
Arnold, B.; Schondorff, H. D.

Article  —  Digitized Version

Der Seeverkehrsmarkt als Spiegelbild der maritimen
Situation

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Arnold, B.; Schondorff, H. D. (1958) : Der Seeverkehrsmarkt als Spiegelbild der
maritimen Situation, Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 38, Iss. 1,
pp. 25-33

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/132583

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor dürfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/132583
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Der Seeverkehrsmarkt als Spiegelbild der maritimen Situation
Dr. B. Arnold und H. D. Sdiondorff, Hamburg

D ie E ntw icklung des Seefrachtenm arktes is t fü r d ie  B eurteilung d er wirtschaftlichen  
Aussichten sow ohl d e r  Sch ißbau industrie  w ie auch der R eedereien  von ein iger B edeutung.
D iese B edeu tung d a r f  aber nicht überschätzt w erden , d a  d ie  zunehm ende S pezia lisierung  
im  Schiffbau und besonders das g ro ß e  Gewicht, das d er E rdöltransport im  R ahm en des  
Seeverkehrs einn im m t, im m er stärker zu r H erausbildung von T eilm ärkten  führt, w ährend  
d ie  vo lle  A ustauschbarkeit von  Schiffsgefäßen fü r den  G esam tgüterverkehr fortschreitend  
abnim m t. Im  w eltw irtschaftlichen G üterverkehr w ird  w eiterh in  m it einem  A nsteigen  des 
Transportvolum ens gerechnet w erden  können. D ie Verfasser der  fo lgen den  A n alyse  geben  
einen  fachgerechten Ü berblick über d ie  w irtschaftlichen und politischen Elem ente, d ie  den  
sehr reagib len  Seefrach tenm arkt bestim m en.

D
ie stürm ische A ufw ärtsentw icklung, die die W e lt­
wirtschaft nach dem  zw eiten  W eltk riege  auszeich­

nete, ist im Laufe der le tz ten  M onate s ta rk  im A b­
klingen begriffen. Es h ande lt sich h ierbei jedoch nicht 
um Schrum pfungsprozesse, sondern  im G rundsatz um 
eine V erlangsam ung der w irtschaftlichen Expansion. 
Alle w irtschaftlichen P rognosen laufen  darau f hinaus, 
daß der W elthande l auch w eite rh in  anw achsen w ird, 
wenn auch m it geringeren  jäh rlichen  Z uw achsraten.

Der w eitaus überw iegende Teil der im in te rna tiona len  
Handel bew eg ten  G üter w ird  über See tran spo rtie rt. 
Da die gü term äßigen  V erk eh rsle is tungen  des L uftver­
kehrs nicht ins G ewicht fallen, kom m t der Seeschiff­
fahrt als M ittler des W elthande ls e ine außero rden t­
lich große B edeutung zu. 1956 erreichte der W eltg ü te r­
verkehr über See einen  Umfang von  rund  900 M ill. t.

Wie in  allen anderen  V erkehrszw eigen  so sind auch 
im S eeverkehr ke ine  kontinu ierlich  fließenden V er­
kehrsström e vorhanden . E ndogene und  exogene F ak­
toren lassen  die T ransportbedürfn isse  im Laufe g rö ­
ßerer Z eiträum e w ie auch im Laufe eines Jah re s  an ­
schwellen und  schrumpfen. N un ist es e in  besonderes 
Kennzeichen a lle r V erkehrsm itte l, daß sie nicht auf 
Vorrat p roduzieren  können . Ih re  V erkeh rsle is tung  h a t 
immer nur einen  ak tue llen  W ert. Die effek tive P ro­
duktion findet in  T onnenkilom etern , in  der Seeschiff­
fahrt in  T onnenseem eilen  ih ren  N iederschlag. A uf 
Grund m angelhafter sta tistischer E rfassung besitz t 
diese F estste llung  für die vo rliegende Betrachtung 
nur theoretische B edeutung, jedoch geh t aus dem  V or­
stehenden hervor, daß eine gü term äßig  bed ing te  
schwankende N achfrage nach S eetransportle istungen  
jeweils auf e in  re la tiv  k o n stan tes  T onnageangebot 
stößt. Es lieg t auf der H and, daß eine dera rtige  M ark t­
konstellation zu Schw ankungen in  der P reisbildung 
für S eeverkehrsle istungen  führen  muß, aus der sich 
für die Seeschiffahrt m annigfaltige Problem e ergeben. 
W enn in  d iesen  A usführungen  m itun ter ein  w enig 
salopp vom  S eeverkeh rsm ark t gesprochen w ird, so 
darf das nicht d arü b er h inw egtäuschen, daß d ieser 
M arkt ke in  hom ogenes G ebilde ist. D e n  S eever­
kehrsm arkt g ib t es eigentlich gar nicht, v ielm ehr 
existiert e ine V ielzahl von  T eilm ärkten , zw ischen 
denen — zum m indesten  kurzfris tig  — m itun te r nicht

einm al eine K om m unikation möglich ist. D iese S itua­
tion  v e rr in g e rt nun  keinesw egs die G esam tproblem a­
tik , sondern  sie füh rt im G egenteil dazu, daß im Be­
reich des S eeverkehrs zahlreiche Spannungsfelder 
vorhanden  sind, die im m er irgendw ie und  irgendw o 
für D ynam ik sorgen.
Eine G egenüberstellung  des in den  le tz ten  zehn J a h ­
ren  um  fast das D oppelte angestiegenen  W eltg ü te r­
v erkeh rs  über See m it der im gleichen Z eitraum  um 
w eniger als 40 “/o angew achsenen W elthandelstonnage 
(BRT) ha t verschiedentlich zu optim istischen P rogno­
sen  auch hinsichtlich e iner R eaktion  der Frachten­
m ärk te  auf lange  Sicht geführt. E ine d e ra r t globale) 
B ezogenheit des G ütervo lum ens auf den insgesam t! 
verfügbaren  Schiffsraum und  den Zugang an N eubau- ' 
ten  m ag in  politisch ung estö rten  Z eiten  und  bei einem  ; 
norm alen  W irtschaftsab lauf auch Rückschlüsse auf die | 
Entw icklung der F rachtenm ärk te  erlauben . Die Zw ei-/ 
jah resspanne  vom  H erbst 1954 b is 1956 w ar beisp ie ls­
w eise e ine d era rt gesunde E ntw icklungsperiode des 
W elthandels, in  der die expand ie rende Industriep ro ­
duktion  der Schiffahrt und  dam it den F rach tenm ärk ten  
A uftriebsim pulse gab.

Die jü n g ere  V ergangenheit h a t jedoch e rneu t bew ie­
sen, daß es unverhoffte  politische E reignisse oder ihre 
Folgen sind, die eine re in  w irtschaftliche B ew egung 
überlagern  und  beisp ielsw eise  eine unnatürliche D is­
krepanz zw ischen verfü g b are r Tonnage und  dem  La­
dungsangebo t en ts teh en  lassen  können. Eine stoß­
w eise  B evorratung  m it in d ustrie llen  R ohstoffen oder 
A grarerzeugn issen  in  V erb indung  m it v e rän d erten  
V erkeh rsre la tionen  ko n n te  e ine schnelle T onnagever­
knappung herbeiführen , die e inen  scharfen Frachten- 
boom  auslöste . M it einem  A bklingen  der fo rcierten  
N achfrage und  N orm alisierung  bzw. R eduzierung der 
B edarfsdeckung fo lg te der Suez-H ochkonjunktur eine 
D epression auf dem  Frach tenm ark t, d ie in  dem  ge­
genw ärtigen  Ü berangebot an  Schiffsraum m it einem  
T iefstand der R aten  ih ren  A usdruck findet.

SEEFRACHTENMARKT ALS HETEROGENES GEBILDE 

Die vors tehende  g robe D arstellung  vera llgem einert 
zahlreiche und  unterschiedliche V orgänge sow ie A us­
w irkungen  auf die e inzelne n a tiona le  H andelsflo tte  
oder V olksw irtschaft. D er S eefrachtenm arkt als A us­
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druck, des G egenübertre tens von  nachgefragtem  
Sdiiffsraum  nebst sonstigen  L eistungsfaktoren , w ie 
Zeit und Entfernung, und dem  für die B eförderungs­
le istung  geeigne ten  T onnageangebot ist v ielsdiichtig  
und  ohne feste G rößen. Im in te rn a tio n a len  S ee trans­
po rtw esen  k an n  beisp ielsw eise se it Jah ren  e in  Ä nde­
rungsprozeß fes tgeste llt w erden, der in sbesondere die 
T ram pschiffahrt angeht. Das frühere  allround-Tram p- 
schiff m ittle re r G röße w ird  m ehr und  m ehr von  dem 
an G röße und  L eistungsfäh igkeit zunehm enden Spe­
zialschiff verd räng t, das info lge e in e r nicht so v ie l­
se itigen  V erw endbarke it e ine D auerbesd iäftigung  in 
langfristiger C harte r bevorzug t.|D ie  zunehm ende V er­
schiedenheit der gefrag ten  S diiffstypen und  die v e r­
än d e rte  B eschäftigungsstruk tur ve rrin g e rn  aber nicht 
nu r die G eschlossenheit, sondern  auch die E lastizität 
des fre ien  M ark tes; daraus erg ib t sich, daß e in  v e r­
eng te r M ark t gegenüber den  plötzlichen und  s tä rkeren  
V erschiebungen im G ü tersek to r hinsichtlich se iner 
R atenausschläge schärfer reag iert. Die Seefrachten 
können  als B eförderungspreise für unterschiedliche 
D ienstle istungen  nicht so einheitlich  und  kom plex ge­
m essen w erden  w ie d ie  über See befö rderten  G üter 
oder die Tonnage der reg is tr ie r ten  H andelsschiffe, 
auch w enn sie letztlich das P rodukt aus dem  Z usam ­
m entreffen d ieser g re ifbaren  F ak ten  sind. N eben 
diesem  G rundm otiv der R atenbildung  w irken  natürlich 
eine Reihe w eite re r Fak toren , w ie die K ostenabhän­
g igkeit v o r allem  in der L iniensthiffahrt, m it, auf die 
h ie r aber nicht näh er e ingegangen  w erden  soll. Die 
Entw icklung des W eltfrach tenm ark tes is t jedenfalls 
statistisch  n id it einheitlich  zu erfassen  und zu m essen, 
auch w enn d ie  V erzahnung der v ie len  T eilm ärkte 
im m erhin einen  übergeo rdne ten  g lobalen  T rend  zu 
erkennen  erlaub t.
Die herrschende Schiffahrtskonjunktur bestim m t den 
allgem einen T rend  der F rachtraten , w ie e r  im R eise­
charterm ark t der fre ien  Tram p- und T ankerfah rt un ­
m itte lbar sichtbaren  A usdruck findet. Sie beeinflußt 
aber um  so w eniger die abso lu te  H öhe e iner Fracht­
ra te , je  m ehr sich die T ransportle istung  vom  Z eitpunkt 
des A bschlusses h insich tlid i Beginn und  D auer en t­
fernt. ln  solchen Fällen  gew innen, dem  G eschäfts­
um fang entsprechend, d ie langfristige M ark tanalyse  
und  K ostenfragen an  B edeutung. Durch die v ielfältigen  
M öglichkeiten der B eförderungsart und  der A bschluß­
bed ingungen  räum t die Schiffahrt der W are  preislich 
einen  w eiten  Spielraum  ein. Die W are  kann  sich durch 
A bschlüsse auf Zeit — Z eitcharter, M engenkontrak te , 
konseku tive  R eisen —  die ih ren  P roduktionskosten , 
ihrem  M ark tw ert, ih re r M enge und  D ringlichkeit en t­
sprechende B eförderungsart un d  dam it das N iveau  der 
R atenbildung w eitgehend  aussuchen. H iervon  machen 
sow ohl der H andel e ines Landes als auch die na tio ­
na len  F lo tten  unterschiedlich G ebrauch, m it dem  Er­
gebnis, daß die ü b erna tiona len  K onjunk tu rphasen  des 
F rach tenm ark tes in  ih ren  E xtrem en w eder die W aren ­
ström e auf den  W eltm eeren  nod i die Schiffahrt der 
N ationalw irtschaften  in gleichem  M aße berühren . ^

Die von  versch iedenen  sch iffahrttreibenden N ationen 
berechneten  Seefrachten-Indices en tsp ringen  m it w e­
n igen  A usnahm en der In itia tive  der V erk eh rsträg er 
oder ih re r Institu tionen . Sie w erden  w esentlich m it 
dem  Blick auf das aku te  und  künftige  G eschäft b e ­
rechnet und  sind dah er in  der Regel auf den  all­
gem einen T rend  e ines in te ressan ten  T eilm ark tes ab­
geste llt. Sie k önnen  e iner bestim m ten  H andelsflotte 
oder V olksw irtschaft lediglich als A nhalt für die a ll­
gem eine Entw icklung dienen, da sie  w eder allum fas­
send sind noch ausschließlich auf na tiona len  U nter­
lagen  aufbauen.

A ls richtungw eisend für die G esam tentw icklung aller 
Seefrachtenm ärkte g ilt bekanntlich  d e r R aten trend  der 
R eisecharterabschlüsse. D iese B edeutung h a t er als 
em pfindlichster S tim m ungspegel, nicht ab er hinsichtlich 
des m engen- oder w ertm äßigen  A nte ils  des von  dieser 
Entw icklung betroffenen G üterstrom es. D en Seefrach­
ten  als Teil des (cif-) W arenw ertes, be isp ie lsw eise  als 
an te iliger K ostenaufw and bei der seew ärtig en  Ein­
fuhr, k an n  die in te rna tiona l übliche Indexberechnung 
nicht gerecht w erden, w oran  auch der Einfluß einer 
n a tiona len  W ägung  nichts ändert; a llgem einer 
F rach ten trend  und  effektiver F rach tenaufw and  in einer 
bestim m ten  A ußenhandelsw irtschaft brauchen  nicht die 
gleiche Entwicklung zu haben, auch w enn  die W urzeln  
für beide die gleichen sind.

DIE SEEFRACHTEN IN DER LANGFRISTIGEN BINDUNG

Ehe auf die b ek ann ten  und  in ih re r E ntw icklung index­
m äßig gu t durchleuchteten  F rach tenm ärk te  e ingegan­
gen w ird, soll die G esetzm äßigkeit und  P roblem atik  
der m eist n u r am R ande ve rm erk ten  langfristigen  
F rach tverträge kurz beh an d e lt w erden . W enn die lang­
fristige R atenbindung  nicht in  der gleichen gründlichen 
W eise w ie die F rach tra ten  der im m er ak tu e llen  Einzel­
re isen  beobachtet und  gem essen w ird, so lieg t darin  
keinesw egs eine W ertung . Ilm G egenteil, d ie  F estra te  
auf Z eit schafft die V oraussetzung  für e ine K alkulation  
s tab ile r W arenp re ise , die besonders be i frach tin ten ­
sivem  M assengut in  V erb indung  m it e in e r k o n tinu ie r­
lichen B elieferung w ichtig ist. Dem R eeder gew ährt 
sie die S icherheit g leichbleibender B eschäftigung und 
die M öglichkeit, frei von  speku la tiven  R isiken lang­
fristig  zu p lanen.
Der Z eitfak to r in  diesem  Zweig des C hartergeschäftes, 
die langfristig  v e re in b a rte  Rate in  ih re r gleichbleiben­
den W iederkeh r je  Reise oder d ie Schiffsm iete in 
einem  m ehrere  Ja h re  laufenden  V ertrag , w ie sie in 
der te ilw eise  auch betrieb se igenen  Schiffahrt der 
M ontan- und  Ö lindustrie  N orm  gew orden  ist, fügt sich 
nicht in die übliche Indexm ethodik  für Seefrachten  ein. 
M an w ird  der zw eidim ensionalen  A ussage d ieser A b­
schlüsse, nämlich dem  v e re in b a rten  F rachtsatz als 
K ontrak tganzes im A bschlußzeitraum  und  als kon­
s tan ten  R eiseerlös w ährend  der D auer der Beförde­
rungsleistung , nicht dadurch gerecht, daß m an sie nur 
im Z eitpunk t des V ertragsdatum s ausw erte t. *)
>) vergl. den britischen und norw egischen Zeitcharterindex,
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D ie M assengü te r im V erkeh r über d ie W eltm eere  — 
E rze, Kohle, ö le  und  gelegentlich  G etre ide  — kom ­
m en  in  ihren F rad itv e rträg en  für die kon trak tliche 
B in d u n g  auf Zeit in e rs te r Linie in  Betracht. Ins- 
besonc ie re  Erze und  M ineralö le  w erden  seit Jah ren  
fas t n u r  noch in  ih ren  V erkehrssp itzen  im Reise- 
c iia rte rm ark t befrachtet, da für sie, angesichts des 
h o h e n  Frachtanteils am W arenw ert, d ie P re isstab ilitä t 
e in e  Produktions- und  A bsatzfrage gew orden  ist.

W ä h re n d  die skandinav ischen  E r z e  üblicherw eise 
in  Ja h re sk o n tra k te n  zw ischen R eedern  und  den  v e r­
a rb e ite n d e n  H ütten  gefah ren  w erden  und  sich h in ­
sich tlich  des Frachtsatzes p rak tisch  einm al im  Jah r 
nach  d e r jew eils gü ltigen  M ark tlage  orien tieren , sind 
d ie  überseeischen  E rzlieferungen in  ih ren  Z e itv e rträ ­
g en  nach  Term inen und  R aten  seh r verschieden. Sie 
schw anken  zwischen w enigen  R eisen und  M am m ut­
k o n tra k te n , beisp ielsw eise einem  kürzlich geschlos­
s e n e n  5-M ill.-t-Vertrag, der in  einem  Z eitraum  von  
12 J a h re n  von Puerto O rdaz, V enezuela, abzüfahren 
is t. E in  w eiterer, re la tiv  neuer E rzhafen in  der ü b e r­
see isch en  V erkeh rsre la tion  deutscher H ü ttenw erke  ist, 
n e b e n b e i bem erkt, W abana  auf N eufundland. Die v e r­
e in b a r te n  Raten, die bei seh r langfris tigen  V erträgen  
auch eingebaute G leitk lauseln  für kostenbezogene 
Ä n d eru n g en  aufw eisen, w erden  in  der R egel nicht 
ö ffen tlich  bekannt; z .T . sind auch H ausflo tten  m it 
in n erbe trieb licher V errechnung eingesetzt.

E tw a s  mehr in der Ö ffentlichkeit sp ielen  sich die lang­
fr is t ig e n  Abschlüsse in  der K o h l e  fah rt v o n  den  USA 
ab. D ie  Vergleiche d ieser R aten  m it dem  R atenniveau  
d e r  R eisechartern  sind insofern  aufschlußreich, als 
d ie s e r  M arkt e ine ausgesprochen k o n ju n k tu re lle  und 
m ark tw eisen d e  T endenz aufw eist und  in  beiden 
C h a rte ra r te n  s ta rk  v e rtre te n  ist. Ein solcher V ergleich 
lä ß t u . a. erkennen, daß langfris tige  R aten  in  einer 
Fracäitenhausse u n te r dem  N iveau  der R eisecharter­
absch lü sse  liegen bzw. es überschreiten , sobald  der 
M a r k t  für E inzelreisen in eine Baisse abg leite t. W äh­
re n d  des Suez-Hochs lag die K ohlerate  von  H am pton 
R o ad s  nach N ordkon tinen t in  ih re r Spitze bei fast 
sh  120/-, e in V ie rjah resv e rtrag  dagegen  bei nu r sh  62/6. 
D er H öhepunk t für K o n trak tra ten  —̂• für 4 Ja h re  etw a 
sh  6 9 /-  oder für 3 Ja h re  sh  89,/- im  1. Jah r, sh 78/- im
2. J a h r  und sh 64/- im 3. Ja h r  —  w urde im Februar 
1957 erreicht, als der R eisecharterm ark t be re its  rück­
läu fig  war; e rs t dann w irk te  sich der Schock als Folge 
d e r  überh itz ten  T onnagenachfrage voll in  der Jag d  
au f lan g fris tig e  B indungen aus. E tw a im  M ai/Jun i 1957 
k re u z te n  sich die Linien der be iden  fallenden  R aten­
t r e n d s ,  so daß von  diesem  Z eitpunk t an die lang ­
f r is t ig e n  Raten über denen  für E inzelreisen  liegen. 
F ü r le tz te re  w urden  A nfang D ezem ber 1957 sh  27/- 
g e z a h lt ,  w ährend für e inen  V ie rjah resv e rtrag  etw a 
sh  4 0 /-  bis 42/6 anzulegen w aren.

Im  ü b r ig e n  geht gegenw ärtig  m it der e tw as gedäm pf­
te n  europäischen  Industriep roduk tion  e in  geringeres 
In te re s s e  an neuen langfristigen  B indungen H and in

H and. Es kom m en zur Z eit noch vere inze lt große 
K oh lekon trak te  nach europäischen H äfen  (u. a. b is 
1968 zu sh  40/-) zustande, doch b ed eu te t es für einen 
R eeder e inen  nicht leichten Entschluß, sich w ährend  
eines T iefstandes der R aten, einschließlich der lan g ­
fristigen , auf Ja h re  h inaus zu b inden  und  — pacta  
se rv an d a  sun t —  an e iner im m er m öglichen späteren  
E rholung des M ark tes nicht te ilh ab en  zu können. 
Pessim istisch e inges te llte  R eeder sind  dag'tegen an  
jedem  langfris tigen  V ertrag , der es ihnen  erlaubt, ih re  
T onnage zu e iner noch erträg lichen  R ate üb e rh au p t in 
F ah rt zu halten , in teressiert, um  e in  A uflegen ih re r 
Schiffe oder V erlu s tre isen  zu verm eiden.

D er S ee transpo rt der M i n e r a l ö l  Industrie  hat 
se ine  e igene  S truk tu r und  w ickelt sich auf einem  zen­
tra lis ie r ten  und  vorw iegend  langfristig  o rien tie rten  
M ark t ab. Die Investitionen  riesiger K apita lien  in 
e igene  F örderan lagen , R affinerien und  große T anker­
flo tten  durch w enige w eltbeherrschende G esellschaften 
sow ie die in  der M inera lö lindustrie  bestehenden  K on­
k u rrenzverhä ltn isse  im  Kampf um  die M ark tan te ile  
bed ingen  no tw end igerw eise  e ine langfris tige  Planung, 
ra tione lle  T ransportm itte l und  scharf ka lk u lie rte  V er­
kaufsp re ise  der E rzeugnisse. Z ur P re ispo litik  der Ö l­
gesellschaften  gehört das B estreben, über e ine e la s ti­
sche T ranspo rtkapaz itä t zu verfügen . Sie w ird  da­
durch erreicht, daß sie für e inen  Teil ih res V erk eh rs­
bedürfn isses d ie T onnage unabhäng iger T ankerreeder 
aufnehm en. Um das A usm aß der M arktschw ankungen 
des fre ien  T ankerm ark tes möglichst gering  zu halten , 
w ird  auch die d e ra r t aufgenom m ene Tonnage w eit­
gehend  langfristig  gebunden, und  n u r die B edarfs­
spitze m it der folglich schärfsten R eaktion auf A n­
gebot und  N achfrage w ird  in ku rzfris tigen  C h arte ­
rungen  oder E inzelreisen  befrachtet.

Die großen  Ö lfirm en rechnen ih re  e igenen  und  häufig 
auch die zusätzlich gecharterten  T anker zu in te rn  e r­
m itte lten  sog. „Com pany ra tes"  ab, die für m ehrere  
M onate  gelten  und  e tw a  dem  zeitlich v o rangegange­
nen  M ark ttrend  folgen, jedoch ohne dessen scharfe 
A usschläge zu berücksichtigen. R ichtungw eisend für 
d iese G esellschaftsraten  dürfte  u. a. e ine  auf b re ite re r 
Basis vom  Londoner T anker B rokers' Panel v ie r te l­
jährlich  veröffentlichte Indexrate , d ie sog. „Freight 
R ate A ssessm ent", sein. Sie w ird  als gew ogenes 
M ittel aus lang- und  kurzfris tigen  C h arte rra ten  e r ­
rechnet. Die auf die B asisraten  nach Scale II be­
zogenen K orrek tu rw erte  lau ten  für die Q uarta le  1957 
w ie folgt: + 7 4 ,8 “/oi +  67,7»/o; 4 -3 1 ,9 «/o; H-30,0“/o.

Eine langfris tige G e t r e i d e  befrachtung gehört zu 
den  A usnahm en im S eetransport. Das saisonabhängige 
A ngebot, unbestim m te E rn teergebnisse und  eine re ­
la tiv  s ta rk e  B eteiligung der Linienschiffahrt m it T eil­
ladungen  lassen  d ie speku la tive  E inzelreise v o rte il­
ha fte r erscheinen. Die bei B aissetendenzen in der Ö l­
fah rt auch vere inze lt in die G etre idefahrt e ind ringen­
den  T anker b ringen  in  d iese ihnen  artfrem de Trocken­
fahrt auch die R atenbindung auf Zeit m it. Der G rund
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für den  T an k erreed er m ag in den n id it unerlieb lid ien  
R einigungs- und  U m baukosten  liegen, die e ine g a ran ­
tie rte  Z eitbesd iäftigung  verlangen . F ür den B efrad iter 
b edeu ten  zw eifellos d iese u n te r den  R aten  von  
T rodcenfrad itern  liegenden  A bsdilüsse einen  A nreiz, 
jed o d i en ts tehen  höhere  Lade- und  Lösdikosten.

D er Ende N ovem ber 1957 ge tä tig te  Zwei jah resk o n trak t 
des T ankers „Stanvac M elbourne" (16 600 tdw) der 
S tandard  V acuum  für die G etre idefah rt von  den  USA 
n ad i Bom bay is t n id it nu r e in  A usnahm efall h insid it- 
lid i D auer und  n ied riger R ate (2,— $), sondern  kenn- 
ze id inete  g le id ize itig  die gedrüdcte Lage auf dem  ö l ­
m arkt. A ud i der k ü rz lid i ge tä tig te  A bsdiluß des 
D. „In tegritas" (9 500 t) für 9 konseku tive  R eisen m it 
W eizen  zu 7,— $ vom  US-Golf n ad i der A ntw erpen- 
H am burg-Range, beg innend  Ja n u a r  1958, is t bem er­
kensw ert.

A ndere  M assengüter, w ie Phosphate, Bauxit, Gips, 
Zem ent oder Z udier, w erden  bevorzug t in  lang­
fristigen  K on trak ten  w ie au d i zunehm end in  Spezial- 
sdiiffen m it sd ine llen  Lade- und  L ösdile istungen  b e ­
fördert. Ebenso is t die F rud itfah rt, die aber als öffent- 
lid ie r M ark tte ilnehm er n id it in  E rsd ieinung  tr itt, w e it­
gehend  der Spezialsdiiffahrt V orbehalten.

Das langfristig  gültige R atenelem ent ist n id it nu r eine 
zw angsläufige Folge w irtsd ia ftlid ie r Ü berlegungen  in 
der G roßen Fahrt. Die Holz-, D üngem ittel-, G etreide-, 
Kohle- und  K oksfahrt in  N ord- und  O stsee w ird  als 
B eförderungsleistung der K üstensd iiffahrt häufig in 
K on trak ten  oder m it H ilfe von  langfristigen  Raten- 
ab sp rad ien  geregelt. Letzthin sind in  d ieser R iditung 
k a rte lla rtig e  B estrebungen  n iederländ isd ie r und deut- 
sd ie r K üstenschifferverbände bekanntgew orden , um 
den  europäischen T ram pverkehr durch die F est­
setzung von M indestra ten  für die H aup tgü ter zu 
stab ilisieren .

DIE SEEFRACHTEN IM MARKT FÜR REISECHARTERN

Dem S eetranspo rt d ieser C h arte ra rt liegen  hinsid itlich  
d er R atenbildung M ark tp re ise  zugrunde, die unm itte l­
b a r auf E ngpässe reag ieren . Die m ilitärische A ktion  
in  Ä gyp ten  Ende O ktober 1956 zusam m en m it e iner 
ze itw eise  bedrohlichen politischen G esam tlage ge­
nügten , um die psychologischen V oraussetzungen  für 
e in e  K risenstim m ung auch in der T ram pfahrt zu 
schaffen, d ie zw eifellos m it e in iger B ered itigung  zu­
nächst nu r durch die p rek ä re  Lage in  der nah- und 
m itte löstlichen  ö lfa h r t für die europäische V ersorgung  
en ts tan d en  w ar. Die Beschlagnahm e zahlreicher Schiffs­
e inhe iten  schon v o r der Suezaktion und  die generell 
e rh ö h te  N achfrage nach Schiffsraum vor dem  H in te r­
g ru n d  e iner m öglichen m ilitärischen A usw eitung 
ließen  den  W ert der T ransportle istungen  im Seever­
k eh r über G ebühr hodischnellen. W enn  sich auch die 
schon bestehende V ollbeschäftigung der in te rn a tio ­
na len  Schiffahrt durch d ie S uezkanalsperre  p rom pt in 
e ine  aku te  T onnageverknappung  ausw eitete , konnten  
d ie  erz ie lten  S p itzenraten  des Prom ptm ark tes w eder

e ine Erscheinung von  D auer sein  noch die auf b reiter 
Basis und  langfristig  ra tengebundene  V ersorgung  ge­
fährden. Eine R eak tiv ierung  von  Schiffen der US- 
R eserveflo tte erfo lg te  d ah er — auch auf G rund der 
1951 in  ähnlicher S ituation  gem achten E rfahrungen  — 
offiziell nicht, sondern  b lieb  der p riv a ten  In itia tive 
V orbehalten.

Die vo rstehende Entw icklung w ird  deutlich von den 
deutschen, b ritischen  und  norw egischen Tramp- 
frachten-Indices, die sid i ih rem  m aterie llen  Inha lt nach 
ähnlich sind und  ergänzen, w idergesp iegelt. Es is t ein 
in te ressan te r V ersuch, d iese E rgebnisse auf e ine ge­
m einsam e B ezugsbasis (2. H a lb jah r 1954) zu bringen 
und  zu m itteln , um  einen  fairen  D urchschnitt des 
R aten trends der europäischen T ram pfahrt in ihrem 
w eltw eiten  B etätigungsfeld  zu erhalten .

Europäische T ram pfrachten-Indlces

Zeitraum
gem ittelter deu tsd ier b ritisd ie r nor-

w egisdier

T r a m p f r a c h t e n - I n d e x

1955 M. D. 131,4 131,8 132,9 129,6
1956 M. D. 160,7 166,2 163,5 152,4
1957:

Jan u ar 186,0 199,1 180,9 178,0
Februar 177,9 188,0 174,6 171,2
März 155,0 158,9 151,6 154,6
A pril 145,1 151,4 139,9 144,0
Mai 127,7 129,7 121,5 131,8
Juni 118,4 118,8 114,5 122,0
Ju li 112,1 112,9 106,1 117,4
A ugust 95,3 95,2 90,5 100,3
Septem ber 89,0 83,2 85,0 98,8
O ktober 88,7 86,5 84,1 95,6
Novem ber 82,1 85,7

Da die Suezkrise schneller als e rw a rte t vorüberging 
und  die W eltw aren m ärk te  infolge der sta rk en  B evor­
ra tu n g  und  lang fris tiger V erb ind lichkeiten  sich nicht 
nu r schnell no rm alisierten , sondern  rückläufige Ten­
denzen  aufw iesen, g ing  der w eite re  Bedarf an  Schiffs­
raum  laufend  zurück. Im gleichen V erhä ltn is  fiel das 
R atenn iveau  der fre ien  T ram pschiffahrt für Einzel­
re isen , w ie es e indeu tiger als in  den  vorstehenden  
Indices nicht d a rg es te llt w erden  kann.

D er T a n k  frad iten m ark t für E inzelreisen , die be­
kanntlich  sehr s ta rk  auf B edarfsunterschiede anspre­
chende Spitze d ieses in  se iner G anzheit p lanvo ll und 
ausgeglichen operie renden  W eltm ark tes, sp iegelt die 
S itua tion  um  die Suezkrise w ie auch allgem eine 
sa isonale  Schw ankungen in  v erg rö b ertem  M aßstab 
w ider. Die auf die V erk eh rsre la tio n  U K /K ontinent be­
zogenen deutschen Indices zeigen bei Scale II =  100 
folgende W erte :

1955 M. D. 115,6 März 285,5 A ugust 56,0
1956 M. D. 227,4 A pril 150,8 Septem ber 47,5
1957: Mai 100,0 O ktober 50,6

Januar 388,3 Juni 83,4 N ovem ber 47,5
Februar 398,5 Juli 76,0 Dezember 45,3

Das bedeu te t, daß z. B. im M ai 1957 die je  nach H er­
kunft versch iedenen  Basisraten^) gezahlt w urden, 
w ährend  diese sich im D ezem ber einen  A bzug von 
54,7 “/o gefallen  lassen  m ußten. D em gegenüber be-
*) Z . B. vom Persisdien Golf (Bahrein) =  47/6+6/3, von Nieder- 
ländisd i-W estindien  =  32/6.
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rechnete die A nfang O ktober 1957 herausgegebene 
vorerwähnte AFRA-Rate das G esam tniveau für das 
4. Quartal 1957 auf Scale II +  30 "/o.

DIE FRACHTRATEN IN DER LINIENSCHIFFAHRT 

Für einen R atentrend der nordeu ropäisd ien  L inien­
fahrt in ihren w eltw eiten  V erkeh rsre la tionen  b ie te t 
bislang nur der deutsche L inienraten-Index einen  A n­
halt. Da seine Berechnung nicht an  die deutsche F lagge 
und deutsche L iniendienste gebunden  ist, überd ies 
Tarifänderungen m eistens auf in te rna tiona le r Ebene 
durch Konferenzen oder T arifpartner und  für ganze 
Fahrtgebiete erfolgen, könn te  m an d ie  nach n a tio ­
nalen U nterlagen im S eeverkeh r auf die deutschen 
Seehäfen ausgesuchten F ah rtgeb ie te  und  G üterarten  
so lange als rep räsen ta tiv  auch für e in  g rößeres W irt­
schaftsgebiet gelten  lassen, w ie nicht vergleichbare 
Berechnungen von e iner anderen  Seite vorliegen . Die 
politische und m arktw irtschaftliche Entw icklung der 
letzten Epoche h a t auch in  den m äßigen R eaktionen 
des Ratenpendels für L in ienfahrt A usdruck gefunden.

Deutsdier Linienraten-Index
(2. H alb jahr 1954 =  100)

Zeitraum j Index Zeitraum Index Zeitraum  Index

März 136,6 A ugust 130,3
A pril 139,0 Septem ber 130,0
M ai 133,6 O ktober 129,5
Juni 131,9 N ovem ber 129,0
Ju li 131,1

1955 M. D. 107.9
1956 M. D. 119,1 
J957:

Januar 131,2 
Februar 134,4

Eine gewisse Schw erfälligkeit des K onferenzsystem s 
und die mit e iner R atenänderung  in  der Regel v e r­
bundene W artezeit haben  das Index-Hoch der Suez­
krise mit dem üblichen „time la g “ e rs t im A pril 1957 
aufkommen lassen, als der K anal von seinen  H inder­
nissen bereits w ieder geräum t w ar. D ie zw ischen 15 
bis 30 Prozent liegenden  K risenzuschläge für die Um­
leitung auf die K aproute  w urden, z. T. in  stufenw eisen  
Erhöhungen, nu r von  den  unn iitte lbar betroffenen 
Liniendiensten gefordert; e rhöh te  B unkerölpreise und 
allgemein gestiegene B etriebskosten  als ind irek te  
Folge der Krise zw angen  aber auch auf b re ite re r Basis 
zu T arifkorrekturen. Die befris te ten  Suez-Surcharges 
wurden nach und  nach w ieder abgebaut, sow eit sie 
nicht von einigen K onferenzen in  T arifänderungen  um ­
gewandelt w urden  und  dam it zu e iner allgem einen 
Anhebung des R atenniveaus führten . N ichtsdesto­
weniger herrscht seitdem  eine leicht rückläufige Be­
wegung vor, die hauptsächlich in  einem  R atenabbau 
frachtempfindlicher G üter von  indexm äßiger B edeu­
tung ihre Ursache hat. V on der depressiven  R aten­
entwicklung der freien  F ah rt und  der Tatsache, daß 
auch in der Linienschiffahrt von  e iner M engen­
konjunktur nicht m ehr d ie Rede sein  konnte, g ingen 
Einflüsse aus, denen sich auch die R atenpolitik  der 
Linien und K onferenzen nicht entziehen  konnten .

DAS TONNAGEANGEBOT 

Aus der eingangs erw ähn ten  Entw icklung des W e lt­
güterverkehrs über See is t ke inesw egs ohne w eiteres 
zu entnehmen, w ie die M ark tverhä ltn isse  sich en t­
wickelt haben. Die S eefrachtenm ärkte lassen  zw ar

Rückschlüsse zu, w eil d e r jew eilige  Preis aus dem  Zu­
sam m enspiel zw ischen A ngebot und  N achfrage resu l­
tiert, jedoch sind die K ausalzusam m enhänge dam it 
nicht zu ergründen.
Die gegenw ärtige  m aritim e S ituation  erscheint in 
einem  eigena rtigen  Licht, w enn in  Betracht gezogen 
w ird, daß w eit und  b re it von  e iner F lau te  — w enn 
nicht gar K rise — auf dem  S eeverkehrsm ark t gesp ro ­
chen w ird, an d ere rse its  jedoch feststeh t, daß sich der 
W eltg ü te rv e rk eh r über See in  den  le tz ten  zehn  Jah ren  
annähernd  verdoppe lt hat. D ann b le ib t nu r ein  Schluß, 
der h ie r zunächst als These gese tz t w erden  soll: es ist 
zuviel T onnage vorhanden .
L loyd's R egister w ies für M itte  1957 110 246 081 BRT 
als T onnagebestand  aus. 1939 h a tte  die W elthande ls­
flotte einen  Umfang von  69,4 Mill. BRT. Sie is t dam it 
in  einem  Z eitraum  von 18 Ja h re n  um rd. 41 Mill. BRT 
(rd. 59“/o) gew achsen. H ierbei ist jedoch zu berück­
sichtigen, daß der T onnageausw eis für 1957 ungefähr 
12,8 Mill. BRT Schiffsraum en thält, d e r in  Form der 
U S-R eserveflotte u n tä tig  in  us-am erikanischen H äfen 
liegt. D am it verg rö ß erte  sich der R aum gehalt der 
ak tiven  F lo tte  nu r um  rd. 40 “/o.

Ebensow enig w ie es e inen  hom ogenen Seefrachten­
m ark t gibt, is t die W elttonnage eine hom ogene Ein­
heit. Sie besteh t aus e iner V ielzahl technisch u n te r­
schiedlicher T ransportgefäße, die zudem  auch noch 
unterschiedlich o rgan isie rt sind. Bezüglich der O rga­
n isa tion  sticht als w ichtigstes M erkm al hervor, daß es 
d i e W elthandelsflo tte  nicht gibt. Sie ist nu r eine rech­
nerische Größe, nämlich die Summ e e inzelner na tio ­
na le r F lo tten , die — w enn  sie sich auch auf den 
M ärk ten  treffen  und  dort ohne U nterschied der F lagge 
den M ark tbedingungen  un terw orfen  sind — in n a tio ­
nalw irtschaftlichen D aten  e in g eb e tte t sind und  sich 
der W irtschaftspo litik  ih res Landes anpassen  m üssen.

Die W elthandelsflotte 1957
(in 1000 BRT)

Land

Insgesam t davon T anker

Bestand
V eränderung 

gegenüber 
dem V orjahr

Bestand
V eränderung 
gegenüber 

dem V orjahr

G roßbrit.u .N ord irl. 19 857 + 312 5 586 + 237
K anada 1 521 + 18 225 + 1
USA M 25 911 ___ 235 4 143 _ 68
N orw egen 8 488 + 453 4 747 87
Liberia 7 466 +  1 882 4 143 4- 959
Ita lien 4 552 + 335 1 342 + 40
Japan 4 415 + 339 848 + 60
N iederlande 4 335 + 329 1 117 -i- 34
Panam a 4 129 + 203 2 135 69
Frankreich 4 010 + 67 1 304 ___ 45
Deutschland 3 606 399 392 + 49
Sdiw eden 3 048 + 125 939 + 52
UdSSR 2 709 + 73 219 ___ 1
D änem ark 1 857 + 162 588 + 73
Spanien 1 505 + 67 236 _j_ 13
G riedienland 1 472 + 164 178 -i- 24
A rgentin ien 1 039 — 11 341 1
W elthandelsflo tte 110 246 +  5 046 29 938 +  1727

‘) einsdil. Reserveflotte von etw a 12 750 000 BRT.
Q uelle: .T he Shipping W orld" vom 20. 11. 1957.

Nach w ie v o r is t G roßbritannien  die w ichtigste Schiff­
fah rtsna tion  der W elt — sofern  die U S-Reserveflotte 
unberücksichtigt b leib t. D eutschland, das 1939 den
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fünften P latz in  der Rangfolge der Sdiiffahrtsnationen  
einnahm , ran g ie rte  1957 an  zehn te r S telle. Im übrigen 
sticht bei der B etrachtung der N ation a litä ten sk a la  h e r­
vor, daß sich in  die tonnagem äßigen  F ührungs­
positionen  der trad itione llen  Schiffahrtsländer zwei 
F laggen  h ineingeschoben haben, die v o r dem  zw eiten  
W eltk rieg  ke ine  bzw. n u r un te rgeo rdne te  m aritim e 
B edeutung besaßen: die F laggen L iberias und  Pana­
m as. Sie gehören  auch zu den  Ländern, die gegenüber 
dem  V o rjah r den  g röß ten  Tonnagezuw achs zu v e r­
zeichnen hatten . Es is t w eitgehend  bekannt, daß sich 
h ie r e ine Entw icklung niederschlägt, die m it dem  
eigenen T ransportbedürfn is d ieser Länder w ie auch 
m it e iner besonderen  m aritim en  B egabung nichts zu 
tu n  hat. Die besondere  P roblem atik, die in d ieser 
S itua tion  liegt, w ird  noch angeschnitten  w erden.

Die A ufstellung  über die W elthandelsflo tte  läß t noch 
ein  w eite res  w esentliches M erkm al erkennen : Rund 
27 “/o der W elttbnnage sind als T ankschifftonnage auf 
die B eförderung von  flüssiger Ladung spezialisiert. 
W enn  auch b e re its  gesag t w urde, daß vere inzelt 
T anker in  d ie  T rockenfahrt e indringen, so hande lte  es 
sich h ierbei doch um  A usnahm en.

Die Tankschiffe sind jedoch nur eine, w enn  auch die 
typischste Spezialisierungserscheinung. W ährend  in 
früheren  Z eiten  das allround-Tram pschiff das G ros der 
W eltflo tte  ste llte , ist im Laufe der le tz ten  Jah rzehn te , 
besonders aber der le tz ten  Jah re , auch innerhalb  der 
T rockenfahrt eine w eite re  Spezialisierung erfolgt. N ur 
der V o lls tänd igkeit ha lb e r soll noch ein  a lte r Spezial­
zw eig der W eltschiffahrt e rw ähn t w erden : die Pas­
sagierschiffahrt. Ih re  besonderen  P roblem e w erden  in 
d iesen  A usführungen, die der Frachtschiffahrt gew id­
m et sind, nicht gew ürdigt. T rotzdem  kann  sie h ier 
nicht ganz außer B etracht b leiben, w eil sie im Ton­
nageausw eis en th a lten  ist,

Typengliederung der W elthandelsflotte')

Fahrzeugtypen
31. 12,, 1953 31. 12. 1954 31. 12. 1955

Mill.
BRT in o/o Mill.

BRT in % Mill.
BRT in O/o

K om binierte Fradit- 
Passagiersdiiffe 9.2 10,8 9,3 10,4 9,3 10,0
K om binierte Fradit- 
K ühl-Passagiersdiiffe 0,9 1.0 0,9 1,0 0,8 0,9
Trockenfrachter,
nid itspezia lisiert 48,6 57,1 50,1 56,1 51,7 55,6
Kühlschiffe 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 
W alkodiereien) 22,4 26,3 24,8 27,7 26,4 28,4
Insgesam t 85,1 '100,0 89 i 3 " 100,0 92^9 ' "löoio

•) N ur Fahrzeuge über 1000 BRT,
Q uelle: „Norwegian Shipping N ew s“, Oslo, 1955/11, 

1956/11, S. 863.
S. 678,

Schiffe vielfach u n te r G esich tspunkten  gebau t werden, 
die ih re  R en tab ilitä t bei dem  Einsatz in  ganz bestim m ­
ten  F ah rtgeb ie ten  e rw arten  läßt.

A ltersgliederung einiger Handelsflotten M itte 1956
(in Vo der Gesam ttonnage)

Land
un ter

5
5 bis 
u n te r 

10

lObis
un ter

15

15bis
un ter

20

20 bis 
u n te r 

25

25
und

m ehr
G esamt­
tonnage

(1000
BRT)J a h r e

G roßbritannien 23 20 31 11 4 11 19 545,9
USA 4 2 88 4 1 I 23 643,2
Norw egen 37 31 12 8 3 9 8 035,3
Italien 21 6 38 5 2 28 4 196,8
N iederlande 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 3 943.2
Schweden 36 18 20 6 4 16 2 922,1
W elt insgesam t 22 14 39 6 3 16 101 824,9

Nach der vo rs tehenden  A ufstellung  w aren  — bei sin ­
ken d er T endenz —  Ende 1955 nur noch 55,6 “/o des 
Schiffsraums der über 1000 BRT großen  Schiffe den 
un iverse llen  Trockenfrachtern zuzurechnen. Jedoch 
auch diese G ruppe ließe sich noch w eite r aufgliedern. 
Es is t bekannt, daß besonders in der L inienfahrt die

Q uelle: .M aritim e Transport", OEEC, Paris 1957, S. 14,

N eben  der m ark tb ildenden  S pezialisierung  geh t die 
den  M ark t beeinflussende Q u alitä t de r jew eiligen 
F lo tten  einher. B ereits aus der A lte rss tru k tu r lassen 
sich nicht nu r d irek te , sondern  auch in d irek te  Einflüsse 
ab leiten . Sie sp iegelt w eitgehend  d ie  L eistungsfähig­
k e it der jew eiligen  F lo tte  w ider. M oderne Schiffe be­
sitzen  e in  günstigeres V erhä ltn is  zw ischen der 
Tonnage und  der nu tzbaren  Lade- o d e r Tragfähigkeit, 
und  ih re  L eistungskapazitä t w ird  durch ih re  in  der 
R egel g rößere  G eschw indigkeit w e ite rh in  erhöh t. Be­
re its  v o r m ehr als d re i Ja h re n  schrieb d ie „Scandi- 
nav ian  Shipping G azette" (28. 7. 1954), daß drei mo­
derne Schiffe leistungsm äßig  ■— u n te r Berücksichtigung 
der Be- und  E ntladung — v ie r ü b e r 20 Ja h re  alte 
Schiffe durchschnittlicher G röße ersetzen.

A llein  die h ie r sk izzierten  P roblem e 'd er Q ualitä t zei­
gen, daß die g re ifbaren  sta tistischen  A ngaben  kein 

, k la res  und e indeu tiges Bild ü b e r die L eistungsfähig­
ke it de r W elthandelsflo tte  geben. Es m uß vielm ehr 
gefo lgert w erden, daß — leistungsm äßig  gesehen  — 
im Z eitab lau f BRT nicht BRT ist.

DIE NACHFRAGE NACH TONNAGE

W esentlich  e indeu tiger als die T onnagezah len  sind 
dagegen  die die N achfrage nach T onnage auslösen­
den  G üterbew egungen  zu an a ly s ie ren  —  so scheint es 
w enigstens. Eine G ew ichtstonne is t eben  e ine  Ge­
w ichtstonne (wie natürlich die R aum tonne eine Raum­
tonne ist). D ie in  den H äfen der W elt ge ladenen  und 
gelöschten G üter w erden  ziem lich einw andfrei er­
m itte lt. W enn m an die nachstehenden  Z ahlen  betrach­
tet, so fä llt einm al das ste tige  A nw achsen des Ge­
sam tverkehrs, zum anderen  jedoch d ie  langsam e Zu­
nahm e der T rockenladungsgüter ins A uge, der eine 
ganz außerorden tliche A usdehnung  des M ineralö lver­
kehrs gegenübersteh t. W en ige r einheitlich  w ar da­
gegen  der K ohleverkehr, w äh rend  der G etreide-, der 
H olz- und  der Z uckerverkehr re la tiv  geringen 
Schw ankungen un terw orfen  w aren . Fast konstant 
nahm  und  nim m t dagegen  der E rzverkehr zu. 1954 und 
1955 w ar er bere its  g rößer als der K oh leverkehr. V iel­
leicht haben  sich die R elationen  in  jü n g s te r Zeit
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wieder ein w enig verschoben; fest s teh t jedoch, daß 
das einst wichtigste S eehandelsgut „Kohle" nicht nur 
vom M ineralöl w eitaus übertroffen  w urde, sondern  
auf Grund der W andlungen in  der E nergieerzeugung 
audi Gefahr läuft, vom  Erz endgültig  überrunde t zu 
werden.

W eltgü te rverkeh r ü b e r See
(in Mill. t)

Jahr M ine­
ralöle

Trok-
ken*

guter

davon

Ge- Koh- 
treide^) ^ Erz H olz Zuk- 

kerS)
1929
1937
1950
1951
1952
1953
1954
1955

460
480
525
615
635
650
700
790

70
105
225
255
285
295
320
360

390
375
300
360
350
355
380
430

93.0
71.1
20.2
43.1 
37,4
27.0
30.2
52.0

30,0«)
30.0
25.3
32.4
37.2 
35,8
45.0
60.2

20,0
17,0«)
19.7
24.0 
27,9
18.7
22.1
24.8

13,0 
8,0 *)

10.9
10.9 
10,6
12.7 
11,6
12.7

47.0«)
42.3 5)
36.5 
48,0
47.4
44.6 
43,2

  43,2
') Ohne G üterverkehr der Großen Seen. *) e insdiließ lid i Reis. ®) ge- 
sdiätzt nadi der Ausfuhr. «} geschätzt. ®) 1934—1938.
Quelle: N. Traub; «Die Preisbildung in der Seefraditsd iiffahrt", 

Kieler D issertation 1957, S. 23.

Wenn somit auch die Zusam m ensetzung des W elt­
güterverkehrs über See b ekann t ist, so ist dam it die 
Nachfrage nach T ransportle istungen  nicht e indeutig  
U m rissen. Die effektive Leistung läß t sich, nu r e r ­

mitteln, wenn neben dem  Gewicht au d i die Entfernung 
b e k an n t ist, über die die Ladung tran sp o rtie r t w erden 
niuß. Gerade in  den  le tz ten  zehn  b is fünfzehn Jah ren  
haben die A ußenhandelsbeziehungen  v ie le r  für den 
Seeverkehr w ichtiger Länder reg ionale  V ersd iiebun- 
gen erfahren, die die T ransportw ege m eistens v e r­
längerten. Ganz augenscheinlich tr a t das T onnage­
problem, das sich allgem ein  aus v e rlän g erten  W egen  
ergibt, auch anläßlich der Suezkrise, deren  ra ten m ä­
ßige A uswirkungen bere its  e rw äh n t w urden, zutage.

Obgleidi die S tatistik  w eder ü ber das A ngebot noch 
über die Nachfrage eindeu tige  U nterlagen  liefert, soll, 
um die D arstellung der A ngebots/N achfrage-S ituation  

c V abzurunden, die Entw icklung der w ichtigsten  Kompo- 
r  nenten des Seeverkehrsm ark tes aufgezeig t w erden.

Index der W elthandelsflo tte  und  des W eltg ü te r­
ve rk eh rs  ü b e r See

(1929 =  100)

J  Jahr
W elt­

handels-
flotte^)

davon W elt­
g ü te r­

verkeh r
überSeeS)

davon

Trocken­
frachter Tanker Trodcen-

ladung
Tanker-
ladungS)

li 1937 98,3 93,0 142,6 104,3 96,2 150,0
1‘ 1950 128,7 113,6 242,9 114,2 76,9 321,4
li 1951 132,8 115,8 262,0 133,7 '  92,3 364,3
1< 1952 137,3 118,3 282,7 138,1 89,7 407,1
1! 1953 142,2 120,4 310.6 141,4 91,1 421,4
1< 1954 148,5 122,7 348,2 152,2 97,4 457,1
li 1955 153,6 125,0 374,1 171,9 112,8 514,3

') Ohne US-Seenflotte; Fahrzeuge ab 
verkehr innerhalb der Großen Seen. *) 
Quellen: .Lloyd's Register of Shipping“ 
doQ-, .UNO Statistical Y earbook 1956-.

100 BRT. ®) O hne G üter- 
Rohöle und D erivate.

, A nnual Report 1955, Lon- 
New York, S. 341.

Während die T onnage der W elthandelsflo tte  von  1929 
(= 100) bis 1955 um  53,6 Vo zugenom m en hat, is t der 
Weltgüterverkehr über See bei g leicher Basis um  
71,9 Vo angew adisen. Das Bild sieh t —  sow eit d ie  zu­
vor gemaditen E inschränkungen e in  U rteil an  H and

d ieser Z ahlen  erlauben  —  für das Tonnageangebot, 
also fü r die Schiffahrt, recht günstig  aus. Es fand im 
R atenn iveau  einen  entsprechenden  N iederschlag, w e­
n igstens bei den  T rockenfrachtern. H ier zeig t sich nun, 
daß die re la tiv e  Z unahm e der T rockentonnage w eitaus 
geringer w ar als d ie jen ige  der Tanker. Noch u n te r­
schiedlicher entw ickelte sich der Umfang an  Trocken- 
sow ie an  T ankerladungen . Es is t in te re ssan t festzu­
stellen , daß das A ngebot an Trodcenfracht w eniger 
angew achsen w ar als das en tsprechende T onnage­
angebot, w ährend  sich auf dem  M inera lö lm ark t eine 
um gekehrte  Entw icklung vollzog. W enn  tro tzdem  der 
R atenstand  1955 e in  en tgegengesetzes Bild zeigte, so 
is t das auf die erw ähn ten  Einflüsse zurückzuführen, 
ü ber die ke ine  statistischen  U nterlagen  zu r V erfügung 
stehen , näm lich auf die V eränderungen  in  den  V er­
keh rsre la tionen , m it dem  E rgebnis e iner V erlängerung  
d e r T ransportw ege e in erse its  un d  auf d ie  g rößere Lei­
stungsfäh igkeit je  BRT andererseits.
Die jü n g s te  Entw icklung is t noch nicht berücksichtigt. 
Es s teh t jedoch fest, daß die Tonnage w eite rh in  zu­
genom m en h a t — von  1956 auf 1957 w ar sogar der 
g röß te  T onnagezuw achs (abgesehen von  den K riegs­
jahren) se it 1920 zu verzeichnen —  und  daß auch der 
seew ärtige  G ü terverkeh r 1956 eine w eite re  A usdeh­
nung  erfuhr. D er Zuwachs im  Ja h re  1957 is t noch n id it 
bekann t. Es is t zu verm uten , daß e r nicht m ehr den 
Umfang d e r vo rhergehenden  Ja h re  besaß.

ÜBERSÄTTIGUNG DES SEEVERKEHRSMARKTES?

Die se it ein igen  M onaten  anha ltende  B aissesituation  
auf dem  S eeverkeh rsm ark t ließ un d  läß t S tim m en lau t 
w erden, d ie w ie in  der M itte  der zw anziger Ja h re  von 
einem  T onnageüberfluß und  von  e iner K rise in  der 
W eltschiffahrt sprachen bzw. sprecheri. Eigentlich 
nim m t m an das U rteil schon vorw eg, w enn  m an sagt, 
dam als w ar d iese K rise offensichtlich vorhanden . A ber 
w enden  w ir uns e rs t den  A usw irkungen  der gegen­
w ärtigen  S ituation  zu.

Die „Shipping W orld" berich te te  am 4. D ezem ber 1957, 
daß bere its  2 M ill. tdw  Tankschiffsraum  aufliegen  und 
daß a lle in  in  G roßbritann ien  194 Schiffe m it 1,1 Mill. 
BRT aufgeleg t sind bzw. ohne B eschäftigung in  den 
H äfen  liegen. Schiffbauaufträge w erden  sto rn iert. V er­
schiedentlich w ird  versucht, K on trak te  zu verkaufen . 
A uf der anderen  S eite äußern  die Jap an er, daß sie 
ih re  T onnage in  den  nächsten  v ie r Ja h re n  auf 8^87 Mill. 
BRT b ringen  un d  dam it e tw a  verdoppe ln  w ollen. Bei 
den  W erften  a lle r Schiffbaunationen befanden  sich 
Ende Septem ber 1957 1737 Schiffe m it 9,35 M ill. BRT, 
d a ru n te r 329 T anker m it 4,45 M ill. BRT, im Bau. Sind 
das Zeichen e in e r K risensituation? N un, das kann  
nicht genere ll b eu rte ilt w erden . W as für das eine 
Land oder e inen  e inze lnen  R eeder k risenm äßige A us­
w irkungen  hat, b raucht ke inesw egs zu e iner um fas­
senden  K rise zu führen. Im Schiffahrtsgeschäft ge­
h ö ren  Preis- (Fracht-) Schw ankungen m ehr als in  allen 
an d eren  B ranchen zum  „N orm alen". D as „N orm ale“ 
se tz t jedoch voraus, daß m an auch bei H ausse-
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Stimmung im Geschäft lag, um  m it dem  angesam m el­
ten  Polster über die flauen R unden zu kom m en. Das 
w ar jedoch speziell für die deutsche Schiffahrt kaum  
bzw. n u r in  geringem  M aße der Fall. T rotzdem  w ird 
w eltw eit von  e iner k risen artig en  Lage der Schiffahrt 
gesprochen. In  geschlossener Phalanx  g reifen  die 
R eeder a lle r trad itione llen  Schiffahrtsländer das 
Problem  der „Flags of C onvenience" auf, w obei sie in 
bem erkensw erte r W eise  von  in te rn a tio n a len  G ew erk­
schaftsverbänden  u n te rs tü tz t w erden . Offensichtlich 
w aren  früher d ie  sozialen  B edingungen bei gew issen  
F laggen  nicht gerade  rosig. Das Bild h a t sich jedoch 
gew andelt. U nter den F laggen der „Panhonlibco" 
fah ren  heu te  die m odernsten  Schiffe, so z.B . 32“/o der 
Erz/Ölschiffe, die zu den jü n g s ten  K indern der m ari­
tim en  Spezialisierung zählen.

Auch die nega tive  B eeinflussung des R atenniveaus 
kann  — zum indest gegenw ärtig  — den  Schiffen der 
b illigen  F laggen, w enn  überhaup t, so nur beschränkt 
zugeschrieben w erden. Sie s te llen  ja  überw iegend  
Spezialschiffe, Tanker, E rz/Ö lfrachter, Jie w eitgehend  
in  langfris tiger C harter g roßer K onzerne fahren. In 
d ie Linienschiffahrt können  sie höchstens als C h arte r­
schiffe e indringen. A uf d ie T arifb ildung der K onfe­
renzen  haben  sie ke inen  d irek ten  Einfluß. Es b leib t 
ihnen  also zur e tw aigen  R atenun terb ie tung  der v e r­
hältn ism äßig  enge T ram per-M arkt. A ber s teh t denn 
h ie r ü b erhaup t der ak tuelle  K onkurrenzgesichtspunkt 
im V ordergrund? W ohl kaum . D er ausschlaggebende 
V orteil, den  d ie b illigen  F laggen  b ieten , is t d ie fast 
völlige S teuerfreiheit, die zu erheblich größeren  
N ettogew innen  führt, als sie u n te r anderen  F laggen 
erz ie lt w erden  können . D adurch verg rö ß ern  sie die 
finanzielle Potenz der u n te r ih ren  F laggen  fahrenden  
R eedereien , die in  der Lage sind, ih ren  F lo tten ­
bestand  ohne F rem dm ittel bzw. m it einem  großen A n­
te il an E igenkapital zu finanzieren. A bgesehen  davon, 
daß sie m it m odernsten  Schiffen auf den  M ark t 
tre ten , sind ih re  K apitalkosten  geringer als die der 
m it hohen  Frem dm itteln  arbe itenden  R eedereien. Und 
d arin  lieg t w ohl auch m arktm äßig  e ine po ten tie lle  
G efahr.
D iese S ituation  h a t die e igenartige  K onstella tion  h e r­
vorgerufen , daß bei w achsender B etonung des freien  
Schiffahrtsgeschäfts der Ruf nach fiskalischen M aß­
nahm en im m er stä rk er w ird. H ier L iberalism us —  h ier 
In terventionism us! K lingt das nicht fast ironisch? Es 
genüg t keinesw egs, darauf h inzuw eisen , daß die See­
schiffahrt besonderen  M ark tbed ingungen  un terw orfen  
ist, d ie aus dem  in te rna tiona len  W ettbew erb  h e rv o r­
gehen. Auch andere P roduktions- und /oder D ienst­
le istungsbetriebe  stoßen m it ihrem  A ngebot auf in te r­
nationale  M ärk te  und treffen  m it W ettbew erbern  zu­
sam m en, d eren  K osten bzw. K ostengefüge vone in ­
ander abweichen.

Die B esonderheit der S eeschiffahrtssituation  rü h rt je ­
doch daher, daß sie nicht w ie die sonstige Industrie  
nu r T eile ih res Geschäfts auf in te rn a tio n a le r Ebene

abw ickelt, sondern  daß ih re  T ä tigke it —  w enn m an 
von  der re la tiv  geringen  n a tiona len  K üsten fahrt ab ­
sieh t — ausschließlich auf in te rn a tio n a len  M ärk ten  e r­
folgt. H ier g ib t es k e in  A usw eichen auf den  eigenen  
n a tiona len  M arkt. H ier g ib t es nu r eins; sich im W e tt­
bew erb  behaupten . D abei sp ie lt d ie  K ostenkonste l­
la tion  eine ausschlaggebende Rolle. Sie is t jedoch für 
die m eisten  n a tiona len  H andelsflo tten  e in  D atenkranz, 
der n u r von  den jew eiligen  R egierungen geändert 
w erden  kann.

Eine M öglichkeit b le ib t den  R eedern  — den  trad itio ­
n e llen  w ie auch den R eedern  der Panhonlibco- 
F laggen  — jedoch, um  ih r B etriebsergebn is zu bee in ­
flussen. Sie können  versuchen, durch R ationalisierung 
die K osten  je  L eistungseinheit, in  diesem  Fall je  
T onnenseem eile  — sofern  m an  vom  U mschlag ab ­
sieh t — , zu senken. Und davon  m achen sie w eltw eit 
G ebrauch. H ierzu gehört der be re its  e rw ähn te  Zug zur 
Spezialisierung w ie auch der T rend  zum  größeren  
Schiff. Es darf jedoch nicht ü b e rseh en  w erden , daß m it 
be iden  M aßnahm en die K risenanfä lligkeit nicht ge­
rin g er w ird. G egenw ärtig  sind ab er ge rad e  d iese 
Schiffe gu t beschäftigt. Die W olken, die am  S eev er­
kehrshim m el stehen, m achen noch ke in e  K rise. Sie 
können  jedoch eine echte K rise heraufbeschw ören , so­
fern  dem  Zugang an m oderner, le istungsfäh igere r 
T onnage k e in  Ä qu ivalen t auf dem  G ü tersek to r gegen­
übers teh t. H ier tr it t  besonders das P roblem  hervor, 
das T inbergen u n te r dem  T hem a „Ein Schiffbau- 
zyklus"^) A nfang der d re iß iger Ja h re  abgehande lt hat. 
T inbergen s te llte  fest, daß die Schw ankungen im 
Schiffbaü in  hohem  G rade m aßgebend  für die Schw an­
k ungen  in  der Z unahm e der G esam ttonnage sind. Die 
T onnageabgänge infolge vo n  A bw rackungen oder 
Schiffsverlusten sind verhältn ism äß ig  gering. D er Um­
fang des Schiffbaus is t w iederum  w eitgehend  durch 
das N iveau  der Seefrachten  bedingt, das se inerse its  
m it dem  Umfang der G esam ttonnage zusam m enhängt. 
Zwischen beiden  Z usam m enhängen tr it t  e ine  gew isse 
V erzögerung  auf. Die F rach traten  sind z. B. hoch, w enn 
kurz v o rh e r die G esam ttonnage n iedrig  w ar. D ie bei 
d ieser S ituation  beste llte  T onnage erscheint jedoch 
infolge verhältn ism äß ig  langer B aufristen  e rs t auf 
dem  M arkt, w enn m öglicherw eise andere  M ark tbed in ­
gungen  herrschen. Sofern die N achfrage nach T onnage 
ein igerm aßen  ko n stan t b le ib t bzw. k o nstan t, aber 
geringfügig  zunim m t, e rg ib t sich be re its  aus diesem  
„R eaktionsm echanism us" eine zyklische Bewegung, 
d er jew eils  die G efahr e iner K rise innew ohnt. Da der 
seew ärtige  G ü terv erk eh r w iederum  eigene Schwan­
k ungsphasen  besitz t — ganz abgesehen  vo n  p o liti­
schen Einflüssen — und  die V eränderungen  der Ton­
nage w ie auch der G üterm engen nicht synchronisiert 
sind, kö n n te  m an fast von  e iner la ten ten  K risengefahr 
sprechen. Die Entw icklung der Seefrach tenm ärk te  zeigt 
jedoch, daß das E intreffen von  K risen  sow ie deren
’) J.' T inbergen: .E in Sdiiffbauzyklus“, in; W eltw irtsd iaftlid ies 
A rdiiv , Kiel, 1931, 34. Bd., Heft 1, S. 152 ff.
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Ausmaß keinesw egs nach exak ten , v o rh e r bestim m ­
baren Spielregeln erfolgt. So sind auch die Z ukunfts­
aussichten durchaus nicht nu r skeptisch zu beurte ilen . 
Die deutschen w irtschaftsw issenschaftlichen In s titu te  
haben für 1958 eine w eite re  Zunahm e des W e lt­
handels vorausgesag t. Vom  G ü tersek to r dü rfte  som it

ke ine  ak tue lle  G efahr drohen. T onnagem äßig w ird  die 
E ntw icklung m it g roßer W ahrscheinlichkeit zu einem  
R einigungsprozeß führen, der zur Folge haben  w ird, 
daß m ehr als b isher Schiffe aus dem  M ark t genom m en 
w erden, die sich nu r u n te r A usnutzung  des v o ran ­
gegangenen  Booms am M ark t ha lten  konnten.

Sum m ary: T h e  o c e a n  f r e i g h t  
m a r k e t  a  r e f l e c t d o n  o f  t h e  
m a r i t i m e  s i t u a t i o n .  T h e  a u th o r  
deals m a in ly  w ith  th e  d e v e lo p m e n t of 
the o c ea n -tra ff ic  a n d  th e  o c e a n  f r e ig h t 
m arket d u rin g  th e  p a s t  10 y e a r s  w h id i  
a re  of sp ec ia l im p o r ta n c e  w ith  r e s p e c t  
to w o rld  e co n o m y , a s  m o s t g o o d s  
m oved in  in te rn a t io n a l  t r a d e  a re  t r a n s ­
po rted  b y  sea . W h ile  th e  w o r ld  g o o d s  
traffic a lm o s t d o u b le d  d u r in g  th e  p a s t  
10 y ears , w o r ld  t r a d e  to n n a g e  o n ly  in ­
creased  le ss  th a n  40 */o. B u t th e  m o v e ­
m ent of f r e ig h t - ra te s  b y  n o  m e a n s  c o r­
re sponded  to  th is  g lo b a l d e v e lo p m e n t. 
Two re a s o n s  a re  d e c is iv e  fo r  th is .  In  
the f irs t p la c e  v e r y  o f te n  n o n -e c o n - 
omic e v e n ts  a n d  th e ir  c o n se q u e n c e s  
superim pose  th e  p u re ly  e c o n o m ic  d e ­
ve lopm en t a n d  fro m  tim e  to  tim e  c a u s e  
an  u n n a tu ra l  d is c r e p a n c y  b e tw e e n  
av a ilab le  to n n a g e  a n d  o ffe re d ' f re ig h ts . 
The S u ez -c ris is  w a s  a  g o o d  e x a m p le  
for th is . In  th e  s e c o n d  p la c e  th e  p r o ­
cess o f c h an g e  in  s e a - tr a n s p o r ta t io n  
is re s p o n s ib le  fo r  th is  d e v e lo p m e n t,  
which s p e c ia l ly  in v o lv e s  tra m p -s h ip ­
ping. T h e  fo rm e r  “a llro u n d "  t ra m p  is 
being  s u p p la n te d  b y  th e  s p e c ia liz e d  
ship w hich , o w in g  to  th e  fa c t  th a t  i t  
is n o t a s  v e r s a t i le  a s  a  tra m p , p re fe rs  
long-term  c h a r te r . A ls o  o w in g  to  th is  
in c rea sin g  s p e c ia l iz a t io n  th e  d e v e lo p ­
m ent o n  th e  w o rld  f r e ig h t m a rk e t  c a n ­
not be  d e a l t  w ith  a n d  c o m p a re d  s ta t i s ­
tica lly  in  a  u n ifo rm  w a y . B u t in  s p ite  
of th e  m a n y  s e c tio n s  o f th e  m a rk e t  i t  
is s till p o s s ib le  to  p e rc e iv e  a  s u p e r -  
o rd ina te  g lo b a l tr e n d . V e ry  re lia b le  
index n u m b e rs  a re  a lw a y s  a v a i la b le  
of th e  d ia r te r - m a r k e t  o f  t ra m p -  a n d  
tan k -sh ip p in g . T h a t  th e  lo n g - te rm  
fre ig h t-ra te s  a re  n o t  w a tc h e d  a n d  co m ­
pared  a s  c lo s e ly  d o e s  n o t  m e a n  a n y  
dep re c ia tio n . J u s t  th e s e  lo n g - te rm  
freight r a te s  a r e  th e  b a s is  fo r  th e  c a l­
cu la tion  o f s ta b i l iz e d  p r ic e s  o f  b u lk  
a rtic les, th e  p r ic e s  o f w h ich  a re  m uch  
in fluenced  b y  c a rg o - ra te s ,  a n d  g iv e  
the  s h ip o w n e r th e  s e c u r i ty  o f  s te a d y  
business. T h e  a u th o r  th e n  e x a m in e s  
the c o n d itio n s  fo r  b u lk  a r t ic le s  l ik e  
ores, co a l a n d  o il e tc  o n  th e  o v e r s e a  
trade  m a rk e t  a n d  g iv e s  f ig u re s  o f th e  
dev e lo p m en t o f th e  w o r ld  g o o d s  tra f f ic  
and of th e  w o r ld  m e rc h a n t f le e t. F i­
nally  h e  p o in ts  o u t  th e  im p o r ta n c e  o f 
ra tio n a liz a tio n  fo r  m o d e rn  m e rc a n ti le  
sh ipp ing  a n d  d is c u s s e s  th e  p ro b le m  
of th e  " fla g s  o f  c o n v e n ie n c e “ .

R ésu m é : L e  m a r c h é  d e s  f r e t s  —  
r e f l e t  d e  l a  s i t u a t i o n  m a r i ­
t i m e .  L 'a u te u r  p a r le  s u r to u t  d u  d é v e ­
lo p p e m e n t d u  t r a n s p o r t  e t  d u  f r e t  m a r i­
tim e  p e n d a n t  l a  d e rn iè re  d é c a d e  d o n t 
l 'im p o r ta n c e  s p é c ia le  p o u r  l 'é c o n o m ie  
m o n d ia le  c o n s is te  d a n s  le  fa i t  q u e  le  
c o m m erc e  in te rn a t io n a l  a  e m p ru n té  
e n  p a r t ie  m a je u re  la  v o ie  m a ritim e . 
T a n d is  q u e  le  tra f ic  c o m m e rc ia l m a r i­
tim e  a  p re s q u e  d o u b lé , p e n d a n t  c e t te  
é p o q u e , le  to n n a g e  à  la  d is p o s it io n  du  
co m m e rce  m o n d ia l a  a u g m e n té  de 
m o in s  d e  40 “/». E n tre  c e  d é v e lo p p e ­
m e n t g lo b a l e t  le  m o u v e m e n t d e s  ta r if s  
d e  f r e t  il n 'y  a  p o u r ta n t  a u c u n  r a p p o r t  
ra is o n n a b le .  C e  fa it  s 'e x p l iq u e  p a r  
d e u x  ra is o n s .  1. B ien  s o u v e n t  le  d é v e ­
lo p p e m e n t é c o n o m iq u e  e s t  e n t r a v é  p a r  
d e s  é v e n è m e n ts  d 'o r d re  n o n -é c o n o m i­
q u e  e t  p a r  le u r s  c o n s e q u e n c e s  s u s c e p ­
t ib le s  d e  p ro v o q u e r  u n e  d is c ré p a n c e  
a r t if ic ie lle  e n tr e  le  ton n ag ,e  d is p o n ib le  
e t  l 'o f f re  d u  f re t, v o i r  la  c r is e  d e  Suez.
2. Le t r a n s p o r t  m a r itim e  in te rn a t io n a l  
s u b i t  u n e  tra n s fo rm a tio n  q u i  m e t  e n  
c a u s e  s u r to u t  le s  a l lro u n d -c a rg o s .  
C eu x -c i d o iv e n t  c e d e r  d e  p lu s  e n  
p lu s  d e v a n t  la  n a v ig a t io n  sp é c ia lis é e ,
i. e . à  d e s  c a rg o s  à  n o m b re  ré d u i t  
d 'e m p lo i e t  p ré fé ra n t  d e  ce  fa i t  'd e s  
c o n n a is s e m e n ts  à  lo n g s  te rm e s . B ien  
q u e  c e t te  s p é c ia l is a t io n  p ro g re s s iv e  
e n t r a v e  u n  b i la n  s ta t i s t iq u e  u n if ié  du  
d é v e lo p p e m e n t d u  m arch é  d u  f r e t  m o n ­
d ia l, d o n c  m a lg ré  l a  m u lti tu d e  d e  m a r ­
chés  p a r t ie ls ,  i l  e s t  p o s s ib le  d e  d is c e r ­
n e r  u n  t r e n d  g lo b a l. O n  d is p o se  d 'i n ­
d ic e s  ré g u l ie r s  p o u r  l 'a f f r è te m e n t  de  
n a v ire -c i te rn e s  e t  a l lro u n d -c a rg o s  
lib re s .  L e f a i t  q u e  le s  c o n v e n t io n s  de  
lo n g s  te rm e s  n e  s o n t  p a s  s u rv e il lé e s  
d e  la  m ê m e  fa ç o n , n 'im p liq u e  a u c u n  
ju g e m e n t  n é g a t if .  C a r  c 'e s t  ju s te m e n t  
c e  s y s tè m e  q u i c ré e  le s  c o n d itio n s  
p ré a la b le s  p o u r  la  c a lc u la t io n  d e s  p r ix  
s ta b le s  p o u r  m a rc h a n d ise s  e n  v ra c  à  
f r a is  d e  t r a n s p o r t  o n é re u x , e t  q u i 
d o n n e  a u x  f r é te u r s  l 'a s s u r a n c e  d 'u n  
e m p lo i s ta b le .  L 'a u te u r  a n a ly s e  le s  
c o u d itio n s  o ff e r te s  a u  m a rch é  d u  t r a n s ­
p o r t  m a r it im e  a u x  m a rc h a n d ise s  e n  
v ra c  (m in e ra ie s , ch a rb o n , p é tro le  e tc .) . 
Il f o u rn it  d e s  ch iffres  s ta t is t iq u e s  su r  
le  d é v e lo p p e m e n t d u  tra f ic  d e s  m a r ­
c h an d ise s  e t  s u r  l a  f lo t te  m a rc h a n d e  
m o n d ia le . F in a le m e n t l 'a u te u r  s o u lig n e  
l 'im p o r ta n c e  d e s  m e su re s  d e  r a t io n a l i ­
s a t io n  p o u r  la  n a v ig a t io n  co m m e rc ia le  
m o d e rn e .

R esu m e n : E l  m e r c a d o  d e  t r á ­
f i c o  m a r í t i m o  c o m o  i m a g e n  
r e f l e j a d a  d e  l a  s i t u a c i ó n  
m a r í t i m a .  El a u to r  e x p lic a  e n  s u ­
s ta n c ia  e l d e s a r ro l lo  d e l t rá f ic o  m a r í­
tim o  y  d e l  m e rc a d o  d e  trá f ic o  m a r í­
t im o  e n  lo s  10 a ñ o s  p a sa d o s ,  q u e  s o n  
d e  im p o r ta n c ia  d e l p u n to  d e  v is ta  d e l 
c o m e rc io  m u n d ia l, p o rq u e  la  m a y o r  
p a r te  d e  la s  m e rc a n c ía s  m o v id a s  e n  
e l c o m e rc io  in te rn a c io n a l  so n  t r a n s ­
p o r ta d o s  p o r  e l m a r. El t rá f ic o  d e  m e r­
c a n c ía s  in te rn a c io n a l  q u e  e n  lo s  ú l t i ­
m o s 10 a ñ o s  h a  c re c id o  p o r  m á s  d e l 
d o b le  se  v e  f r e n te  a  u n  to n e la je  m u n ­
d ia l q u e  e n  e l m ism o  p e r ío d o  c re c ió  
p o r  u n o s  40 p o r  c ie n to . A  e s te  d e s ­
a r ro llo  g lo b a l n o  c o rre s p o n d e  d e  n in ­
g u n a  m a n e ra  e l m o v im ie n to  d e  lo s  t i ­
p o s  d e  f le te .  D os ra z o n e s  so n  r e s p o n ­
s a b le s  d e  e s to . P o r  u n  la d o  a  m e n u d o  
s o n  lo s  a c o n te c im ie n to s  d e n tro  d e l 
c o m e rc io  in te rn a c io n a l  y  su s  c o n se c u ­
e n c ia s  q u e  se  s u p e rp o n e n  a l  d e s a r ro llo  
p u ra m e n te  e co n ó m ic o , y  d e  v e z  e n  
c u a n d o  p u e d a n  o c a s io n a r  d is c r e p a n ­
c ia s  p o c o  n a tu ra le s  e n tr e  e l to n e la je  
y  la  c a r g a  d isp o n ib le .  La c r is is  d e  
S u e z  o fre c ió  u n í  b u e n  e je m p lo ; p o r  
o tro  la d o  q u e d a  r e s p o n s a b le  e l p r o ­
c e s o  d e  cam b io  e n  e l  t r a n s p o r te  m a r í­
tim o  in te rn a c io n a l  q u e  e n  p r im e r  t é r ­
m in o  e s tá  re la c io n a d o  co n  la  n a v e g a ­
c ió n  s in  r u t a  f ija . E l co m ú n  b u q u e  de  
tra m p  s e  v e  d e s a lo ja d o  m á s  y  m á s  
p o r  e l  b u q u e  e sp e c ia l ,  q u e  d e b id o  a  
s u  l im ita d a  u t i l id a d  p re f ie re  u n  „ C h a r­
te r "  a  la rg o  p lazo . T a m b ié n  d e b id o  a  
e s ta  c re c ie n te  e sp e c ia liz a c io n  no  se  
p u e d e  m e d ir  n i  r e g is t r a r  e s ta d ís t ic a ­
m e n te  e l d e s a r ro llo  e n  e l m e rc a d o  d e  
f le te  m u n d ia l, p e ro  a  p e s a r  d e  la  m u l­
t i tu d  d e  lo s  m e rc a d o s  p a rc ia le s  se  p u ­
e d e  r e c o n o c e r  u n a  te n d e n c ia  g lo b a l 
s u p e r io r .  El m e rc a d o  de  f le ta m ie n to s  
d e  l a  l ib r e  n a v e g a c ió n  d e  t ra m p  y  d e  
b u q u e s  ta n q u e s  e s  tra s lu c id o  c o n t in u a ­
m e n te . C u an d o  lo s  f le ta m e n to s  c o n tra ­
ta d o s  a  la rg o  p la z o  n o  s o n  m e d id o s  
y  o b s e rv a d o s  d e  la  m ism a  m a n e ra , 
e s to  n o  s ig n if ic a  n in g u n a  v a lo ra c ió n . 
P e ro  e s to s  c o n tra to s  d e  f le ta m e n to  a  
la rg o  p la z o  fo rm a n  la s  c o n d ic io n es  
p re v ia s  p a r a  l a  c a lc u la c ió n  d e  p r e ­
c io s  e s ta b le s  d e  c a rg a s  a  g ra n e l,  y  
a s e g u ra  a l a rm a d o r  l a  c o n s ta n te  o c u ­
p a c ió n  d e  su s  b u q u e s . El a u to r  e x a ­
m in a  la s  c o n d ic io n e s  e n  e l  m e rc a d o  
m a rítim o  p a r a  la  c a rg a  a  g ra n e l ta le s  
co m o  m in e ra le s ,  c a rb o n , a c e ite s ,  e tc .
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