller
beschrinkt, gehért. Ich
méchte deshalb die Richtigkeit des Gebrauchs der
Begriffe Brutto- und Nettotragfihigkeit weiterhin
vertreten. Die Praxis arbeitet mit dem Begriffs-
inhalt - des ., mittleren - Reisedeplacements®, einer
recht interessanten und berechenbaren GréSe.

2. Die Kapazititsterminologie erscheint nur dem
Fernerstehenden verwirrend. Im Grunde und fiir
den Sachkenner ist sie vollig unkompliziert. Heeckt,
so diinkt mich aber, kompliziert die Dinge damit,
daB er eine n#dhere Erlduterung des Begriffs spe-
zifische Ladefahlgkext erwartet. Die spe-

zifische Ladefidhigkeit eines Schiffes oder einer °

Flotte ist nun nicht die absolute rdumliche oder die
relative oder eine dritte Variante der rdumlichen

- Ladefdhigkeit oder. eine Kombination zwischen

rdumlicher und gewichtsmiBiger Ladefihigkeit, son~
dern ganz einfach die spezielle Ladekapazitit, der
Stuckgut-, Bulkfahrer, der Tanker, Colhers, Kuhl-
schiffe, Erz-, Holzfahrer ete.

3. Es glbt keine Quelle fiir eine notwendlg genaue
Berechnung der innerhalb einer bestimmten Zeit
durch eine Flotte zuriickgelegten Entfernungen, weil
diese eben nicht so genau bestimmbar sind wie bei

. der Eisenbahn oder im StraBenverkehr. Sicher und

exakt moglich ist deshalb nur die Bestimmung des
Umschlagskoeffizienten, der alle Elemente der Um-
schlagsgeschwindigkeit einer  Tonnage enthilt: die

“in einer bestimmten Zeit zurickgelegte Entfernung

vom Ort der Ladungsiibernahme bis zum Ort des
Loschens und die Zeit der Ladungsiibernahme und
-abgabe, sowie die Zeit etwaiger Zwangsaufenthalte
der in Betrieb befindlichen Tonnage. Jedes Schiff
hat seinen Umschlagskoeffizienten fiir jede Relation
und Aus- oder Heimreise, Rund-, Teil- oder Zwi- *
schenreise.: Die Regel, die fiir andere Verkehre und
Verkehrsmittel gelten mag, kann also fiir eine ge-
naue.Bestimmung. der Beférderungsleistung im See~
verkehr nicht angewendet werden.
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Heeckt wird sich iibrigens nach Uberprufung der,
‘wie er bemerkt, allgemeinen Ansicht sicherlich dahin
verbessern, daB die ,Beforderungsleistungskapazitiat
eines Verkehrsmittels* nicht »durch das Produkt
von beférderter Giitermenge und zuriickgelegtem
Beférderungsweg ausgedriickt werden kann, weil
Kapazitit und Auslastung zweierlei Dinge sind.
Befdrderungsleistungsfidhigkeit im
Seeverkehr ist spezifische Ladekapazitit in com/t mal
Umschlagskoeffizient. Die Deutung des MaBes cbm/t
oder des Begriffs Kubikmetertonnage ist in
keinem der sechs Punkte des Heecktschen Katalogs
enthalten. Das Verhiltnis des Punktes 3, um hierzu
Stellung zu nehmen, ni#hert sich dem Kern der
Dinge, weil es das Verhéltnis zwischen dem Kubik-
meterinhalt der Getreiderdumte und der Nettotrag-
fahigkeit bedeutet. Hierbei nimmt Heeckt aber die
spezielle riumliche Ladekapazitit der Stlickgutfahrer
aus, was nicht vertretbar ist. Die spezielle rdumliche
Ladefihigkeit der Stiickgutfahrer ist eben die rela-
tive rdumliche Ladekapazitit mit dem Kubikmeter-
inhalt der Stiickgutrdumte. Das Verhéltnis cbm/t ist
das Verhiltnis zwischen spezifischer rium-
licher Ladekapazitit und Nettotragféhigkeit.
4. Zusammenstellung der
maritimen Kapazititsbegriffe

Theelsche Allgemein :
Formullerung gebriuchliche Mageinheit
: Formulierung
1. Bruttotragfihig- Tragfihigkeit oder|metr.t ouer
keit, auch abso- | deadweight oder| lgt
lute gewichts+ | dezdweight all told
mi4Bige Lade- | oder Gesamttrag-
- fH#higkeit fihigkeit '
2. Nettotragtihig- Tragfihigkeit fUr | metr, t oder
keit, auch rela-]Ladung allein oder| 1gt
tive gewichts- | Schwergutladefihlg- |
miBige Lade- | keit
fihigkeit
3. (auch) absolute | Getreideriumte cbm oder chf
rjumliche Lade-
tihigkeit
4. (auch) relative | Ballen- (Stiickgut-) |cbm oder cbt
rjumliche Lade-~|riumte
tihigkeit
§. spezifische Lade- —_ cbm/t
kapazitit :
6. —_ Umschlagskapazitit |t je Zeit-
einheit
7. Leistungsfihig- . 7
- kelt - ]
8. - Transportkapazitit |t/sm je Zeit-
. einheit
9. « - spezifische . T
: : Umschlagskapazitat )
10. Befdrderungs- - cbm/t mal
leistungskapazitit Umschiags-
koeffizlent

Zu Punkt 1, 2, 5 und 10 méchte ich bemerken, daB .

mir ,allgemein“ oder bisher ,gebréuchliche Formu-
lierungen“ hierfiir nicht bekannt geworden sind; zu
Punkt 3 und 4,.daB diese Formulierungen nur de-
skriptiven Charakter haben sollten; zu Punkt 6, daB
ich mir unter Umschalgskapazitit in t je Zeiteinheit
lediglich die Ladungsiibernahme und -iibergabe von
Gewichtsgiitern einschl. Stauung etc. vorstellen
kann, ein solcher Begriffsinhalt jedoch in cbm/t je
Zeiteinheit in meinem Umschlagskoeffizienten ent-
halten ist; zu 17,. daB unter Leistungsfihigkeit -in
diesem Zusammenhang BefGrderungsleistungsféhig-
keit verstanden werden sollte; zu 8, daB ich unter

Transportkapazitit in t-sm je Zeiteinheit nur die

Beforderungskapazitit an Gewichtsgiitern iiber den
Weg ohne EinschluBB der Zeit des Ladens und Lé&-
schens verstehen kann, was beides und in cbm/t je
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Zeiteinheit in meiner Beforderungslelstungsfahigkelt
enthalten ist; zu 9, daB ich mir unter spezifischer
Umschlagskapazxtat die von mir wie oben gedeutet
verstandene Umschlagskapazxtat der Spezxalfahr-
zeuge denken kann, die ebenfalls in meiner Befor-
derungsleistungsfihigkeit eingeschlossen ist; zu 10,
daB keine andere MaBeinheit fiir die von mir fest-
gestellte hierher paBt, weder cbm/t je Zeiteinheit,
weil das statischen Umschlag bedeuten wiirde, noch
cbm/t-sm je Zeiteinheit, weil die Beférderungs-
leistung schon mit der Inanspruchnahme der Lade-
kapazitdt bei Anfang der Ladungsiibernahme be-
ginnt, wo das Schiff noch nicht in Fahrt ist,

5. Den Hinweis auf eine angebliche Inkonsequenz in
der Bezeichnung der Komponenten des absoluten
und relativen Ladekapazititszuwachses halte ich fiir
unnétig, weil klar und deutlich ausgedriickt er-
scheint, daB der absolute zuziiglich des relativen Zu-
wachses einen Gesamtzuwachs ergibt.

6. Auch hat Heeckt in bezug auf die Bemessung des
Verhiltnisses der Marschgeschwindigkeit zur Um-
schlagsgeschwindigkeit recht darin gesehen, da3 die
Schiitzung des Prozentsatzes auf Grund der voran-
gegangenen Berechnung zu niedrig erscheinen mufl.
Die Methode zur Ermittlung des richtigen Prozent-
satzes ist jedoch zu simpel, als da3 ein Fehler ver-
mutet werden konnte. Hier ist ganz einfach aus
rdumlichen Griinden darauf verzichtet worden, eine
Gedankenkette zu bringen, die im wesentlichen die
Berechnung des prozentualen Anteils der erhéhten
Marschgeschwindigkeit der Einheiten der kombinier~
ten Tonnage im Verhiltnis zum Umfang ihrdr Lade-
kapazitity dann u. a.auch die Abstriche, die Heeckt
in Rechnung stellen zu miissen glaubt, enthalten.
Allein die Berechnung des prozentualen Verhilt-
nisses zwischen der Zahl der Einheiten der komibi-
nierten Tonnage des Jahres 1938, bei denen sich
die Marschgeschwindigkeit mehr als bei der gréBe-
ren Zahl der nichtkombinierten Einheiten erhsht
hat, und ihrer Ladekapazitit im Verhiltnis zu 1929
ergab hier die Notwendigkeit von Abstrichen bis zu
50 % der Wirksamkeit der Marschgeschwindigkeit.
Da aber das flir die Ermittlung der neueren Zahlen
geeignete Material noch nicht vorliegt, gab ich einer
vorsichtigen Schatzung den Vorzug.

7. Mit seinen SchluBifolgerungen verkennt Heeckt
die Entwicklungstendenzen auf der Giiter- wie auf
der Tonnageseite m. E. ebenso griindlich wie viele,
zumeist deutsche, Fachleute, wobei, wie ich flirchte,
Wiinsche eine allzu groBe Rolle spielen, was mit der
Frage der Wiederzulassung Deutschlands zur un-
beschrinkten Seeschiffahrt und zum unbeschrink-
ten Seeschiffbau zusammenhingen mag, die jedoch
in erster Linie die eines nicht mehr lange bestreit-
baren Rechts ist. , . !
Heéeckt erkennt richtig, daB nach meiner einzig
moglichen Methode eine Modifizierung des Um-
schlagskoeffizienten erforderlich ist. Er ist ganz
selbstverstiindlich keine feststehende, sondern eine
sich in gewissen Zeitabstinden nicht grundsitzlich,
u.U. jedoch nicht unerheblich wandelnde GréBe.
Seine Bestimmung ist, wie Heeckt ebenfalls richtig
sieht, von entscheidender Bedeutung fiir die Fest-
stellung der jeweiligen Bef$rderungsleistungskapa-
zitat, die ich bei rd. 1000 Seeschiffen aller Typen fiir
rd. 50 der am stdrksten frequentierten Relationen
bestimmt habe.

Hinsichtlich der zukiinftigen Entwicklung teile ich
zwar nicht ganz den mir dieser Tage bekannt-
gewordenen Standpunkt der American Ship Owners
Association, nach welchem ,in normalen Zeiten*
nicht mehr -als ca. 60 Mill. BRT fiir die Befér-

"derung der Uberseehandelsgiiter nétig seien 1), doch

stehe ich dieser Ansicht ndher als der nicht aus-
reichend begriindeten Ansicht Heeckts, d1e einiger-
maflen abwegig erscheinen muB.



