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höchsten Stelle ist der W agenkasten an jedem Punkt 
anhalt- und kippbar. Die Ladung kann so ohne 
Rampe direkt in die Straßenfahrzeuge umgeschlagen 
werden. Die Standsicherheit des Fahrzeugs ist in je ­
der Lage absolut gewährleistet. Beim Entleeren auf 
sdiienengleichem Boden ist Gleisfreiheit ohne wei­
teres gegeben.
Die Seitenwände des W agenkastens sind in 3 gleiche 
Felder aufgeteilt, in denen sich im unteren Teil die 
hydraulisch betätigten Klappen befinden. Im M ittel­
feld ist oberhalb der Klappe eine Doppelflügeltür an­
geordnet, so daß der Durchgang in voller W andhöhe 
freigegeben wird. A lle 3 Klappen können sowohl 
gleichzeitig als auch einzeln bedient werden. Mit den 
hydraulisch betätigten Klappen ist es möglich, das 
Schüttgut bei der Entladung gleichmäßig zu verteilen. 
Wo es zweckmäßig erscheint, kann die Entleerung 
auch durch Trichter über Förderband erfolgen. Die Be­
dienung des Hubkippers ist einfach und kann von 
jedem  Lagerarbeiter oder Lastwagenfahrer durchge­
führt werden.
Von dem gleichen Herstellerwerk, das diesen Hub­
kipper entwickelte und das auch den vorerwähnten 
neuen Straßenroller schuf, stammt auch eine weitere 
interessante W aggonkonstruktion, ein sogenannter 
Kmmfks-Wagen, der mit einem Leichtmetall-Schiebe« 
dach und 3teiligen Stirnwandtüren ausgestattet ist. 
Dieses ebenfalls in Gemeinschaft mit der Deutschen 
Bundesbahn entwickelte Fahrzeug vereinigt die Vor­
züge des O- und des G-Wagens. Bei geöffnetem Dach 
kann der W aggon genau wie ein O-W agen mit Kränen 
be- und entladen werden. In geschlossenem Zustand ist 
die Ladung so geschützt wie in G-Wagen. Das aus 
Leichtmetall bestehende Dach vermag ein Mann spie­
lend zu bewegen. Die dreiteiligen Stirnwandtüren er­

möglichen das Ein- und Ausladen auch langer und 
sperriger Güter bis zur vollen Ausnutzung der Lade­
länge. Auch bei niedrigen Lagerräumen mit kleinerer 
Ladebühne können die Laufkatzen jetzt den Kmmfks- 
W agen durch die geöffneten Stirnwandtüren beladen. 
Abschließend sei — von der gleichen Firma stammend 
— ein Zweiseiten-Kippwaggon „Bauart Hamborn“ er­
wähnt, der als Spezialfahrzeug insbesondere für Berg-, 
bau- und H üttenbetriebe zum Transport von Schütt­
gütern und besonders auch von zähem und klebrigem 
M aterial bestens geeignet ist. Er kann mit einer hy­
draulischen Kippvorrichtung einen Kippwinkel von 
bis zu 80 Grad erreichen und ist auch in dieser Kipp- 
stellung völlig standsicher, selbst bei schlechter Gleis­
lage. Die Tragfähigkeit des W agens beträgt 30 t bei 
einem Laderaum von 20 cbm. Dabei ist der großräu­
mige Kasten dieses Kippwaggons sehr niedrig, so daß 
er auch von Hand beladen werden kann. An beiden 
Seiten des Kastens, der mit einem m uldenartigen Bo­
den versehen ist, befinden sich Klappen, die sich beim 
Kippen mit großer M aulweite nach oben öffnen, 
so daß das M aterial ungehindert abrutschen kann. 
Der Speicher für druckölbetätigte Kippvorrichtung wird 
w ährend des Laufes des W agens selbsttätig aufgeladen. 
Für den Vorgang des Kippens und des Zurückholens 
der W anne ist weniger als eine halbe Minute er­
forderlich.
In der kurzen Betrachtung konnten nur wenige Bei­
spiele aus etwa zusammengehörigen Sektoren behan­
delt werden. Jedoch deuten schon die wenigen Bei­
spiele an, welchen Gehalt an konstruktiven Ideen und 
Gedanken und zweckmäßigen Lösungen die Deutsche 
Industrie-M esse Hannover 1956 aufweisen wird. Dar­
an sind alle an der Messe teilnehm enden Industrie­
zweige beteiligt.

Der Weltschifibau in der Nachkriegszeit
Bauvolumen — Baupreise — Bauzeiten

Dr. G. A .T heel, Bremen

BAUVOLUMEN
'VTach dem Umfang der Stapelläufe war — ohne Be- 
. . 1  rücksiciitigung der Kriegszeit — das Jah r 1955 mit 
über 5,3 Mill. BRT das Jah r mit dem größten Umfang 
an Schiffsabläufen seit 1920, als die S tapelläufe auf 
Grund des Nachholbedarfs 5,9 Mill. BRT erreicht 
hatten. Im zweiten W eltkrieg stand der Schiffbau 
besonders in den USA und in Kanada im Dienste der 
Kriegführung. Der Ausstoß w ährend des Krieges er­
reichte — mit einem Produktionswert von 13,167 Mrd.

Tab. 1 Entwicklung des Handelssdilffbaus 
in den USA während des Krieges

Jah r A nzahl BRT j t dw
(lg. t)

Leergewicht
(lg. t)

1939 28 241 Ü09 341 219 155 560
1940 54 449 221 638 037 284 253
1941 103 804 114 1 159 765 459 873
1942 760 5 411 098 8 044 527 2 773 863
1&43 1 949 13 024 143 19 209 991 6 945 84Ö
1944 1 786 12 257 435 16 299 985 7 043 683
1945

208

1 097 7 731 903 10 598 154 4 555 050

Dollar — phantastische Zahlen. Ein beträchtlicher Teil 
des gegenwärtigen Bestandes der W elthandelstonnage 
stammt noch aus dieser Zeit.
Seit 1946 haben die W erften der W elt an seegehen­
der Handelsschiffstonnage rund 33 Mill. BRT ausge­
stoßen. H iervon entfielen etwa 33 “/» auf Großbri­
tannien und je  etwa 10 ®/o auf Schweden und die USA. 
Darauf folgten die Bundesrepublik mit rund 3,1 Mill. 
BRT und Japan  mit etwa 3 Mill. BRT vor den Nieder­
landen, Frankreich, Italien, Dänemark und Norwegen 
als den größeren Schiffbauländern..
Die Schiffbaukapazitäten der W erften der W elt sind 
genau nicht bekannt. Sie lassen sich deswegen nicht 
genau bestimmen, weil es n id it möglich ist, die Neu­
bau-, d. h. die Planungs-, Vorbau-, Helling-, Ausstat- 
tungs-, evtl. Maschinenbau-, Reparatur- und Neben­
produktionskapazitäten als technische Kapazitäten 
selbst der einzelnen W erften für eine Gesamtrechnung 
gegeneinander abzugrenzen. Und es ist aus demselben
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Tab. 2 Entwiddung des Weltsdiiffbaus n a *  dem Kriege

Jahr
Bauaufnahm en

1000 BRT Index

S tapelläufe

1000 BRT Index

B aubestände 1)

1000 BRT Index

A blieferungen

1000 BRT Index

1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955

2 364 
2 146
2 596
3 192
3 480
4 090
4 833
5 110
4 970
5 726

100,0
90,8

109,8
135.0
147.2
173.0 
204,4
216.2 
210,2 
242,2

2 127 
2 112
3 110 
3 132 
3 424
3 643
4 391
5 096 
5 225 
5 329

*) Durdisdinltte der Baubestände am  Quartalsende..

100,0
102,1
146.2
147.2 
161,0
171.3
206.4
239.6
245.6 
246.3

3 469
3 876
4 071 
4 451
4 723
5 347
5 820
6 062
5 842
6 240

100,0
111.7 
117,4
128.3
136.1
154.1
167.8
175.3
168.4
179.9

2 010 
1 862
2 482
3 114 
3 254
3 557
4 211
4 938
5 540 
4 967

100,0
92,6

123.5
154.9
161.9
177.0
209.5 
245,7
271.1
247.1

Tab. 3 Entwicklung des Sdiiffbaus in den widitigsten Sdiifibauländern
(Bauaufnahm ea: A, S tapelläufe: B, A blieferungen: C, in 1000 BRT)

Bauland 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955

A 1 386 1 187 1 180 1 212 1 418 1 481 1 188 1 279 1 445 1 378
Großbritannien B 1 121 1 193 1 176 1 267 I 325 1 341 1 303 1 317 1 410 1 468

C 1 061 953 1 213 ‘ 1 353 1 389 1 340 1 264 1 250 1 496 1 322

A _ __ 97 51 i 606 827 1 005 957
Westdeutsdiland B __ — — 156 i) 318 520 814 956 927

C — __ 81 . 265 498 712 875 966

A 82 128 144 245 199 275 301 429 371 430
Niederlande B 33 88 142 169 228 217 296 337 404 397

C 23 70 167 193 198 254 241 306 359 461

A 2107 200 275 342 372 394 453 511 542 436
Schweden B 147 226 246 323 348 404 454 478 536 524

C 153 187 295 297 374 388 421 469 528 508

A 93 139 168 148 211 192 186 261 298 318
Frankreich B 23 M 92 138 155 181 223 213 232 - 268 325

C 40 63 158 174 184 267 235 270 362

A 49 45 58 51 100 80 114 126 146 186
Norwegen B 34 37 47 59 53 94 80 118 137 138

C 30 42 49 58 58 70 . 101 108 128 147

A 71 106 65 110 166 105 262 152 139 377
Italien B 62 62 112 99 107 112 132 260 162 167

C 82 48 135 67 75 145 157 165 300 126

A 102 57 69 106 117 99 135 136 121 154
Dänemark B 39 61 99 • 86 125 115 104 142 131 154

C 19 81 92 92 117 122 105 127 145 151

A 193 73 453 669 236 369 503 493 126 141
USA . B 5 o r 165 126 63a 434 166 470 528 475 71

C 518 264 184 573 393 1-53 397 600 568 100

A __ __ 136 342 371 784 541 422 1 035
Japan 6 148 348 434 608 557 414 847

C 118 232 431 513 732 433 561
Nidit vollständig.

Grunde nidit möglich, die personellen Kapazitäten 
genau zu bestimmen. Ein internationaler Vergleich 
müßte deswegen sdieitern, weil die Arbeitsproduk­
tivität in den einzelnen Ländern unterschiedlich ist. 
Ein Teil der Kapazitäten wird überdies für den Kriegs- 
sdüffbau genutzt. Dieser Mangel an Möglichkeiten für 
die Berechnung der sich doch stetig ändernden Kapa­
zitäten der Werften der W elt gestattet es also auch 
nidit, ihre jeweilige Auslastung zu bestimmen oder 
auch genau festzustellen, für welche Zeit die Beschäf­
tigung der Werften durdi Auftragsbestände gesichert 
ist, zumal es infolge von M arktverschlechterungen zu 
Stornierungen, Disputen usw. kommen kann. Der Um­
fang der Auftragsbestände wird einmal durch den Er­
neuerungsbedarf der Reedereien bestimmt, durch ihren 
Ergänzungsbedarf, der sidi nadi dem Tonnagebedarf 
auf den Frachtenmärkten ihrer V erkehrsrelationen be- 
mißt, und nach dem spekulativen Bedarf, der zumeist 
nidit die kleinste Größe der versdiiedenen A rten des 
Neubautonnagebedarfs darstellt. Der Erneuerungsbe­

darf ist eine wirtschaftlich fundierte Größe. Genügt das 
Schiff seinem Zweck etwa als Linienschiff nicht mehr, 
w ird es als Zweithandsdiiff verkauft, und ist das 
Schiff abbrudireif, w ird es an die A bbrudiwerft ver­
kauft. Die Linienreederei oder audi die Reederei der 
ständigen Charterfahrt ersetzt das Schiff. Im Falle 
einer auf die Dauer günstigen Gesdiäftsentwicklung 
werden die Reeder ihre Flotten ausbauen. Sehr oft 
fühlen sich jedoch audi viele Reeder durch eine Frach­
tenhausse veranlaßt. Bauten in Auftrag zu geben, ob­
gleich die Entwicklung nicht zu übersehen ist.
Von Kriegsende an nahm der Tonnagebedarf auf den 
Fraditenm ärkten entsprechend dem Zugang an Neu­
bauten insbesondere auch für die Linienreedereien 
ab. Die Frachten sanken langsam, aber stetig. Der 
Auftragsbestand belief sich zum Zeitpunkt des Tief­
standes der Trampfrachten, Anfang 1950, auf 6,76 Mill. 
BRT. Die A useinandersetzung in Korea bewies, daß der 
Bestand an aktiver Tonnage nicht ausreidite, um diesen 
besonders umfangreichen Stoßbedarf zu befriedigen.
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Zu dieser Zeit, vor etwa fünf Jahren, w ar es nur mög- 
l ic b ,  diesen plötzlidi auftretenden Bedarf m it Hilfe 
der im Kriege gebauten Reserveflotte der USA zu 
decken. Diese Tonnage w ird jedoch in wenigen Jahren 
schrottreif w erden und wirtsdiaftlicii nicht m ehr ein­
satzfähig sein. Bei Beginn des „Korea-Booms" be­
gannen die Raten auf allen M ärkten anzuziehen. 
Gegen Ende des Jahres 1950 liefen auch die A uftragser­
teilungen an, und um M itte 1952 hatte der A uftragsbe­
stand der W erften der W elt mit 15,86 Mill. BRT 
einen Höchststand erreicht. Zum selben Zeitpunkt san­
ken die Raten, und der Eingang an Aufträgen nahm 
wiederum bis auf 10,9 Mill. BRT ab. Bald danach wie­
derholte sich dieses Spiel. Im Herbst 1954 verbesser­
ten  sich die Reisecharterraten ebenso wie die der 
Zeitchartern; gleichzeitig nahm der Auftragseingang 
zu. Ende 1955 hatte der Ratenstand das N iveau von 
Anfang 1951 wieder erreicht, der A uftragsbestand aber

Tab. 4 Entwicklung des Auftragsbestandes 
der Werften der Welt

(Einheiten von 1000 BRT und darüber; Prozentzahlen in Kursiv)

Entwicklung des Auftragsbestandes 
der Werften der Welt

(Ende 1947 =  100

Term in
Tonnage

für
Trockenladung

Kombi­
n ie rte

Tonnage
T anker­
tonnage

G esam t­
a u ftrag s­
b estan d

1948 Ju li

1948 O kt.

1949 Jan . 

1949 AprU 

1949 Ju li

1949 Okt.

1950 Jan . 

1950 A pril 

1950 Ju li

1950 Okt.

1951 Jan . 

1951 AprU 

1951 Ju li

1951 Okt.

1952 Jan . 

1952 A pril 

1952 Ju li

1952 Okt.

1953 Jan. 

1953 A pril 

1953 Ju li

1953 Okt.

1954 Jan . 

1954 A pril 

1954 Ju li

1954 O kt.

1955 Jan . 

1955 A pril 

1955 Ju li

1955 Okt.

1956 Jan .

210

3 419 363
37.2 

2 548 116
31.1 

2 430 929
30.3 

2 141 790
27,7 

2 100 844
27.9 

1 942 193
27.4 

1 904 377
28.2 

1 959 886
28.9

1 982 068
29.1

2 242 388
31.2

2 695 135
34.1

3 641 637
34.5

4 251 352
36.2

4 662 303
36.1

5 057 126
35.4 

5 290 309
33.6 

5 256 955

32.1 
4 747 647

30.4 
4 775 610

31.4 
4 512 408

31.2 
4 257 482

31.0 
4 263 931

32.7 
4 009 328

32.4 
3 883 790

32.7
3 760 850

34.4
4 401 971

39.1
5 442 068

45.4 
5 929 181

47,0 
. 6 762 946

48.8 
7 599 201

42,6

1 383 660
15.0 

1 243 969
15.2 

1 162 896
14.5 

1 280 451
16.5 

1 328 535
17.7 

1 277 057
18.0 

1 200 193
17.7 

1 211 624
17,9 

1 247 555
18.3 

1 227 588
17,1 

1 182 194 
15,0 

1 227 563
11.6 

1 214 711
10.4 

1 176 716
9.1

1 123 050
7.9

1 258 455 
8,0

1 136 739
7.2

1 000 698 
<5,3

1 030 718 
6,6 

922 718 
6,1 

919 652
6.4 

810 585
5.9 

726 332
5.5 

476 i70
3.8 

482 420
4,1 

465 587
4.3 

497 087
4.4 

539 630
4.5 

487 180
3.9 

472 830
3,4 

529 780
2.9

4 401 164 
47,8 

4 407 485
53.7 

4 429 517
55,2 

4 324 265
55.8 

4 096 265
54.4 

3 862 009
54.6 

3 655 958
54.1 

3 600 023
53.2 

3 584 788
52.6

3 716 787
51.7

4 017 149
50.9

5 693 015
53.9

6 273 200
53.4

7 079 130
54.8

8 094 415
56.7

9 203 083
58.4 

9 464 778
59.7 

9 740 341
61,6 

9 851 415
63.0 

9 497 125
62.5 

9 005 179
62.4 

8 658 269
63.1

8 062 311
61.8 

7 908 499
63.8 

7 509 107
63.2 

6 705 876
61.3 

6 350 340
56.5

5 997 990
50,1

6 180 173
49,J 

6 616 017
47.8

9 691 564
54.5

9 204 187 
100,0 

8 199 570 
100,0 

8 023 342 
100,0 

7 746 506 
100,0 

7 525 644 
100,0 

7 081 259 
100,0 

6 760 528 
100,0 

6 771 533 
100,0

6 814 411 
- 100,0

7 186 763
100,0 

7 894 478^ 
100,0

10 562 215
100,0

11 739 263
100,0

12 918 149
100,0

14 274 591
100,0

15 751 P47-
100,0 

15 858 472 
100,0 

15 808 703 
100,0 

15 629 780 
100,0 

15 195 453 
100,0 

14 437 239 
100,0

13 726 336
100,0 

13 052 574 
100,0 

12 394 497 
100,0 

11 875 317 
100,0

10 932 313
100,0

11 249 398
100,0

11 979 688
100,0

12 596 534
100,0

13 851 793
100,0 

17 820 545 
100,0

Die Ursache hierfür lag darin, daß die Aufträge auf 
Tonnage für Trockenladung, insbesondere Erzfahrer, 
besonders stark  und die für Tankerbauten nach einem 
kurzbefristeten Rückgang w ieder zugenommen hatten. 
Vielleicht aber w urde auch etwas zuviel Vertrauen in 
eine Stetigkeit der Entwicklung des Seehandels und 
damit des Tonnagebedarfs wenigstens der ständigen 
C harterfahrt gesetzt.
Die in Bauauftrag gegebenen einzelnen Schiffsgrößen 
erreichten bei den Tankern eine Gesamttragfähigkeit 
von 83 000 t  und bei kom binierten Erz- und Ölfahrern 
von 55 000 t, nachdem einige reine Erzfahrer von über 
60 000 t dw gebaut worden waren.
Anfang 1956 erreichte der A uftragsbestand der Werf­
ten der W elt einen neuen Rekord, nämlich 17,8 Mill. 
BRT, wobei den britischen W erften ein Auftrags­
bestand von nur 4,4 Mill BRT zugeschrieben wird, 
den Japanern  etwas über 3 Mill. BRT und den Werf­
ten der Bundesrepublik etwa 2,6 Mill. BRT.

SCHIFFBAUPREISE 
Das N iveau der Schiffbaupreise hat sich entsprechend 
der Entwicklung anderer Preise für industrielle Pro­
duktionsgüter gehoben. Lag der. Baupreis für das so­
genannte Fairplay-Standardschiff, ein Motorschiff von 
9 500 t  dw, im August 1939 bei 145 000 £  Sterling, d. h. 
bei £  15/5/— je  t  dw, so w urde er Ende 1955 mit 
688 750 £  oder £  72/10/— je  t  dw berechnet, womit er 
4 7 5 0 / 0  des Preises von 1939 erreicht hatte. Gegenüber 
Dezember 1945 beträgt der Baupreis jenes Schiffstyps 
etwa 260 V». Der Preis für das fertiggebaute Schiff ist 
besonders in der letzten Zeit noch stärker gestiegen. 
Die,. B aupreise  s in d  natürlich  dem  Typ nach verschieden. 
M otorschiffe sind  in  d e r  R egel te u re r  a ls D am pfsdiiffe, die 
G röße sp ie lt e in e  Rolle, ebenso  d ie B etriebs- u n d  V erkehrs­
a rt. Ein hochw ertiges L inienschiff l ie g t im  B aupreis höher 
a ls  e in  in  R eg istertons g leichgroßes . Schiff für die ständige 
C h a rte rfa h rt (T ram pfahrt) g leichen A n triebs, und  e in  Fahr- 
g as t-  u n d /o d er k ü h lrau m -k o m b in ie rte r L in ien fah rer ist im 
Bau w iederum  ‘ te u re r  a ls  e in  L in ien fah rer ohne Kombina­
tion . Ö ltan k e r sind  ebenso  w ie  E rzfahrer e in facher in  ihrer 
B auart, w ogegen  sie aus R e n ta b ilitä tsg rü n d en  in  R egister­
to n s  u n d  im  D eadw eigh t g rößer se in  m üssen  a ls T ransporter 
a n d e re r  B ulk ladungen . D ie höchsten  P re ise  m üssen  natu r­
gem äß fü r F ahrgastsch iffe  b ezah lt w erden , w obei 3 000 DM 
je  R eg istertonne , b ru tto  gem essen, gäng ige  Z ah len  sind. Es 
kom m t hierbei allerdings auf die A u ssta ttu n g  an. Ein Luxus-
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schiff kann erheblid i teu re r  se in  a ls 3 000 DM je  R eg ister­
tonne brutto, und  e in  Fahrgastsch iff k a n n  b e i e in fad ie re r  
Ausstattung und bei größerem  A nte il d e r L aderäum e am  
Gesamtnutzraum des Schiffes b illig e r sein.

Tab. 5 Entwiddung der Schiffbaupreise 
für das „Fairplay“-Standardschifi

Termin
Gesamt­

preis 
in 1000 £

Preis 
je t  dw

B aupreis­
index

Tram p-
frad iten-
Indexi)

H andels- 
prexsin- 
dex für 
, ,Liber­

tie s "

31. 12. 45
30. 6. 40
31. 12. 46
30. 6. 47
31. 12. 47
30. 6. 48
31.' 12. 48
30. 6. 49
31. 12. 49
30. 6. 50
31. 12. 50
30. 6. 51
31. 12. 51
30. 6. 52
31. 12. 52
30. 6. 53
31. 12. 53
30. 6. 54
31. 12. 54
30. 6. 55
31. 12. 55

265
290
300
330
350
360
380
400
400
400
440
480
550
580
620
620
620
630
625
665
690

28. 0
30.10
31.10
34.15
37. 0
38. 0 
40. 0 
42. 0 
42. 0 
42. 0 
46. 5
50.10 
58. 0 
61. 0 
65. 5 
65. 5
65. 5
66. 5
65.15 
70. 0
72.10

100
103
109
114
114
114
126
137
157
166
177
177
177
180
179
190
197

100
85
83
83 
72 
72

115
180
169
103
85
84 
80 
83

114
124
134

100
100
88
95
61
41
81

151
223
122
91
91
66
74
99

122

*) Reisediarterindex der „Norwegian Shipping News" (umbasiert).

Tab. 6 Schiffbaupreise Anfang 1956

Bauland Sdiiffstyp t  dw Preis 
in  1000 £

Großbritannien MS für Troc^enladung 10/12 500 875/900
Großbritannien M otor-Tanker 19 500 1 400
Sdiweden MS für Trockenladunq 10/12 500 880
Sdiweden M otor-Tanker 19 500 1 215
Norwegen MS für Trockenladung 10/12 500 885
Norwegen M otor-Tanker 19 500 1 300
Westdeutschland MS für Trockenladung 10/12 500 900
Westdeutschland M otor-Tanker 19 500 1 300
Frankreich MS für Trockenladung 10/12 500 925
Frankreich M otor-Tanker 19 500 1 365
Japan M otor-Tanker 19 500 1 350
') Liefertermine zwisdien 1958’ und I960.

Entwicklung der Sdilffbauprelse, der Seefraditen und 
der Handelspreise für Liberty-Sdiiife

(Juli 1948 =  100)

Die beiden wesentlichsten Elemente der Baupreisbil­
dung sind M aterial- und Arbeitskosten. Letztere be­
tragen 20—25 “/o der Gesamtkosten. Die W erftlöhne 
und -gehälter auf westdeutschen W erften iin Jahre 
1954 betrugen 23,2 “/# des W ertes ihrer Jahresproduk­
tion. Bei den Arbeitskosten sind die Maschinenbau- 
bzw. -einbaukosten relativ  am höchsten und können 
ohne Berücksichtigung von Überstundenlöhnen auf 
rund 40 "/o, die Kosten der Arbeiten, die mit der werft- 
mäßigen Herstellung von M ontagem aterialien' am 
Schiffsrumpf Zusammenhängen, sowie die der Mon­
tage selbst auf rund 32"/o veranschlagt werden. Die 
A rbeitskosten der Ausrüstung, einschließlich der Rohr­
legung, der Installation der bordseitigen Umschlags­
geräte, der Schiffseinrichtungen, der Deckarbeiten, des 
Anstrichs etc. machen etwa 25 Vo der gesamten Ar­
beitskosten aus. Der Rest dieser Kosten entfällt auf 
die Einrichtung der Decksmaschinerie und der Provi­
antkühlanlagen. Unter den M aterialkosten ist der An­
teil der Maschinen mit etwa 40—42 “/o am größten, vor 
den Stahlmaterialien, Schmiede- und Gußstücken, Da­
vits etc. mit fast 30 Vo und den Decksmaschinen, Kühl­
anlagen mit etw a 18 Vo, vor dem Rest mit den Aus­
rüstungsgegenständen, dem Röhrensystem, den bord­
seitigen Umschlagsgeräten, Ausstattungsm itteln, Far­
ben etc.
Maßgeblich für die Baupreisentwicklung im Schiffbau 
ist also die Entwicklung der Stahlpreise und der 
Löhne. Der Unterschied in den Stahlplattenpreisen 
für den Schiffbau w ird maßgeblich durch die Trans­
portkosten bestimmt, die natürlich durch politische 
Maßnahmen beeinflußt zu werden vermögen, so daß 
japanische Stahlplatten noch im europäischen Schiff­
bau Verwendung finden konnten. In Großbritannien 
sind die Beförderungswege von den W alzwerken zu 
den W erften verhältnism äßig kurz. Länder mit w ei­
teren Transportwegen oder auch solche, die die Plat­
ten oder auch Maschinen etc. einführen müssen, sind 
um die Spanne der höheren Transportkosten im W ett­
bewerbsnachteil. Bei Importen wird vielfach zumindest 
durch Zollerleichterung subventioniert.

Tab. 7 Entwicklung der Grobblechpreise
(Preis je  t)

J a h res ­
dur di- 
schnitt

G roßbritannien!) W est-
deutsdilandS)

RM /DM£ ,  1 RM /DM

1938 11/ 8/ 0 138,85 127,30
1950 20/14/ 6 243,73 236,40
1951 22/13/11V8 266,93 290,62
1952 29/ 0/ 3Vi 341,21 413,79
1953 30/ 3/llV i 355,14 450,73
1954 30/15/ 3Vs 361,79 424,19
1955 s) 31/ 1/ 6 365,44 422,75 ‘)
1956 8) 33/ 1/ 6 388,96 432,75

*) Frei N ordostküste. F raditlage Essen. Jew eils  1. Januar, 
‘) Bis einschlieBlidi M ai 1955, danadi 432,75 DM.

Ein recht bedeutsam er Faktor bei der Baupreisbildung 
ist die A rbeitsproduktivität der W erften, die sich aus 
dem jeweiligen Zustand der technischen Einrichtungen 
und der Leistung der A rbeiter ergibt. Eine W erft mit 
den modernsten technischen Einrichtungen und einer 
hochgradigen A rbeitsfähigkeit und -W illig k e it  der dort 
Tätigen wird eine günstigere Kalkulation aufmachen 
können als eine W erft, die unmodern ist und/oder 
deren A rbeiter weniger leisten. Das „Betriebsklima“,
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Tab. 8 Durdischnittlidie Bauzeiten von Handelssdiiffen während des Krieges auf USA-Werften
{¡Bi Tagen)

Standard-L iberty-Sdiiffe i) V ictory-Sdiiffe 2) C2-Sdiiffe3) T2-Tanker^)
Jah r

Auf der 
H elling

A us­
rüstung Insg. Auf der 

H elling
A us­

rüstung Insg. Auf der 
H elling

A us­
rüstung Insg. Auf der 

H elling
A us­

rüstung Insg.

1942 92,8 38,6 131,4 , 174,1
1943 37,3 13,2 50,4 SO,8
1944 37,6 15,6 53,2 60,5 41,1 101,5 81,5
1945 47,2 16,5 63,7 52,2 32,6 84,8 76,1

114,9 
182,5 
8 t ,4 
74,1

289,0
273,3
162,9
150,2

197,3
118,9
81,0
75,6

21.4 
31,2 
28,7
24.4

218,8
150,1
109,7
100,0

') EC2-S-C1; Länge über a lles 441'6", Breite 56'IOVj", Tiefgang 27'8V8", Kolbenmaschine, 11 sm, eine Schraube, 7 187 BRT, 10 793 t dw, 
3 479 long tons Leergew idit. “) VC2-S-AP2 und VC2-S-AP3; Länge ü b e r-a lle s  455‘3", B reite 62'0", Tiefgang 28'6”, Turbine 15=/io bzw. 
17 sm, eine Schraube, 7 608 BRT, 4 442 bzw. 4 526 long tons L eergew idit, 10 850 t  dw. ’) C2 {verschiedene ty p e n , h ie r 7 044 BRT-Typ): 
Länge über a lles 459'2V2", B reite 63'0“, Tiefgang 25'9“, Turbine, 15‘/j sm, eine Schraube, 7 044 BRT, 9 553 t  dw, 4 373 long tons Leer­
gewicht. *) T2-SE-A1: Länge über a lles 901'4'/!“, B reite 68'0", T iefgang 2S '8‘/2", Turbine, I 6V2 sm, eine Schraube, 10 062 BRT, 16 087 t  dw, 
5 324 long tons Leergewicht.

das nicht zuletzt durch die Klugheit der Sozialpartner 
und ihrer V ertretungen bestimmt wird, gehört zu den 
wichtigsten Grundlagen der Preispolitik auch einer 
Werft.

SCHIFFBAUZEITEN

Neben dem Bestreben, im W ettbewerb der in terna­
tionalen Schiffbauindustrie Baupreise aufzugeben, die 
den Interessen der quotierenden W erft dienen — nicht 
selten unter Einkalkulation behördlicher Förderungs­
mittel —, spielt die Terminierung des Baus, d. h. die 
Bauzeit der Schiffe, eine wesentliche Rolle. Je  schneller 
der Bau geliefert werden kann, desto eher kommt die 
Tonnage auf den M arkt und kann verdienen. Der ver­
gleichsweise länger w ährende Bau kostet für die re­
lativ längere Liegezeit praktisch das Doppelte und 
mehr.
Die Zeit, innerhalb der ein Schiff hergestellt wird, dürfte 
sich genau erm itteln lassen, wenn man ab Auftrags­
erteilung nur mit solchen Unterbrechungen des Zeit­
ablaufs zu rechnen braucht, die häufiger Vorkommen. 
Das gilt aber nur für das eine oder das andere der 
sehr verschiedenen Seeschiffe. Von Serien- und so­
genannten Schwesterschiffen abgesehen, unterschei­
den sich doch die Schiffe hinsichtlich ihrer Größen 
(Registertons, Deadweight und Ladefähigkeiten) so­
wie ihrer Betriebs-, Verkehrs- und A ntriebsart von­
einander, so daß die Bauzeit schon aus diesen Grün­
den verschieden sein muß. Dazu kommt die un ter­
schiedliche A rbeitsproduktivität schlechtweg aller 
W erften, und dazu kommen auch die Einflüsse außer­
betrieblicher Produktionselemente. Die Bauzeit von 
Schiffen ist also, streng genommen, genau kaum ver­
gleichbar. Man sollte denn einen ganz bestimmten 
Zeitpunkt, etwa die Kiellegung, als Baubeginn und 
die übernahm efahrt als Baubeendigung annehmen. 
Andere Daten werden sich natürlich von den Reedern 
oder noch besser den W erften selbst feststellen las­
sen, die selbstverständlich über die einzelnen Phasen 
des Bauablaufs genauestens Buch führen. Dann aber 
hätte  man für einen Vergleich der Bauzeiten eben 
auch nur ein Schiff oder aber nur relativ  wenige Schiffe 
einer Bauwerft oder auch einer Reederei. Begnügt 
man sich nun mit Zeitwerten, bei denen es auf einige 
Tage nicht ankommt, dann kai;in man die Fristen zwi­
schen dem — allerdings auch nicht unbedingt sicheren 
— Baubeginn mit der Kiellegung und der Baubeen­
digung mit der übem ahm efahrt der Schiffe festhalten 
(der Terminus „Paradekiel" ist schließlich ein durch­
aus nicht inhaltloser Begriff). Schon vor der Kielle-

Tab. 9 Bauzeiten von Schiffen
bestimmter Größengruppen, 1951—1955

(in Tagen)

Bauland K iellegung 
bis S tapellau i

S tapellauf 
bis Ü bernahm e

Turbinentanker um 32 OQO tdv/ 
G r o ß b r i t a n n i e n

Insgesam t

W erft A 755 157 912
W erft B 425 298 723
W erft C 1. 810 120 930

2. 405 112 517
W erft D 697 187 884
W erft E 1. 697 187 884

2. 523 282 805
S c h w e d e n

Eine W erft 128 76 204
W e s t d e u t s c h l a n d

Eine W erft 1. 186 179 365
2. 158 131 289
3. 178 91 269

I t a l i e n
Eine W erft 1. 256 181 437

2. 247 144 391
Motortanker um 16 000 Idw

G r o ß b r i t a n a i e n
W erft A 1. 439 204 643

2, 496 106 602
3. 457 142 599
4. 409 92 501
5. 401 83 484
6. 204 117 321
7. 189 122 311

W erft B 402 95 497
W erft C 1. 519 162 681

2. 233 126 359
W erft D 1. 364 109 473

2. 183 232 415
3. 158 192 350

W erft E 1. 363 141. 504
2. 288 183 471
3. 314 144 45S

• 4. 303 104 407
W erft F 1. 687 119 806

2. 489 120 609
W erft G 199 161 360
W erft H 451 98 549
W erft I 360 111 471

S c h w e d e n
W erft A 1. 156 152 308

2. 204 75 279
3. 187 77 264
4. 172 72 244
5. 179 58 237
6. 157 71 228

W erft B 1. 363 101 464
2. 397 58 455
3. 162 127 289
4. 161 123 284
5. 202 65 267
6. 166 . 98 264
7. 152 79 231
8. 158 56 214

W erft C 1. 357 71 428
2. 207 94 301

W erft D 252 71 323
W e s t d e u t s c h l a n d

W erft A 1. 162 55 217
2. 88 39 127
3. 75 45 120
4. 58 44 102

W erft B 1. 224 45 269
2. 222 46 268
3. 204 44 248
4. 194 53 247
5. 183 41 224
6. 124 44 168
7. 112 43 155
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Bauland
Kiellegung 

bis Stapellauf
S tapellauf 

bis Übernahm e Insgesam t

Schiffe für Trockenladung um 10 000 tdw  
G r o f i b r i t a n n i e n

Werft A 1.
2.
3.
4.
5.

Werft B 
Werft C

7.

1.
2.

Werft D 
Werft E 

W e s t d e u t s c h  i a n i  
Werft A 1.

2.
3.
4.

Werft B 1.
2.
3.
4.
5.

Werft C

S c h w e d e n
Werft A 
Werft B

Werft C

D ä n e m a r k
Werft A

Werft B

F r a n k r e i c h
Eine Werft

N i e d e r l a n d e
. Werft A

Werft B

Werft C 
Werft D 

J a p a n  
Werft A

Werft B

1.
2.
3.
4.
5.

1.
2.
3.
4.
5.
1.
2.
3.
4.

1.
2.
3.
4. 
1. 
2.

1.
2.
3.
4.

1.
2.
1.
2.

Werft C 

W eiit D

1.
2 .
3.
4.
5.
6. 
1. 
2.
3.
4.
5. 
1. 
2. 
1. 
2. 
3.

479 
429 
392 
435 
376 
408 
253 
309 
159 
421 
252 
176 
514 
456 '

125 
134 
120 
112
217 
168 
162 
185
136 
170 
150 
121 
129 
294 
187 
197 
181
157 
148 
148 
147

218
126 
119 
111 
105 
103 
199

' 226 
221 
166

278
256
260
258
282
267

158 
157
191
192

' 353 
261 
364 
281 
308 
209

197
152
137 
151

305
116
111
69
79

182
88

246
213
140

134
141
170
125
\m
121.

131
70

129
96 

100 
105
68
81

70
55
64 
53 
75

112
81
53
84 
41 
49

■ 58 
40 
99 

109 
70 
73
65 
65 
58 
47

97
85 
65 
68 
79 
79

184
111
102

110
114
93
91
97

206
116
53
36

101
127
105
117
158
114

91
78
91
75 
94
76 
64

107
88

112
76
36
96
83
73
96

613
570
562
560
538
529
384
379
288
517
352 
281 
582 
537

195
189
184
165
292
280
243 
238 
220 
211 
199 
179 
169 
393 
296 
267 
254 
222 
213 
206 
m

315
211
184
179 
184 
182 
383 
337 
323 
265

388
370
353 
349 
379 
356

364
273
244 
228

454
388
469
398
466
323

288
230
228
226
180 
164 
369 
223 
199 
181 
155 
218 
184 
329 
286 
236

Wellw'srtschat! Kiel

-5FEB1357zur Indienststellung und zur JungfernTels^ Vergehen 
kann —, dann bekommt man in bestimm ten Gruppen 
für Vergleiiäie ausreichende statistische Massen.
Die Bauzeiten ähnlicher Sdiiffe können selbst dann 
untersdiiedlich sein, wenn die Zeitunterschiede auf 
ein und derselben W erft entstehen. In diesem Fall 
können Dispositionen der W erft, M aterialmangel, 
Arbeitsunterbrechungen aus sozialpolitisdien Grün­
den, ungünstiges W etter und andere Gründe hierfür 
maßgeblich sein. Die Bauzeiten untersdieiden sich je ­
dodi im Falle ähnlidier Sdiiffe audi von W erft zu 
W erft ein und desselben Baulandes, was in erster 
Linie mit dem Ausrüstungszustand der W erften zu­
sammenhängt. Eine W erft mit m odernster tedinisdier 
Ausrüstung, einsdiließlich M ontagehallen für den Sek­
tionsbau, w ird schneller arbeiten können als eine 
W erft mit veralteter Einrichtung. Natürlich hat auch 
die Zahl der Hellinge einer W erft Einfluß auf die Bau­
zeit. W ie im Falle von Serienbauten auf ein und der­
selben W erft eine Gruppierung der Bauzeiten mit re­
lativ geringer Streuung möglich ist, so ist dies auch 
hinsichtlich der Bauzeit auf den verschiedenen W erf­
ten der einzelnen Bauländer der Fall. Auch hier w er­
den sich also — von stärkeren Ausschlägen abgesehen 
— die Gruppen ähnlicher und zahlenmäßig gleicher 
Sdiiffe in  ihren Bauzeiten von denselben Daten der 
anderen W erften unterscheiden. Und schließlich kann 
es solcherlei Unterschiede zwischen den Bauzeiten in 
den einzelnen Bauländern geben, wobei allerdings 
eine geringe A rbeitsproduktivität bei der einen W erft 
eine höhere bei der anderen W erft aufheben könnte. 
Trotz dieser Gegebenheiten im internationalen Schiff­
bau, d. h. der Tatsache, daß vielerlei Faktoren eine 
N ivellierung des Produktionsniveaus herbeiführen 
können oder sie sogar bewirken, ergibt eine nähere 
Betrachtung der Bauzeiten in den verschiedenen Bau­
ländern — wohlgem erkt nur von der Kiellegung bis 
zur Ubergabefahrt gemessen (eine andere M eßart ist 
zunächst nicht möglich, weil die Termine der Auf­
tragserteilung nicht leicht zu erm itteln sind!) —, daß 
länderw eise Unterschiede in  den Bauzeiten bestehen. 
Prüft man die Bauzeiten zwischen den Zeitmarken 
der Kiellegung und der übernahm efahrt bei den Tan­
kern, so muß man feststellen, daß diese in der Regel 
etwas kürzer sind als die für Schiffe für Trockenla­
dung und besonders als die für kom binierte und 
Fahrgastschiffe. Eine Untersuchung der Bauzeiten von 
447 Schiffen für Trockenladung — in der Mehrzahl 
Schiffe über 4000 BRT — für den Zeitraum von 1952

Bauzeiten von Tankern zwischen 12 000 und 13 000 BRT 
Tab. 10 1951—1954

gung können bis zu 40 t schwere Bau-Sektionen her­
gestellt werden, so daß die Bauzeit auf der Helling 
erheblich verkürzt und der Baubeginn vor den Termin 
der Kiellegung gelegt werden kann. Läßt man also die 
durchaus nicht leicht erfaßbaren Termine der Kiel­
legung, des Stapellaufes als Beendigung der Helling­
bauzeit und der letzten Probefahrt als Ablieferungs­
termin gelten — wonach immer noch einige Zeit bis

Bauland Zahl 
der Schiffe

Bauzeit (in Tagen)
von K iel­
legung bis 
S tapellauf

von S tapel­
lauf bis 

Ü bergabe
Insgesam t

G roßbritannien 23 461 159 620
W estdeu tsd iland  5 131 77 208
Schweden 5 177 84 261
N iederlande 7 264 134 398
USA 4 164 55 219
Japan 11 202 102 304
Italien 12 379 137 516
Alle 67 266 112 377

Bremer Jah rbud i der W eltsd iiffah rt 1054/55, Springer-V erlag 
Berlin.
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Tab. II Banzelten größerer kombinierter Fabrgastsdilffe, 1951—1954

Sdiiffsuame Flagge B auw erit BRT t dw Fahrgäste
A nzahl

Lade­
räum e
lOOÖcbf

Bauzeit (in  Tagen)

K iel­
legung 
bis Sta- 
pellauf

S tape l­
lauf bis 

Ab- 
lieferung

Ins­
gesam t

D. U nited S tates

D. C ristoforo 
Colombo 

D. A ndrea Doria 
D. O rsova 

MS. A ugustus

D. Independence

MS. Kungsholm

D. V era Cruz 
D. Saxonia

D. Santa M aria 
D. F landre

D. A ntilles 
D. Rhodesia C astle  
D. K enya Castle 
D. B raem ar C astle 
D. B retagne

D. M aasdam

USA

Italien

Ita lien
G roßbritannien
Ita lien

USA

Schweden

Portugal
G roßbritannien

Portugal
Frankreid i

Frankreld i
G roßbritannien
G roßbritannien
G roßbritannien
Frankreich

N iederlande

N ew port News Ship­
building & D ryD odcC o., 
N ew port N ews 
A nsaldo, G enua-Sestri

Ansaldo, G enua-Sestrl 
Vickers-Arm strong Ltd. 
C antieri R iuniti de ll' 
A driático, San M arco 
Bethlehem  Steel Co., 
Quincy
Kon. M ij. De Sdielde, 
V lissingen 
Cockerill, H oboken 
John Brown & Co., 
C lydebank 
Cockerill, Hoboken 
Soc. des A t. & Chant, 
de France
A rsenal de Brest, Brest 
H arland& W olff, Belfast 
H arland& W olff, Belfast 
H arland & W olff, Belfast 
Chant. 8l A t. de Saint 
Nazaire-Penhoet 
N. V. W ilton-F ijenoord, 
Schiedam

53 329 ca. 12 000
29 191

29 083 
28 790

27 090

23 719

22 071 
21 765

21 635 
20 906

20 469 
19 828 
17 041 
17 041 
17 029

16 355

15 024

9 400

9 416 
10 940

8 712 

n  790

4 268 
7 708

9 000
7 900

5 605 
5 645

10 693 
10 656 
10 839

8 279 

7 057

1 936 
1 154

1 185 
1 494

1 102

1 107

802 
1 234

929
193

727
777
593
530
556

1 285

196 
175

175
291

289

184

78
193

300 
1 234

197 
224 
453 
452 
460

.353

156

500
477

492
483

536

431

637
385

405
476

1 336 
876 
392 
443 
385

570

483

353
396

542
300

455

222

347
266

184
395

259
669
184
240
198

322

128

853
873

1034
783

991

653

984
651

589
871

1595 
1 545 

576 
683 
583

892

611

Tab. 12 Bauzeiten von Marlner-Sdiiffen *), 1951—1954

Sdiiffsname

Bauzeit (in Tagen)

von K iellegung 
bis S tapeliauf

von S tapellauf 
bis Ü bergabe Insgesam t

Bauw erft

Free S tate  M ariner 416 203 619
Gopher M ariner 223 23Ô 461
Show Me M ariner 262 211 473
Sunflow er M ariner 276 171 447
Nutm eg M ariner 297 216 513
W olverine M ariner 213 213 426
Cornhusker M ariner 254 209 463
Golden M ariner 280 162 442
Tar H eel M ariner 305 159 464
O ld Dominion M ariner 268 166 434
V olunteer M ariner 403 235 638
Palm etto M ariner 253 164 417
Cracker S ta te  M ariner 236 80 316

K eystone M ariner 412 71 483
Buckeye M ariner 326 265 591
H oosier M ariner . 405 307 712
Badger M ariner 625 113 738

H aw keye M ariner 713 117 830
Diamond M ariner 331 247 578
G arden M ariner 360 228 588
Prairie  M ariner 320 98 418
Silver M ariner 348 106 454
Em pire S tate  M ariner 334 202 536

Lone S tar M ariner 341 176 517
M agnolia M ariner ^ 2 344 706
Cotton M ariner 423 268 691
Pelican M ariner 288 124 412
Peninsular M ariner 346 107 453

B ethlehem -Sparrow s Point Shipyard, Inc. 
Baltim ore

Bethlehem  Steel Com pany, Q uincy 

Bethlehem  Steel Co., San Francisco

N ew port N ew s Shipbuilding & D ry Dodc 
Company, N ew port News/Va.

Sun Shipbuilding & Dry Dock Company, 
C hester/Pa.

New York Shipbuilding C orporation 
Cam den/N. J .

The Ingalls Shipbuilding Corp. 
B irm ingham /AIa.

‘) J e  9 202 — 9 219 BRT, 13 362 — 13 470 t  dw, 731 000 — 817 000 cbf Laderäum te, 529'6" lang, 70'3“ breit, 30'5“ tief, 20 Kn. Geschwindigkeit.

bis 1954 ergab eine durdiscäinittlidie Bauzeit von ins­
gesamt 344 Tagen, allein für Schiffe für Trockenla­
dung von 5000 BRT bis 8000 BRT von 360 Tagen, also 
etw a einem Jahr^). Innerhalb einer Gruppe von Schif­
fen für Trockenladung mit Einheiten von 5500 bis 
unter 6000 BRT — und innerhalb dieses sehr kleinen 
Spannenunterschieds ohne jede Kombination — be­
fanden sich 12, die auf englischen, und 11, die auf 
deutschen W erften gebaut wurden. Die durchschnitt­
liche Bauzeit für die auf englischen W erften gebauten 
Einheiten von der Kiellegung bis zur Ablieferung be­
trug nach A uskünften britischer, norwegischer und 
anderer Reeder sowie Angaben englischer Fachzeit­

schriften im Durchschnitt 423 Tage, für die auf deut­
schen W erften gebauten Schiffe nach entsprechenden 
absolut zuverlässigen Quellen 218 Tage. Selbst wenn 
man, wie es gerechtfertigt wäre, annehm en wollte, 
daß lyiter den N eubauten der britischen W erften vor 
allem in den Jahren  1952 und 1953 m ehr hochwerti­
gere Linienfahrer gewesen w ären als un ter denen der 
deutschen W erften, dürfte die Bauzeitdifferenz doch 
wohl dafür sprechen, daß die Bauzeiten dieser V er­
gleichsobjekte im Schnitt auf deutsdien W erften nicht 
unerheblich kürzer w aren als auf den britischen. Auf 
26 in Großbritannien gebaute M otortanker zwischen 
11 000 und 12 000 BRT entfielen im Durchschnitt 509,
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auf 16 in W estdeutsdiland gebaute 227 und auf 15 in 
Schweden gebaute 200 Bautage, jeweils von der Kiel­
legung bis zur Fertigstellung gezählt.
Die Bauzeit zwischen Kiellegung und Ablieferung 
von 14 Schiffen für Trockenladung von 7500 BRT und 
8000 BRT, gebaut auf britischen W erften, erforderte 
insgesamt 493 Tage, von 20 auf japanischen W erften 
261 Tage, und zwar im Falle der auf britischen W erf­
ten gebauten Schiffe von der Kiellegung bis zum Sta­
pellauf 345 Tage und vom Stapellauf bis zur Über­
gabe 148 Tage, im Falle der auf japanischen W erften 
gebauten Schiffe 179 bzw. 82 Tage.

TENDENZEN
Die Qualität der Tonnage und damit ihre Effizienz 
nimmt fortlaufend zu, was auf alle Schiffstypen, ins­
besondere aber auf die Tanker und die Erzfahrer, zu­
trifft, die nicht nur je  Schiff an Ladefähigkeit gewin­
nen, sondern auch an Schnelligkeit. Dazu w erden die 
bordseitigen Umschlagsgeräte verbessert, so daß die 
Häfen entlastet werden können, was die Umlaufge­
schwindigkeit der Schiffe verbessert. Außerdem w er­
den die Hilfsmittel für die N avigation ebenfalls von 
Jahr zu Jahr verfeinert, was gleichfalls in die Rich­
tung der Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Tonnage 
wirkt.
Die Durchschnittsgröße der Tanker is t von 7 749 BRT 
im Jahre 1938 auf 12 630 BRT im Jahre  1955 gewach­
sen. Dieser Größenzuwachs fällt fast ausschließlich 
dem steigenden Anteil der Turbinentanker zu, die sich 
in den Nachkriegsjahren fast durchgehend zum größe­
ren Teil in Bau befanden als die M otortanker. Setzt 
man 1946 =  100, so figurierte der Baubestand an 
Dampftankern Ende 1955 bei 1436, der an M otortan­
kern Ende 1955 bei 199, nachdem der Index für 1951 
bei den Dampftankern 364, bei den M otortankern 371

Tab. 13 Entwicklung des Baubestandes 
der Tankertonnage

(in BRT)

Jahres­
ende D am pftanker M otortanker Insgesam t

Durch­
schnitts­
größen

1938 146 535 717 471 864 006 7 749
1946 138 011 . 444 003 582 014 8 000
1947 98 415 558 019 656 434 8 901
1943 264 080 835 678 1 099 758 10 910
1949 643 034 1 113 547 1 756 581 10 910
1950 486 744 1 4 ^  435 1 927 179 10 918
1951 502 663 1 649 016 2 151 679 11221
1952 1 247 853 1 570 682 2 818 535 11 623
1953 .1 839 558 1 556 820 3 396 378 11 307
1954 1 967 593 1 310 694 3 278 287 12 097
1955 1 982 088 885 000 2 867 088 12 630

^ e i i  ¿^enezaiienen in
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z. B. je  30 000 t dw und darüber hat sich von 8 mit 
240 000 t  dw im Jah re  1950 auf 103 m it 3,354 MiU. t 
im Jahre  1955 erhöht.
Eine ähnliche Entwicklung in  den Baubeständen, we­
nigstens in  den letzten Jahren, nahmen die Erzfahrer, 
von denen z. Z. 3 mit je  60 000 t dw für die USA in 
Fahrt sind. Sobald die gegenwärtigen A uftragsbe­
stände abgewickelt sein werden, gibt es insgesamt 
192 Spezial-Erzfahrer mit 3 468 100 t  dw, davon 46 
zu Erzfahrern umgebaute Tanker mit 635 800 t  dw.

Tah. 14 Entwicklung der Produktion 
von Schiffsmotoren

Jah r G roßbritannien  
1000 PSi o/o

W estdeutschland 
1000 PSi , o/o

W eit 
1000 PSi O/o

1929 329 36,0 146 16,0 914 100,0
1938 284 23,7 250 21,6 1 199 100,0
1949 682 43,0 — 1 586 100,0
1950 594 39,3 6 0,4 1 510 100,0
1951 591 28,8 210 10,2 2 051 100,0
1952 586 25,3 419 18,4 2 272 100,0
1953 531 21,7 418 17,1 2 448 100,0
1954 570 25,1 . 430 18,9 2 271 100,0
1955 543 22,2 535 21,9 2 443 100,0

lautete. Der Baubestand aller Tanker indizierte 1955 
mit 493. In welchem Grade sich die S truktur der An­
triebsarten innerhalb ganz kurzer Frist gewandelt 
hat, beweist die Tatsache, daß sich Ende 1950 auf bri­
tischen W erften 264 000 BRT Dampf- und 882 000 BRT 
Motortankertonnage in  Bau befanden. Ende 1955 je ­
doch 809 000 BRT Dampf- und 133 000 BRT M otortan­
kertonnage. Nun kann es jedoch nicht heißen, daß die 
Turbine den Motor verdrängt. Sie ist auf großen Schif­
fen eben nur rentabler, und die Zahl der Tanker von
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Naturgemäß steigt mit der Schiffsproduktion auch die 
Produktion der Schiffsmaschinen, wobei infolge des 
immer noch steigenden A nteils der Motorschiffbauten 
an den Baubeständen in erster Linie die Produktion 
der Schiffsdieselmotoren interessiert. Im Jah re  1954 
wurden 2,887 Mill. BRT Motorschiffs- und 2,540 Mill. 
BRT Dampfschiffstonnage fertiggestellt, im Jahre 1955 
2,968 Mill. BRT Motor- und 1,9 Mill. Dampfschiffs­
tonnage. W eitaus der größte Teil aller Neubauten für 
Trockenladung, besonders der kleinen und m ittleren 
Größen, besteht aus Motorschiffen. Die Tabelle zeigt, 
daß der deutsche Schiffsmotorenbau erstmalig in der 
Geschichte des Schiffsmaschinenbaus den britischen 
Schiffsmotorenbau eingeholt hat. H ierbei ist von In­
teresse, daß der turbo-aufgeladene Zweitakter eine 
interessante Entwicklung nimmt, wie die Tatsache be­
weist, daß die erste große Maschine dieser A rt vor 
v ier Jahren  in ein Schiff eingebaut wurde und z. Z. 
504 solcher M otoren gebaut w erden bzw. in Auftrag 
gegeben worden sind, die eine Leistung von 3,649 
Mill. PS haben sollen. Auch die Gasturbine w ird wei­
terentwickelt, auch ihr w ird eine Zukunft vorausge­
sagt.
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