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Der Seeverkehrsmarkt als Spiegelbild der maritimen Situation

Dr. B. Arnold und H. D. Schondorff, Hamburg

Die Entwicklung des Seefrachtenmarktes ist fiir die Beurteilung der wirtschafilichen
Aussichten sowohl der Schiffbauindustrie wie auch der Reedereien von einiger Bedeutung.
Diese Bedeutung darf aber nicht iiberschétst werden, da die zunehmende Spesialisierung
im Schiffbau und besonders das grofle Gewicht, das der Erdiltransport im Rahmen des
Seeverkehrs einnimmt, immer stirker zur Herausbildung von Teilmdrkten fiihrt, wihrend
die volle Austauschbarkeit von SchiffsgefiBen fiir den Gesamtgiiterverkehr fortschreitend
abnimmt. Im weltwirtschafilichen Giiterverkehr wird weiterhin mit einem Ansteigen des
Transportvolumens gerechnet werden kénnen. Die Derfasser der folgenden Analyse geben
einen fachgerechten Uberblick iiber die wirtschaftlichen und politischen Elemente, die den

sehr reagiblen Seefrachtenmarkt bestimmen.

ie stiirmische Aufwértsentwicklung, die die Welt-

wirtschaft nach dem zweiten Weltkriege auszeich-
nete, ist im Laufe der letzten Monate stark im Ab-
klingen begriffen. Es handelt sich hierbei jedoch nicht
um Schrumpfungsprozesse, sondern im Grundsatz um
eine Verlangsamung der wirtschaftlichen Expansion.
Alle wirtschaftlichen Prognosen laufen darauf hinaus,
daB der Welthandel auch weiterhin anwachsen wird,
wenn auch mit geringeren jahrlichen Zuwachsraten.

Der weitaus iiberwiegende Teil der im internationalen
Handel bewegten Giiter wird iiber See transportiert.
Da die giitermdBigen Verkehrsleistungen des Luftver-
kehrs nicht ins Gewicht fallen, kommt der Seeschiff-
fahrt als Mittler des Welthandels eine aufierordent-
lich groBie Bedeutung zu. 1956 erreichte der Weltgiiter-
verkehr iiber See einen Umfang von rund 900 Mill. t.

Wie in allen anderen Verkehrszweigen so sind auch
im Seeverkehr keine kontinuierlich flieBenden Ver-
kehrsstréme vorhanden. Endogene und exogene Fak-
toren lassen die Transportbediirfnisse im Laufe gro-
Berer Zeitrdume wie auch im Laufe eines Jahres an-
schwellen und schrumpfen. Nun ist es ein besonderes
Kennzeichen aller Verkehrsmittel, daB sie nicht auf
Vorrat produzieren kénnen. Thre Verkehrsleistung hat
immer nur einen aktuellen Wert. Die effektive Pro-
duktion findet in Tonnenkilometern, in der Seeschiff-
fahrt in Tonnenseemeilen ihren Niederschlag. Auf
Grund mangelhafter statistischer Erfassung besitzt
diese Feststellung fiir die vorliegende Betrachtung
nur theoretische Bedeutung, jedoch geht aus dem Vor-
stehenden hervor, daB eine giitermdBig bedingte
schwankende Nachfrage nach Seetransportleistungen
jeweils auf ein relativ konstantes Tonnageangebot
stoBt. Es liegt auf der Hand, daB eine derartige Markt-
konstellation zu Schwankungen in der Preisbildung
fiir Seeverkehrsleistungen fiihren muB, aus der sich
fir die Seeschiffahrt mannigfaltige Probleme ergeben.

Wenn in diesen Ausfilhrungen mitunter ein wenig
salopp vom Seeverkehrsmarkt gesprochen wird, so
darf das nicht dariiber hinwegtduschen, daB dieser
Markt kein homogenes Gebilde ist. Den Seever-
kehrsmarkt gibt es eigentlich gar nicht, vielmehr
existiert eine Vielzahl von Teilmdrkten, zwischen
denen — zum mindesten kurzfristig — mitunter nicht
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einmal eine Kommunikation méglich ist. Diese Situa-
tion verringert nun keineswegs die Gesamtproblema-
tik, sondern sie fiihrt im Gegenteil dazu, daf im Be-
reich des Seeverkehrs =zahlreiche Spannungsfelder
vorhanden sind, die immer irgendwie und irgendwo
fiir Dynamik sorgen.

Eine Gegeniiberstellung des in den letzten zehn Jah-
ren um fast das Doppelte angestiegenen Weltgiiter-
verkehrs liber See mit der im gleichen Zeitraum um
weniger als 40 %o angewéchsenen Welthandelstonnage
(BRT) hat verschiedentlich zu optimistischen Progno-
sen auch hinsichtlich einer Reaktion der Frachten-
mdérkte auf lange Sicht gefiihrt. Eine derart globale
Bezogenheit des Giitervolumens auf den insgesamt|
verfiigbaren Schiffsraum und den Zugang an Neubau-'
ten mag in politisch ungestérten Zeiten und bei einem
normalen Wirtschaftsablauf auch Riickschliisse auf die§
Entwicklung der Frachtenmérkte erlauben. Die Zwei-f
jahresspanne vom Herbst 1954 bis 1956 war beispiels-
weise eine derart gesunde Entwicklungsperiode des
Welthandels, in der die expandierende Industriepro-
duktion der Schiffahrt und damit den Frachtenmérkten
Auftriebsimpulse gab.

Die jingere Vergangenheit hat jedoch erneut bewie-
sen, daBl es unverhoffte politische Ereignisse oder ihre
Folgen sind, die eine rein wirtschaftliche Bewegung
iberlagern und beispielsweise eine unnatiirliche Dis-
krepanz zwischen verfiigbarer Tonnage und dem La-
dungsangebot entstehen lassen konnen. Eine stoB-
weise Bevorratung mit industriellen Rohstoffen oder
Agrarerzeugnissen in Verbindung mit verdnderten
Verkehrsrelationen konnte eine schnelle Tonnagever-
knappung herbeifiihren, die einen scharfen Frachten-
boom ausléste. Mit einem Abklingen der forcierten
Nachfrage und Normalisierung bzw. Reduzierung der
Bedarfsdedkung folgte der Suez-Hochkonjunktur eine
Depression auf dem Frachtenmarkt, die in dem ge-
genwdrtigen Uberangebot an Schiffsraum mit einem
Tiefstand der Raten ihren Ausdruck findet.

SEEFRACHTENMARKT ALS HETEROGENES GEBILDE

Die vorstehende grobe Darstellung verallgemeinert
zahlreiche und unterschiedliche Vorgange sowie Aus-
wirkungen auf die einzelne nationale Handelsflotte
oder Volkswirtschaft. Der Seefrachtenmarkt als Aus-
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druck des Gegeniibertretens von nachgefragtem
Schiffsraum nebst sonstigen Leistungsfaktoren, wie
Zeit und Entfernung, und dem fiir die Befdrderungs-
leistung geeigneten Tonnageangebot ist vielschichtig
und ohne feste GroBen. Im internationalen Seetrans-
portwesen kann beispielsweise seit Jahren ein Ande-
rungsprozeB festgestellt werden, der insbesondere die
Trampschiffahrt angeht. Das friihere allround-Tramp-
schiff mittlerer GréBe wird mehr und mehr von dem
an GroBe und Leistungsfdahigkeit zunehmenden Spe-
zialschiff verdréngt, das infolge einer nicht so viel-
seitigen Verwendbarkeit eine Dauerbeschidftigung in
langfristiger Charter bevorzugt.IDie zunehmende Ver-
schiedenheit der gefragten Schiffstypen und die ver-
dnderte Beschaftigungsstruktur verringern aber nicht |
nur die Geschlossenheit, sondern auch die Elastizitat
des freien Marktes; daraus ergibt sich, da ein ver-
engter Markt gegeniiber den plétzlichen und starkeren
Verschiebungen im Giitersektor hinsichtlich seiner
Ratenausschldige scharfer reagiert. Die Seefrachten
konnen als Beférderungspreise fiir unterschiedliche
Dienstleistungen nicht so einheitlich und komplex ge-
" messen werden wie die iiber See beférderten Giiter
oder die Tonnage der registrierten Handelsschiffe,
auch wenn sie letztlich das Produkt aus dem Zusam-
mentreffen dieser greifbaren Fakten sind. Neben
- diesem Grundmotiv der Ratenbildung wirken natiirlich
- eine Reihe weiterer Faktoren, wie die Kostenabhan-
gigkeit vor allem in der Linienschiffahrt, mit, auf die
hier aber nicht ndher eingegangen werden soll. Die
Entwicklung des Weltfrachtenmarktes ist jedenfalls
statistisch nicht einheitlich zu erfassen und zu messen,
auch wenn die Verzahnung der vielen Teilmérkte
immerhin einen iibergeordneten globalen Trend zu
erkennen erlaubt.
Die herrschende Schiffahrtskonjunktur bestimmt den
allgemeinen Trend der Frachtraten, wie er im Reise-
chartermarkt der freien Tramp- und Tankerfahrt un-
mittelbar sichtbaren Ausdruck findet. Sie beeinflufit
aber um so weniger die absolute Hohe einer Fracht-
rate, je mehr sich die Transportleistung vom Zeitpunkt
des Abschlusses hinsichtlich Beginn und Dauer ent-
fernt. In solchen Féllen gewinnen, dem Geschifts-
umfang entsprechend, die langfristige Marktanalyse
und Kostenfragen an Bedeutung. Durch die vielfdltigen
Moglichkeiten der Beforderungsart und der AbschluB-
bedingungen raumt die Schiffahrt der Ware preislich
einen weiten Spielraum ein. Die Ware kann sich durch
Abschliisse auf Zeit — Zeitcharter, Mengenkontrakte,
konsekutive Reisen — die ihren Produktionskosten,
ihrem Marktwert, ihrer Menge und Dringlichkeit ent-
sprechende Befdorderungsart und damit das Niveau-der
Ratenbildung weitgehend aussuchen. Hiervon machen
sowohl der Handel eines Landes als auch die natio-
nalen Flotten unterschiedlich Gebrauch, mit dem Er-
gebnis, da8 die libernationalen Konjunkturphasen des
Frachtenmarktes in ihren Extremen weder die Waren-
strome auf den Weltmeeren noch die Schiffahrt der
Nationalwirtschaften in gleichem Mafe berihren.
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Die von verschiedenen schiffahrttreibenden Nationen
berechneten Seefrachten-Indices entspringen mit we-
nigen Ausnahmen der Initiative der Verkehrstriger
oder ihrer Institutionen. Sie werden wesentlich mit
dem Blick auf das akute und kiinftige Geschift be-
rechnet und sind daher in der Regel auf den all-
gemeinen Trend eines interessanten Teilmarktes ab-
gestellt. Sie konnen  einer bestimmten Handelsflotte
oder Volkswirtschaft lediglich als Anhalt fiir die all-
gemeine Entwicklung dienen, da sie weder allumfas-
send sind noch ausschlieBlich auf nationalen Unter-
lagen aufbauen,

Als richtungweisend fiir die Gesamtentwicklung aller
Seefrachtenmaérkte gilt bekanntlich der Ratentrend der
Reisecharterabschliisse. Diese Bedeutung hat er als
empfindlichster Stimmungspegel, nicht aber hinsichtlich
des mengen- oder wertméBigen Anteils des von dieser
Entwicklung betroffenen Giiterstromes. Den Seefrach-
ten als Teil des (cif-) Warenwertes, beispielsweise als
anteiliger Kostenaufwand bei der seewd&rtigen Ein-
fuhr, kann die international iibliche Indexberechnung
nicht gerecht werden, woran auch der Einflu8 einer
nationalen Wad&gung nichts 4&ndert; allgemeiner
Frachtentrend und effektiver Frachtenaufwand in einer
bestimmten AuBenhandelswirtschaft brauchen nicht die
gleiche Entwicklung zu haben, auch wenn die Wurzeln
fir beide die gleichen sind.

DIE SEEFRACHTEN IN DER LANGFRISTIGEN BINDUNG

Ehe auf die bekannten und in ihrer Entwicklung index-
maBig gut durchleuchteten Frachtenmérkte eingegan-
gen wird, soll die GesetzméaBigkeit und Problematik
der meist nur am Rande vermerkten langfristigen
Frachtvertrage kurz behandelt werden. Wenn die lang-
fristige Ratenbindung nicht in der gleichen griindlichen
Weise wie die Frachtraten der immer aktuellen Einzel-
reisen beobachtet und gemessen wird, so liegt darin
keineswegs eine Wertung. [Im Gegenteil, die Festrate
auf Zeit schafft die Voraussetzung fiir eine Kalkulation
stabiler Warenpreise, die besonders bei frachtinten-
sivem Massengut in Verbindung mit einer kontinuier-
lichen Belieferung wichtig ist. Dem Reeder gewdhrt
sie die Sicherheit gleichbleibender Beschaftigung und
die Méglichkeit, frei von spekulativen Risiken lang-
fristig zu planen.

Der Zeitfaktor in diesem Zweig des Chartergeschéftes,
die langfristig vereinbarte Rate in ihrer gleichbleiben-
den Wiederkehr je Reise oder die Schiffsmiete in
einem mehrere Jahre laufenden Vertrag, wie sie in
der teilweise auch betriebseigenen Schiffahrt der
Montan- und Olindustrie Norm geworden ist, fiigt sich
nicht in die iibliche Indexmethodik fiir Seefrachten ein.
Man wird der zweidimensionalen Aussage dieser Ab-
schliisse, ndmlich dem vereinbarten Frachtsatz als
Kontraktganzes im AbschluBizeitraum und als kon-
stanten Reiseerlés wahrend der Dauer der Beforde-
rungsleistung, nicht dadurch gerecht, da man sie nur
im Zeitpunkt des Vertragsdatums auswertet. !)

1) vergl. den britischen und norwegischen Zeitcharterindex.
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Die Massengiiter im Verkehr iiber die Weltmeere —
Erze, Kohle, Ule und gelegentlich Getreide — kom-
men in ihren Frachtvertrdgen fiir die kontraktliche
Bindung auf Zeit in erster Linie in Betracht. Ins-
besondere Erze und Mineraldle werden seit Jahren
fast nur noch in ihren Verkehrsspitzen im Reise-
chartermarkt befrachtet, da fiir sie, angesichts des
hohen Frachtanteils am Warenwert, die Preisstabilitat
eine Produktions- und Absatzfrage geworden ist.

Wihrend die skandinavischen Erze iblicherweise
in Jahreskontrakten zwischen Reedern und den ver-
arbeitenden Hiitten gefahren werden und sich hin-
sichtlich des Frachtsatzes praktisch einmal im Jahr
nach der jeweils giiltigen Marktlage orientieren, sind
die iliberseeischen Erzlieferungen in ihren Zeitvertra-
gen nach Terminen und Raten sehr verschieden. Sie
schwanken zwischen wenigen Reisen’ und Mammut-
kontrakten, beispielsweise einem kiirzlich geschlos-
senen 5-Mill.-t-Vertrag, der in einem Zeitraum von
12 Jahren von Puerto Ordaz, Venezuela, abzufahren
ist. Ein weiterer, relativ neuer Erzhafen in der iiber-
seeischen Verkehrsrelation deutscher Hiittenwerke ist,
nebenbei bemerkt, Wabana auf Neufundland. Die ver-

einbarten Raten, die bei sehr langfristigen Vertrdagen

auch eingebaute Gleitklauseln fiir kostenbezogene
Anderungen aufweisen, werden in der Regel nicht
offentlich bekannt; z.T. sind auch Hausflotten mit
innerbetrieblicher Verrechnung eingesetzt.

Etwas mehr in der Offentlichkeit spielen sich die lang-
fristigen Abschliisse in der Ko h1l e fahrt von den USA
ab. Die Vergleiche dieser Raten mit dem Ratenniveau
der Reisechartern sind insofern aufschlulireich, als
dieser Markt eine ausgesprochen konjunkturelle und
marktweisende Tendenz aufweist und in beiden
Charterarten stark vertreten ist. Ein solcher Vergleich
1aBt u.a. erkennen, daB langfristige Raten in einer
Frachtenhausse unter dem Niveau der Reisecharter-
abschliisse liegen bzw. es iiberschreiten, sobald der
Markt fiir Einzelreisen in eine Baisse abgleitet. Wih-
rend des Suez-Hochs lag die Kohlerate von Hampton
Roads nach Nordkontinent in ihrer Spitze bei fast
sh 120/-, ein Vierjahresvertrag dagegen bei nur sh 62/6.
Der Hohepunkt fir Kontraktraten — fiir 4 Jahre etwa
sh 69/~ oder fiir 3 Jahre sh 89/- im 1. Jahr, sh 78/- im
2. Jahr und sh 64/- im 3. Jahr — wurde im Februar
1957 erreicht, als der Reisechartermarkt bereits rick-
laufig war; erst dann wirkte sich der Schock als Folge
der uberhitzten Tonnagenachfrage voll in der Jagd
auf langfristige Bindungen aus. Etwa im Mai/Juni 1957
kreuzten sich die Linien der beiden fallenden Raten-
trends, so daB von diesem Zeitpunkt an die lang-
fristigen Raten iiber denen fiir Einzelreisen liegen.
Fiir letztere wurden Anfang Dezember 1957 sh 27/-
gezahlt, wihrend fiir einen Vierjahresvertrag etwa
sh 40/- bis 42/6 anzulegen waren.

Im tbrigen geht gegenwdrtig mit der etwas gedampf-
ten europdischen Industrieproduktion ein geringeres
Interesse an neuen langfristigen Bindungen Hand in
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Hand. Es kommen zur Zeit nodch vereinzelt groSie
Kohlekontrakte nach europaischen Hafen (u.a. bis
1968 zu sh 40/-) zustande, doch bedeutet es fiir einen
Reeder einen nicht leichten EntschluB, sich wahrend
eines Tiefstandes der Raten, einschlieBlich der lang-
fristigen, auf Jahre hinaus zu binden und — pacta
servanda sunt — an einer immer mdéglichen spdteren
Erholung des Marktes nicht teilhaben zu konnen.
Pessimistisch eingestellte Reeder sind dagegen an
jedem langfristigen Vertrag, der es ihnen erlaubt, ihre
Tonnage zu einer noch ertraglichen Rate iiberhaupt in
Fahrt zu halten, interessiert, um ein Auflegen ihrer
Schiffe oder Verlustreisen zu vermeiden,

Der Seetransport der Mineralédlindustrie hat
seine eigene Struktur und wickelt sich auf einem zen-
tralisierten und vorwiegend langfristig orientierten
Markt ab. Die Investitionen riesiger Kapitalien in
eigene Foérderanlagen, Raffinerien und groB8e Tanker-
flotten durch wenige weltbeherrschende Gesellschaften
sowie die in der Mineral6lindustrie bestehenden Kon-
kurrenzverhéltnisse im Kampf um die Marktanteile
bedingen notwendigerweise eine langfristige Planung,
rationelle Transportmittel und scharf kalkulierte Ver-
kaufspreise der Erzeugnisse. Zur Preispolitik der Ol-
gesellschaften gehort das Bestreben, iliber eine elasti-
sche Transportkapazitét zu verfiigen. Sie wird da-
durch erreicht, daB sie fiir einen Teil ihres Verkehrs-
bediirfnisses die Tonnage unabhdngiger Tankerreeder
aufnehmen. Um das Ausmafl der Marktschwankungen
des freien Tankermarktes moglichst gering zu halten,
wird auch die derart aufgenommene Tonnage weit-
gehend langfristig gebunden, und nur die Bedarfs-
spitze mit der folglich schéarfsten Reaktion auf An-
gebot und Nachfrage wird in kurzfristigen Charte-
rungen oder Einzelreisen befrachtet.

Die grofien UOlfirmen rechnen ihre eigenen und héufig
auch die zuséatzlich gecharterten Tanker zu intern er-
mittelten sog. ,Company rates” ab, die fiir mehrere
Monate gelten und etwa dem zeitlich vorangegange-
nen Markttrend folgen, jedoch ohne dessen scharfe
Ausschldge zu beriicksichtigen. Richtungweisend fiir
diese Gesellschaftsraten diirfte u. a. eine auf breiterer
Basis vom Londoner Tanker Brokers’ Panel viertel-
jahrlich verdffentlichte Indexrate, die sog. ,Freight
Rate Assessment”, sein. Sie wird als gewogenes
Mittel aus lang- und kurzfristigen Charterraten er-
rechnet. Die auf die Basisraten nach Scale II be-
zogenen Korrekturwerte lauten fiir die Quartale 1957
wie folgt: + 74,8%; + 67,7%; + 31,9%; + 30,0%.

Eine langfristige Getreidebefrachtung gehort zu
den Ausnahmen im Seetransport. Das saisonabhingige
Angebot, unbestimmte Ernteergebnisse und eine re-
lativ starke Beteiligung der Linienschiffahrt mit Teil-
ladungen lassen die spekulative Einzelreise vorteil-
hafter erscheinen. Die bei Baissetendenzen in der Ul-
fahrt auch vereinzelt in die Getreidefahrt eindringen-
den Tanker bringen in diese ihnen artfremde Trocken-
fahrt auch die Ratenbindung auf Zeit mit. Der Grund

v
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fir den Tankerreeder mag in den nicht unerheblichen
Reinigungs- und Umbaukosten liegen, die eine garan-
tierte Zeitbeschaftigung verlangen. Fiir den Befrachter
bedeuten zweifellos diese unter den Raten von
Trockenfrachtern liegenden Abschliisse einen Anreiz,
jedoch entstehen héhere Lade- und Loéschkosten,

Der Ende November 1957 getdtigte Zweijahreskontrakt
des Tankers ,Stanvac Melbourne” (16600 tdw) der
Standard Vacuum fiir die Getreidefahrt von den USA
nach Bombay ist nicht nur ein Ausnahmefall hinsicht-
lich Dauer und niedriger Rate (2— §), sondern kenn-
zeichnete gleichzeitig die gedriickte Lage auf dem Ol-
markt. Auch der kiirzlich getitigte AbschluB des
D. .,Integritas” (9 500 t) fiir 9 konsekutive Reisen mit
Weizen zu 7,— $§ vom US-Golf nach der Antwerpen-
Hamburg-Range, beginnend Januar 1958, ist bemer-
kenswert.

Andere Massengiiter, wie Phosphate, Bauxit, Gips,
Zement oder Zucker, werden bevorzugt in lang-
fristigen Kontrakten wie auch zunehmend in Spezial-
schiffen mit schnellen Lade- und Léschleistungen be-
fordert. Ebenso ist die Fruchtfahrt, die aber als 6ffent-
licher Marktteilnehmer: nicht in Erscheinung tritt, weit-
gehend der Spezialschiffahrt vorbehalten.

Das langfristig gliltige Ratenelement ist nicht nur eine
zwangslaufige Folge wirtschaftlicher Uberlegungen in
der GroBen Fahrt. Die Holz-, Diingemittel-, Getreide-,
Kohle- und Koksfahrt in Nord- und Ostsee wird als
Beforderungsleistung der Kiistenschiffahrt haufig in
Kontrakten oder mit Hilfe von- langfristigen Raten-
absprachen geregelt. Letzthin sind in dieser Richtung
kartellartige Bestrebungen niederldndischer und deut-
scher Kiistenschifferverbande bekanntgeworden, um
den europdischen Trampverkehr durch die Fest-
setzung von Mindestraten fiir die Hauptgiiter zu
stabilisieren.

DIE SEEFRACHTEN IM MARKT FUR REISECHARTERN

Dem Seetransport dieser Charterart liegen hinsichtlich
der Ratenbildung Marktpreise zugrunde, die unmittel-
bar auf Engpdsse reagieren. Die militdrische Aktion
in Agypten Ende Oktober 1956 zusammen mit einer
zeitweise bedrohlichen politischen Gesamtlage ge-
niligten, um die psychologischen Voraussetzungen fir
eine Krisenstimmung auch in der Trampfahrt zu
schaffen, die zweifellos mit einiger Berechtigung zu-
ndchst nur durch die prekdre Lage in der nah- und
mitteldstlichen Ulfahrt fiir die europiische Versorgung
entstanden war. Die Beschlagnahme zahlreicher Schiffs-
einheiten schon vor der Suezaktion und die generell
erh6hte Nachfrage nach Schiffsraum vor dem Hinter-
grund einer moglichen militdrischen Ausweitung
lieBen den Wert der Transportleistungen im Seever-
kehr liber Gebiihr hochschnellen. Wenn sich auch die
schon bestehende Vollbeschdftigung der internatio-
nalen Schiffahrt durch die Suezkanalsperre prompt in
eine akute Tonnageverknappung ausweitete, konnten
die erzielten Spitzenraten des Promptmarktes weder
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eine Erscheinung von Dauer sein noch die auf breiter
Basis und langfristig ratengebundene Versorgung ge-
fahrden. Eine Reaktivierung von Schiffen der US-
Reserveflotte erfolgte daher — auch auf Grund der
1951 in &hnlicher Situation gemachten Erfahrungen —
offiziell nicht, sondern blieb der privaten Initiative
vorbehalten.

Die vorstehende Entwicklung wird deutlich von den
deutschen, britischen und norwegischen Tramp-
frachten-Indices, die sich ihrem materiellen Inhalt nach
dhnlich sind und ergdnzen, widergespiegelt. Es ist ein
interessanter Versuch, diese Ergebnisse auf eine ge-
meinsame Bezugsbasis {2. Halbjahr 1954) zu bringen
und zu mitteln, um einen fairen Durchschnitt des
Ratentrends der europdischen Trampfahrt in ihrem
weltweiten Betdtigungsfeld zu erhalten.

Europiische Trampfrachten-Indices

nor-

gemittelter | deutscher | britischer

Zeitraum i wegischer
Trampfrachten-Index

1955 M. D, 131,4 131,8 132,9 129,6

1956 M. D. 160,7 166,2 163,5 152,4

1957%: :
Januar 186,0 199,1 180,9 178,0
Februar 177,9 188.0 174,6 171,2
Marz 155,0 158,9 151.,6 154,6
April 145,1 1514 139,9 144,0
Mai 127,7 129,7 121,5 131,8
Juni 118,4 118,8 114,5 122,0
Juli 112,1 112,9 106,1 117.,4
August 95,3 95,2 90,5 100,3
September 89,0 83,2 85,0 98,8
Oktober 88,7 86,5 84,1 95,6
November . 82,1 85,7 .

Da die Suezkrise schneller als erwartet voriiberging
und die Weltwarenmarkte infolge der starken Bevor-
ratung und langfristiger Verbindlichkeiten sich nicht
nur schnell normalisierten, sondern riicklaufige Ten-
denzen aufwiesen, ging der weitere Bedarf an Schiffs-
raum laufend zuriick. Im gleichen Verhéltnis fiel das
Ratenniveau der freien Trampschiffahrt fiir Einzel-
reisen, wie es eindeutiger als in den vorstehenden
Indices nicht dargestellt werden kann.

Der T ankfrachtenmarkt fir Einzelreisen, die be-
kanntlich sehr stark auf Bedarfsunterschiede anspre-
chende Spitze dieses in seiner Ganzheit planvoll und
ausgeglichen operierenden Weltmarktes, spiegelt die
Situation um die Suezkrise wie auch allgemeine
saisonale Schwankungen in vergrébertem MabBstab
wider. Die auf die Verkehrsrelation UK/Kontinent be-
zogenen deutschen Indices zeigen bei Scale II = 100
folgende Werte:

1955 M. D. 115,6 Miérz 285,5 August 56,0
1956 M. D. 2274 April 150,8 September 47,5
1957: Mai 100,0 Oktober 50,6
Januar 3883 Juni 83,4 November 47,5
Februar 398.5 Juli 76,0 Dezember 45,3

Das bedeutet, daB z. B. im Mai 1957 die je nach Her-
kunft verschiedenen Basisraten?) gezahlt wurden,
wéhrend diese sich im Dezember einen Abzug von
54,7%0 gefallen lassen muBten. Demgegeniiber be-

%) z. B. vom Persischen Golf (Bahrein) = 47/6+6/3, von Nieder-
landisch-Westindien = 32/6.
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rechnete die Anfang Oktober 1957 herausgegebene
vorerwdhnte AFRA-Rate das Gesamtniveau fiir das
4. Quartal 1957 auf Scale II + 30%o.
DIE FRACHTRATEN IN DER LINIENSCHIFFAHRT

Fiir einen Ratentrend der nordeuropdischen Linien-
fahrt in ihren weltweiten Verkehrsrelationen bietet
bislang nur der deutsche Linienraten-Index einen An-
halt. Da seine Berechnung nicht an die deutsche Flagge
und deutsche Liniendienste gebunden ist, liberdies
Tarifanderungen meistens auf internationaler Ebene
durch Konferenzen oder Tarifpartner und fiir ganze
Fahrtgebiete erfolgen, kénnte man die nach natio-
nalen Unterlagen im Seeverkehr auf die deutschen
Seehdfen ausgesuchten Fahrtgebiete und Giiterarten
so lange als reprasentativ auch fiir ein groBeres Wirt-
schaftsgebiet gelten lassen, wie nicht vergleichbare
Berechnungen von einer anderen Seite vorliegen. Die
politische und marktwirtschaftliche Entwicklung der
letzten Epoche hat auch in den maBigen Reaktionen
des Ratenpendels fiir Linienfahrt Ausdruck gefunden.

Deutscher Linienraten-Index
(2. Halbjahr 1954 = 100)

Zeitraumi Index } Zeitraum | Index { Zeitraum IIndex

1955 M. D. 107,9 Mérz 136,6 August 130,3

1956 M. D, 119,1 April 139,0 September 130,0

1957 ) Mai 133,6 Oktober 129,5
Januar 131,2 Juni 1319 November 129,0
Februar 134,4 Juli 131,1

Eine gewisse Schwerfdlligkeit des Konferenzsystems

und die mit einer Ratendnderung in der Regel ver-

bundene Wartezeit haben das Index-Hoch der Suez-
krise mit dem {iblichen ,time lag“ erst im April 1957
aufkommen lassen, als der Kanal von seinen Hinder-
nissen bereits wieder gerdumt war. Die zwischen 15
bis 30 Prozent liegenden Krisenzuschldge fiir die Um-
leitung auf die Kaproute wurden, z. T. in stufenweisen
Erhéhungen, nur von den unmittelbar betroffenen
Liniendiensten gefordért; erhéhte Bunkerdlpreise und
allgemein gestiegene Betriebskosten als indirekte
Folge der Krise zwangen aber auch auf breiterer Basis
zu Tarifkorrekturen. Die befristeten Suez-Surcharges
wurden nach und nach wieder abgebaut, soweit sie
nicht von einigen Konferenzen in Tariféinderungen um-
gewandelt wurden und damit zu einer allgemeinen
Anhebung des Ratenniveaus fiihrten. Nichtsdesto-
weniger herrscht seitdem eine leicht riickldufige Be-
wegung vor, die hauptsdchlich in einem Ratenabbau
frachtempfindlicher Giiter von indexméBiger Bedeu-
tung ihre Ursache hat. Von der depressiven Raten-
entwicklung der freien Fahrt und der Tatsache, daB
auch in der Linienschiffahrt von einer Mengen-
konjunktur nicht mehr die Rede sein konnte, gingen
Einfliisse aus,’denen sich auch die Ratenpolitik der
Linien und Konferenzen nicht entziehen konnten.
DAS TONNAGEANGEBOT

Aus der eingangs erwahnten Entwicklung des Welt-
gliterverkehrs iliber See ist keineswegs ohne weiteres
zu entnehmen, wie die Marktverhaltnisse sich ent-
wickelt haben. Die Seefrachtenmérkte lassen zwar
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Riickschliisse zu, weil der jeweilige Preis aus dem Zu-
sammenspiel zwischen Angebot und Nachfrage resul-
tiert, jedoch sind die Kausalzusammenhédnge damit
nicht zu ergriinden.

Die gegenwdrtige maritime Situation erscheint in
einem eigenartigen Licht, wenn in Betracht gezogen
wird, daB weit und breit von einer Flaute — wenn
nicht gar Krise — auf dem Seeverkehrsmarkt gespro-
chen wird, andererseits jedoch feststeht, da8 sich der
Weltgiiterverkehr iiber See in den letzten zehn Jahren
anndhernd verdoppelt hat. Dann bleibt nur ein Schlu8,
der hier zundchst als These gesetzt werden soll: es ist
zuviel Tonnage vorhanden.

Lloyd's Register wies fiir Mitte 1957 110246 081 BRT
als Tonnagebestand aus. 1939 hatte die Welthandels-
flotte einen Umfang von 69,4 Mill. BRT. Sie ist damit
in einem Zeitraum von 18 Jahren um rd. 41 Mill. BRT
(rd. 59%0) gewachsen. Hierbei ist jedoch zu beriick-
sichtigen, daB der Tonnageausweis fiir 1957 ungefahr
12,8 Mill. BRT Schiffsraum enthédlt, der in Form der
US-Reserveflotte untédtig in us-amerikanischen Hafen
liegt. Damit vergréBSerte sich der Raumgehalt der
aktiven Flotte nur um rd. 40%b.

Ebensowenig wie es einen homogenen Seefrachten-
markt gibt, ist die Welttonnage eine homogene Ein-
heit. Sie besteht aus einer Vielzahl technisch unter-
schiedlicher TransportgefdBe, die zudem auch noch
unterschiedlich organisiert sind. Beziiglich der Orga-
nisation sticht als wichtigstes Merkmal hervor, da8 es
d i e Welthandelsflotte nicht gibt. Sie ist nur eine rech-
nerische Gro8e, namlich die Summe einzelner natio-
naler Flotten, die — wenn sie sich auch auf den
Markten treffen und dort ohne Unterschied der Flagge
den Marktbedingungen unterworfen sind — in natio-
nalwirtschaftlichen Daten eingebettet sind und sich
der Wirtschaftspolitik ihres Landes anpassen miissen.

Die Welthandelsflotte 1957

(in 1000 BRT)
Insgesamt davon Tanker
Land Verénderung Veranderung
Bestand | gegeniiber | Bestand| gegeniiber
dem Vorjahr dem Vorjahr
GroBbrit.u.Nordirl, 19 857 + 312 5 586 + 237
Kanada 1521 + 18 225 + 1
USAY) 25911 — 235 4143 — 68
Norwegen 8 488 + 453 4 747 + 87
Liberia 7 466 +1 882 4143 + 959
Italien 4552 + 335 1342 + 40
Japan 4 415 + 339 848 + 60
Niederlande 4335 + 329 1117 + 34
Panama 4129 + 203 2135 + 69
Frankreich 4010 + 67 1304 — 45
Deutschland 3606 + 399 392 + 49
Schweden 3048 + 125 939 + 52
UdSSR 2 709 + 73 219 — 1
Déanemark 1 857 + 162 588 + 73
Spanien 1 505 + 67 266 + 13
Griechenland 1472 + 164 178 4+ 24
Argentinien 1039 — 11 341 — 1
Welthandelsflotte 110 246 -+ 5 046 29 938 +1727

1) einschl. Reserveflotte von etwa 12 750 000 BRT.
Quelle: ,The Shipping World* vom 20. 11, 1957,

Nach wie vor ist GroBbritannien die wichtigste Schiff-
fahrtsnation der Welt — sofern die US-Reserveflotte
unberiicksichtigt bleibt. Deutschland, das 1939 den
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fliinften Platz in der Rangfolge der Schiffahrtsnationen
einnahm, rangierte 1957 an zehnter Stelle. Im {ibrigen
sticht bei der Betrachtung der Nationalitdtenskala her-
vor, daB sich in die tonnageméBigen Fiihrungs-
‘positionen der traditionellen Schiffahrtslander zwei
Flaggen hineingeschoben haben, die vor dem zweiten
Weltkrieg keine bzw. nur untergeordnete maritime
Bedeutung besaBen: die Flaggen Liberias und Pana-
mas. Sie gehéren auch zu den Lindern, die gegeniiber
dem Vorjahr den gréSten Tonnagezuwachs zu ver-
zeichnen hatten. Es ist weitgehend bekannt, daBl sich
hier eine Entwidklung niederschlagt, die mit dem
eigenen Transportbediirfnis dieser Lander wie auch
mit einer besonderen maritimen Begabung nichts zu
tun hat. Die besondere Problematik, die in dieser
Situation liegt, wird noch angeschnitten werden.

Die Aufstellung tiber die Welthandelsflotte 146t noch
ein weiteres wesentliches Merkmal erkennen: Rund
27%0 der Welttonnage sind als Tankschifftonnage auf
die Beférderung von flissiger Ladung spezialisiert.
Wenn auch bereits gesagt wurde, da8 vereinzelt
Tanker in die Trockenfahrt eindringen, so handelte es
sich hierbei doch um Ausnahmen.

Die Tankschiffe sind jedoch nur eine, wenn auch die
typischste Spezialisierungserscheinung. Wahrend in
friiheren Zeiten das allround-Trampschiff das Gros der
Weltflotte stellte, ist im Laufe der letzten Jahrzehnte,
besonders aber der letzten Jahre, auch innerhalb der
Trockenfahrt eine weitere Spezialisierung erfolgt. Nur
der Vollstdndigkeit halber soll noch ein alter Spezial-
zweig der Weltschiffahrt erwédhnt werden: die Pas-
sagierschiffahrt. Thre besonderen Probleme werden in
diesen Ausfiihrungen, die der Frachtschiffahrt gewid-
met sind, nicht gewiirdigt. Trotzdem kann sie hier
nicht ganz auBler Betracht bleiben, weil sie im Ton-
nageausweis enthalten ist.

Typengliederung der Welthandelsflotte!)

31. 12. 1953 31, 12, 1954 J 31. 12, 1955
Fahrzeugtypen YT . i
Mill. | . Mill, § . Mill .
BRT i in% | gry | in% I BRT | 18 %
Kombinierte Fracht-
Passagierschiffe 9,2 10,8 9,3 10,4 9.3 10,0

Kombinierte Fracht-
Kithl-Passagierschiffe 0,9 1,0 0,9 1,0 0,8 0,9
Trodcenfrachter,

nichtspezialisiert 48,6 57,1 50,1 56,1 51,7 55,6

Kiihlschiffe 2,0 2,4 2,0 2,2 2,1 2,3

Spezialfrachter 2,0 2,4 2,2 2,6 2,6 2,8

Tanker (und

Walkochereien) 22,4 263 248 277 264 284

Insgesamt 851 1000 83,3 100,0 92,9 1000

'} Nur Fahrzeuge iliber 1000 BRT.

Quelle: ,Norwegian Shipping News*, Oslo, 1955/1I, S. 678,
1956/11, S. 863.°

Nach der vorstehenden Aufstellung waren — bei sin-
kender Tendenz — Ende 1955 nur noch 556°% des,
Schiffsraums der tiber 1000 BRT groBen Schiffe den
universellen Trockenfrachtern zuzurechnen. Jedoch
auch diese Gruppe lieBe sich noch weiter aufgliedern.
Es ist bekannt, daB besonders in der Linienfahrt die
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Schiffe vielfach unter Gesichtspunkten gebaut werden,
die ihre Rentabilitdt bei dem Einsatz in ganz bestimm-
ten Fahrtgebieten erwarten laBt.

Altersgliederung einiger Handelsflotten Mitte 1956

(in % der Gesamttonnage)

| 5bis | 10bis | 15bis | 20bis| 25

unter unter | unter | unter | unter | und ?:::;nt

Land 10 15 | 20 | 25 |mehr g

(1000

BR

Jahre n

GrofBbritannien 23 20 3t 11 4 11 19 545,9
usa 4 2 88 4 1 1 23 643,2
Norwegen 37 31 12 8 3 9 80353
Italien 21 6 38 5 2 28 4196,8
Niederlande 25 16 27 15 3 14 4 006,1
Deutschland 53 16 4 5 3 19 3 206,4
Frankreich 32 29 24 4 3 8 3943,2
Schweden 36 18 20 6 4 16 29221
Welt insgesamt 22 14 39 6 3 16 101 8249

Quelle: ,Maritime Transport®, OEEC, Faris 1957, S. 14.

Neben der marktbildenden Spezialisierung geit die
den Markt beeinflussende Qualitdt der jeweiligen
Flotten einher. Bereits aus der Altersstruktur lassen
sich nicht nur direkte, sondern auch indirekte Einfliisse
ableiten. Sie spiegelt weitgehend die Leistungsfdhig-
keit der jeweiligen Flotte wider. Moderne Schiffe be-
sitzen ein giinstigeres Verhdltnis zwischen der
Tonnage und der nutzbaren Lade- oder Tragfiahigkeit,
und ihre Leistungskapazitdt wird durch ihre in der
Regel grofere Geschwindigkeit weiterhin erhoéht. Be-
reits vor mehr als drei Jahren schrieb die ,Scandi-
navian Shipping Gazette* (28. 7. 1954}, da8 drei mo-
derne Schiffe leistungsméBig — unter Beriicksichtigung
der Be- und Entladung ~— vier iiber 20 Jahre alte
Schiffe durchschnittlicher Gréfe ersetzen.

Allein die hier skizzierten Probleme 'der Qualitat zei-
gen, daB die greifbaren statistischen Angaben kein

. klares und eindeutiges Bild tber die Leistungsfahig-

keit der Welthandelsflotte geben. Es mufi vielmehr
gefolgert werden, da — leistungsmdBig gesehen —
im Zeitablauf BRT nicht BRT ist.

DIE NACHFRAGE NACH TONNAGE

Wesentlich eindeutiger als die Tonnagezahlen sind
dagegen die die Nachfrage nach Tonnage auslésen-

- den Giiterbewegungen zu analysieren — so scheint es

wenigstens. Eine Gewichtstonne ist eben eine Ge-
wichtstonne (wie natirlich die Raumtonne eine Raum-
tonne ist). Die in den Hafen der Welt geladenen und
geloschten Giiter werden ziemlich einwandfrei er-
mittelt. Wenn man die nachstehenden Zahlen betrach-
tet, so fallt einmal das stetige Anwachsen des Ge-
samtverkehrs, zum anderen jedoch die langsame Zu-
nahme der Trockenladungsgiiter ins Auge, der eine
ganz auBerordentliche Ausdehnung des Mineraldlver-
kehrs gegeniibersteht. Weniger einheitlich war da-
gegen der Kohleverkehr, wahrend der Getreide-, der
Holz- und der Zuckerverkehr relativ geringen
Schwankunden unterworfen waren. Fast konstant
nahm und nimmt dagegen der Erzverkehr zu. 1954 und
1955 war er bereits gréBer als der Kohleverkehr. Viel-
leicht haben sich die Relationen in jiingster Zeit
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wieder ein wenig verschoben; fest steht jedoch, daB
das einst wichtigste Seehandelsgut ,Kohle” nicht nur
vom Mineral6l weitaus iibertroffen wurde, sondern
auf Grund der Wandlungen in der Energieerzeugung
auch ‘Gefahr lduft, vom Erz endgiiltig iiberrundet zu

werden.
Welltgiiterverkehr iiber See

{in Mill. t)
Jahr Insgle)- Mine. ’fcreonk- davon
samt!) | raldle A Ge- Koh-) Zuk-
glter treide?) | le Erz ‘ Holz kerd)
1929 460 70 390 47,09 93,’0 30,04 20,049 13,0
1937 480 105 375 42,3%) 7,1 30,049 17,09 8,09
1850 525 225 300 36,5 20,2 253 19,7 10,9
1951 615 255 360 48,0 431 324 24,0 10,9
1952 635 285 350 47,4 374 37,2 27,9 10,6
1953 650 295 355 44,6 27,0 35,8 18,7 12,7
1954 700 320 380 43,2 30,2 45,0 22,1 11,6
1955 790 360 430 43,2 52,0 60,2 24,8 12,7

') Ohne Giiterverkehr der GroBen Seen. ?) einschliefilich Reis. %) ge-
schatzt nach der Ausfuhr, ¢) geschétzt. %) 1934—1938.

Quelle: N. Traub: ,Die Preisbildung in der Seefrachtschiffahrt”,
Kieler Dissertation 1957, S. 23. .
Wenn somit auch die Zusammensetzung des Welt-
giterverkehrs iiber See bekannt ist, so ist damit die
Nachfrage nach Transportleistungen nicht eindeutig
umrissen. Die effektive Leistung a8t sich nur er-
mitteln, wenn neben dem Gewicht auch die Ehtfernung
bekannt ist, iiber die die Ladung transportiert werden
muf, Gerade in den letzten zehn bis flinfzehn Jahren
haben die AuBenhandelsbeziehungen vieler fiir den
Seeverkehr wichtiger Lander regionale Verschiebun-
gen erfahren, die die Transportwege meistens ver-
lingerten. Ganz augenscheinlich trat das Tonnage-
problem, das sich allgemein aus verlingerten Wegen
ergibt, auch anlaBlich der Suezkrise, deren ratenma-

[ Bige Auswirkungen bereits erwdhnt wurden, zutage.

Obgleich die Statistik weder iiber das Angebot noch

* itber die Nachfrage eindeutige Unterlagen liefert, soll,
. um die Darstellung der Angebots/Nachfrage-Situation

«abzurunden, die Entwicklung der wichtigsten Kompo-
nenten des Seeverkehrsmarktes aufgezeigt werden.

Index der Welthandelsflotte und des Weltgiiter-
verkehrs iiber See

(1928 = 100)
Welt- davon Welt- davon
Jahr | handels- gater-
flottet) | Trocken- | | verkehr }Trocen- | Tanker-
trachter iiber See?)| ladung | ladung3)

1937 98,3 93,0 142,6 104,3 96,2 150,0
1950 128,7 113,6 242,9 114,2 76,9 321.4
1951 132,8 115,8 262,0 133,7 ~ 923 364,3
1952 137,3 118,3 282,7 138,1 89,7 407,1
1953 142,2 120,4 310,6 1414 91,1 4214
1954 148,5 122,7 348,2 152,2 97,4 4571
1955 153,6 125,0 3741 1719 1128 5143

') Ohne US-Seenflotte; Fahrzeuge ab 100 BRT. ?) Ohne Giiter-
verkehr innerhalb der GroBen Seen. 3} Rohéle und Derivate.

Quellen: ,Lloyd’'s Register of Shipping”, Annual Report 1955, Lon-
don; ,UNO Statistical Yearbook 1956, New York, S. 341.

Wéhrend die Tonnage der Welthandelsflotte von 1929
(= 100) bis 1955 um 53,6 % zugenommen hat, ist der
Weltgiiterverkehr iiber See bei gleicher Basis um
#19% angewachsen. Das Bild sieht — soweit die zu-
vor gemachten Einschrankungen ein Urteil an Hand
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dieser Zahlen erlauben — fiir -das Tonnageangebot,
also fiir die Schiffahrt, recht giinstig aus. Es fand im
Ratenniveau einen entsprechenden Niederschlag, we-
nigstens bei den Trockenfrachtern. Hier zeigt sich nun,
daB die relative Zunahme der Trockentonnage weitaus
geringer war als diejenige der Tanker. Noch unter-

‘schiedlicher entwickelte sich der Umfang an Trocken-

sowie an Tankerladungen. Es ist interessant festzu-
stellen, daB das Angebot an Trockenfracht weniger
angewachsen war als das entsprechende Tonnage-
angebot, wahrend sich auf dem Mineralélmarkt eine

- umgekehrte Entwidcklung vollzog. Wenn trotzdem der

Ratenstand 1955 ein entgegengesetzes Bild zeigte, so
ist das auf die erwdhnten Einfliisse zuriickzufiihren,
liber die keine statistischen Unterlagen zur Verfiigung
stehen, ndmlich auf die Verdnderungen in den Ver-
kehrsrelationen, mit dem Ergebnis einer Verldngerung
der Transportwege einerseits und auf die grofiere Lei-
stungsfahigkeit je BRT andererseits.

Die jlingste Entwickilung ist noch nicht beriicksichtigt.
Es steht jedoch fest, daB die Tonnage weiterhin zu-
genommen hat — von 1956 auf 1957 war sogar der
grofte Tonnagezuwachs (abgesehen von den Kriegs-
jahren) seit 1920 zu verzeichnen — und dafi auch der
seewdrtige Giiterverkehr 1956 eine weitere Ausdeh-
nung erfuhr. Der Zuwachs im Jahre 1957 ist noch nicht
bekannt. Es ist zu vermuten, dafl er nicht mehr den
Umfang der vorhergehenden Jahre besaB.

UBERSATTIGUNG DES SEEVERKEHRSMARKTES?

Die seit einigen Monaten anhaltende Baissesituation
auf dem Seeverkehrsmarkt lieB und 1d8t Stimmen laut
werden, die wie in der Mitte der zwanziger Jahre von
einem TonnageiliberfluB und von einer Krise in der
Weltschiffahrt sprachen bzw. sprechen. Eigentlich
nimmt man das Urteil schon vorweg, wenn man sagt,
damals war diese Krise offensichtlich vorhanden. Aber
wenden wir uns erst den Auswirkungen der gegen-
wdrtigen Situation zu.

Die ,Shipping World" berichtete am 4. Dezember 1957,
daB bereits 2 Mill. tdw Tankschiffsraum aufliegen und
dafl allein in GrofBbritannien 194 Schiffe mit 1,1 Mill.
BRT aufgelegt sind bzw. ohne Beschdftigung in den
Hafen liegen. Schiffbauauftrdge werden storniert. Ver-
schiedentlich wird versucht, Kontrakte zu verkaufen.
Auf der anderen Seite &uBern die Japaner, daf sie
ihre Tonnage in den néchsten vier Jahren auf 8,87 Mill.
BRT bringen und damit etwa verdoppeln wollen. Bei
den Werften aller Schiffbaunationen befanden sich
Ende September 1957 1737 Schiffe mit 9,35 Mill. BRT,
darunter 329 Tanker mit 4,45 Mill. BRT, im Bau. Sind
das Zeichen einer Krisensituation? Nun, das kann
nicht generell beurteilt werden. Was fiir das eine
Land oder einen einzelnen Reeder krisenmé&Bige Aus-
wirkungen hat, braucht keineswegs zu einer umfas-
senden Krise zu fiihren. Im Schiffahrtsgeschaft ge-
horen Preis- (Fracht-) Schwankungen mehr als in allen
anderen Branchen zum ,Normalen”. Das ,Normale”
setzt jedoch wvoraus, daB man auch bei Hausse-
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stimmung im Geschdft lag, um mit dem angesammel-
ten Polster iiber die flauen Runden zu kommen. Das
war jedoch speziell fiir die deutsche Schiffahrt kaum
bzw. nur in geringem MaBe der Fall. Trotzdem wird
weltweit von einer krisenartigen Lage der Schiffahrt
gesprochen. In geschlossener Phalanx greifen die
Reeder aller traditionellen Schiffahrtslander das
Problem der ,Flags of Convenience” auf, wobei sie in
bemerkenswerter Weise von internationalen Gewerk-
schaftsverbdnden unterstiitzt werden. Offensichtlich
waren frither die sozialen Bedingungen bei gewissen
Flaggen nicht gerade rosig. Das Bild hat sich jedoch
gewandelt. Unter den Flaggen der ,Panhonlibco”
fahren heute die modernsten Schiffe, so z.B. 32% der
Erz/Olschiffe, die zu den jiingsten Kindern der mari-
timen Spezialisierung zahlen.

Auch die negative Beeinflussung des Ratenniveaus
kann — zumindest gegenwdartig — den Schiffen der
billigen Flaggen, wenn {iberhaupt, so nur beschrankt
zugeschrieben werden. Sie stellen ja iiberwiegend
Spezialschiffe, Tanker, Erz/Olfrachter, lie weitgehend
in langfristiger Charter groSer Konzerne fahren. In
die Linienschiffahrt konnen sie hochstens als Charter-
schiffe eindringen. Auf die Tarifbildung der Konfe-
renzen haben sie keinen direkten EinfluB. Es bleibt
ihnen also zur etwaigen Ratenunterbietung der ver-
héltnisméaBig enge Tramper-Markt. Aber steht denn
hier liberhaupt der aktuelle Konkurrenzgesichtspunkt
im Vordergrund? Wohl kaum. Der ausschlaggebende
Vorteil, den die billigen Flaggen bieten, ist die fast
vollige Steuerfreiheit, die zu erheblich gréferen
Nettogewinnen fiihrt, als sie unter anderen Flaggen
erzielt werden konnen. Dadurch vergréfern sie die
finanzielle Potenz der unter ihren Flaggen fahrenden
Reedereien, die in der Lage sind, ihren Flotten-
bestand ohne Fremdmittel bzw. mit einem groBen An-
teil an Eigenkapital zu finanzieren. Abgesehen davon,
daB sie mit modernsten Schiffen auf den Markt
treten, sind ihre Kapitalkosten geringer als die der
mit hohen Fremdmitteln arbeitenden Reedereien. Und
darin liegt wohl auch marktmé&Big eine potentielle
Gefahr.

Diese Situation hat die eigenartige Konstellation her-
vorgerufen, daB bei wachsender Betonung des freien
Schiffahrtsgeschéfts der Ruf nach fiskalischen MabB-
nahmen immer stdrker wird. Hier Liberalismus — hier
Interventionismus! Klingt das nicht fast ironisch? Es
geniigt keineswegs, darauf hinzuweisen, daB die See-
schiffahrt besonderen Marktbedingungen unterworfen
ist, die aus dem internationalen Wettbewerb hervor-
gehen. Auch andere Produktions- und/oder Dienst-
leistungsbetriebe stoBen mit ihrem Angebot auf inter-
nationale Médrkte und treffen mit Wettbewerbern zu-
sammen, deren Kosten bzw. Kostengefiige vonein-
ander abweichen.

pDie Besonderheit der Seeschiffahrtssituation rithrt je-
doch daher, daB sie nicht wie die sonstige Industrie
nur Teile ihres Geschédfts auf internationaler Ebene
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abwickelt, sondern daB ihre Téatigkeit — wenn man
von der relativ geringen nationalen Kiistenfahrt ab-
sieht — ausschliefilich auf internationalen Markten er-
folgt. Hier gibt es kein Ausweichen auf den eigenen
nationalen Markt. Hier gibt es nur eins: sich im Wett-
bewerb behaupten. Dabei spielt die Kostenkonstel-
lation eine ausschlaggebende Rolle. Sie ist jedoch fiir
die meisten nationalen Handelsflotten ein Datenkranz,
der nur von den jeweiligen Regierungen geéndert
werden kann.

Eine Mdglichkeit bleibt den Reedern — den traditio-
nellen wie auch den Reedern der Panhonlibco-
Flaggen — jedoch, um ihr Betriebsergebnis zu beein-
flussen. Sie konnen versuchen, durch Rationalisierung
die Kosten je Leistungseinheit, in diesem Fall je
Tonnenseemeile — sofern man vom Umschlag ab-
sieht —, zu senken. Und davon machen sie weltweit
Gebrauch. Hierzu gehort der bereits erwahnte Zug zur
Spezialisierung wie auch der Trend zum gréB8eren
Schiff. Es darf jedoch nicht ibersehen werden, dafl mit
beiden MaBnahmen die Krisenanfélligkeit nicht ge-
ringer wird, Gegenwirtig sind aber gerade diese
Schiffe gut beschéftigt. Die Wolken, die am Seever-
kehrshimmel stehen, machen noch keine Krise. Sie
koénnen jedoch eine echte Krise heraufbeschwéren, so-
fern dem Zugang an moderner, leistungsfdhigerer
Tonnage kein Aquivalent auf dem Giitersektor gegen-
ibersteht. Hier tritt besonders das Problem hervor,
das Tinbergen unter dem Thema ,Ein Schiffbau-
zyklus”?) Anfang der dreiBiger Jahre abgehandelt hat.
Tinbergen stellte fest, dal die Schwankungen im
Schiffbaii in hohem Grade mafigebend fiir die Schwan-
kungen in der Zunahme der Gesamttonnage sind. Die
Tonnageabgdnge infolge von Abwrackungen oder
Schiffsverlusten sind verhé&ltnisméBig gering. Der Um-
fang des Schiffbaus ist wiederum weitgehend durch
das Niveau der Seefrachten bedingt, das seinerseits
mit dem Umfang der Gesamttonnage zusammenhéngt.
Zwischen beiden Zusammenhéngen tritt eine gewisse
Verzogerung auf. Die Frachtraten sind z. B. hoch, wenn
kurz vorher die Gesamttonnage niedrig war. Die bei
dieser Situation bestellte Tonnage erscheint jedoch
infolge verhaltnismédfBig langer Baufristen erst auf
dem Markt, wenn moglicherweise andere Marktbedin-
gungen herrschen. Sofern die Nachfrage nach Tonnage
einigermaBen konstant bleibt bzw. konstant, aber
geringfiigig zunimmt, ergibt sich bereits aus diesem
.Reaktionsmechanismus” eine zyklische Bewegung,
der jeweils die Gefahr einer Krise innewohnt. Da der
seewdrtige Giiterverkehr wiederum eigene Schwan-
kungsphasen besitzt — ganz abgesehen von politi-
schen Einflissen — und die Verdnderungen der Ton-
nage wie auch der Giitermengen nicht synchronisiert
sind, konnte man fast von einer latenten Krisengefahr
sprechen. Die Entwidcklung der Seefrachtenmarkte zeigt
jedoch, daB das Eintreffen von Krisen sowie deren

%) J: Tinbergen: ,Ein Schiffbauzyklus®, in: Weltwirtschaftliches

Ardhiv, Kiel, 1931, 34. Bd., Heft 1, S. 152 ff,
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Arnold und Schondorff:

Der Seeverkehrsmarkt

AusmaBl keineswegs nach exakten, vorher bestimm-
baren Spielregeln erfolgt. So sind auch die Zukunfts-
aussichten durchaus nicht nur skeptisch zu beurteilen.
Die deutschen wirtschaftswissenschaftlichen Institute
haben fiir 1958 eine weitere Zunahme des Welt-
handels vorausgesagt. Vom Giitersektor diirfte somit

Summary: The ocean freight
market a reflection of the
maritime situation. The author
deals mainly with the development of
the ocean-traffic and the ocean freight
market during the past 10 years which
are of special importance with respect
to world economy, as most goods
moved in international trade are trans-
ported by sea. While the world goods
traffic almost doubled during the past
10 years, world trade tonnage only in-
creased less than 40 %o, But the move-
ment of freight-rates by no means cor-
responded to this global development.
Two rteasons are decisive for this. In
the first place very often non-econ-
omic events and their consequences
superimpose the purely economic de-
velopment and from time to time cause
an unnatural discrepancy between
available tonnage and offered’ freights.
The Suez-crisis was a good example
for this. In the second place the pro-
cess of change in sea-transportation
is responsible for this development,
which specially involves tramp-ship-
ping. The former “allround” tramp is
being supplanted by the specialized
ship which, owing to the fact that it
is not as versatile as a tramp, prefers
long-term charter. Also owing to this
increasing specialization the develop-
ment on the world freight market can-
not be dealt with and compared statis-
tically in a uniform way. But in spite
of the many sections of the market it
is still possible to perceive a super-
ordinate global trend. Very reliable
index numbers are always available
of the charter-market of tramp- and
tank-shipping. That the long-term
freight-rates are not watched and com-
pared as closely does not mean any
depreciation. Just these long-term
freight rates are the basis for the cal-
culation of stabilized prices of bulk
articles, the prices of which are much
influenced by cargo-rates, and give
the shipowner the security of steady
business. The author then examines
the conditions for bulk articles like
ores, coal and oil etc on the oversea
trade market and gives figures of the
development of the world goods traffic
and of the world merchant fleet. Fi-
nally he points out the importance of
rationalization for modern mercantile
shipping and discusses the problem
of the “flags of convenience”.

Résumé: Le marché desfrets—
reflet de la situation mari-
time. L'auteur parle surtout du déve-
loppement du transport et du fret mari-
time pendant la derniére décade dont
l'importance spéciale pour 1'économie
mondiale consiste dans le fait que le
commerce international a emprunté
en partie majeure la voie maritime.
Tandis que le trafic commercial mari-
time a presque doublé, pendant cette
époque, le tonnage a la disposition du
commerce mondial a augmenté de
moins de 40 % Entre ce développe-
ment global et le mouvement des tarifs
de fret il n'y a pourtant aucun rapport
raisonnable. Ce fait s’explique par
deux raisons. 1. Bien souvent le déve-
loppement économique est entravé par
des évenéments d'ordre non-économi-
que et par leurs consequences suscep-
tibles de provoquer une discrépance
artificielle entre le tonnage disponible
et l'offre du fret, voir la crise de Suez.
2. Le transport maritime international
subit une transformation qui met en
cause surtout les allround-cargos.
Ceux-ci doivent ceder de plus en
plus devant la navigation spécialisée,
i.e. & des .cargos & nombre réduit
d'emploi et préférant de ce fait ‘des
connaissements & longs termes. Bien
que cette spécialisation progressive
entrave un bilan statistique unifié du
développement du marché du fret mon-
dial, donc malgré la multitude de mar-
chés partiels, il est possible de discer-
ner un trend global. On dispose d'in-
dices réguliers pour l'affrétement de
navire-citernes et allround-cargos
libres. Le fait que les conventions de

“longs termes ne sont pas surveillées

de la méme fagon, n'implique aucun
jugement négatif. Car c’est justement
ce systéme qui crée les conditions
préalables pour la calculation des prix
stables pour marchandises en vrac a
frais de transport onéreux, et qui
donne aux freteurs l'assurance d'un
emploi stable. L'auteur analyse les
couditions offertes au marché du trans-
port maritime aux marchandises en
vrac (mineraies, charbon, pétrole etc.).
Il fournit des chiffres statistiques sur
le développement du trafic des mar-
chandises et sur la flotte marchande
mondiale. Finalement l'auteur souligne
I'importance des mesures de rationali-
sation pour la navigation commerciale
moderne.

keine aktuelle Gefahr drohen. TonnagemaBig wird die
Entwicklung mit groSer Wahrscheinlichkeit zu einem
Reinigungsproze fithren, der zur Folge haben wird,
daB mehr als bisher Schiffe aus dem Markt genommen
werden, die sich nur unter Ausnutzung des voran-
gegangenen Booms am Markt halten konnten.

Resumen: El mercado de tra-
fico maritimo como imagen
reflejada de la situacion
maritima. El autor explica en su-
stancia el desarrollo del trdfico mari-
timo y del mercado de trafico mari-
timo en los 10 afios pasados, que son
de importancia del punto de vista del
comercio mundial, porque la mayor
parte de las mercancias movidas en
el comercio internacional son trans-
portados por el mar. El trafico de mer-
cancias internacional que en los ulti-
mos 10 afios ha crecido por mdas del
doble se ve frente a un tonelaje mun-
dial que en el mismo periodo crecid
por unos 40 por ciento. A este des-
arrollo global no corresponde de nin-
guna manera el movimiento de los ti-
pos de flete. Dos razones son respon-
sables de esto. Por un lado a menudo
son los acontecimientos dentro del
comercio internacional y sus consecu-
encias que se superponen al desarrollo
puramente econémico, y de vez en
cuando puedan ocasionar discrepan-
cias poco naturales entre el tonelaje
y la carga disponible. La crisis de
Suez ofrecié un +buen ejemplo; por
otro lado queda responsable el pro-
ceso de cambio en el transporte mari- -
timo internacional que en primer tér-
mino estd relacionado con la navega-
cién sin ruta fija. El comun buque de
tramp se ve desalojado mas y mas
por el buque especial, que debido a
su limitada utilidad prefiere un ,Char-
ter* a largo plazo. También debido a
esta creciente especializacion no se
puede medir ni registrar estadistica-
mente el desarrollo en el mercado de
flete mundial, pero a pesar de la mul-
titud de los mercados parciales se pu-
ede reconocer una tendencia global
superior. El mercado de fletamientos
de la libre navegacion de tramp vy de
buques tanques es traslucido continua-
mente, Cuando los fletamentos contra-
tados a largo plazo no son medidos
Yy observados de la misma manera,
esto no significa ninguna valoracién.
Pero estos contratos de fletamento a
largo plazo forman las condiciones
previas para la calculacién de pre-
cios estables de cargas a granel, y
asegura al armador la constante ocu-
pacién de sus buques. El autor exa-
mina las condiciones en el mercado
maritimo para la carga a granel tales
como minerales, carbon, aceites, etc.

Erlduterungen zu Herbert Jansen: ,,Der Weg zur Liberalisierung des deutschen Kapital-

verkehrs im Dienste der Auslandsinvestitionen in ,,Wirtschafisdienst* Nr. 12/1957, S. 683 ff.:

1. Wenn in der genannten Abhandlung generell von ,Landerbehdrden” gesprochen wird, so sind
darunter die ,obersten Landesbehérden fiir Wirtschaft’ zu verstehen.

2. Der Autor legt Wert darauf zu betonen, daB unter dem von der Redaktion mit ,Kapitalexport-
férderung” iiberschriebenen Kapitel alle MaBnahmen erfafit sind, die einer ,vollen Liberalisie-
rung zur Entlastung der Zahlungsbilanz” dienen.

3. Auf S. 688, zweite Spalte unter Ziffer 1 muB es anstatt ,Bundesgebiet’ wegen des Saarlandes

«Gebiet” heifien.
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