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Diese Uberlegungen sollen andeuten, da8 nicht nur
die typischen Seehafenindustrien eine befruchtende

Wirkung auf den Hamburger Hafen auslésen. Viel-.

mehr kénnen auch die Landindustrien, deren Ver-
flechtung mit dem Hafen weniger offenkundig ist, die
Position. des Hafens stdrken. Dabei wird sichtbar, daB
auch fiir viele Landindustrien der Hafen mit seinen
- Fazilitdten ein wichtiger Standortfaktor ist. Die Wir-
kungen der Landindustrien auf den Hafen sind zwar
von Betrieb zu Betrieb unterschiedlich; sie sind aber
um so wichtiger, weil hier Stiickguttransporte anfallen,
die die Position des Hafens stirker beeinflussen als
der Massengutumschlag mancher Seehafenindustrien.
Insofern entsprédche eine Expansion der Landindustrien

/
/

in der Industrieregion Unterelbe dem Ziel, durch eine
selektive Akquisitionspolitik den Anteil jener Giiter am
Hafenumschlag zu erhohen, die fiir die internationale
Linienschiffahrt frachtm&Big besonders interessant sind
und dem Hafengewerbe gute Verdienstmoglichkeiten
gewdhren.

So gesehen ist eine die Landindustrien besonders be-
riicksichtigende Industrialisierungspolitik in und um
Hamburg nicht nur unter dem Aspekt einer zielbewus-
ten Einkommenspolitik, sondern auch aus Griinden
einer optimalen, selektiven Hafenpolitik von Bedeu-
tung, Aus dieser Sicht rechtfertigt sich die Feststel-
lung: Industriepolitik ist die beste Hafenpolitik.

Die Strukturwandlungen in der Seeschiffahrt
und ihr Einfla} auf die Seehifen

Dr. Lothar Jolmes, Hamburg -

hr augenfalligstes Merkmal finden die Strukturwand-

klungen in der Seeschiffahrt und ihre Auswirkungen
auf die Seechdfen im Wachstum der SchiffsgroBen —
vor. ‘allem in der Tank- und Massengutfahrt. Hinzu tre-
ten eine Anzahl weiterer Merkmale, dem Beschauer
nicht so leicht offenkundig. So sind zu nennen die
Wandlungen in Antriebsart und Betriebsstoff, die
Steigerung der Reisegeschwindigkeit der Schiffe, das
Bemiihen um ein giinstigeres Verhiltnis zwischen Re-
gistertonne und Tragfdhigkeit, die Entwicklung stro-
mungsginstiger Rumpfformen und, ganz allgemein ge-
sehen, 'die ' Ausfdcherung der Seeschiffahrt durch- die
Konstruktion und den Einsatz von Spezialschiffen,
deren- Anpassung an das zu beférdernde Gut weit
iiber den Rahmen des bisher Gewohnten hinausgegan-
geri ist. -

Spesifisierte Welthandelstonnage

Seit 1890 hat sich die Welthandelstonnage nahezu ver-
siebenfacht, seit 1939 mehr als verdoppelt. Die Zahl
der Schiffe hat sich jedoch von 1890 bis 1939 — bei
gleichzeitig verdreifachter Tonnage — geringfiligig ver-
ringert und erst im Jahre 1952 die Zahl des Jahres
1890 erreicht. 1963 lag sie mit gut 7000 Einheiten tiber
der Schiffszahl von 1890. Schon diese Relationen zei-
gen, daB sich.die durchschnittliche GroBe der Schiffe
vergroBert haben muB, Allerdings besitzt die so ge-
“wonnene DurchschnittsgréBe — 656 BRT im Jahre 1890
und 3686 BRT im Jahre 1963 — kaum eine Aussage-
kraft, sie hat lediglich den Vorteil, leicht ermittelt
werden zu kénnen.

Auch die Aufschlusselung des Tonnagebestandes und
der Neubauten in Trockenfracht- und Tankertonnage
vermittelt kein besonders beeindruckendes Bild, geben
die so gewonnenen Durchschnittsgré8en doch nicht das
Problem der Anpassungsschwierigkeiten der Seehifen
an das Superschiff wieder. Aber: War noch 1939 mehr
als 75% des Schiffsraums unter 8000 BRT groB und
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nur 13%s gréBer als 10 000 BRT, so stellte sich dieses
Verhéltnis - im Juli des Jahres 1963 bereits auf 45%
zu 42 %e; das sogenannte ,Regelfrachtschiff* des Welt-
seeverkehrs — um 1900 etwa 3500 BRT, 1913 rund
5000 BRT, 1937 ca. 6000 BRT groB — kann heute mit
etwa 10000 BRT und einem Tiefgang von 9,10 bis
1040 m veranschlagt werden. 1939 waren nur
578 Schiffe oder 1,94 % aller Einheiten der Welthan-
delsflotte mit 12,559 der Gesamttonnage 10000 BRT
und groBer, 1963 aber bereits 3901 Schiffe (9,83 %)
mit 43 % der Tonnage! In den Jahren von 1946 bis
1963 waren von den 25639 Neubauten 19286 Sdiffe
kleiner als 6000 BRT, d.h. also knapp 76 %o. Wenig-
stens 270 Schiffe waren aber gréBer als 10000 BRT,
darunter mindestens 110 Tanker, und von diesen
270 Schiffen waren wiederum 94 groSer als 30 000 BRT,
darunter wenigstens:81 Tanker. Nahezu jeder vierte
Tanker war groBer als 15000 BRT — 1955 nur jeder
dreizehnte — zusammen stellten sie mehr als die
Hélfte der Welt-Tankertonnage. Etwa jedes sieben-
undzwanzigste Schiff der Welthandelsflotte war gro-
Ber als 15000 BRT, zusammen stellten sie mehr als
ein Viertel der Gesamttonnage. Noch 1955 waren nur

1,2% aller Schiffe gréfer als 15000 BRT gewesen
mithin also nur jedes dreiundachtzigste Schiff, die
alle zusammen nur knapp ein Dreizehntel der Welt-~
tonnage stellten.

Stiirmische Entwicklung bei Tankschiffen . ..

Bei den Tankern hat die stiirmischste Entwicklung aller
Schiffstypen stattgefunden: 1885 war ein 3000-tdw-

.Schiff ein Supertanker, keine 80 Jahre spédter — im

Oktober 1962 — lauft in Japan der. erste 132 000-tdw-
Tanker vom Stapel, und die Techniker erkldren, daB
die Konstruktion von Schiffen bis zu 500 000 tdw heute
keine unlésbaren. Probleme mehr aufgibt. . Im Jahre
1870 waren 70 Tankschiffe in Fahrt, die ihre Ladung
noch in Féssern transportierten; im Juli des Jahres
1963 war nahezu jede dritte Bruttoregistertonne eine
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sTankertonne”: 4984-Schiffe von insgesamt 39 571 Ein-
heiten der Welthandelsflotte waren' Tanker; sie stell-
ten mit 12,6% .der Schiffszahl mehr als: 32% der
Welttonnage, Die durchschnittliche Geschwindigkeit
liegt bei 155kn — bis in die dreiBiger Jahre waren
die Tanker die langsamsten Einheiten der Welthan-
delsflotte gewesen. Der ‘Anteil des Erddéls an der iber
See befdrderten Giitermenge. betrug etwa. 50 %o oder
590 Mill. t von insgesamt 1,160 Mzd. t des Jahres 1061.
Er hatte 1929 bei 149%,, 1938 bei 2796 und 1948 bei
43 %y gelegen. Die DurchschnitisgroBe der iiber
2000 BRT groBen Tanker betrug im Jahre 1900:

3270 BRT (4868 tdw), 1914: 4390 BRT (6500 tdw), das -

10 700-tdw-Schiff galt 1939 als Regeltanker. Mit ‘dem
T2-Tanker, von dem in den Jahren 1939 bis . 1945
im Auftrage der US-Maritime-Commission 536 Ein-
heiten mit zusammen 5,5 Mill, BRT erbaut worden
sind, wuchs die DurchschnittsgroBe auf etwa
16 600 tdw; sie setzte zugleich den MaBstab fiir den
Supertanker.

Im Jahre 1958 war die Durchschnittsgr6Be der iiber
2000 BRT groBSen Tanker auf 18000 tdw gestiegen,
Anfang 1963 auf mehr als 21 000 tdw. Tanker dieser
GroBenordnung gehen etwa 10 bis 11m tief, eine
Zahl, die die Hafenbauer der groSen Seehdfen nicht
zu beunruhigen braucht. Jedoch: In der Tankerflotte
des Jahres 1962 — insgesamt 2903 Schiffe iiber
2000 tdw -— waren allein 2650 Einheiten dber
10000 tdw groB und stellten 65,111 Mrd. tdw; davon
waren 57 % mit mehr als 37 Mill. tdw {iber 25000 tdw
groB, knapp sechs Monate spdter — Ende 1962 — waren
schon 2903 Schiffe {iber 18 000 tdw groB, ebenso viele
Schiffe also, wie um die Jahresmitte 1962 die gesamte
Tankerflotte {iber 2000 tdw betragen hatte, und
305 Schiffe waren iiber 40 000 tdw groB.

Jeden.Sonntag von Brémen
Jeden Dienstag von Hamburg

Zum gleichen Zeitpunkt 'lagen 258 Tanker von mehr
als 35000 tdw auf Stapel, 119 davon mehr als
50 000 tdw. Die Durchschnittsgré8e der im 2. Halbjahr
1962 abgelaufenen Schiffe betrug 41 697 tdw, die der
jm Bau befindlichen 49015 tdw. Am 30. Juni 1963
waren im Bau und in Auftrag 283 Tanker mit
14,822 Mrd. tdw, darunter befanden sich nur 10 Schiffe
von 18 000 bis 20 000 tdw, 17 von 30 000 bis 40 000 tdw,
aber 217 von 40000 tdw und mehr. Von allen Neu-
bauten seit 1946 betrdgt der zahlenmédBige Anteil der
Tankerneubauten 16,4 %o, ihre Tonnage etwa 41 %/¢ der
Neubautonnage.

ee.und Maasengutfrachtern

Auch die Entw1d<lung bei den Massengutfradltern
ist sprunghaft vor sich gegangen. Diese Bulkcarrier,
die zusammen mit den Allroundtrampern gewdhnlich
als Massengutschiffe bezeichnet werden und in be-
tréachtlichem Mafie unter meist langfristigem Kontrakt
von Grofunternehmen der eisen- und stahlverarbei-
tenden Industrie in der Grofiraum-Pendelfahrt einge-
setzt sind, beherrschen zusammen mit den Tankern
das Bild der groBen internationalen Massengutstréme.

Auf die zahlreichen anderen Spezialschiffe fiir Wein,"
Asphalt, Gips, Gas, ja selbst fiir fliissigen Stahl, soll
hier nicht eingegangen werden. Wenngleich es sich
hier um die ausgepragteste Form der Spezialisierung
in der Seeschiffahrt handelt, um hochspezialisierte
Schiffe, die nicht mehr ,substituierbar” sind, fallt die
Bedeutung dieser Einheiten angesichts der Anteile der
Allroundtramper, Grofraumpendler, Tanker und allge-
meiner Linienfahrer noch nicht so stark ins Gewicht.
Am ehesten kann dies noch fiir die Kiihlschiffsflotte
gelten. Sie umfate am 1. Oktober 1963 an Vollkiihl-

Waoche fiir Woche - immer zur gleicheh, festen Zeit -
Fracht-Schnelldienste nach New York und AuBenhéfen.
Hamburg-New Yeork in 9-10 Tagen.

Unsere Schiffe sind mit T'efkuhl- und Kiihiriumen ausgestattet.

Und noch ein Tip:
Container, Paletten und portahle tanks stehen zur Verfiigung.

United Sta.tes Llnes

52 moderne Frachter verbinden wer Erdtelle

HAMBURG: Telefon 321671, Fernschr. 0212873 - BREMEN: Telefnn 3o00811-17, Famsehr 0244307 - BREMERHAVEN: Telefon 4 69 51, Fernschr, 023 8716
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schiffen 410 Einheiten mit mehr als 1,6 Mill. BRT.

Fiir sie kann eine sehr hohe Wachstumsrate vorher-
gesagt werden.

Vom Januar 1960 bis zum Juli 1963 wuchs die Flotte
der Bulkcarrier von 356 Schiffen mit etwa 6,6 Mill, tdw
auf 840 Schiffe mit 17,062 Mrd. tdw. Die Durchschnitts-
groBe wuchs betréchtlich:

. Durchschnittsgréfie der Bulkcanier-Tonnage

in Dlenst in Auftrag
Schiffstyp
1.1.1962| 1.1.1963l 1.7.1963 1.1.1962| 1.1.1963‘ 1.7.1963
Erzfraciter 21700 22720 23030 34000 43950 47 967
idbrige Bulkc. 16700 18120 18298 24000 25170 27 657
18900 19860 20311 25700 20350 32 637

Alle

Die Durchschnittsgeschwindigkeit bewegte sich am
1. 1. 1963 bei 14 kn fiir die fahrende Flotte, bei 14,8 kn
bei den Neubauten, wobei 769, der im Bau befind-
lichen Einheiten Dieselmotorenantrieb erhalten.

Dermutliche Kostenentwicklung

Die Erzfahrt wird mehr als die Kohlen- und Getreide-
fahrt mit ihren transportempfindlichen Giitern die
giinstigste Einsatzart flir das hochspezialisierte GroB-
raumschiff sein; dabei diirfte das GréBenmaximum
bei diesem Typ vorerst bei etwa 36 000 bis 40 000 tdw
liegen. Eine weitere Kostendegression, die von der
Reisezeit abhéngig ist, wird jedenfalls im kontinen-
talen Erzverkehr nicht mehr das gréBere Risiko, das
durch verschiedene Komponenten im Einsatz von
GrofSraumpendlern iiber diese GréB8e hinaus entsteht,
in allen Féllen kompensieren kénnen.

Bei Tankern erstreckt sich die Kostendegression beim
Bau und Betrieb in héhere GréfSenklassen als bei den
Bulkcarriern: Die Baukosten je Tonne Tragféhigkeit
sinken heute bei zunehmender Schiffsgréfe bis etwa
47000 tdw, dartiber hinaus nur noch geringfiigig.
Die Ultransportkosten je Tonne fallen aber noch bis
etwa 80000 tdw verhdltnisméBig stark und sollen
nach neueren Untersuchungen der ESSO noch weiter
bis 150000 tdw abnehmen. Ein 50 000-tdw-Tanker er-
spart 30 bis 509 der Transportkosten des T2-Typs,
der 90 000-tdw-Tanker ist wiederum um etwa 20%
wirtschaftlicher als der 50 000-tdw-Typ. Die Baukosten

fiir - einen 100 000-tdw-Tanker im Vergleich zu ‘den
kleineren 65 000/50 000- und 16 000-tdw-Tankern ver-
halten sich etwa wie. 1.:1,2:1,3:1,65 Redmungsem-
heiten je Tonne Tragfahlgkelt i

Beschréinkte Amsagefiihigkeit hoherer
Reisegeschwindigkeiten

Die Reisegeschwindigkeit der Seeschiffe hat sich nach

Beendigung des zweiten Weltkrieges weit schneller

erhéht als in der Zeit nach der Jahrhundertwende.

Die Reisegeschwindigkeit der Segler um 1800 wird auf-
etwa 4 kn geschéatzt, 1850 fuhren die ersten Dampf-

schiffe schon 8 bis 10 kn, mittlere Frachter liefen um

die Jahrhundertwende um 10 kn. Von 1900 an gilt die

Faustformel, daB pro Jahrzehnt etwa 1 kn mehr ge-

fahren wurde, wéhrend fiir Schnellfrachter der Zu-

wachs auf etwa 2 kn im Jahrzehnt veranschlagt wer-

den kann. Zu Beginn des Jahres 1961 lag die Durch-

schnittsgeschwindigkeit aller tber 1000 BRT grofien

Schiffe bei 12,3 kn fiir die Trockenfrachter, 11,9 kn

fiir die Bulkcarrier und 13,8 kn fiir die Tanker, Diese

Zahlen sagen recht wenig aus, denn gemessen an den
verschiedenen GréBenklassen lag die Durchschnitts-
geschwindigkeit der Trockenfrachter zwischen 10,7 kn

und 15,2 kn, und &hnlich starke Streuungen weisen

die Reisegeschwindigkeiten fiir Tanker und Bulk-

carrier auf.

Schiffe unter 10 kn werden — sofern sie im Ubersee-
verkehr eingesetzt werden sollen — heute kaum mehr
gebaut. Die spezialisierten Linienfrachter laufen heute
in der Regel 14 bis 18 kn und erreichen -— vor allem -
auf langen Seestrecken — Spitzengeschwindigkeiten
von 20 bis 25 kn. Der Einsatz von Schnellfrachtern
wird aber nur dort sinnvoll sein, wo erstens wenig-
stens in einer Richtung mit sicherer Ladung gerechnet
werden kann, wo ferner H&éfen angelaufen werden,
die eine schnelle Abfertigung gewdhrleisten, und wo

. schlieBlich die Seestrecke verhdltnisméBig lang ist.

Alle diese Voraussetzungen treffen daher auch fiir die
bisher fahrenden Schnellfrachter zu.

Ob aber diese Flucht nach vorn nicht letztlich auch
andere Reedereien, die nicht auf Schnellfrachter an-
gewiesen sind, dazu zwingt, gleichfalls schnellere Ein-
heiten in Dienst zu stellen, und was fiir neue Gesamt-

HOCHBAU

PHILIPP HOLZMANN

AKTIENGESELLSCHAFT / FRANKFURT (MAIN)

. TIEFBAU .
WASSERBAU_- BRUCKENBAU - SPANNBETON

INDUSTRIEBAU
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kostenkonstellationen sich hieraus ergeben, kann noch
nicht dberblickt werden., Die roten Zahlen der Luft-
fahrt, die ihre noch nicht amortisierten Propeller-
maschinen durch die Jets ersetzen ,muBten”, sollten
der internationalen Linienschiffahrt zu denken geben.

Dieselmotoren und Dampfturbinen
mit groBten Zuwachsraten

Eine Antriebsananlyse der Welthandelsflotte zeigt zu-
nédchst das iiberaus starke Anwachsen der mit Diesel-
motoren versehenen Schiffe von rund 77 Mill. BRT des
Jahres 1930 auf iiber 70 Mill. BRT im Jahre 1963. Einen
dhnlich starken Aufschwung nahmen die mit Dampf-

turbinen versehenen Dampfschiffe, wihrend der An-

teil der mit Kolbendampfmaschinen -ausgeriisteten
Schiffe stark zuriickgegangen ist. Turboelektrisch und
dieselelektrisch angetriebene Schiffe machen im Be-
stand und bei den Neubauten einen nur sehr geringen
Prozentsatz aus. Die Neubauten werden heute iiber-
wiegend bei den Dampfschiffen mit Dampfturbinen,
bei den Motorschiffen mit Dieselmotoren ausgeriistet.
Der hohe Anteil der mit Turbinen ausgestatteten
Schiffe wird vornehmlich durch die groSen Massengut-
schiffe und die Tanker bestimmt, wéhrend die Motor-
schiffstonnage fast ausschlieflich in den kleineren
Grofengruppen anzutreffen ist.

Die Brennstoffanalyse zeigt, wie stark sich das Ver-
hiltnis von Kohle und U1 als Betriebsstoff in der
Welthandelstonnage gedndert hat: 1914 waren erst
3,4% der Welitonnage Ulbrenner, 1963 hatte der
gleiche Prozentsatz noch Kohlefeuerung, 1938 liefen
knapp 81 % aller Neubauten mit Ol, 1963 betrug die-
ser Anteil 99,94 %o.

‘Als Schiffbaumaterial dominiert heute Stahl, Holz
findet nur noch bei kleinen Einheiten, vor allem
in den Kriegsmarinen der Welt, Verwendung. Alumi-
nium und Kunststoffe werden vor allem bei Schiffs-
aufbauten verwandt.

Qualitative Steigerung des Schiffsraumes —
wesentliches Ergebnis der Strukturwandlungen

Das GroBenwachstum der Seeschiffe, der Wandel in
der Erscheinungsform des Regelschiffes und zahlreiche
{ransportwirtschaftliche Daten der Seeschiffahrt stellen
die Sechafenwirtschaft der Welt vor sténdig sich
dndernde Anpassungsprobleme, sie determinieren so
die Basisfunktion der Seehdfen im Wettbewerb um
die Ladung. In der Vergangenheit haben sich Schiff-
bau und Reeder zumeist nach den in den Héafen und
ibren Zufahrten gegebenen Moglichkeiten ausgerich-
tet. Diese Riicksicht auf die Hafenfazilititen ist in
jingster Zeit — vor allem durch die Konstruktion der
Massengutirachter — durchbrochen worden, Privat-
wirtschaftliche Interessen der Reeder zielen in Rich-
tung auf das groBere Schiff und kollidieren so oftmals
mit den volkswirtschaftlich gebundenen und finanziell

begrenzten Méglichkeiten der Seehdfen. Das Wachs-

tum der Schiffsgr6Ben, der Zug zum Spezialschiff und
die — auBerékonomischen — Wirkungen der Unfrei-
heit auf den Meeren sind wesentliche Merkmale fiir
den Strukturwandel in der Seewirtschaft.
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klebt nicht, fettet nicht

. asme

Bei einer Betrachtung der Strukturwandlungen in der
Seeschiffahrt im Rahmen des internationalen Wett-

bewerbs kann die optimale Leistungsfdhigkeit der’

Welthandelstonnage aus den absoluten Tonnagezah-
len nicht herausgelesen werden. Die Leistungssteige-
rung — verkorpert in der Erhéhung von SchiffsgréBe
und -geschwindigkeit, den Wandlungen in Antriebsart
und Betriebsstoff, der fortschreitenden giinstigeren
Entwicklung und Tragfihigkeit und Réumte im Ver-
héltnis zur Brutto- und Nettotonnage und schlieBlich
in der Spezialisierung der Schiffe — hat zu einer Ver-
vollkommnung der Transport- und Organisations-
methoden, einer héheren Schiffsqualitdt und einer —
oft nur in einer Unterlassung von Ratenerhéhungen
zu sehenden, indirekten — Verbilligung der Seetrans-
porte gefiihrt. Fiir eine Untersuchung weiterer Mo-
mente auBlerhalb des technischen Bereiches fehlt es
hier an Raum. Sie wire jedoch notwendig, will man
etwa den EinfluB der sich wandelnden Organisations-
. methoden auf die Seeschiffahrt aufzeigen.

Die Strukturwandlungen im Bereiche der Seeschiff-
fahrt haben so zu einer Individualisierung des See-
verkehrs gefithrt: Die qualitative Steigerung des
Schiffsraums ist hierbei wesentlichstes Ergebnis. Die
spektakulirste Erscheinung in der Schiffahrt ist dabei
die Entwicklung der SchiffsgréBen, vor allem in der
Tank- und Erzfahrt. Der funktionelle Zweck der Schiffe
ist zunehmend erforscht worden, und die Resultate
dieser Untersuchungen haben zu Formen der Seetrans-
portmittel gefﬁhrf, die sich den Anforderungen der
Verlader in zum Teil extremer Ausprigung angepaBt
haben.

Im Dilemma swischen technischen Moglichkeiten
und ékonomischer Dernunft

Technische Uberlegungen und ihre wirtschaftliche Re-
alisierung sind jedoch oftmals ganz unterschiedlich zu
betrachten. Ubergrofie Schiffe und neue Schiffstypen
zu entwickeln ist leichter méglich, als in den Seehédfen
und ihren Zufahrten die addquaten wirtschaftlich-tech-
nischen Determinanten zu entwidkeln. Die obere Grenze
fiir mogliche Schiffsgrofen wird immer durch das Vo-
lumen der Fracht, der Ausgestaltung der Hafenfazili-
titen und des Fahrwassers bestimmt werden. Von
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einer gewissen GréBe ab — die zweifellos fiir die
~Mehrzweckschiffe’ ganz erheblich und fiir lange Zeit
noch unter der durchschnittlichen Gré8e der Massen-
gutfrachter liegen wird — ist es wenig sinnvoll, das
groBtmogliche Schiff zu bauen. Weder der WarenfluB
noch die technischen Mdglichkeiten, sollen sie ihre
okonomische Rechtfertigung behalten, werden einen
kontinuierlichen und rentablen Einsatz solcher Schiffe
gewdhrleisten, Auch der Tanker und der Erzfrachter
wird seine GroBengrenze haben, und die iiber die
Grenze hihausgehenden Einheiten werden Einzelfille
bleiben, Einzelfdlle allerdings, die weniger in ihrer
absoluten Zahl die Seewirtschaft beeinflussende Mo-
mente darstellen werden, sondern deren Bedeutung
in der Regel in der Schaffung eines fiir die kleinen
Bulkcarrier nicht mehr erreichbaren Kostendatums
liegen wird. Das Gré8enwachstum der Linienfrachter
und Tramper ist- weniger stark und wird weniger
schnell vonstatten gehen als das der Massengutfrach-
ter — die obere Grenze diirfte nahezu erreicht sein.

Fir die Seehéfen bedeutet das jedoch nicht, da8 sie
der Anpassung ihrer Fazilititen an diese fiir die Zu-
sammensetzung ihres Umschlags- und Beschiftigungs-
volumens so bedeutungsvollen Schiffstypen keine
besondere Aufmerksamkeit zuwenden miissen: Der
GrofBenzuwachs im Bereich dieser Schiffe stellt — be-
messen an der Ausriistung der meisten groBen See-
hdfen — keine unlésbaren technischen Probleme an
die Hafenwirtschaft. Das Lingen- und Breitenwachs-
tum dieser Schiffe — das nunmehr eine grﬁBefe Kai-
fliche pro Schiff erfordert und somit die Kapazitit der
Seehdfen (bei gleichbleibender Kaifliche, nicht be-
schleunigtem Umschlag und angesichts geringer aus-
gelasteter Schiffe) verringert — und die speziellere
Ausriistung haben sich jedoch von den addquaten
Voraussetzungen in zahlreichen Seehdfen zum Teil
recht weit entfernt.

Von seiten der Seeschiffahrt ist hinsichtlich der Aus-
facherung ihrer Verkehrsaufgaben sehr viel gesche-
hen, von seiten der Seehiifen vielerorts ebenfalls:
Neben der Vergréfierung und Vertiefung der Hafen-
bedkcen, dem Einsatz geeigneter Hebezeuge werdenn
breitere und ldngere Schuppen, aufnahmefdhigere
Speicheranlagen gebaut. Wasser- und Landflichenn,
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knappe Giiter im Sechafen, werden erweitert, eine
Intensivierung der Flurférderung ist angesichts des
breiteren Sortiments im Seeverkehr erforderlich ge-
worden. Der Universalhafen muB geeignete Fazilitd-
ten fiir die Spezialfrachter der Welthandelsflotte vor-

halten, und deren Zahl wichst unaufhorlich. ,Schnelle”.

Héfen miissen in zunehmendem MaBe auch ,schnell”
zur Landseite sein, Die Palettisierung schreitet fort,
wenngleich sie noch zahlreiche ungeléste Probleme
aufwirft, die Containerization birgt Vorteile fiir See-
schiffabrt und Verlader, kann aber fiir den Hafen dazu
fiilhren, daB er zum bloBen Umschlagsplatz degradiert
wird und die Manipulation der Waren in den Hinter-
grund tritt.

Begegnung der ,,Struktursorgen® durch harmonisierte
Entwicklung in der Hafen- und Schiffsstruktur!

Im grofien und ganzen hat sich jedoch die Seehafen-
wirtschaft der hochindustrialisierten Staaten der
schnellen Entwidklung in der Seeschiffahrt anpassen
konnen. Es liegt an ihr, durch die optimale Verschmel-
zung der seeseitigen und langwdértigen Transport-
systeme Zeit und Kosten bei der Giiterbewegung zu
sparen.

Wenn die Reeder davon ausgehen, daf Bau- und Be-
triebskosten mit zunehmender GroBe der Seeschiffe
abnehmen, ihnen also bei vorausgesetzt gleichblei-
bendem Ratenstand groBerer Rentabilitdtschancen

eingerdumt werden, werden sie mangelhaften und den
Transport verteuernden Hafenfazilititen gegeniiber
immer dann, wenn ihnen die Mdglichkeit gegeben
wird, auf andere, leistungsfdhige Héfen ausweichen.
Diese Tendenz kann — und man sollte dies unter
liberregionalem Aspekt betrachten — fiir die See-
hifen nicht immer unvorteilhaft sein. Die Hifen wer-
den sich ndmlich ihrer Grenzen und ihrer speziellen
Aufgabenstellung stdrker als bisher bewubt werden
miissen, indem sie sich beispielsweise an einem jeder
wirtschaftlichen Vernunft entgegenstehenden Wett-
bewerb um die Gunst solcher Reedereien, die sich
dberwiegend der iibergroBen Massengutschiffe be-
dienen, dann nicht beteiligen, wenn die hohen Kosten
der Vertiefung der seewdrtigen Zufahrten und der
Hafenbecken sowie die Schaffung der speziellen Fazi-
litdten fiir diese relativ wenigen Schiffe des Welt-
handels in keinem volkswirtschaftlich und rentabi-
litdtsmdBig vertretbaren Verhidltnis zu den Ertrdgen
aus diesen Schiffen und ihrer Ladung stehen. Es ist
die Frage, ob die maximalen Abmessungen eines
Schiffstyps das MaB aller Dinge und den MaBstab fir
die Verhaltensweisen der Seehdfen abgeben miissen,
oder ob hier nicht eher die Mdéglichkeit besteht, daB
in &konomischer Unbedenklichkeit eine einzelne
Wirtschaftsgruppe unzuldssigerweise bevorzugt wird.

Das Hauptaugenmerk: der internationalen Seehafen-
wirtschaft wird sich weiterhin auf die groBe Gruppe

AKTIENGESELLSCHAFT-BONN
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Daten zum Strukturwandel in der Weltschiffahrt

Position

| Jahr Schiffe / BRT | Jahr  Schiffe / BRT

Jahr

Schiffe / BRT

Jahr.

Schiffe / BRT

Welthandelsflotte 1)
(Zahl der Schiffe/BRT})

davon Segler und Leichter
Dampfschiffe
Motorschiffe

1890 32174 / 21 118 528 1914 30 758 / 49 073 545 1939 31 186 / 69 439 659

21066 / 9133156
11 108 / 11 985 372

6314 / 3669 668
24 154 / 45 169 590
290 / 234 287

1423/ 930 227
22 212 / 51 590 745
7 551 / 16 918 687

1963

39 571 /145 863 463
unbekannt

12126 / 74 584 310

27 445 / 71 275225

‘Welt-Tankerflotte 2}
{Zahl/BRT} insgesamt
davon mit Kolbendampfmasch.
mit Dampfturbinen
mit Dieselmotoren

Tankerneubauten 3)

1939

1731 / 11 436 880

916 / 5 421 337
815 / 6015543

1956 3 677 / 28 211 080 1963

38% / 1506 766
1034 / 13 078 564
2256 / 13 625 750

4984 / 47 121 017

242/ 764731
1458 / 27 587 738
3284 / 18 768 548

(Zahl/BRT) insgesamt 1946 58 / 420046 1955 2177 2436642 1960 335/ 3648800 1963 214/ 3716 470
davon Dampfschiffe 21/ 155502 88 / 1503934 - 93/ 2568135 5517 2045139
Durchschnittsgr68e BRT / 7 405 / 27 614 ! 37184
Motorschiffe 37/ 264544 129 /932708 242 / 1080 665 159 / 1671331
Durchschnittsgré8e BRT / 7150 ! 7 230 4 465 ! 10 512
Brennstoffanalyse i
Bestand:
Dampfschiffe mit Kohlefeuerung
RT] 1914 / 43 859 381 1939 / 31 015069 . 1960 / 6319058 1963 ! 4784557
in % zur Welttonnage / X / 45,3 Il 4,9 / \
Dampfschiffe mit Olfeuerung / 1310209 / 20 575 676 [ 67 402 846 / 69 803 681
in % zur Welttonnage / . / , / 51,9 / !
Motorschiffe mit Ulfeuerung [/ 234287 / 16 918 687 [ 56 047 596 ! 71 275 225
in % zur Welttonnage ! 0.7 / 29, / 43,2 / 48,
Neubauten: :
Kohlefeuerung/Olfeuerung (in %) 1922 /- 41,1/58,9 1938 ! 19,3/80,7 !/ 0,2/99,8 / 0,06/99,94
Antriebsanalyse
" Bestand: .
Dampfschiffe (BRT) - .
mit Kolbendampfmaschinen 1930 / 49 482 251 1939 / 38972787 1950 / 41023996 1963 / 24 8788719
in % zu Dampfschiffe insges. / 82 / 75,5 [ 64,6 / 334
m, Kolbend. u. Niederdrudkturb. / 1265929 /- 2890 376 ] 1747875 / 1900 523
in % zu Dampfschiffe insges. ! !/ - 56 / 2,8 / 2,5
mit Turbinen / 8927902 !/ 9231893 [ 15 557 337 / 43 209 553
in % zu Dampfschiffe insges. ) 14, / 17,9 ! 24,5 / 579
mit turboelektrischem Antrieb / 218 688 / 495 689 / 5213674 | 4595355
in % zu Dampfschiffe insges. ! 0.4 i/ 1,0 / . / §
Dampfschiffe insgesamt / 59 927 467 / 51 590 745 / 63 542 882 / 74 584 310
in %s zur Welttonnage / R ! 75,30 / 75,12 / 51,13
Motorschiffe mit Dieselmotoren [/ 7726 566 / 16 728 866 / 20 845 596 [ 70 484 682
in % zu Motorschiffe insges. / 95,4 ) 98,9 / 99,1 / 99,1
mit dieselelektrischem Antrieb ! 89.593 /. 189 821 [ 194 677 / 641285
in % zu Motorschiffe insges. / 1.1 / 11 ! , ! 09
Motorschiffe insgesamt [ 8096 377 / 16 918 687 / 21 040 273 [ 71 125 967
in % zur Welttonnage / 11,91 / 24,70 / , / 48,87
Neubauten:
Dampfschiffe (BRT)
mit Kolbendampfmaschinen 1946 { 288981 1950 /- 208096 1960 / 21136 1963 / 5078
m. Kolbend. u. Niederdrudkturb, / 95 649 / 83 497 I 77 711 - —
mit Turbinen /[ 737979 /[ 1072212 / 3240988 !/ 2616272
mit turboelektrischem Antrieb / 70 474 / 10 802 / 62 864 / —_
Dampfschiffe insgesamt / 1193 083 / 1374607 1 3402699 / 2621350
Motorschiffe mit Dieselmotoren / 913959 / 2111411 / 4896116 /5890449
mit dieselelektrischem Antrieb / 7 660 / 6 748 / 46 698 ] 26 714
Motorschiffe insgesamt /921619 / 2118 269 / 4953745 ol 5917163
Baumaterialanalyse (Zahl/Mill. BRT)
Dampf- und Motorschiffe aus: -
Stahl u. Eisen 1919 21889 / 45,870 1939 27 507 / 68,007 1960 34 056 / 129,339 1963 37310/ 145438
Holz u. Komposit 2497/ 2,027 2 256 0,503 22551 0,430 2261/ 0,425
Segelschiffe aus:
Stahl u. Eisen 1288 / 1,536 743/ 0,618 / — / —_
Holz u. Komposit 3581/ 1,486 422 / 0,225 / —_ / -—
Altersaufbau der Welthandelsflotte
Dampf- u. Motorschiffe (Zahl/BRT} . ’
bis 5 Jahre 1939 3658 / 10620689 1955 4834 /20775142 1960 7769 / 36968 271 1963 8 709 / 40 436239
5—10 Jahre 2821/ 6796109 4881 / 13 303 298 5648 / 23 215 276 . 7 888 / 33 853850
10—15 Jahre 3601 / 10 758 421 8 481 / 40 680 583 4 749 / 13 338 544 5129 / 18922099
15—20 Jahre 4928 / 15 119 467 2418 / 6126 520 7 877 / 38 188 620 6 354 / 24 085879
20—25 Jahre 4811 / 11 089 351 1402 / 2 568 008 2156 / 5393 367 4054 / 17 298 878
25 Jahre und &lter 9944 / 14125 395 10476 / 17 115 228 8112 / 12 665 422 7 437 / 11 266 518
insgesamt 29 763 / 68 509 432 32 492 /100 568 779 36 311 /129 769 500 39 571 /145 863 463
davon Tanker .
bis 5 Jahre 1012 / 10 314 987 1302 / 16 884 868 1506 / 17 043433
5—10 Jahre Kein 496 / 3965 800 1110 / 11 307 387 1293 /15323631
10—15 Jahre Einzel- 1082/ 7732708 499 / 3938 381 825 / 7929626
15—20 Jahre . nachweis 314/ 1887192 957 /| 6852626 602/ 3775004
20-~25 Jahre 157 / 797 269 219 / 1165062 308 / 1914916
25 Jahre und &lter . 514 / 1766 685 456 / 1316778 450 / 1134397
insgesamt 1731 2)/ 11 436 880 3 575 / 26 454 641 4 543 / 41 465 102 4984 / 47 121 017
170 1964/I\



Position »{iahr _ Sciffe / BRT Fahr Schiffe / BRT | Jahr  Schiffe / BRT | Jahr  Schiffe / BRT

GroBenaunfbau d. Welthandelsflotie

Dampf- u. Motorschiffe (Zahl/BRT)

100— 500 BRT
500— 1 000 BRT

1939 12551 / 2901279 1955 12749/ 3077975 1960 13 816
351

.

523342 1963 15904/ 4118876

1000— 2 Q00 BRT
-2 000— 4 000 BRT
4 000— 6 000 BRT
6 000— 8 000 BRT
8 000—10 000 BRT
10 000—15 000 BRT
15 000—20 000 BRT
20 000—25 000 BRT

bzw. 1939/55: 20 000 und gré8er

25 000—30 000 BRT

30 000 BRT und grdBer

2897/ 2113 208
3694 /5442028
3669 / 10 618 108
3594 / 18 084 659
1906 / 13 073 141
874 / 7 676 490
395 / 4581177
101 / 1728 686

82// 2 290 566
. / .

13

0/ 2464425 3982/ 2790496 4277 /] 3006 428
2977 | 4379 769 3052/ 4500517 3255/ 47841210
3112/ 9061956 3402 /10013 173 3619 / 10 771 685
1930 / 9707 458 2020 / 10 147 124 2012/ 10121 597
4983 / 35513 851 4961 / 35 271 787 4659 / 33 085 247
1349 / 11 791 334 1862 / 16 625 355 1944 / 17 215976
1492 / 16 874 217 2186 / 25230 752 2423 / 28 530 518

256 / 4418 345
134 ; 3279 449
L .

410 / 7085735

411 / 9006 674
117 / 3181 465
62 / 2393080

543 / 9319853

507 / 11 167 302
222/ 6076883
206 / 7664 888

insgesamt

29 763 / 68 503 432

32 492 /100 568 779

36 311 /129 769 500

39 571 /145 863 463

davon Tanker

100— 500 BRT
500— 1000 BRT

1 000— 2 000 BRT
2 000— 4 000 BRT
4 000— 6 000 BRT
6 000— 8 000 BRT
8 000—10 000 BRT
10 000—15 000 BRT
15 000—20 000 BRT
20 000—25 000 BRT

bzw. 1939/55: 20 000 und gréBer

25 000—30 000 BRT

30 000 BRT und grofer

Kein
Einzel-
naciweis

483 / 140 562
278/ 203 444
253/ 349 786
213/ 624825
80 / 411955
271 / 1887 660
558 / 4911588
1185 / 13 284 677
195 /° 3374626

59; 1 265 518
s .

711/ 216637
324/ 240049
274/ 379 267
183/ 563 381
65/ 330573
171 / 1193 798
446 / 3899 438
1501 / 17 379 343
308 / 5357 584

353/ 7740196
95 ] 2580739
42/ 1584 097

1176 / 330 536
411 { 306973
322/ 448960
193 / 568102

571 288383
120 / 846 190
286 / 2512947

1319 / 15 653 398

328 / 5691586

418 / 9198 731
183 / 5005 426
171 / 6 269 785

insgesamt

1731 / 11 436 880

3575 | 26 454 641

4 543 / 41 465 102

4984 / 47121 017

1) Schiffe iiber 100 BRT (jeweils Juli), Seglertonnage bis 1919 in NRT, jedoch in BRT umgerechnet, ab 1955 Segler nicht mehr erfaBt.

2) 1939 Schiffe iiber 1000 BRT, spater ab 100 BRT (jeweils Juli).
3) Stand Ende des Kalenderjahres.

Quelle: Statistiken von Lloyd's Register of Shipping, London.

jener Schiffe richten, die als Regelfrachtschiffe im
weiten Sinne betrachtet werden kénnen. Es sind jene
Einheiten im ausgefdcherten Erscheinungsbild der See-
schiffahrt, die die Masse der ,Wirtschaftspersénlich-
keiten* stellen. Die Wirtschaftlichkeit des Lade- und
Léschvorgangs beeinfluBt die Gesamtkosten der Schiff-
fahrt und des Warentransports in erheblichem MaSe.
Angesichts der in aller Welt zu beobachtenden Auf-
wiértsentwicklung des Lohnkostenfaktors wird einer
.entpersonlichten” und weitgehend mechanisierten
und automatisierten Manipulation von Seeschiffen
und Giitern in den Seehédfen gréSite Aufmerksamkeit
zuzuwenden sein,’ Hier fehlt es noch an weltweiten
koordinierten Mafinahmen von Seeschiffahrt und See-
hafenwirtschaft.

Eine optimale Loésung fiir einen wirtschaftlichen Be-
trieb der Seehdfen — wobei liber Sinn und Aufgaben
der Seehdfen in der volkswirtschaftlichen Gesamt-
schau durchaus unterschiedliche Auffassungen beste-
hen — diirfte so. lange nicht gefunden werden, wie
durch das GrofBenwachstum der Seeschiffe die Wedhsel-
wirkung von ‘Hafenstruktur und Schiffsstruktur wei-
ter disharmonisch und disproportional verlduft, wenn
den getroffenen Entscheidungen der Reeder und Ver-
lader die Erstellung entsprechender Fazilititen in den
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Seehdfen — beinahe zwangsldufig — nur mit einem
»lag” nachfolgt. Dem Diktat der Mammutschiffe aber
werden sich solche Seehédfen widersetzen, deren Ge-
gebenheiten den Anforderungen dieser Schiffe nicht
entsprechen und denen auch nicht in vertretbarer
Weise entsprochen werden kann. Sie werden diesen
Anforderungen dort, wo es dkonomisch sinnvoll er-
scheint, durch die Anlage oder die Intensivierung be-
stehender vorgelagerter Seehdfen — man konnte hier
an Betriebs- und Interessengemeinschaften denken —
begegnen, Aber auch der zunédchst verlockende und
sich so einfach darbietende Gedanke, den Superschif-
fen durch die Anlage von ,Vorhidfen” oder gar weit
vor der Kiiste gelegener Umschlagseinrichtungen
»entgegenzukommen”, sollte mit Vorsicht betrachtet
werden. Die Anlage solch konjunkturempfindlicher,
reiner Massenguthéfen wird nur dann wirtschaftlich
sinnvoll sein, wenn auf groBe Rohstoffbeziige ange-
wiesene Industriewerke vorhanden sind, deren eige-
nes Interesse die Kiistenlage ist.

So werden die Seehéfen vorerst und verstdrkt ihre
wirtschaftlichen Krédfte auf die Erfiillung jener Bedin-
gungen richten, die ihnen die Masse der sie bedie-
nenden Seeschiffe stellt. Hier finden sich weite Be-
reiche Gkonomisch-technischer Moglichkeiten.

11



