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Eine Analyse der Auftragsbestände der Werften der Welt
W infrid  von Saint Paul, Bremen*)

Die Preisindices für die B eförderungsleistungen  der 
Seesdiiffahrt zeig ten  vom  H erbst 1954 a n  zw ei 

Jahre lang fast ste tig  ste igende W erte , sanken  aber 
seit Dezember 1956 zu n äd is t langsam , b a ld  jed o d i 
sdineller. Paralle l der e rs ten  Phase d ieser K urve, 
jedodi ungleid i stü rm isd ie r verlie f die E ntw id tlung  
im Sdiiffbau. Im O ktober 1954 h a tten  die W erften  der 
Welt nad i A ngaben von  Shipbuilders' C ouncil of 
America einen A uftragsbestand  von  10,932 M ill. BRT 
an Einheiten von  1000 BRT und  darüber. Im Ja n u a r  
1955 belief sich d ieser B estand auf 11,249 Mill. BRT, 
stieg innerhalb des nächsten  V ie rte ljah res  auf 
11,980 Mill. BRT und  w ies e in  w e ite re s  V ie rte ljah r 
später im Ju li 1955 12,597 M ill. BRT auf. A ls nun  die 
Fraditraten langsam , ab er ste tig  zu ste igen  begannen , 
wudisen die A ufträge in  v ie rte ljäh rlichen  R egister­
abständen auf 13,852 M ill. BRT, 17,821 M ill. BRT, 
19,694 Mill. BRT, 21,612 M ill. BRT, 25,505 M ill. BRT, 
29,248 Mill. BRT, 32,751 M ill. BRT und  erre ich ten  im 
Juli 1957 (Shipbuilders' C ouncil gab für O k tober 1957 
keinen Beridit über den  A uftragsbestand  heraus) 
einen letzten H öhepunkt m it 36,062 M ill. BRT. Bis 
zum Januar 1958 w ar der A uftragsbestand  d e r W erf­
ten der W elt nu r um  etw a 0,5 M ill. BRT gesunken, 
obgleich seit Ju li 1957 e tw a 4 Mill. BRT abgeliefert 
worden sind. Ein g roßer T eil d ieser 0,5 M ill. BRT 
sdieint un ter dem  E indruck e iner rriöglidien Krise 
storniert w orden zu sein, im großen ganzen h a t sid i 
aber der A uftragsbestand  gehalten . Es is t nu n  in te r­
essant zu untersuchen, w as für Schiffe der W e lth an ­
delsflotte in den n äd is ten  v ie r Ja h re n  zugeführt w er­
den und wie sid i d ie  S tru k tu r des gegenw ärtigen  
A uftragsbestandes zu d e r v o r e tw a zw ei Ja h re n  v o r­
handenen S truk tu r v erh ä lt, als der A uftragsbestand  
der W erften etw a die H älfte des je tz igen  betrug .

STRUKTUR DES AUFTRAGSBESTANDES 
Der A uftragsbestand d iese r W erften  belief sid i am
1. Januar 1958 nach A usw ertung  a lle r e rreichbaren  
Quellen auf m indestens 51 851 979 t dw. In  d ieser 
Zahl sind T onnageeinheiten  von  u n te r 1500 t dw  gar 
nidit und solche von  b is zu 2000 t  dw n u r re la tiv  
wenige enthalten. Ebensow enig  w eisen  sie zah lre id ie  
kleinere Sdiiffe aus, die bei eng lisd ien  und  anderen  
Werften in A uftrag gegeben  w urden. Das g ilt sow ohl 
für die Zahlen für J a n u a r  1958 als auch fü r Ja n u a r 
1956, als ein  A uftragsbestand  der W erften  von  
25 097 138 t dw erm itte lt w urde.
Ende 1957 stand W estd eu tsd ilan d  den  B auaufträgen  
nadi an der Spitze der Sdiiffbauländer d e r W elt.
*) Wissenschaftlicher A ssistent am Institu t für Schiffahrtsforsdiung, 
Bremen.

W enn m an die g le id ie  Liste in  B ru tto reg istertonnen  
au fste llen  w ürde, käm e G roßbritann ien  w egen  der 
Fahrgast- und  K ühltonnage m it ih ren  re la tiv  g röße­
ren  BRT-A bm essungen seh r w ah rsd ie in lid i m it e in i­
gen  tau sen d  R eg istertonnen  w ieder knapp  in Führung. 
A uf G rund der s ta tis tisd ien  D aten  h a t es also den 
A nsdiein , als w ürden  G roßbritann ien  und  W est­
d eu tsd iland  sdiiffbaum äßig gleich hoch gew erte t. Das 
trifft, w enn  m an den  A uftragsbestand  der Q u alitä t 
der Tonnage nach überp rü ft, aber n u r cum  grano  
salis zu. A uf britischen W erften  w aren  am S tid itag  
109 L inienfahrer m it 1,046 M ill. t  dw, auf deutschen 
W erften  112 L in ienfahrer m it 1,058 t dw  in  A uftrag  
gegeben  w orden. W esentlich  is t h ie r jedoch, daß auf 
b ritischen W erften  e ine ganze R eihe von  Schiffen m it 
einem  zum  Teil re d it hohen  G rad an F ahrgastkom bi­
na tion  gebau t w erden , so daß G roßbritann ien  m it 
seinem  A uftragsbestand  in  BRT v o r W estdeutsch land  
rang iert.

D er A uftragsbestand  der W erften  nach Ländern
(Stand vom  31. Dezember 1957)

B auländer A nzahl der Einheiten in Mill. t  dw

W estdeutschland 470 8,3
G roßbritannien 456 8,1
Japan 291 7.9
Schweden 248 6,0
N iederlande 176 3,5
USA 87 3,4
Frankreich 141 3,3
Italien 147 3,2
Norw egen 136 2,9
D änem ark 62 1,2
Spanien 93 1.0
Belgien 52 0,9
Jugoslaw ien 59. 0,7
Kanada 14 0,3
M itteldeutschland (Sowjetzone) 29 0,2
Finnland 23 0,2
Polnisch verw alte te  Gebiete 30 0,2
Indien 16 0,1
A ustralien 12 0,1
ü b rig e 18 0,2

Es scheint in te re ssan t genug, um  hervo rgehoben  zu 
w erden, daß Japan , obw ohl es vo rnehm lid i P roduzent 
von  ausgesprochen m a te ria lin tensiven  .Schiffen m it 
verhältn ism äß ig  hoher T ragfäh igkeit ist, auf den  d rit­
ten  P latz gerückt ist. Sehr beach tensw ert scheint auch 
der sechste P latz der USA, den sie e rs t im vorigen  
J a h r  erobern  konnten . Auch d e r A uftragsbestand  
N orw egens verd ien t, besonders tonnagem äßig , Beach­
tung, w eil e r  zu den B eständen gehört, d ie zum  
U nterschied von  anderen  Schiffbauländern zugenom ­
m en haben. N orw egen  b au t zunehm end im eigenen 
Lande für e igene  Rechnung.
N ur 34,2 Vo des G esam tauftragsbestandes sind Ton­
nage für T rockenladung (einschließlich Erz- und  Bulk-/ 
Ö l-Tanker). Die B ulkfahrer, die in  K on trak t fahren.
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also  n id it zu den  T ram ps gehören  und  in  d e r M ehr­
zah l K onzern tonnage für T rodcenladung darste llen , 
b ilden  im  A uftragsbestand  der W erften  der W elt m it 
den  ihnen  äh n lid ien  E rzfahrern  einen  ansehn lid ien  
Kom plex. Zusam m en m it den  Tram ps für Trodcen- 
ladung  m ad ien  sie 24,3 Vo des gesam ten  A uftrags­
b estandes aus, w ogegen  d e r A uftragsbestand  an  
L inien tonnage dürftig  w irk t. Die 9,1 “/o in A uftrag  ge­
g ebene L inien tonnage s tehen  jed o d i w ertm äßig  h öher 
u nd  w iegen  seh r w ah rsd ie in lid i den  A uftragsbestand  
zum indest d e r  T ram ps auf. Die großen L in ienfahrer 
m it h o h e r Fahrgastkom bination  finden sid i besonders 
im  A uftragsbestand  G roßbritanniens, Ita liens, F ran k ­
re id is, der N iederlande und  der USA, w äh rend  auf 
d eu tsd ien  W erften  ke in e  v e rg le id ib a ren  E inheiten  in  
A uftrag  sind.

Auftragsbestand nach Schiffsarten
(Stand am 1. Jan u ar 1958)

S diiftsart Anzahl 
der Schiffe

T ragfähigkeit 
in M ill. t dw

A nteil 
in o/o

T anker
Tram ps
L inienfahrer
Erzfahrer
B ulkfahrer
Erz-/DI-Tanker *)

996
755
517
169
109

14

34,1
7.7
4.7 
3,1
1.7 
0,4

65.8
14.9 
9.1 
6,0 
3,4 
0,8

‘) e insdiließlid i 6 B uik-/0!-T anker m it 0,1 M ill. t  dw.

D er A nzahl der A ufträge  n a d i s teh t die L in ientonnage 
m it 20 “/o, der T onnage nach aber n u r m it 9,1 “/o in  
den  A uftragsbüchern  d e r W erftindustrie . Setzt m an 
die T ankertonnage vom  G esam tauftragsbestand  ab, 
so s te llt die in  A uftrag  gegebene L in ientonnage sd ion  
26,7 “/o. V ergleicht m an nun  Linien- und  T ram pton­
nage, so s tehen  37,9 “/o L in ientonnage 62,1 “/o T ram p­
tonnage gegenüber, die in den  n ä d is te n  Ja h re n  der 
W elthandelsflo tte  für T rodsen ladung  zugeführt w e r­
den. Das w ürde  den  A n te il d e r T ram ptonnage, d e r  
von  G. A. T heel für 1957 m it 19 "/o der W elth an d e ls­
tonnage angegeben  wurde*), zw ar n id it g rundlegend  
ändern , ihn seh r w ah rsd ie in lid i ab er dod i m indestens 
um 1 Vo erhöhen.
N un is t L inien tonnage in  sich n o d i w en iger g leid i- 
w ertig  als andere  Tonnage. Es is t ein  U n tersd iied , ob 
es sich um  ein M ehrzw edc-Liniensdiiff g rößerer A b­
m essungen  o d er um ein  E inraum sdiiff d e r  K üsten­
fah rt handelt. Leider geben  die A uftragsbücher der 
W erften  d e r  W elt nicht A ufsd iluß  ü b e r d ie  w id itig - 
s ten  W erte  a lle r Linienschiffe, d ie sid i in  A uftrag  b e ­
finden. F ür 84,2 Vo d er in  A uftrag  befindlid ien  L inien­
tonnage konn ten  jedoch die re lev an tes ten  M erkm ale 
und  fü r 76,5 Vo au d i A ngaben  ü b e r d ie vo rgesehenen  
G esd iw ind igkeiten  e rm itte lt w erden . A us d iesen  Er­
h ebungen  läß t sid i sd iließen , daß 48,2 Vo der in  A uf­
trag  gegebenen  L in ientonnage aus E inheiten  bestehen , 
d ie zw isd ien  16 und  18 K noten  laufen  sollen. D er 
w e itau s größ te  Teil d ieser T onnage is t b e i w estd eu t­
schen W erften  in A uftrag. G roßbritann ien  b au t jed o d i 
v ie le  Schiffe, die m ehr als 18 K noten laufen. Danach 
rang ie ren  u n te r der in  A uftrag  gegebenen  Linien­
tonnage die Sdiiffe, die e ine G esd iw ind igkeit zw i­
sd ien  14 und  16 K noten entw ickeln  sollen. D er A nte il 
d ieser T onnage m acht 24,9 Vo an  der gesam ten  in
‘) F rank M. F isser; «Tram psdiiffahrt, Entwidclung, Bedeutung, 
M ark telem en te ', Bremen 1957, S. 214.

A uftrag  gegebenen  L in ientonnage aus, fü r die ge­
n au ere  A ngaben  e rm itte lt w erden  konn ten . D er dw- 
A n te il d e r T onnage, d ie m eh r als 18 K noten laufen 
soll, b e träg t 12,5 Vo. W ürde  m an d iesen  A nteil in 
BRT berechnen  können , dann  w ürde  e r  sich sehr 
w ahrscheinlich verg rößern . B esonders w ichtig ist es, 
daß  d e r A n te il d e r Schiffe, die zw ischen 16 und 18 
K noten laufen  sollen, re d it e rh eb lid i is t un d  daß der 
A n te il der Superschiffe d u rd iau s n icht so bedeutend 
ist, w ie  m an  nach den  D iskussionen  in  Schiffahrts­
k re isen  annehm en  sollte. D ie Schiffe w erden  zwar 
schneller und  e in  w enig  größer, b ish e r is t d e r  U nter­
schied jedoch geringfügig . D as is t e ine  Tatsache, die 
für H äfen und  K anäle  w ichtig ist. Die F rage  der V or­
häfen  gew inn t dadurch an  B edeutung.

GRÖSSENGLIEDERUNG 
Die G rößeng liederung  des A uftragsbestandes ermög- 
lid it die e indeu tige  Festste llung , die schon w iederholt 
vom  In s titu t fü r Schiffahrtsforschung getroffen  wurde, 
daß noch k e in  G rund  dafü r b esteh t, so sd ine ll wie 
irgend  möglich d ie  H äfen  fü r Superschiffe auszubauen 
und  ü b era ll see tiefes W asse r und  überdim ensionale 
U m schlagsanlagen zu schaffen. Selbst d e r Durchschnitt 
a lle r in A uftrag  gegebenen  T ankerg rößen  lieg t bei 
n u r 31 228 t dw. D ie m eisten  T anker, näm lich 126, 
hab en  e ine G röße zw ischen 19 000 u n d  20 000 t dw. 
Danach fo lgen 74 A ufträge für T anker zw ischen 32 000 
und  33 000 t dw  und  66 für T anker m it e in e r Trag­
fäh igkeit von  je  18 000 t  dw  b is u n te r 19 000 t  dw. 
E rst dann folgt e ine G ruppe von  64 in  A uftrag  gege­
ben en  T ankern  von  46 000 b is u n te r 47 000 t dw . Nur 
6,7 Vo alle r A ufträge  sind der T ragfäh igkeit nadi 
T anker von  ü b er 50 000 t  dw. D er A nzahl n ad i sind 
es 81 von  996.
N ur T ankerau fträge  verze id in en  e ine T ragfähigkeit 
b is  zu 104 000 t  dw. Die M asse d e r A ufträge  für Erz­
fah rer lieg t dagegen  bei 19 000 t dw, es w erden  je ­
doch auch A ufträge  fü r E rzfahrer b is zu 46 000 t dw 
erte ilt.
Die B auaufträge auf E rz-/Ö l-T anker sind  erheblich 
zurückgegangen. N ur 14 E inheiten  w aren  zu Jah res­
beginn in  A uftrag . D agegen sind  A ufträge  an  soge­
nan n ten  B ulk-C arriers, ausgesprochenen  Schüttgut­
fahrern , e r te ilt w orden. D iese beliefen  sich zu Jah res­
beg inn  auf 109 E inheiten  m it 1,7 M ill. t  dw. Keiner 
d ieser A ufträge  b e tra f aber Sdiiffe ü b e r 28 000 t dw. 
Die häufigsten  W erte  lagen  h ie r bei 15 000 t dw  bis 
u n te r 17 000 t dw. D ies w aren  38,5 Vo d er A nzahl und 
38,4 Vo d er gesam ten  für B ulkfahrer am  1.1.1958 in 
A uftrag  gegebenen  T ragfähigkeit.
D ie G rößen  d e r in  A uftrag  gegebenen  Linienschiffe 
m it h o h e r F ahrgastkom bination  w eichen erheblid i 
von  den  G rößen der S chüttgu tfahrer un d  insbeson­
dere  von  den  T ankerg rößen  ab, nicht ab e r so sehr 
v on  den  G rößen d e r gew öhnlichen T ram ps. Die Masse 
d e r A ufträge für L in ienfahrer bew eg t sich um 10 0001 
dw, also  um  e tw a  6500 BRT, w om it im m er noch die 
sogenann te  R egelgröße bei d e r  L in ienfahrt gehalten 
w ird. N atürlich  is t die A nzahl a lle r in  A uftrag  gege­
benen  G rößen u n te r 10 000 t dw  deshalb  größer, weil 
sie k le in e r sind, ab er doch sind  36,9 “/o a lle r in  Auf­
trag  gegebenen  L in ien fahrer und  54,2 Vo ih re r Ton-
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1 nage zwischen 10 000 t  dw  und  13 000 t  dw, d. h. e tw a 
( 6500 bis höchstens 9500 BRT groß. Bei d e r M asse der 
I Charterschiffe is t das ähnlich. H ier sind 35,5 Vo der 
. Anzahl und 39,7 Vo der Tonnage a lle r in  A uftrag  ge- 
I gebenen Charterschiffe zw ischen 10 000 t dw  und 

13 000 t dw groß.

. ANTEIL DER „FLAGS OF CONVENIENCE"

Besonderes In teresse  beansprucht der h eu tige  A n te il 
der Flaggen von Liberien und P anam a am  A uftrags­
bestand der Schiffswerften. D ieser läß t sich nu n  a lle r­
dings nicht in vollem  Umfang erm itte ln . V iele  R eeder 
wissen bei A uftragserte ilung  noch nicht, u n te r w el­
cher Flagge sie ih re  N eubau tonnage fah ren  lassen  
werden, w enn sie auch schon entschlossen  sind, sie 
unter einer der sogenannten  „Flags of C onvenience" 
registrieren zu lassen. F est steh t, daß 6,15 M ill. t dw  
oder 11,9 Vo des A uftragsbestandes der W erften  der 
Welt für diese beiden  F laggen  gebau t w erden . W ahr- 
sdieinlich w erden w eitere  2,388 Mill. t  dw  u n te r den  
Flaggen Panam as und  L iberiens fahren, so daß der 
Anteil des A uftragsbestandes, der u n te r den  „Flags 
of Convenience" reg is tr ie rt w ird, seh r w ahrscheinlich
16,5 Vo betragen w ird. D am it w ürde  sich die Tonnage, 
die in den nächsten Jah ren  u n te r d iesen  „billigen 
Flaggen" fahren w ird, erhöhen . Z ur Z eit b e träg t ih r 
Anteil etw a 14 Vo.

Der A nteil an T ankertonnage is t h ie r  am größten. 
Von der Tonnage, die m it S icherheit u n te r den  „billi­
gen Flaggen" reg istr ie rt w ird, sind 74,8 Vo T anker­
tonnage. Von der G esam ttonnage, die m it g roßer 
W ahrscheinlichkeit in  Z ukunft d iese F laggen führen 
wird, sind 79,6 Vo T anker. M it Sicherheit sind  es 4, 
sehr wahrscheinlich 5 T anker m it 100 000 t dw  und  
darüber von insgesam t 8 solcher Schiffe, die sich in 
Auftrag befinden.

Für Onassis w aren  am  Stichtag insgesam t 20 T anker 
mit 1,255 Mill. t  dw in A uftrag , T onnage für T rocken­
ladung scheint O nassis nicht bau en  lassen  zu w ollen. 
Die Reeder N iarchos und L ivanos haben  13 Schiffe 
mit zusammen 369 650 t dw  bzw. 8 m it 200 920 t  dw  
in Auftrag gegeben. Die D urchschnittsgröße der für 
Onassis gebauten  Schiffe b e träg t also 60 277 t dw.

STRUKTURWANDEL

Wie haben sich die A uftragsbestände nu n  in d e r 
Nachkriegszeit und  besonders in  der le tz ten  Z eit ge­
wandelt? Diese Frage läß t sich b is zum Ja h re  1955 
nur in großen Zügen bean tw orten . A nfang 1949 b e ­

lief sich der A uftragsbestand  der W erften  der W elt 
auf ru n d  8 Mill. BRT. Da der A n te il de r T anker zu 
d ieser Z eit fast doppelt so groß w ar w ie der d e r T on­
nage für T rockenladung ohne Fahrgastkom bination , 
m ag  die T ragfäh igkeit d ie se r T onnage e tw a 11,2 Mill. 
t  dw  be trag en  haben, w obei die re la tiv  geringe T rag­
fäh igkeit der kom bin ierten  T onnage berücksichtigt 
ist. D er A n te il der F ah rgasttonnage w ar dam als m it
14,5 Vo verhältn ism äß ig  hoch. Ein J a h r  sp ä te r h a tte  
sich der A uftragsbestand  bis auf 6,76 M ill. BRT v e r­
m indert, s tieg  aber darauf innerhalb  von  zw ei Jah ren  
auf w eit m eh r als das D oppelte. Im Ju li 1952 betrug  
d e r A uftragsbestand  d e r W erften  d e r W elt 15,858 Mill. 
BRT m it einem  A n te il von  59,7 Vo an T ankertonnage. 
Bis zum O ktober 1954 h a tte  e r  sich auf 10,932 Mill. 
BRT verm indert, d er A n te il der T anker ha tte  sich 
h ierbei ab e r auf 61,3 Vo erhöht. U nd seitdem  en t­
w ickelte sich der A uftragsbestand  b is zum  Ju li 1957, 
als e r  e inen  U m fang von  35,061 Mill. BRT erreichte, 
stürm isch aufw ärts. D er T ankeran te il b e tru g  64,8 Vo. 
D er A nte il an  kom bin ierter Tonnage w ar b is auf
1,7 Vo zurückgegangen.
Im Ja n u a r  1956 b e tru g  der A uftragsbestand  der W erf­
ten  d e r W elt an  E inheiten  von  1000 BRT und  darü b er 
17,820 Mill. BRT, w as e tw a 25,1 M ill. t  dw  entspricht. 
D er A n te il der T ankertonnage ohne Erz-/01-Tanker- 
tonnage  belief sich dam als auf 52 Vo, der d e r Spezial- 
E rzfahrer auf 5,5 Vo, d er der T ram ptonnage auf 18,9 Vo 
und  der der L in ientonnage auf 18,0 Vo. Im V ergleich 
dazu h a t sich also  ein seh r bem erkensw erter 
W andel in  der Z usam m ensetzung d e r A uftrags­
bestände  ergeben . D er T ankeran te il is t s ta rk  ange­
stiegen, der A n te il d e r L in ientonnage is t auf die 
H älfte  reduz ie rt w orden. M an versp rich t sich allem  
A nschein nach auch be i den  trad itio n e llen  L inien­
reed e re ien  v ie l m ehr vom  Tram pfrachtengeschäft und  
läß t sich von  der H ausse auf dem  Tram pfrach tenm ark t 
zur A uftragserte ilung  erm utigen. D er A uftragsbestand  
an  Tram ps h a t sich ab er nicht n u r seinem  A nte il nach 
gew andelt. H eute  g ib t es v /eniger k le ine  Tram ps 
n eben  den  etw as größeren , aber e inen  neu en  Schiffs­
typ , den  sogenann ten  B ulkfahrer, der 1955 in  den  
A uftragsbeständen  d e r W erften  noch nicht ex is tie rte . 
D ieser Typ is t e in  M assengu tfah rer w ie je d e r  Tram p, 
n u r w ird  er als S chüttgu tfahrer für e tw as größere 
Ladungen verw endet, als sie gem einhin  von  Tram ps 
in  R eisecharter gefah ren  w erden . D ieser Typ w ird  
m ehr in  K ontrakt, in  Z eitcharter und  konzerneigen  
gefahren. Im Ja n u a r  1956 w aren  noch erheblich  m ehr

D D ie Gliederung des Auftragsbestandes der W erften der W elt nach Sdiiffstypen und Größenklassen am 1. Januar 1958

TANKER ERZFAHRER BULKFAHRER ERZ-/OL-TANKER TRAMPS LINIENFAHRER Sdiiffstypen insg.

g rö tößen - 
G ru iu p p en  

i in  
100000tdw 2 8  

WO flj ̂
H.S

i28Cno (0 ^
H.S

•S’-o

H.a

|s
Ï . I siwo (0 —

•e-
:<0 O 

0)0 «3 —
H.S

c

u n te ite r 10 
10- - — 20 
2 0 - ^  30 
30—1—  40 
40— 50 
50— y— 75 
75—5— 100 
lib en e r 100

21 147 0,4
231 4 211 12,3
131 4 207 9,4
291 10 015 29^4
232 10 389 30,5 
76 4 808 14,1
6 513 1,5
8 822 2,4

11
119
23
13
3

99 
1 931 

521 
441 
137

3,1
61.7
16.7 
14,1
4,4

19
74
16

141 8,1
1 219 70,0 

382 21,9
15 3,6

223 53,0

184 43,4

276 1 515 19,5
470 6 032 78,0

9 196 2,5

283 1 933 41,1
234 2 772 58,9

610 3 835 7,5
1129 16 181 31,2

188 4 529 8,7
304 10 456 20,2
239 10 709 20,6

76 4 808 9,3
6 513 0,9
8 822 1,6

Insgisges. 996 34 112 100,0 169 3 129 100,0 109 1 742 100,0 422 100.0 755 7 743 I00;0 517 4 705 100,0 2 560 51 853 100,0

») ei einsdiließlidi 6 Bulk-/Öl-Tanker m it 0,1 M ill td w .
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Erz-/Ö l-T anker in A uftrag  gegeben  a ls heu te . Es h a t 
den A nschein, als ren tie re  sich d ieser Schiffstyp für 
au sgehende Erz- und  einkom m ende Ö lladungen  nicht 
gut. A us den einschlägigen U nterlagen  ü ber den E in­
satz solcher Schiffe geh t hervor, daß sie m ehr zum 
Erz- als zum Ö ltranspo rt benu tz t w erden.
U nter den L inienfahrern, die an teilm äßig  also e rh eb ­
lich zurückgegangen sind, w enn sich die A ufträge 
tonnagem äßig  auch ungefähr g eh a lten  haben, is t ein  
A uftragsrückgang bei E inheiten  m it geringer G e­
schw indigkeit festzustellen . Die L inienfahrer der näch­
sten  Ja h re  w erden  also  erheblich schneller sein  als 
die N eubau ten  der vergangenen  Jah re , w as den 
W ettbew erb  s tä rk e r als b isher be ton t. W enn  die Um­
laufsgeschw indigkeit der Schiffe durch B ehinderungen 
in zahlreichen H äfen auch erheblich gebrem st w ird,

so können , besonders auf R eisen m it langen  Fahr­
strecken, g rößere  G eschw indigkeiten  doch sehr 
nützen . K onnten  A nfang  1956 3,2 M ill. t  dw  in Auf­
trag  gegebener L inien tonnage nach ih re r Geschwin­
d igkeit e rm itte lt w erden , so e rgaben  sich für den­
se lben  Z eitpunk t 1958 3,6 M ill. t  dw  d ieser Tonnage.
12,5 “/o d ieser E inheiten  m it e in e r G eschwindigkeit 
von  ü b e r 18 K noten im Ja h re  1956 standen  Anfang 
1958 14,1 "/o gegenüber, und  40,1 "/o d ieser Einheiten 
m it 16 b is u n te r 18 K noten 1956 en tsprachen  47,2 “/o 
im Ja h re  1958. A n Schiffen m it 14 b is u n te r 16 Kno­
ten  w aren  1956 27,3 Vo, 1958 ab e r 31,3 Vo in  Auftrag. 
D er A n te il der A ufträge  fü r Linienschiffe m it Ge­
schw indigkeiten  von  u n te r 14 K noten  is t von  Januar 
1956 b is A nfang Ja n u a r  1958 dagegen  nu r von  7,4 Vo 
auf 8,6 Vo gestiegen .

Die Zw eige der allgemeinen Versicherung in Großbritannien
Dr. G eorge A braham son, London

D ie  große B edeutung, die Schiffahrt und  H andel in 
England schon vor Jah rh u n d erten  besaßen, rief 

frühzeitig  e in  In te resse  am V ersicherungsschutz wach. 
Die e rs ten  kom m erziellen V ersicherungstransak tionen  
erfo lg ten  im 16. Jah rhundert. Ein R egisteram t für V er­
sicherungen gab es schon 1574, einen  V ersicherungs- 
hof 1601. Nach der großen F euersb runst in London — 
1666 — w urde die ers te  Feuerversicherungsgesellschaft 
und  vor Ende des gleichen Jah rh u n d e rts  d ie ers te  
L ebensversicherungsgesellschaft gegründet. Um die 
gleiche Zeit en ts tan d  Lloyd's. Zur Zeit des S üdseeskan­
dals im zw eiten  Jah rzeh n t des 18. Jah rh u n d e rts  w ar 
das V ersicherungsw esen  ein allgem ein  an e rk an n te r 
und  zum Teil durch königlichen C harte r geschützter 
Geschäftszweig.

H eu te  is t die V ersicherungsw irtschaft ein nicht m ehr 
fo rtzudenkender B estandteil des K om plexes finanziel­
le r und  kom m erzieller In te ressen  und Institu tionen , 
der die Londoner „City" b ildet. A bgesehen  von ih rer 
eigentlichen Funktion, der S icherung gegen m ögliche 
V erlu s te  und  V orsorge  für E inkom m enseinbußen, 
ste llt sie e inen  der w ichtigsten K anäle für die nu tz­
b ringende V erw endung  von  E rsparn issen  und  eine 
der g röß ten  K apita lquellen  fü r die britische V olks­
w irtschaft und  das C om m onw ealth  dar. Ih r P räm ien­
einkom m en aus In- und  A usland  bew egt sich in der 
G rößenordnung von  1 500 Mill. £  im Ja h r  gegenüber 
einem  N ationaleinkom m en von  18 000 Mill. £. Ihre 
K apita linvestitionen  —  im Ja h re  1956 360 M ill. £  bei 
einem  gesam ten K apitalzuw achs der b ritischen W ir t­
schaft von  2 200 Mill. £  — sind fü r den W ohnungsbau  
und die Industrie  gleicherm aßen unentbehrlich . Ihre 
W ertpap ie rkäu fe  — im Ja h re  1956 176 Mill. £  gegen­
ü ber N euem issionen  au t dem britischen K apita lm ark t 
von  insgesam t 366 Mill. £  — sind ein en tscheidender 
F ak to r an der Londoner Börse. V on der „unsichtbaren 
A usfuhr" d e r  „City", ihrem  B eitrag  zur britischen 
Z ahlungsbilanz, der auf 110 M ill. £  im Ja h r  geschätzt 
w ird, s te llt die V ersicherungsw irtschaft etw a 40 Mill. £. 
Zwischen V ersicherungsgesellsciiaften, B anken und

Industrie  bestehen  enge persone lle  u n d  finanzielle 
Q uerverb indungen . F ührende Persönlichkeiten  des 
V ersicherungsgew erbes sitzen  n icht n u r in den  leiten­
den  G rem ien öffentlicher O rgan isa tionen , sondern 
üben  zum Teil auch d irek te  K ontro lle  über große Han­
dels- und Industriefirm en  aus, w äh rend  andererseits 
p rom inente B ankiers m aßgebenden  Einfluß auf große 
V ersicherungsgesellschaften  nehm en.

STRUKTUR

Die S truk tu r des britischen V ersicherungsw esens ist 
recht kom pliziert. Es b es teh t im w esentlichen aus zwei 
Teilen; den V ersicherungsgesellschaften , die fast die 
ganze p riv a te  Lebens- un d  R en tenversicherung  und 
den  größeren  Teil des a llgem einen  V ersicherungsge­
schäfts bew ältigen , und  L loyd's, d e r  L ondoner O rgani­
sation, die noch im m er in der S eeversicherung  führend 
is t und  im übrigen  als „letzte Instanz" fü r Rückver­
sicherungen u n d  ind iv iduelle  V ersicherungsbedürf­
n isse  von  in iternationaler B edeutung ist. Es g ib t etwa 
300 V ersicherungsgesellschaften  in G roßbritaim ien, 
aber zw ei D ritte l von ihnen  sind loka l oder sachlich 
spezia lisiert oder zu k lein , als daß sie  ins Gewicht 
fielen; das gleiche g ilt für die m eisten  d e r 150 „friendly 
and  co llecting  societies", d ie m inderbem itte lten  Per­
sonen  die M öglichkeit zum m it V ersicherungsschutz 
verbundenen  Sparen  geben, ab er nicht zur eigentlichen 
V ersicherungsw irtschaft gerechnet w erden . D ie übri­
gen  V ersicherungsgesellschaften  stehen  u n te r d e r Kon­
tro lle  von  über 40 G roßunternehm en, von  denen  die 
m eisten  auch in te rna tiona le  B edeutung  besitzen . Das 
Z entrum  der britischen V ersicherungsw iritschaft ist 
natürlich  London, wo auch e tw a 200 ausländische 
G esellschaften  d irek t v e rtre te n  sind. D aneben sind 
E dinburgh als Z entrum  der angesehenen  schottischen 
G esellschaften, G lasgow  und  L iverpool v o r allem  für 
d ie  Seeversicherung und  m ehrere  andere  P rovinzstädte 
von  e in iger Bedeutung.
Die T rennung  von  L ebensversicherung  und  anderen 
Z w eigen is t in England keinesw egs k onsequen t durch­
geführt. Zw ar un terscheidet m an  gew öhnlich zwischen
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