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Möglichkeiten und Grenzen von Prognosen 
in der Seeverkehrswirtschaft

WIRTSCHAFTSPROGNOSEN

Horst Kreussler, Hamburg

In den vergangenen Monaten ist nicht nur die Konjunkturprognose ins Gerede gekommen, sondern 
gleichermaßen die Seeverkehrsprognose. Hier genügt ein Blick auf die in der Geltinger Bucht und 
anderswo aufliegenden Tanker. Warum sind allgemeine Wirtschaftsprognosen einerseits und spezielle 
Seeverkehrsprognosen andererseits so schwer zu erstellen?

Das Jahr 1975 wurde kürzlich in der Presse als 
„Jahr der Fehlprognosen“ apostrophiert. Ge­

meint waren damit insbesondere die kurzfristigen 
Konjunkturprognosen des Sachverständigenrates 
zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Ent­
wicklung und das vorletzte Gemeinschaftsgutach­
ten der fünf führenden Wirtschaftsforschungsinsti­
tute vom Frühjahr dieses Jahres, die sich beide 
als falsch erwiesen. Doch auch bei einem Rück­
blick in die Wirtschaftsgeschichte ist ohne große 
Mühe ein stattliches Quantum von kurz-, mittel- 
und langfristigen Fehlprognosen zu finden. Ja, es 
könnte auf den ersten Blick den Anschein haben, 
als seien die meisten Wirtschaftsprognosen nicht 
— wie geplant — Volltreffer, sondern „Fahrkarten“ 
bzw. im Höchstfall Zufallstreffer gewesen. Dies 
gilt nicht nur für allgemeine Wirtschaftsprognosen, 
sondern auch für Seeverkehrsprognosen. Im fol­
genden wird den Gründen für diese geringe Er­
folgsrate nachgegangen.

Extreme Standpunkte

Zur grundlegenden Frage des Verhältnisses von 
Wirtschaftswissenschaft und Prognose gibt es 
zwei extreme Standpunkte'). Der konservative 
besagt, Nationalökonomen könnten nicht Voraus­
sagen und dürften es deshalb auch nicht. Der an-

i )  V g l. F. L u t z  : D as P ro b le m  d e r  W ir ts c h a fts p ro g n o s e , in : P o li­
t is c h e  O b e rze u g u n g e n  und  n a tio n a lö k o n o m is c h e  T h e o rie , T ü b in ­
g e n  1971, S. 13.
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dere Standpunkt geht davon aus, daß Fortschritte 
der ökonomischen Wissenschaft geradezu darin 
bestünden, daß die Volkswirte zu immer genaue­
ren Prognosen befähigt würden. Für die erste Auf­
fassung scheint die lange Liste berühmter Fehl­
prognosen zu sprechen2), für die andere das im 
Vordringen befindliche moderne instrumentale Ver­
ständnis der Prognose als praktikabler und prak­
tizierter Prüfstein der ökonomischen Theorie3).

Die kritische Auffassung enthält insofern einen 
richtigen Kern, als mit jeder Prognose ein Ele­
ment der Spekulation verbunden ist. Andererseits 
sollte man eine Verabsolutierung dahingehend 
vermeiden, daß etwa der Wissenschaftscharakter 
der Ökonomie an ihren Prognoseerfolgen gemes­
sen werden soll. Ein solcher Prognostizismus zeigt 
ein problematisches Wissenschaftsverständnis; 
das objektive Wahrheitskriterium würde vom blo­
ßen, auch zufallsbedingten Erfolgskriterium letzt­
lich verdrängt werden4). Die wissenschaftliche Be­
deutung der ökonomischen Theorie erstreckt sich 
primär auf (ex-post-)Erklärungen von Wirtschafts­
abläufen in Vergangenheit und Gegenwart und er­
schöpft sich nicht in der operationalen Verwend­
barkeit für Prognosezwecke.

Immerhin ist auch diese letztere Funktion so wich­
tig, daß man eine Vielzahl von Prognosemethoden 
ausprobierte. Hier sind die graphischen und ma­
thematisch-statistischen Verfahren und unter den 
letzteren die Einzel- und die kombinierten Verfah­
ren zu nennen sowie die Hochrechnungen und die

2) V g l. e b e n d a , S. 13.

3) V g l. G. S c h m ö l d e r s :  V o lk s w ir ts c h a fts le h re  un d  P sych o­
lo g ie , B e r lin  1962, S. 15.

*) V g l. P. U r b a n :  O b e rfo rd e ru n g  d e r  P ro g n o s tik  — e in e  G e­
fa h r  fü r  de n  E rk e n n tn is fo r ts c h ritt ,  In : W ir ts c h a ft  und  W is s e n ­
scha ft, H. 1, 1975, S. 23.
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Extrapolation. Zur Extrapolation gehören Zeitrei­
henanalyse, Mittelwertberechnung, Regressions­
analyse, Ermittlung des saisonalen Trends u .a .5). 
Jöhr und Kneschaurek nennen weitere Methoden: 
Die Befragung (namentlich für kurzfristige Investi­
tionsprogramme geeignet), die analytische Me­
thode (induktiver Schluß von Teil-Kausalfaktoren 
auf die Gesamtentwicklung) sowie die intuitive 
Methode6). Unter den quantitativen Verfahren be­
anspruchen die ökonometrischen Modelle nicht 
von ungefähr den höchsten Rang, jedoch steht 
ihre Kompliziertheit und Aufwendigkeit — jeden­
falls bisher — in keinem arbeitsökonomischen 
Verhältnis zu ihren Erfolgen7). Die unterschied­
lichen Methoden hängen mit den verschiedenen 
Prognosearten zusammen, deren wichtigste kurz 
genannt seien.

Fehlerquellen

Nach dem Gegenstand der Prognose unterschei­
det man Totalprognosen der Volkswirtschaft und 
Partialprognosen, wie z. B. Branchenprognosen. 
In einem planwirtschaftlichen System kann man 
entsprechend der vollständigen Durchplanung 
von oben nach unten mit Recht von einer vollstän­
digen „Prognosenpyramide“ sprechen8). In zeit­
licher Hinsicht lassen sich kurz-, mittel- und lang­
fristige Prognosen unterscheiden; hier hat fast 
jeder Benutzer dieser Termini seine eigenen Vor­
stellungen über die beste Abgrenzung nach Jah­
ren. Es wird vorgeschlagen, bis zu einem Jahr von 
kurzfristigen, bis zu fünf Jahren von mittelfristigen 
und darüber hinaus von langfristigen Prognosen 
zu sprechen. Nach der angestrebten Zuverlässig­
keit sind unter den quantitativen Prognosen 
Punkt- und Intervallprognosen zu nennen9).

Nicht ganz eindeutig wird der oft verwandte Be­
griff der Projektion gebraucht. Die einen verste­
hen darunter eine Vorhersage aufgrund nur hypo­
thetischer Annahmen mangels stochastischer An­
haltspunkte 10), die anderen dem Wortsinn ent­
sprechend Projektionen von empirisch getesteten 
Hypothesen in der Vergangenheit in die Zu­
kunft ").

5) V g l. R. S c h u l t h e i s s :  V e rsuch  e in e r  S y s te m a tis ie ru n g  
p ra k t ik a b le r  P ro g n o se ve rla h re n , In : D ie  U n te rn e h m u n g , H. 2, 1970, 
S. 164 ff.

6) W . A . J ö h r ,  F.  K n e s c h a u r e k :  D ie  P ro g n o se  a ls  B as is  
d e r  W ir ts c h a fts p o lit ik ,  in :  D ia g n o se  un d  P ro g n o se  a ls  w is s e n ­
s c h a ftl ic h e  M e th o d e n p ro b le m e , B e rlin  1962, S. 419 ff.

7) V g l. A . S c h w l e t e r t :  G ren zen  d e s  W achstum s -  G ren zen
d e r P ro g n o s e ? , in :  B lic k  du rch  d ie  W ir ts c h a ft (FA Z), N r. 174,
31. 7. 1975, S. 3.

B) A u to re n k o lle k t iv :  W ir ts c h a fts p ro g n o s e  in  d e r  te ch n isch e n  R evo­
lu tio n , 2. A u fl. ,  (O s t-)B e rlIn  1968, S. 17 ff.

?) V g l. H. G e r f  i n : L a n g fr is t ig e  W irts c h a fts p ro g n o s e , T ü b in g e n ,
Z ü r ic h  1964, S. 14.

>0) V g l.  e b e n d a , S. 15.

" )  V g l. H. K ö n i g :  P ro b le m e  d e r  la n g fr is t ig e n  S tru k tu rp ro g n o s e
u n d  d e r B ra n ch e n p ro g n o se n , in :  D ia g n o se  und  P rogn ose  a ls  w ir t ­
s ch a fts w is s e n s c h a ftlic h e  M e th o d e n p ro b le m e , B e r lin  1962, S. 270.

Von der Wahl der jeweils besten Prognoseart und 
-methode hängt auch ihre Zuverlässigkeit bzw. 
ihre Fehlerquote ab 1J). Grundlegende Fehlermög­
lichkeiten sind jedoch allen Methoden gemeinsam. 
Das hervorstechendste Merkmal jeder Prognose 
ist die Unsicherheit. Absolut sicher ist nur eine in­
haltsleere, tautologische Projektion, wie z. B. die 
kürzlich im BHF-Wirtschaftsdienst Nr. 994 als Bei­
spiel gebrachte Prognose voller Talsperren für 
den Fall eines sechsmonatigen Dauerregens. Bei 
der Erstellung und Interpretation einer aussage­
fähigen Wirtschaftsprognose kommen folgende 
Schwierigkeiten in Betracht:

□  Im wirtschaftlichen Bereich gibt es zahlreiche 
interdependente endogene Faktoren. Aus prakti­
schen Gründen muß aber in der Prognostik ein 
isoliertes, unvollständiges Modell in Kauf genom­
men werden 13).
□  Prognosen sind wie die ceteris-paribus-Ana- 
lyse auf die Konstanz gewisser Parameter ange­
wiesen, um die Entwicklung eines oder einiger 
variabler Faktoren prognostizieren zu können. 
Wenn diese relativ verläßliche Konstanz gewisser 
Randbedingungen plötzlich abbricht, wie jüngst 
die Verfügbarkeit von Rohstoffen oder die Garan­
tie fester Wechselkurseu), sinkt die Aussage­
fähigkeit der Prognosen.

□  Fällt ein Konjunkturumschwung in die Phase 
eines strukturellen Trendumbruchs, so werden 
mögliche Schätzfehler kumuliert15).

□  Da alle Wirtschaftsprozesse von politischen, 
sozialen, rechtlichen, psychischen, ökologischen 
und anderen nicht-ökonomischen Bedingungen 
des Datenkranzes abhängen, deren Invarianz oder 
Änderungen ein Ökonom nicht besser als ein wirt­
schaftswissenschaftlicher Laie Vorhersagen kann, 
liegt hierin eine erhebliche Unsicherheitskompo­
nente, zumal bei langfristigen Prognosen ’6).

□  Schätzfehler bei Teilgrößen können größer sein 
als bei Gesamtgrößen, da sich unterschiedliche 
Partialentwicklungen ausgleichen und ein aggre­
gierter Durchschnittswert besser zu schätzen 
is t17). Oder anders ausgedrückt: je weiter und 
vielseitiger der Prognosebereich ist, um so besser 
ist die Treffsicherheit1S), zugleich verliert aber die

12) V g l. J . T l n b e r g e n :  D ie  P ro g n o se  a ls  B a s is  d e r  W ir t ­
s c h a fts p o lit ik ,  in :  ebe n d a , S. 440.

'3) V g l. W . A . J ö h r ,  H.  W.  S i n g e r :  D ie  N a tio n a lö k o n o m ie  
im  D ie n s te  d e r  W ir ts c h a fts p o lit ik ,  2. A u fl. ,  G ö tt in g e n  1964, S. 79.

>*) V g l.  A . S c h w l e t e r t ,  a. a . O ., S. 3.

15) V g l. e b e nda .

14) V g l. F. L u t z ,  a. a. O ., S. 1 6 1.

'? ) V g l. A . S c h w l e t e r t ,  a . a . O . ,  S. 3, fü r  d ie  e in z e ln e n  
K o m p o n e n te n  d e s  S o z ia lp ro d u k ts : v g l.  auch H. K ö n i g ,  a . a .O . .  
S. 273.

'» ) V g l.  O. M o r g e n s t e r n :  W ir ts c h a fts p ro g n o s e , W ie n  1928, 
S. 37; G . C  o  I m  : E c o n o m ic  P ro je c tio n s , T o o ls  o f E c o n o m ic  
A n a ly s is  an d  D é c is io n , in :  A m e r ic a n  E c o n o m ic  R eview , 48, 1958, 
S. 185.
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Voraussage mit zunehmender Verallgemeinerung 
an Aussagewert.

□  Kurzfristige Prognosen sind nicht unbedingt 
zuverlässiger als langfristige. Im Gegenteil,9), sie 
unterliegen stärker konjunkturellen Schwankun­
gen, während langfristige Prognosen den Trend 
als Resultante von zyklischen Schwankungen — 
graphisch: Regressionskurve — abschätzen kön­
nen. Dazu ein Beispiel aus der „klassischen“ Wet­
tervorhersage: Ob es am 2. September kälter sein 
wird als am 1. September, ist nicht sicher zu 
sagen, daß aber der Dezember im Monatsdurch­
schnitt kälter als der September sein wird, sehr 
viel eher20). Allerdings sind bei langfristigen Pro­
gnosen aufgrund der längeren Reaktionszeit eher 
Rückwirkungen möglich, die das Prognoseergeb­
nis beeinflussen können.

□  Diese Schwierigkeit des „Feedback" ist schon 
seit langem erkannt worden. Es heißt etwa, jede 
veröffentlichte Prognose hebe sich selbst auf, da 
die durch sie bewirkten Antizipationen der reagie­
renden Wirtschaftssubjekte neue Gesetzmäßig­
keiten hervorbrächten 2'). Richtig ist, daß Progno­
sen — sofern ihnen Glauben geschenkt wird — 
zwei ganz verschiedene Einflüsse ausüben kön­
nen. Richtige Prognosen haben die Tendenz, 
falsch zu werden, und falsche die Tendenz, richtig 
zu werden22). Beide Tendenzen — die erstere 
allerdings nicht im planwirtschaftlichen System, 
das die Reaktionen steuern kann — sind unauf­
hebbare Merkmale einer Prognose. Sie bilden ein 
weiteres Element im prognostischen Meer der 
Unsicherheit.

'») V g l. H. K ö n i g ,  a. a. O ., S. 273; G . C o I m , a. a. O ., S. 180.

20) V g l. K. R o t h s c h i l d :  W irts c h a fts p ro g n o s e , B e r lin  1969, 
S. 23.

21) V g l. O. M o r g e n s t e r n ,  a. a. O ., S. 96 ff. ,  107.

2 2 ) V g l. F. L u t z ,  a.  a.  O. ,  S.  20.

□  Ver/cehrsprognosen unterliegen der Gefahr, 
daß zu wenig beachtet wird, daß jede Qualitäts­
änderung von Verkehrsleistungen, z. B. jeder 
neue Verkehrsweg, eine neue Zusammensetzung 
der Verkehrsströme insgesamt verursacht23).

□  Die den Prognosen zugrundeliegenden Prä­
missen werden ihrer zum Teil vermeintlichen Ba­
nalität wegen nicht immer expressis verbis formu­
liert, so daß der Konsument der Prognose diese, 
insbesondere wenn sie seinen Interessen entge­
genkommt, als apodiktische, unumstößliche Wahr­
heit im Meinungsstreit verwendet24). Daher soll­
ten alle Prämissen klar hervorgehoben werden25).

Unterschiedliche Tankerbedarfsprognosen

Die Fehlerhäufigkeit von Wirtschaftsprognosen 
im allgemeinen läßt sich auch bei Seeverkehrs­
prognosen feststellen. Die Vorhersagen über den 
Bedarf an Tankertonnage haben sich, soweit sie 
vor der Ölkrise von 1973/74 gestellt wurden, als 
eklatante Fehlprognosen erwiesen; das zeigt 
schon ein Blick in die Geltinger Bucht. Aber auch 
die danach veröffentlichten Tankerprognosen zei­
gen in ihren Divergenzen die Unsicherheit gerade 
auf diesem Gebiet; man kann sehr wohl von einer 
„Fahrt im Nebel“ 26) sprechen.

23) V g l. F. V o i g t :  P ro le g o m e n a  zu m e th o d isch e n  Problem en 
d e r la n g fr is t ig e n  P ro g n o se  vo n  G ü te rve rk e h rs s trö m e n , in : K o o rd i­
n ie ru n g  d e r V e rk e h rs w e g e in v e s titio n e n , K ö n ig s w in te r  b. Bonn 
1975, S. 80.

2<) V g l. W . B a u e r :  P ro b le m e  d e r  la n g fr is t ig e n  S truk tu rp ro ­
g n o se  und  d e r B ra n c h e n p ro g n o s e n , in :  D ia g n o se  und  Prognose 
a ls  w ir ts c h a fts w is s e n s c h a ftl ic h e  M e th o d e n p ro b le m e , B e rlin  1962, 
S. 343.

25) V g l. H. L a n g m a n n :  A id e  m é m o ire , in :  In te rn a tio n a l S ym ­
p o s iu m  on  M id d le te rm  and  L o n g te rm  F o re c a s tin g  fo r  S h ip b u ild ­
in g  and  S h ip p in g . T h e  H a gue  1970. S. 2; N. W  i j n o  I s t : M a ri­
t im e  F o recas ts , in :  N o rw e g ia n  S h ip p in g  N ew s, H. 8, 2 .5.1975, 
S. 133.

2 6 ) H. B a y e r :  D ie  S p a n n u n g  zw isch e n  E in z e l-  un d  G esamt­
w ir ts c h a ft  be i P ro g n o se  und  G e s ta ltu n g , in :  W irtsch a ftsp rognose  
und  W ir ts c h a fts g e s ta ltu n g , B e r lin  1960, S. 23.

Dr.-Ing. Richard Ernst: WÖRTERBUCH DER INDUSTRIELLEN TECHNIK
Band II Englisch-Deutsch, 4. Auflage 1975, völlig neu bearbeitet und erweitert, Kunstleder, 1146 Seiten, 
16 x 24 cm, DM 100,-.
Mit dem deutsch-englischen Band (I) steht jetzt für die Übersetzungsarbeit in beiden Sprachrichtungen 
das modernste und umfangreichste Wörterbuch dieser Art zur Verfügung (jeweils über 140 000 Termini).

Slaby-Grossm ann: WÖRTERBUCH DER SPANISCHEN UND DEUTSCHEN SPRACHE
Band I Spanisch-Deutsch Band II Deutsch-Spanisch
3. Auflage 1975, neu bearbeitet und erweitert von 3. Auflage 1973, neu bearbeitet und erweitert von
J.M .Banzo y Säenz de Miera, 1171 Seiten, Kunst- Dr. C. Illig, 1233 Seiten, Kunstleder, DM 80,—.
leder, 16x24  cm, DM 95,—.
Einige Fakten: Handliches Format durch vernünftige satztechnische Planung — über 100 Fachzuordnun­
gen — zahlreiche stilistische Charakterisierungen und Kennzeichnungen (Raum, Zeit) — hoher enzyklo­
pädisch-informativer Wert durch viele beigesteuerte Backgrounderläuterungen.
Sonderprospekte bei Ihrem Buchhändler erhältlich oder direkt von
OSCAR BRANDSTETTER VERLAG KG • 62 WIESBADEN • POSTFACH 1708

632 WIRTSCHAFTSDIENST 1975/XII



WIRTSCHAFTSPROGNOSEN

Während das Forschungszentrum des Deutschen 
Schiffbaus in seinem Gutachten27) noch von einer 
Erdölimportmenge von 169 Mill. t für die Bundes­
republik selbst bei „gestörter Entwicklung“ im 
Jahre 1985 ausging und dabei eine deutschflag- 
gige Tankertonnage von 5,4 Mill. tdw bei Kon­
stanz des nationalen Anteils für erforderlich hielt 
und während die Treuarbeit AG und das Battelle- 
Institut28) eine deutschflaggige Tankertonnage 
von 6,6 Mill. tdw für notwendig erachteten, sind 
die zeitlich nachfolgenden international ausge­
richteten Prognosen pessimistischer, jedenfalls 
was das Ratenniveau betrifft. Böhme sagte eine 
leichte Erholung von der gegenwärtigen Tanker­
ratendepression kaum vor Anfang 1976 voraus, 
wobei mittelfristig die Raten relativ niedrig blei­
ben würden29). Die Alcan-Studie 1975 prognosti­
zierte bis mindestens 1979 einen Tankertonnage­
überhang und schätzte ihn noch für 1980 auf etwa 
20 % 30). Der OECD-Jahresbericht 1974 ist der 
gleichen Meinung: Da Tankerbauaufträge viel zu 
schleppend storniert würden, könne bei bis 1980 
leicht zurückgehender Nachfrage nach Rohöl- 
Tankraum erst ab 1980 mit einem Abbau des Ton­
nageüberhangs gerechnet werden3').

Am schwärzesten malen die kommerziellen Insti­
tute — der Kontrast belebt das Geschäft: H. P. 
Drewry Ltd. (London) schätzt den Tonnageüber­
hang bei „Very large Crude Carriers“ (VLCC's), 
d.h. Schiffen mit einer Tragfähigkeit von mehr 
als 150 000 tdw, im Jahre 1980 auf etwa 50%  
(37 bis 59 %  je nach Annahmen), da der Tonnage­
bedarf aufgrund des Strukturwandels (mehr Öl­
produkte, mehr Selbstversorgung aus Alaska und 
Nordsee) bis 1980 sinken werde32). Übertroffen 
wird diese Schreckensmeldung noch von der Lon­
doner Tanker-Maklerfirma John J. Jacobs & Co. 
Ltd., die für 1980 einen Tonnageüberhang bei Tan­
kern von 143 Mill. tdw prognostiziert33).

Vielzahl von Seeverkehrsprognosen

In den letzten beiden Jahren wurden aber nicht 
nur unterschiedliche Prognosen über ein und den­
selben Seeverkehrsmarkt erstellt, sondern es kam 
zu einem Boom von Seeverkehrsprognosen 
schlechthin34). Die steigende Anzahl von Progno­
sen über die Seeschiffahrt sowie ihre besondere

27) F o r s c h u n g s z e n t r u m  d e s  D e u t s c h e n  
S c h i f f b a u s :  T e c h n o lo g is c h e  E n tw ic k lu n g s lin ie n  d e r T ra n s ­
p o rts y s te m e  zu W asser, H a m bu rg  1974, S. 36 ff.

28) T r e u a r b e i t  A G ,  B a t t e l l e - I n s t i t u t :  E in z e l- 
u nd  g e s a m tw irts c h a ftl ic h e  E n tw ick lu n g s te n d e n z e n  in  d e r d e u t­
schen  S e e s c h iffa h rt, F ra n k fu rt 1973, S. 61.

29) H. B ö h m e :  W e ltse e ve rke h r 1974: E nde  e in e s  B o om s — o d e r 
e in e r  E p oche? , in :  D ie  W e ltw ir ts c h a ft 1974, H. 2, S. 195.

30) A  I c  a n : W o r ld  S h ip  C h a rte r M a rke t F o re ca s t, M o n tre a l 1975, 
B and I, S. 7, 13.

31) O E C D :  S e e ve rke h r 1974, P a ris  1975, S. 11.

32) H. P. D r e w r y  ( S h i p p i n g  C o n s u l t a n t s )  L td .: T he
T ra d in g  O u tlo o k  fo r  V e ry  La rge  T a n ke rs , L o n d o n  1975.

Bedeutung für Reeder, Verlader und Behörden 
lassen sich mit den überdurchschnittlich langen 
Bauzeiten von Schiffen und ihrer längeren tech­
nischen Lebensdauer begründen. Gerade die ho­
hen Kosten der modernen Großschiffe (Container­
schiffe, Tanker) machen eine Planung auf lange 
Sicht erforderlich 35), die wiederum eine entspre­
chende Prognose voraussetzt. Es sind also die 
besonderen Risiken der Seeverkehrsmärkte und 
nicht zuletzt der technisch-ökonomische Fort­
schritt, der die ökonomische Lebensdauer plötz­
lich verkürzen kann, die geradezu Prognosen her­
ausfordern. Auch im Bereich der Seeschiffahrt 
läßt sich also die Bedeutung von Prognosen in 
kürzester Form mit dem abgewandelten Schlag­
wort „Vorauswissen ist Macht“ 36) kennzeichnen.

Interdependenz der Faktoren

Was die unterschiedlichen Prognoseergebnisse 
anbelangt, so ist zu vermuten, daß dafür nicht 
nur unterschiedliche Methoden und Prognoseziele 
ausschlaggebend waren, sondern auch die damit 
zusammenhängenden Fehlerquellen und die er­
wähnten Probleme der heutigen wissenschaftli­
chen Prognostik schlechthin. Hinzu kommen die 
spezifischen Probleme einer Seeverkehrspro­
gnose und ein schwerwiegender Mangel an stati­
stischen Daten.

Seeverkehrsprognosen erstrecken sich inhaltlich 
auf die Nachfrageseite (Nachfrage der Verlader 
nach Stückgut-, Massengut-, Tankertonnage usw.), 
auf die Angebotsseite (Struktur der Welthandels­
tonnage) sowie auf die Resultante beider Fakto­
ren, das Frachtratenniveau sowie die Transport­
menge und -leistung.

33) V g l. T ä g lic h e r  H a fe n b e rich t H a m b u rg , vom  12. 9. 1975, S. 1.

3*) S o e rsch e in e n  neb en  de n  be i W ijn o ls t  ( a .a .O . .  S. 129 f.) e r ­
w ä h n te n  noch fo lg e n d e  S e e v e rk e h rs p ro g n o s e n : 1. S tu d ie n g e s e ll­
sch a ft fü r  den  k o m b in ie r te n  V e rke h r e. V. in  Z u sa m m e n a rb e it m it 
D lV O -ln s t itu t  (F ra n k fu rt): D ie  Z u k u n ftsa u ss ich te n  des  k o m b in ie r ­
te n  V e rke h rs  in  d e r B u n d e s re p u b lik  D e u tsch la n d  (B V M -S ch rifte n - 
re ih e , H. 36); 2. In te rn a ft L td . (L o n d o n ): W o r ld  T a n ke r O u tlo o k  
1972 73 74 ; 3. B a tte lle - In s t itu t ,  H e n n in g se n  M a rk e tin g  (b e id e  F ra n k ­
fu rt) :  N o rd la n d v e rk e h r — 1980 (G ü te rve rke h r zw isch e n  S k a n d in a ­
v ie n , G ro ß b rita n n ie n  und  dem  K o n tin e n t u n te r b e s o n d e re r B e ­
rü c k s ic h tig u n g  des  k o m b in ie r te n  V e rke h rs ), 1972, S c h rifte n re ih e  
BV M , H. 37; 4. M a r it im e  R esearch C e n tre  (Den H aag): N ew  T o n ­
nage  R e q u ire m e n ts  u n t il 1980 by  S h ip  T ype , 1973: 5. T re u a rb e it 
AG , B a tte lle - In s t itu t :  E in z e l-  und  g e s a m tw irts c h a ftlic h e  E n tw ick ­
lu n g s te n d e n ze n  in  d e r  deu tschen  S e e sch iffa h rt, 1973, m it A n la g e n ­
b a n d ; 6. B a tte lle - ln s t itu t 'T ra n s c o n s u lt:  A n a lyse  und  P ro g n o se  des 
g re n zü b e rs c h re ite n d e n  G ü te rve rke h rs  d e r BRD b is  1985/90, u n te r 
b e s o n d e re r B e rü c k s ic h tig u n g  des  k o m b in ie r te n  V e rke h rs  (ca . 1973); 
7. G u ild s tre a m  R esearch S e rv ic e s : T he  S h ip p in g  In d u s try , A n  a n ­
n u a l re v ie w  o f th e  in d u s try  and  its  p ro s p e c ts , 1974; 8. F o rsch u n g s­
ze n tru m  des  de u tsch e n  S ch iffb a u s : T e c h n o lo g is c h e  E n tw ic k lu n g s ­
lin ie n  d e r T ra n s p o rts y s te m e  zu W asser, 1974; 9. H. L. B e th  ( In s t i­
tu t  fü r  S e e v e rke h rsw irtsch a ft, B rem en): D ie  Lage  au f den  W e lt­
s c h iffa h rts m ä rk te n  zum  J a h re se n d e  1974 (m it P ro g n o se  1975 76); 
10. V e rb a n d  d e r D eu tschen  S c h if fb a u in d u s tr ie  (H a m b u rg ): T e n d e n ­
zen am  S c h iffb a u m a rk t, 1974; 11. M a rit im e  T ra n s p o rt R esearch 
(L o n d o n ): M e d iu m  and  L o n g -T e rm  P ro sp e c ts  fo r  E n e rg y  (1975); 
12. H. B ö hm e ( In s t itu t  fü r  W e ltw ir ts c h a ft an d e r U n iv e rs itä t  K ie l) : 
W e ltse e ve rke h r 1974: E nde e in e s  B o om s — o d e r e in e r E poche? , 
1974; 13. A lc a n : W o rld  S h ip  C h a rte r  M a rke t F o re ca s t?  (1975-1980), 
V o l. 1 -?• 2, 4. A u sg a b e  1975; 14. M a r it im e  T ra n s p o rt Research 
(L o n d o n ): D ry  C a rg o  S h ip  D em and to  1985, 1975.

35) V g l. K. R o t h s c h i l d ,  a.  a.  O. ,  S.  V.

34) R.  S c h u l t h e i s s ,  a. a. O ., S. 160.
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Welches die beste Methode zur Prognostizierung 
dieser Daten ist, ist natürlich umstritten. Verbreitet 
ist die Kausalprognose mit dem Deduktionsschluß 
von der voraussichtlichen Entwicklung zukünftiger 
Kausalfaktoren auf die gesuchten Zielgrößen37). 
So kann es bei der Prognose des Angebots an 
Seetransportraum zweckmäßig sein, aus dem ge­
schätzten Sozialprodukt aller in Frage kommen­
den Importländer auf die Größe des Seehandels 
und von da unter Berücksichtigung der Schiffbau­
kosten etc. auf die Größe des Angebots zu 
schließen 38).

Nach den bisher vorliegenden Daten ist kaum zu 
sagen, ob es möglich ist, für die kurzfristige See­
verkehrsprognose ein dem berühmten Harvard- 
Barometer39) angenähertes zyklisches time-lag- 
Modell zu finden, das hypothetisch etwa so aus- 
sehen könnte:

Dabei könnte die im Schaubild mit (1) bezeichnete 
Sinuskurve den zyklischen Verlauf der Seetrans­
portnachfrage, die Kurve (2) die Schiffahrtserträge 
bzw. Frachtraten und die Kurve (3) den allgemei­
nen Konjunkturzyklus bzw. auch die Schiffbauent­
wicklung andeuten. Gelänge es, ein solches Mo­
dell statistisch zu belegen, könnte man etwa zum 
Zeitpunkt t1 bei sinkender Seetransportnachfrage, 
stagnierendem Ratenniveau und noch steigender 
Schiffbautätigkeit die Richtung der weiteren Ent­
wicklung Vorhersagen.

Im konkreten Fall müssen weitere Bedingungen 
untersucht werden, so die Produktions- und Kon­
sumstruktur von Liefer- und Verbraucherländern, 
die außenwirtschaftlichen Faktoren wie Zölle, 
Währungs- und Zahlungsbilanzentwicklungen so­
wie technische, politische und soziale Rahmen­
bedingungen. Da das zukünftige Angebot vor 
allem auch von den erwarteten Frachtraten ab­
hängt, die wiederum vom Angebot selbst maßgeb­
lich bestimmt werden, zeigt sich auch hier die ty­
pische Schwierigkeit der Arbeit mit einem inter- 
dependenten ökonomischen System.

Spezifische Schwierigkeiten

Bei der Seeverkehrsprognose ergeben sich wei­
tere spezifische Probleme. Es gilt der Satz: „Pro­
gnosen für eine Weiterentwicklung des Marktes

lassen sich schwer stellen, da alle Dinge im Fluß 
sind und die wirtschaftlichen Verhältnisse weltweit 
gesehen sich nicht so entwickeln, wie man noch 
vor kurzem angenommen hatte.“ 40)

Für den, der selbst erstmals vor der Aufgabe 
einer Prognose steht, gibt es zunächst nur spär­
liche methodische Anleitungen auf diesem Spe­
zialgebiet41). Schwerer wiegt der Mangel an sta­
tistischem Material, insbesondere an ausländi­
schen Quellen über Außenhandelsströme. Die 
UNO- und OECD-Statistiken reichen nicht aus. 
Das vorhandene Material ist zeitlich zum Teil 
schon veraltet und vor allem nicht immer ver­
gleichbar, da es nicht vereinheitlicht is t42).

Die überaus komplexe Struktur der Schiffahrts­
märkte macht eine Prognose in dieser Branche 
sicher nicht leichter (Wijnolst: „unpredictability“ ). 
Angesichts dieser und anderer Probleme erscheint 
eine so pessimistische Aussage wie die von Fis- 
se r43) zwar verständlich, wenn auch nicht unbe­
dingt plausibel: „In Anbetracht der außerordent­
lichen Entwicklung der Technik und Wirtschaft, 
die wir heute erleben, erscheint es aussichtslos, 
irgendwelche Prognosen stellen zu wollen. Wer 
kann Voraussagen, wie die Wirkungen einer In­
tensivierung des Luftverkehrs auf die Linien­
schiffahrt und rückwirkend damit auch auf die 
Trampschiffahrt sein werden? Wer könnte schon 
heute den Einfluß der Erschließung neuer Roh­
stoffquellen auf den Seetransport erkennen?“

Andererseits ist kaum zu bestreiten, was Engel­
stad vor einigen Jahren und soweit ersichtlich 
unwidersprochen mit bemerkenswerter Prägnanz 
sagte und was nach Meinung des Verfassers An­
laß sein sollte, nicht nur bei der gängigen Pro­
gnosekritik zu verharren, sondern die vorliegen­
den Methoden auszubauen, zu verfeinern und op­
timal zu kombinieren: „There is nothing magical 
about the shipping market. Although a very com­
plicated one, it is a normal economic market gov­
erned by regular supply-and-demand factors. By 
studying the economic and physical structure be­
hind the market and these factors, very much light 
can be thrown on the probable future develop­
ment." 44)

37) V g l. e tw a  N. W i j n o l s t ,  a. a. O ., S. 130, m it e in e m  neu 
fo rm u lie r te n , a b e r im  P r in z ip  n ic h t u n b e k a n n te n  A nsa tz .

3fi) V g l. J . T i n b e r g e n :  T he  S co p e  and  M e th o d o lo g y  o f F o re ­
c a s tin g  fo r  S h ip b u ild in g  and S h ip p in g  — S tru c tu ra l D e ve lo p m e n t 
and C y c lic a l M ovem en ts , S ym p o s iu m  Den Haag 1970, S. 1.

3’ ) V g l. e tw a  b e i R o t h s c h i l d ,  a.  a.  O. ,  S.  64.

*0) F is s e rs h ip  M a rk tin fo rm a tio n e n  N r. 40 vom  1 .10 .1975 .

S o auch J . B l o c h :  C a rg o  F o re c a s tin g , in :  R esearch T e ch ­
n iq u e s  in  M a rit im e  T ra n s p o rta tio n , W a s h in g to n  1959.

t7) S o auch H. L a n g m a n n ,  a.  a.  O. ,  S.  2, 3.

43) F. M . F i s s e r :  T ra m p s c h iffa h rt, B re m e n  1957, S. 216 f.

44) E. S. E n g e I s t a d : T h e  1970s — A P e rio d  o f m o re  P la n ­
n in g  in  S h ip p in g ? , in :  F a irp la y  S c a n d in a v ia n  R e v iew , 8. 5. 1969, 
S. 57.
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