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Schiffsgrofie und Kostenbetrachtungen

Von Kravs W. Toranrn, Durssurc-HaMBORN

Neben dem stetigen Ansteigen des seegingigen Giiterverkehrs beeinflufiten selbsc-
verstindlich auch Kosteniiberlegungen die Entscheidungen der Reeder, Groflschiffe in
Dienst zu stellen. Mit entsprechenden Kostenbetrachtungen soll sich diese Arbeit be~
schiftigen.

Dabei soll so vorgegangen werden, dafl zunichst dic kostentheorctischen Grundlagen
abgehandelt werden, ohne die eine weitere Behandlung der Thematik unmdglich
erscheint. Die Ermittlung einer Kostenrate ist abhiingig von der Art des Vertragsab-~
schlusses und wird in Abschnite II dargestellt werden. Mit der Bedeutung der Fix-
kosten fiir die Seeschiffahrt und der Transportkostendegression befassen sich schliefllich
die beiden letzten Bearbeitungspunkte.

I. Kostentheoretische Grundlagen

1. Definition der Kosten im Seeschiffabrtsbetrieb

Folgt man der betriebswirtschaftlichen Theorie, so bezeichnet man mit Kosten »den
bewerteten Verzehr von Giitern und Dienstleistungen, der fiir die Erstellung betrieblicher
Produkte erforderlich ist«?). Auf die Seeschiffahrt iibertragen sind somit Kosten der
bewertete Giiter- und Dienstleistungsverzehr, der fiir die Bereitstellung der Tonnage-
nutzung bzw. fiir die Durchfithrung ciner Seetransportleistung erforderlich ist.

Wie jeder Unternehmer ist auch der Reeder daran interessiert, das Verhidlenis zwischen
fixen und variablen Kosten eines Schiffes zu kennen, da diese Kenntnis seine weiteren
Entscheidungen, z. B. Auflegung oder sonstige Anpassungsmafinahmen bestimmt.

2. Beschifligungsgrad als Unterscheidungskriterinm zwischen fixen und wvariablen Kosten
Von den bekannten Kosteneinflufgroflen — Faktorqualitidr, Faktorpreis, BetriebsgroRe,
Fertigungsprogramm, Beschiftigungsgrad — dominiert der Beschiftigungsgrad als
Unterschiedskriterium zwischen fixen und variablen Kosten.

Fixe Kosten sind von der Variation des Beschiftigungsgrades unabhingig, d. h. dndert
sich dieser — die Konstanz der iibrigen Kosteneinflugroflen wird unterstellt (ceteris
paribus-Klausel) —, so erfolgt keine Anderung der fixen Kosten in ihrer absoluten Hohe.
Durch die Variation des Beschiftigungsgrades ergibt sich lediglich eine Anderung der
variablen Kosten.

Der Beschiftigungsgrad kann bei einem Seeschiff mit seinem Auslastungsvermdgen
gleichgesetzt werden, d. h. zum Beispiel, ob ein Schiff mit einer maximalen Tragfihig-
keit von 150.000 tdw nun mit 50.000 t, 100.000 t oder bis zu seiner Kapazitdtsgrenze
mit einer Giiterart gefiillt ist; entsprechend ergeben sich Auslastungswerte von 33,3 9/o,
66,690 und 100,0%. Sanmann spricht in diesem Zusammenhang vom Auslastungsgrad

1y Kilger, W., Produktions- und Kostentheoric (= Die Wirtschaftswissenschaften), Wiesbaden 1958, S, 17,
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eines Schiffes?). Untersuchen wir, ausgehend von den Kostenarten eines Schiffes, welche
Kostenarten sich fix bzw. variabel bei ciner Variation des Auslastungsgrades verhalten.

3. Kostenarten in der Seeschiffabrt
Bei der Durchfithrung des Seeschiffahrisbetriebes entstehen dem Reeder im allgemeinen
folgende Kosten?3):
1. Kapitaldienst
(Abschreibung, Zinsen)

6. Brennstoffkosten
(Dieselsl, Bunker)

2. Unterhaltungskosten 7. Umschlagskosten
(Reparatur, Ausriistung) (Laden und Lé&schen)

3. Versicherungskosten 8. Hafen- und Kanalgebiihren

4. Klassifizierungskosten 9. Verwaltungskosten

5. Besatzungskosten 10. Befrachtungskommission

(Verpflegung, Heuer, Soziallcistungen)

Der Kapitaldienst — das ist die einhellige Meinung — ist unabhingig von der Variation
des Auslastungsgrades. Die Hohe der Abschreibungen ist abhh’ng\ig von der Hohe der
Baukosten eines Schiffes und den gewihlten Abschreibungsmethoden, Fremdkapital-
zinsen und kalkulatorische Zinsen auf das Eigenkapital liegen ebenfalls fest; zumindest
sind sie nicht abhingig vom Auslastungsgrad eines Schiffes.

Die Unterhaltungsk_os_ten in Abhingigkeit des Auslastungsgrades zu untersuchen, gestal-
tet sich schon schwieriger. Man konnte meinen, dafl durch eine héhere Auslastung das
Schiff stirker beansprucht wird und daher diese Kosten in Abhingigkeit des Aus-
lastungsgrades zu setzen sind. Sicherlich wird das auch der Fall sein, die praktische
Messung aber bereitet uniiberbriickbare Schwierigkeiten. In der Praxis werden daher
Durchschnittswerte aus Vergangenheitsdaten von vergleichsweisen Schiffstypen ange-
setzt, die in der Kalkulation in ihrer absoluten Hohe mit einem gleichbleibenden Wert
erscheinen. Durch  diesen buchungstechnischen Vorgang sind die Unterhaltungskosten
praktisch zu fixen Kosten geworden. Theoretisch gesehen weisen die Unterhaltungs-
kosten — im Zeitablauf betrachtet — einen progressiven Verlauf auf, da diese bei
Schiffsneubauten kaum anfallen, mit zunchmendem Alter eines Schiffes aber kriftie
ansteigen ?). )
Die F.rachtverswherung hingegen ist abhingig von der eingefahrenen Bruttofracht und
die wiederum vom Auslastungsgrad des Schiffes und der Ratenhshe.

Die Besatzungskosten fiir eine Reise liegen im wesentlichen fest und sind somit unab-
hiingig vom Beschiftigungsgrad.

Ebenso weisen auch die Brennstoffkosten einen fixen Charakrer auf, da sie in Abhiingig-
keit von der Entfernung, Aufenthalt in den Hifen, Seebedingungen, Antriebsart, etc.
zu schen sind. Eine kleine Beeinflussung durch den Auslastungsgrad des Schiffes kt,innte
sich nur durch den Umstand ergeben, daf§ bei einer Vollabladung das Schiff cinen grofle-
ren Tiefgang aufweist, der Widerstand durch grofere Reibungskrifte héher und damit

2) Vgl. Sanmann, H., Seeverkchrsmivkte (=Verkehrswissenschaftliche Studien d Insti il -
kehrswissenschaft der Universitit Hamburg, Heft 1), Géreingen 1965, S, 1. aus dem Inscitue fir Ver

3) Vgl. Ebenda, S. 235.

4) Vgl. Heeckt, H., Grundlagen und Tendenzen der Bildung von Kostenfrachten ; i
‘gl M » A1, ° nd 2 d u k a in der Eisenerzfahre
’(rﬁ-bhﬁlcclicri92;‘jdlsc'n,451'"orschung>bcr1d1rc des Institues fiir Welewirtschaft an der Unjversitic Kiel),



92 Klaws W. Tofabin

die Reisegeschwindigkeit gemindert wird, so dafl sich daraus letztlich ein hoherer
Brennstoffverbrauch einstellt.

Die Umschlagskosten hingen eindeutig vom Auslastungsgrad des Schiffes ab. Je hoher
die Auslastung eines Schiffes ist, je hdher sind auch die spezifischen Umschlagskosten.
Hafen- und Kanalgebiihren orientieren sich an der Brutto- oder Nettoregistertonnage
und sind daher ebenfalls unabhingig vom Beschiftigungsgrad.

Die Befrachtungskommission richtet sich nach der Hhe der eingefahrenen Bruttofrache.
Wie gezeigt wurde, ist diese abhingig u.a. vom Beschiftigungsgrad, so dafl auch die
Befrachtungskommission einen variablen Charakter aufweist.

Die Untersuchung der einzelnen Kostenarten hat gezeigt, dafl bei einer Variation des
Auslastungsgrades die Kostenarten 1., 2., 4., 5., 6., 8., 9. tendenziell nicht mit diesem
variieren.

Sie sind daher als Fixkosten anzusehen. Die Kostenarten 7. und 10. sind eindeutig
abhingig vom Auslastungsgrad eines Schiffes und daher als variable Kosten zu betrach-
ten. Die Kostenart 3. besteht zum Teil aus fixen und variablen Bestandteilen.

Die hier von der betriebswirtschaftlichen Theorie abgeleitete Zerlegung der Kostenarten
in fixe und variable Bestandteile findet in dieser reinen Form in der Praxis nicht statt.
Daher soll nun die praxisorientierte Kostenarteneinteilung geschildert werden.

4. Kostenarteneinteilung in der Praxis

In der Praxis wird zwischen Tages- und Reisekosten ) unterschieden, wobei die Tages-
kosten aus der Division zwischen Jahresbetriebskosten des Schiffes und seinen Be-
triebstagen/Jahr hervorgegangen sind. Als Einteilungskriterium gilt hier die Reaktion
der Kosten auf die Durchfithrung einer Reise, d. h. welche Kosten fallen durch
eine konkrete Reisedurchfithrung an und welche entstehen unabhiingig von der Durch-

fiihrung einer Reise?

4.1. Schiffsbetriebskosten

Schiffsbetriebskosten sind reiseunabhingige Kosten — sie fallen auch dann an, wenn das
Schiff im Hafen liegt und sein Leistungspotential nicht genutzt wird. Als reiseunab-
hingige Kosten sind vor allem die Personalkosten, die Kosten fiir Reparatur und Aus-
riistung, Versicherungskosten, Kapitalkosten sowie die sonstigen Gemeinkosten aufzu-

fiihren.

4.2. Reisekosten

Wie der Name schon sagt, versteht man unter Reisekosten diejenigen, die erst durch die
zu vollzichende Reise eines Schiffes anfallen.

Das sind in der Regel Hafenkosten (Gebiihren, Lotsengelder), die Umschlags- und
Brennstoffkosten sowie die anfallende Befrachtungskommission. Die Héohe der Reise-
kosten #ndert sich von Route zu Route, da sich auch die Kosteneinflufligréflen (Ferti-
gungsprogramm) dndern.

So sind die Hafenkosten in jedem Hafen unterschiedlich in ihrer Héhe. » Unterschiedliche
variable Kosten ergeben sich daraus, daff die Umschlagsgebithren in verschiedenen
Hifen (z. B. Triest, Hamburg, Stockholm) verschieden hoch sind«%). Aber auch die in

8) Heeckt, H., Grundlagen und Tendenzen der Bildung von Kostenfrachten in der Eisenerzfalre, a.2.0.,

S. 40 ff.
8) Sanmann, H., Seeverkehrsmirkte, a.2.0., S. 257.
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die Kalkulation eingehenden Tageskosten findern sich in ihrem absoluten Gesamtbetrag
da die Reisedauer durch die unterschiedliche Route und Aufenthaltszeiten in den Hifen
stark variiert werden kann. Als quasi durch den Faktor Zeit proportionalisierte Kosten
gehen die Betriebskosten als Tageskosten in die Reisekosten ein.

Die Unterscheidung zwischen Reise- und Schiffsbetriebskosten ist von praktischer Bedeu-
tung, da alle Kalkulationsschematas der Praxis diese Unterscheidung beriicksichtigen.

I1. Die Ermittlung der Kostenrate

Bei der Ermittlung der Kostenrate fiir ein bestimmtes Schiff hat der Reeder die Art
des Ve.rtragsabschlu§ses zu beriicksichtigen, da ihm aus einem Reisecharterabschluf andere
Verpflichtungen obliegen als beim Abschluf eines Zeitcharters.

1. Die Kostenrate bei einem Reisecharterabschluf

Bei einem derartigen Abschlufl vollzieht sich mit einem geeigneten Schiff eine Transport-
leistung — eine bestimmte Giiterart in einem bestimmren Zeitraum zwischen dem Lade-
hafen A und dem Loschhafen B — fiir den Befrachter. Daraus folgt eindeutig die
Ableitung, daff der Reeder alle anfallenden Kosten, also die Schiffsbetriebs- und
Reiselcosten zu tragen hat. Als Ausgleich fiir diese Leistung erhilt der Reeder vom
Befrachter die Rate. Als Rate?) soll hier das Entgelt fir eine Mengeneinheit des zu
beférdernden Gutes iiber die gewiinschte Route verstanden werden; also beispielsweise
19,20 DM/Igt. Cassinga SE fiir die Rundreise Rotterdam-Mocamedes.

Eine Kostenrate setzt sich demnach aus den Reise- und Tageskosten zusammen. Zum
besseren Verstindnis soll nun ein konkretes Beispiel zur Ermittlung einer Kost.enrate
durchgerechnet werden.

Beispiel Nr. 1

Aunsgangsdatent)
Schiff: »Ursula Schulte« Seereisezeit: 16,62 Tage
Abladung: 69.152',5 Igt. Lade- und Léschzeit: 6,25 Tage
Route: Port Cartier — Weserport | Rundreisezeit; 22,87 Tage
Ex}tfernung: .2.992 sm Tageskosten: 17.375,95 DM
Dienstgeschwindigkeit: 15 sm/h

Ermittlung der Reisekosten
1. Gesamttageskosten
22,87 Tage 4 17.375,95 DM

2. Hafenkosten
Port Cartier
Weserport

Il

397.387,98 DM

Il

14.000,— DM
37.500,— DM

1) Die Daten stellten mir freundlicherweise die Klockner-Hiittenwerke AG, Bremen, zur Verfigung.

Il

) Vgl. Schondorff, H. D., Prcisindices als Nachweis konjunkrureller Entwicklungen im Secfrachtenmarkr,

in: Wirtschaftsdienst, 1958, S. 693; Sanmann, H., Sceverkehrsmiirkte, a.2.0., S. 31
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3. Umschlagskosten
entfallen, da hier auf fio?) Basis gerechnet wird.

4. Brennstoftkosten

Bunker
16,62 Tage 453 t = 963,96 t 1 50,— DM = 48.198,— DM
Dieselsl
22,87 Tage 4 2,75t = 62,89t 91,50 DM = 5.754,44 DM
5. Gesamtkosten = 502.840,42 DM
Gesamtkosten = 502.840,42 DM
6. Kostenrate =——— -, —_—
Abladung 69.152,5 1gt.
= 7,27 DM/Igt.

2) Fio = free in and out,

2. Die Kostenrate bei einem Zeitcharterabschluf

Stellt der Reeder dem Charterer die Tonnagenutzung seines Schiffes zur Verfiigung,
so verliert er teilweise die Verfiigungsgewalt iiber das Schiff. Genauer bedeutet das, der
Charterer bestimmt Ort und Einsatz des Schiffes sowie die zu beférdernde Giiterart,
Fiir die Uberlassung des Schiffes zahlt der Charterer dem Reeder eine Miete, die »in dev
Regel als fester Tages- oder Monatssatz ausgedriickt«®) wird. Aus diesem Tatbestand
heraus, kann man eigentlich nicht von einer Rate sprechen, doch hat sich auch hier iy
der Praxis der Begriff der Zeitcharterrate herausgebildet. Eine Zeitcharterrate unters
scheidet sich grundsitzlich inhaltlich von der Reisecharterrate. Beim Zeitcharter bestreiter
der Reeder in der Regel die Tageskosten, die vom Charterer durch die Miete abgedecky
werden. Daneben tibernimmt der Charterer die Ausgaben fiir Brennstoffe, Hafen- und
Kanalgebiihren sowie anfallende Stauereigelder?).

111. Die Bedeutung der fixen Kosten fiir die Seeschiffahrt

s von fixen zu variablen Kosten im See-

Empirische Untersuchungen iiber das Verhaltni
sind diese der Offentlichkeit nur schwer

schiffahrisbetrieb liegen kaum vor, und wenn,
zugingig.

Man ist daher vorrangig auf Schitzungen angewiesen. Allgemein wird der »Anteil der
gesamten Fixkosten an den Gesamtkosten . . . fiir die Seeschiffahrt gewohnlich auf erwa
80 bis 90 v.H. geschitzt«'). In der Trampschiffahre ergeben sich allerdings noch
andere Verhiltisse. Wie mir Schiffahrtsexperten in personlichen Gesprichen mitteilten,
kann man in der Trampschiffahrt fiir den Fixkostenanteil einen v. H.-Satz von ca. 95
ansetzen!!). Die Griinde fiir diesen hohen Fixkostensockel liegen eigentlich auf der
Hand. In der Trampschiffahrt werden vergleichsweise eine Vielzahl von Ballastfahrten
in Kauf genommen. So fahren die Tanker und Erzschiffe fast ausschlieRlich zwischen den

8) Schondorff, H. D., Preisindices als Nachweis konjunktureller Entwicklungen im Scefrachrenmarke,

a.a.0., S. 693.
9) Vgl Fisser, F. M., Trampschiffahre (= Beiurfige zur internationalen Schiffahrtsforschung, Heft I,

Institut fiir Schiffahrisforschung), Bremen 1957, S. 92 ff.

10y Sanmann, H., Sceverkehrsmirkee, a.a.0., S. 268.
11) Auskunft: Rohstoffhandel GmbH Disseldorf vom 19. 2. 73; Auskunft: Hamburg—Stidamerikanische

Dampfschiffahris-Gesellschaft, Hamburg, vom 27.2.73.
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Lade- und Léschhifen eine Reise in Ballast. Von den wenigen Ausnahmen — Kombi-
nationsverkehr — sei einmal abgesehen, da diese kaum ins Gewicht fallen. Auf einer
Ballastreise fallen Tageskosten an, die durch keinerlei Einnahmen abgedeckt sind. Auf-
grund dieser Tatsache ist es durchaus denkbar, daf die Trampschiffahre von' einer
hoheren Fixkostenbelastung betroffen ist als die iibrigen Bereiche der Seeschiffahrt.
Welche Folgen hat aber dieser hohe Fixkostensockel? Die hohe Fixkostenbelastung be-
deutet f_iir den Reeder nur eines: Er mufl stets versuchen, den maximalen Auslastungs-
grad seiner Schiffe zu erreichen, um damit eine bessere Proportionalisierung der Fix-
kosten herbeifithren zu kénnen. Sanmann spricht hier vom Streben der R:eder nach
Vollauslastung 12).

Der Reeder sollte also Ballastreisen, wenn eben mdglich, vermeiden. Der hohe Fix-
kostensockel macht die Trampschiffahre auch duflerst empfindlich gegen Nachfrageriick-
ginge. Die Nachfrage nach Schiffstonnage ist eine abgeleitete Nachfrage aus den Giiter-
strémen, die iiber See transportiert werden sollen. Die sind aber u. a. auch abhingig
von der jewcilig herrschenden Konjunktur, auf die der Reeder als einzelner keinen
Einfluff nehmen kann. In Zeiten guter Schiffahrtskonjunktur wird der Reeder Ballast-
fahrten mdglichst vermeiden, d.h. schlechte Ladungs- bzw. Ratenangebote ablehnen.
Herrscht dagegen eine schlechte Schiffahrtskonjunktur, so mufl er sich dieser anpassen.
Als Anpassungsmittel stehen thm hier das Setzen einer Mindestrate (Poolbildung), die
Auflegung (Verminderung des Tonnageangebotes) und als letztes Mittel die Abvs;rak-
kung zur Verfiigung. Wie wirkungsvoll letztlich diese Anpassungsmafinahmen sind, ist
in emem.Aufsacz von H. Maack nachzulesen ). Dabei ist ersichtlich, dal dem Reeder
nur relativ wenige Moglichkeiten zur Verfiigung stehen, sich einer verinderten Markt-
situation hinsichtlich des Beschiftigungsgrades anzupassen.

Auflerdem darf auch der Zeitfaktor nicht aufler acht gelassen werden. Ist beispielsweise
eine gute Schiffahrrskonjunktur vorherrschend, kénnte der Reeder dazu geneigt sein,
sich quatitativ anzupassen, d. h. er will seinen Schiffspark vergroflern. Kommt schlief3-
lich der Neubau in Fahrt, so ist eine gewisse Zeit vergangen; mehrere Monate, u. U.
sogar mehr als ein Jahr. Dann aber ist die Lage auf den Seeverkehrsmirkren vollig
anders. Erst dann wird sich zeigen, ob sein Entschluf}, sich quantitativ anzupassen,
richtig war.

Eine andere Mdglichkeit, die Kostenstruktur zu indern, ist durch die Betriebsgréfien-
variation gegeben. Mit der Betriebsgréfie soll die »Grofe« des Schiffes gleichgesetzt
werden. Mit den sich hier ergebenden Problemen wollen wir uns im folgenden Abschnite
beschiftigen.

IV. Transportkostendegression durch steigende Schiffsgréfien

1. Allgemeines

Will ein Reede'r ein' neues Schiff in Dienst stellen, so mufl er sich u. a. auch iber die
Grofe des Schiffes im klaren sein. Er triffr also eine Investitionsentscheidung, wobei
in der Regel 'dle Kosten das Optimalitdtskriterium darstellent), Ob zu Recht oder
Unrecht soll hier nicht entschieden werden.

12y Vgl. Sanmann, H., Seeverkchrsmirkte, 2.2.0., S. 245.

13y Vgl. Maack, H., Dexr Ka i icht — ilisi a i i j
) in% LS, 100,‘ng: ([;2\3};{ 1‘\1112599&132,%(:;@[ Stabilisicrungspline der Sceschiffahrt einst und jetzt,
11y Vgl. Zwischenbericht der Tiefwasserhifenkommission, Hamburg (23. 7. 1970), S. 3.
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Hat der Reeder die Wahl zwischen dem Einsatz eines 300.000 tdw Schiffes und drg;
100.000 tdw Schiffen zu treffen, so stehen neben den Fragen der Einsatz- und Bo
schifrigungsmoglichkeiten (Flexibilitdr) vor allem Finanzierungs-Kosteniiberlegungen zy
Debatte. Eine Entscheidung iiber die Schiffsgrofe ist zugleich eine Entscheidung Gber dj,
BetriebsgroRe, so daf die von der betriebswirtschaftlichen Theorie gemachten Uber.

legungen beriicksichtigt werden kénnen 13).

2. Die Ursachen der Kostendegression

»Die Tendenz zum groferen Schiff bei Massengutschiffen und Tankern hat thre U
in der Kostenentwicklung, die fiir die Investitionsentscheidung fiir die Reedqp
den Finsatz von Grofschiffen spricht in erster Linie die Kosten.
z. B. pro tdw) sinken mit wachsender Schiffsgrofle.

allem auf folgende Daten zuriickzufil.-

sache . . .
mafigebend ist1%).« Fiir
degression, d.h. die Kosten/Einheit (
Die Ursachen eines solchen Verhaltens sind vor
rent7):
1. Im Vergleich zwischen zwei 100.000 tdw Schiffen zum Bau eines 200.000 tdye
Schiffes sind die Baukosten des lerztgenannten geringer, d.h. die Baukosten steigesy
nicht proportional mit dem Anwachsen der Schiffsgrofie.

Die Untersuchung des VDR zeigt den Zusammenhang von Schiffsgrofen und Bay-

kosten/tdw deutlich auf. Hier das Ergebnis:

Tabelle Nr. 1
Bankosten der Massengutschiffe in Abhéngigkeit von der Schiffsgrofie

Schiffsgrofie Baukosten

in tdw in %o

30.000 100,0

50.000 74,7

80.000 61,2
100.000 56,3
125.000 54,3
150.000 52,6
175.000 52,0
200.000 51,6
225,000 50,9
250.000 50,5

Quelle: VDR, »Schiffsgrofie und Kostendegression bei Massengut- und Tankschiffen..
Anlage 5a.

2. Tm Verhiltnis zur Tonnage ergeben sich geringere Personalkosten. So fihrt beispiels-
weise die »Esso Deutschland« (91.000 tdw) mit 49 Mann Besatzung, die 150.000 td\wv

grofe »Tokio Maru« dagegen mit 29 Mann8).

15) Vgl, Gutenberg, E., Grund
Heidelberg, New York, Wien 1972, S. 211 ff.

16y VDR, SchiffsgroRe und Kostendegression bei Massengut-

17y ygl. Stroux, W., Ubersceverschiffungen von Massengiitern (

S. 3 fl.
18) Vgl. Meyer-Larsen, W., Faszination der Gréfle, in: Der Volkswirt, Nr. 6, vom 11.2.1966, S. 166

und Tankschiffen, Hamburg 1970, S. 7.

Jagen der Betriebswirtschaftslchre, Dic Produktion, Bd. 1, 9. Auflage.

unveréffentlichtes Manuskript), Essen 197C.
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3. Auch der Brennstoffverbrauch steigt nicht proportional zur Schiffsgréfle, so dafl sich
dadurch ebenfalls ein Degressionseffekt ergibr. i ’

4. Des weiteren entstehen pro tdw geringere Regie-, Reparatur- und Hafenkosten.

5. Die Versicherungskosten entwickeln sich bei Grofischiffen wegen des erhshten Risikos
iiberproportional. Grofischiffe werden zur Zeit mit Versicherungsabgaben extrem hoch
belastet. »Sind diese Einheiten jedoch linger im Einsatz, wird es sicher zu einer Neube-
wertung der Primiensitze kommen, was wahrscheinlichzu Ermifligungen fiihren wird«'™).

6. Trotz der Steigerung der Versicherungskosten — diese werden durch die anderen
Degressionseffekte bei weitem kompensiert — kann man abschliefend feststellen, daf
sich mit %unehmender Schiffsgrofle abnehmende Bau-, Betriebs- und Reisekosten })rc; t
Ladungseinheit ergeben??). Somit ist die »Kostendegression . . . das Ergebnis einer Sen-
kung sowohl der laufenden als auch der fixen Kosten«?!), die, wie gezeigt wurde, durd
den Einsatz wachsender Schiffsgréoflen hervorgerufen wurde. ' & o e

3. Hafen- und Reisezeiten

Der Vorteil der Kostendegression durch den Einsatz von Grofschiffen bleibt aber nur
dann gewihrt, wenn »die Liegezeit in den Hifen kurz bemessen«®) wird, d.h. die
Lade- und Léschkapazititen in den Hifen miissen dieser Forderung entsprech:en.. .

Bei d'en. ﬂi.is'sigen Massengiitern ergeben sich hinsichtlich der Hafenzeiten keine grofen
Schwierigkeiten, da die Lade- und L&schtechnik durch einfaches Absaugen relativ
schnell vonstatten geht. So werden fiir einen 250.000 tdw Tanker fiir Laden und
Loschen drei Tage angeserzt23). Anders liegt der Fall bei den trockenen Massengiitern
(Erz, Kohle etc.), da hier nicht wie beim Ol eine kontinuierliche Entladung erfolge.
Lediglich die Leistungen in den Ladehifen sind zufriedenstellend. Die zu lad:nden
Giiter — 2. B. Erz — werden mittels Schaufelrad-Absetzer und Férderband kontinuier-
lich in die Schiffsluken hineingeschiittet. Stundenleistungen von 6.000 t24) und mehr sind
durchaus nicht als Seltenheit zu bezeichnen. Das Entladen dagegen geschieht diskonti-
nujerlich mittels Seeschiffsentlader, die dann »baggerartig« das Schiff entleeren.

Der Forderung, die Hafenzeiten besonders in den Entladehifen zu verringern, wurden
von den R.uhrhiitten (Thyssen, Mannesmann, Krupp) Rechnung getragen. Sie (’:ntschlos-
sen sich, einen werkseigenen Hafen an der Maasmiindung in Rott?ardam zu bauen
Durch den Bau von Europoort ») wurde erstmals auf dem Kontinent eine Entladea;h e
geschaffen, die mit den wachsenden Schiffsgréfen in den Leistungen konform geht.‘g

In der Linienschiffahrt ist das Verhiltnis zwischen Hafen- und Reisctagen noch ungiin-
stiger als im Massengutverkehr. Je nach Relation fallen mehr als 509 der gesamten

19) %u\l/]cr:fc,mvb]-i[r})c]gizlc\; '1,191;0?75..B§i7|'.atssit7,ung am 21.10.1970, (unveréffentlichtes Manuskript), Lrzkontor
20y Vel, Hulsmann, K., . - B - .
m; \B/rc[ir;l:[c;;;;\;xss]cnscgz%ng’?gspm[if::,cégg::hﬁﬂ:‘:micr}{i‘é“f;;‘fsg‘;?::‘gc(;1;Z'C(")Uggcé 3a.us dem Tustitut fiir
Nt 22, e 12,74. » Py mehr Grofschiffe in der Erzfahre, in Stahl und Eisen, 98 (1968),
g, N Mok g S, s Al Nesig a2 Cnfira, T, Fons
L5, Yo, Sl i Kerdin b Mo nd Tk, 220, .3
) gfr!dcfﬁizzgczl'ﬁ;s }ilf(;r?cc]'cr:l(ill)rfsblllz‘[;ix]il,”();/;ql?:gdlc;;g? Z?;&[)ﬁ}'xm[;chblgsgilggé”ﬁir ];:ilscncr'/.c. nn(} Pellets,
Aufbau und Betricbserfahrungen, in: Stahl und Eisen, 92 (19723, Hef 3':";5(;3“/%%31,11‘”;0 Luropoore

2
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Rundreisezeit den Hafenaufenthalten zum Opfer. »Eine Rundreise nach Indien/Persien
dauert heute (1956) etwa 150—160 Tage, . . . von den 160 Tagen Rundreisedauer sind
rund 100 Hafentage und 60 Seetage«26). Eine Verkiirzung der Rundreisezeiten durch
gesteigerte Geschwindigkeiten und Verkiirzung der Hafentage wiirde ganz zweifellos
Auswirkung auf das Tonnageangebot mit sich bringen. »Wenn man im Durchschnitr fiiv
die gesamte Weltschiffahre 509/ Hafentage und 50°/9 Fahrtage zugrunde legt und es
gliicken wiirde, 20%/o der Hafentage zu sparen . . . dann kénnte man bei einer Welttonnage
von 100 Mio BRT allein 10 Mio BRT effektiv mehr einsetzen«27).

4. Kostendegression bei unterschiedlichen Giiterarten

Mit einem normalen Bulk Carrier kdnnen diverse trockene Massengiiter iiber See trans.
portiert werden, also Erze, Kohlen, Getreide usw. Die Frage, mit der wir uns nun
beschiftigen wollen, ist die, ob die Transportkostendegression von der zu beférdernden
Giiterart beeinfluffit werden kann oder nicht.

Eine wunterschiedliche Kostendegression — hervorgerufen durch die unterschiedlichen
Giiterarten — kdnnte dann ihre Auswirkungen auf die Mirkte haben. Die Reeder wiren
versucht, zumindest in Zeiten mit hohem Ladungsaufkommen, nur solche Giiter zu
fahren, mit denen sie die grofiten Degressionseffekte erzielen wiirden.

Transportiert der Reeder mit seinem Schiff iiber einc gegebene Route einmal Erz und
einmal Kohlen, so #dndert er sein Fertigungsprogramm. Unterschiedliche Fertigungs-
programme bedingen aber ganz eindeutig eine Anderung der Kostenstruktur, so dafl aus
dieser Tatsache heraus sich auch unterschiedliche Degressionseffekte einstellen werden=8).
Untersuchungen aus der Praxis verdichten diese Bchauptung. Aus ladungstechnischer
Sicht werden die Degressionsunterschiede auf die unterschiedlichen Staufaktoren de
Giiterarten zuriickgefithrt. Der Untersuchung des VDR ist zu entnehmen, »dall die
Kostendegression je Ladetonne bei wachsender Schiffsgrofle um so geringer wird, je
hober der Staufaktor der beférderten Giiterart ist.

(Bei Getreide, Kohle und Bauxit ist der Staufaktor hoher als beim Erz. Die Tragfahig-
keit der Schiffe kann bei hoherem Staufaktor geringer ausgenutzt werden. Der Lade-
rauminhalt eines Schiffes steigt aber mit zunehmender Grofle weniger als die Tragfahig-
keit. Beispiel:

Ein 150.000 tdw-Schiff hat zwar die fiinffache Tragfihigkeit wie ein 30.000 tdw-
Schiff, jedoch nur einen um das Vierfache vergrofierten Laderauminhalt«2?).

5. Kostendegression bei unterschiedlichen Fabrrouten

Es konnen sich nicht nur unterschiedliche Degressionen aus der Beférderung unterschied-
licher Giiterarten ergeben, sondern auch die Unterschiede in den Fahrrouten kénnen
derartige Effekte hervorrufen.

Die Fahrroute bestimmt die Transportentfernung und dariiber hinaus die seespezifischen
Eigenschaften; gemeint ist damit die Gefihrlichkeit der Route (Eis, Nebel, Untiefen
etc.). Durch diese Daten wird aber zugleich die Reisedauer beeinfluflt und so auch das
Verhiltnis zwischen Reise- und Hafenzeiten.

20y Bertram, R., Sceschiffahrt in der Konjunktur, Vortrag aus AnlaR des Deutschen Reedertags 1956 i
Diisseldorf im November 1956, herausgegeben vom Verband Deutscher Reeder, S. 20.

27) Ebenda, S. 24,

28) Vgl. Sanmann, H., Sceverkehrsmirkte, a.a.0., S. 256.

20) VDR, Schiffsgrofe und Kostendegression bei Massengut- und Tankschiffen, a.2.0., S. 5.
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Bei lingeren Fahrrouten verbessert sich das Verhiltnis von Hafen- und Reisezeit und
bedeutet daher einen Vorteil fiir den Finsatz von Grofschiffen). Der Grund fiir diesen
Effekt ist in einem Absinken der Tageskosten pro t Ladungseinheit bei steigenden
Schiffsgréfien zu sehen.

Liaflt man je einen 50.000 tdw, 140.000 tdw und 220.000 tdw Bulk Carrier iiber diverse
Routen fahren — sagen wir von Rotterdam nach Narvik, Seven Islands und Mogame-
des — so ergeben sich dadurch folgende Verhiltnisse3!):

Beispiel Nr. 2

Ausgangsdaten Verbriuche
Schiff A: 50.000 tdw Bunk
er

Schiff B: 140.000 tdw 1) 50.000 =

! ‘ . tdw = 53 t/Tag
Schiff C: 220.000 tdw 2) 140.000 tdw = 100 t/Tag
Routen 3) 220.000 tdw = 130 t/Tag
1) Rotterdam—Narvik (1.130 sm) | Diesel
2) Rotterdam—Seven Islands (2.800sm) | 1) 50.000 tdw = 2 t/Tag
3) Rotterdam—Mogamedes (5.160 sm) | 2) 140.000 tdw = 2 t/Tag
Geschwindigkeit: 15 kn/h 3) 220.000 tdw = 2 t/Tag
Reisezeiten Tageskosten
1) Narvik 6,27 Tage ;) 50.000 tdw = 33.200 skr
2) Seven Islands 15,56 Tage 3) ;;O'OOO tdw = 61.600 skr
3) Mocamedes 28,66 Tage ) 0.000 tdw = 93.500 skr
Hafenzeiten Hafenkosten
1) 50.000 tdw = 2,63 Tage Narvik
2) 140.000 tdw = 5,55 Tage 1) 50.000 tdw = 21.000 DM
3) 220.000 tdw = 8,15 Tagc 2) 140.000 tdw = 44,250 DM
Rundreisezeiten 3) 220.000 tdw = 75.000 DM
Narvik Seven Islands
2) 140000 tdw — 1183 Tage 2) 140.000 tdw = 23.041 DM
3) 220.000 tdw = 14,43 Tage 3) 220.000 dw = 29.095 DM
Seven Islands Mogamedes
1) 50.000 tdw = 18,19 Tage 1) 50.000 tdw = 14.136 DM
2) 140.000 tdw = 21,11 Tage 2) 140.000 tdw = 29.788 DM
3) 220.000 tdw = 23,71 Tage 3) 220.000 tdw = 36.000 DM
Mogamedes Rotterdam
1) 50.000 tdw = 31,29 Tage 1) 50.000 tdw = 37.500 DM
2) 140.000 tdw = 34,21 Tage 2) 140.000 tdw = 105.000 DM
3) 220.000 tdw = 36,81 Tage 3) 220.000 tdw = 170.000 DM

30y Vgl Astrup, N., Massenguctransport per Sceschiff, a.2.0., S. 7.
2y Alle l_)cnongtcn Daten stellten mir wiederum freundlicherweise
und die Thyssen-Verkehr GmbH, Duisburg-Hamborn, zur Verfiigung,

die Klsckner-Hiitcenwerke, Bremen,
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Die Ergebnisse, die in der Tabelle Nr. 2 zusammengefalt und in dem Schaubild
zeichnerisch dargestellt worden sind, zeigen ganz deutlich, daf mit steigender Schiffs-
gréfle — in diesem durchgerechneten Beispiel bis zu einem gewissen Punkt — ein De-
gressionscffekt der Transportkosten zu verzeichnen ist. Weiter ist feststellbar, dafl in
diesem Beispiel der Einsatz eines 220.000 tdw-Schiffes zum Ansteigen der Kosten/t
Ladungseinheit fithrt. Das ist hier vor allem auf die sehr hohen absoluten Tageskosten
riickfithrbar. Dafl ein 220.000 tdw-Schiff einem 140.000 tdw-Schiff immer aus kosten-
mifRiger Sicht unterlegen sein muf, darf nicht verallgemeinert werden, wic ja die vorge-
nommenen Berechnungen der Tiefwasserhifenkommission #2) eindeutig zeigen. Die Trans-
portlkosten eines 30.000 tdw-Schiffes wurden bei einer Reise von Tubarao zur deutschen
Nordseekiiste mit 100,0°0 angesetzt. Die entsprechenden Transportkosten fiir ein
150.000 tdw-Schiff betragen 49,42, die fiir ein 250,000 tdw-Schiff 44,41 9/,.

Aus dem Schaubild liflt sich unter anderem auch der Einfluf der unterschiedlichen
Fahrrouten erkennen. Es zeigt sich, dafl mit steigender Entfernung der Degressions-
effekt der Transportkosten wichst. So kann tendenziell festgehalten werden: je grofer
die Schiffsgrofle — hier bis zu einem gewissen Punkt — und je linger die Transportent-
fernung ist, desto grofler ist die Transportkostendegression ). Fiir den Reeder bedeutet
das, dafl er seine Grofschiffe hauptsichlich auf den langen Strecken einsetzen sollte, da
hier im Vergleich zu kurzen Strecken das Verhiltnis Reise- zu Hafenzeit verbessert
wird und dadurch eine groflere Degression je t Ladungseinheit zu verzeichnen ist, wie
das vorstehende Beispiel gezeigt hat. »Fiir (sehr) kurze Fahrten konnte die Wirtschaft-
lichkeit sehr grofler Schiffe sehr problematisch«34) werden. Aus den zuvor beschriebenen
Umstinden ergeben sich natiirlich auch Konsequenzen fiir den Markt, worauf an dieser
Stelle nicht weiter eingegangen werden soll.

Rotterdam - Seven Island
Rotterdam - Moscamedes
Rotterdam - Moscamedes
Rotterdam - Seven Island

Rotterdam - farvik
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6. Kostendegression und Schiffstyp

Zur Kostendegression kann gesagt werden, dafl es ganz eindeutig ist, dal diese auch vom
Schiffstyp (Tanker, »Combined Carrier«, Bulk Carrier) beeinflufic wird?s).

Ursache fiir diese unterschiedliche Beeinflussung sind natiirlich in erster Linie die unter-
schiedlichen Baukosten.

Vergleicht man die Superschiffe der Tankschiffahrt mit denen der trockenen Massen-
gutfahrt in ihren Gréfenverhiltnissen, so stellt man fest, daf in der Tankschiffahre
weit grofere Einheiten in Fahrt gebracht worden sind. Meldungen iiber die Indienst-
stellung immer groferer Supertanker kann man in den verkehrstechnischen Medien
— 3R beinahe jeden Tag lesen?%). Die Griinde, daf weitaus grofere Tanker als trockene
Massengutschiffe in Fahrt sind bzw. gebaut werden, liegen in dem bereits erwihnten
besseren Verhiltnis von Hafen- und Reisezeiten und in den weitaus geringeren Bau-
kosten/tdw.

Die geringeren Baukosten ergeben sich aus der Tatsache heraus, »daf Tankerbauten
weitgehend Serienbauten sind. Rationellere Fertigungsmethoden fiir diesen Serienbau

SchiffsgriBe

'\./' Rotterdam = Narvik

=== — Transportkostendegression

I l ' I 32y Vgl. Zwischenbericht der Tiefwasserkommission, Flamburg, 23. Juli 1970, Anlage 1b.
£ ay =) o o 32) VDR, Schiffsgrofle und Kostendegression bei Massengut- und Tankschiffen, a.a.0., S. 6.
31y Hiisgen, J., Die Erzschiffahrt im Jahre 1975, Vortrag bei der Gewerkschaft Exploration am 20. Oktober
- [ LI L L UL 71 171 ' r 1 7 1 J\ | B | 1—| 1970 in Diisseldorf, (unverdftentichtes Manuskript), S. 8.
<3 [
{=) o~ [vaN o9

Transportkosten (DM/t)

Transportkosten und Transportkostendegression bei un
<

38) Vgl. Hulsmann, K., Probleme des Wachstums der Sceschiffsgrofien, a.2.0., S. 60 ff.
26y Vgl. o. Verf., Franzésische Shell-Tochter bestellte 2 Supertanker, in: DVZ vom 12. 9. 1972; o. Verf.,
Grofiter Tanker der Welt im Baudock auf Kiel gelegt, Tiglicher Hafenbericht vom 19. April 1972,

1
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fihren offenbar zu einer relativ stirkeren Verbilligung dieser grofien Schiffe, so dafl
sich daraus eine weitere Senkung der Kostendegression ergibt«?37).

37y Hiisgen, ]., Die Erzschiffahrt im Jahre 1975, a.a.0., S. 8.

Summary

The tendancy to bigger ships for bulk articles transports is due to the development of costs
which is of importance for the decision of investments by the ship-owner. The use of big
ships is promoted by the cost degression. Less construction costs tdw and less personnel costs
as well as a fuel consumption which is not proportional to the ships measures produce the
degression effect. The costs degression by use of big ships can only be safeguarded by short lay-
days in the harbours. The dimension of such a cost-degression depends under others also on the
kind of goods to be transported and on the transport distances. Rising distances lead to greater
degression effects.

Résumé

Sur le domaine du transport de marchandises en masse la tendance au navire plus grand est
die au développement des frais qui sont déterminants pour les décisions d’investissement des
armateurs. En premitre ligne la dégression des frais plaide pour J’emploi de grands navires.
De moindres frais de construction/tdw ainsi que de moindres frais de personnel et une
consommation montante de combustibles improportionelle par rapport au volume des navires
sont décisifs pour Peffer de dégression. Cette dégression de frais par lemploi de grands
navires ne sera garantie que si les périodes de stationnement dans les ports sont & court terme.
L’intensité de la dégression de frais dépend entre autre de la sorte des biens 4 transporter et
des distances de transport. La dégression est d’autant moindre que le facteur d’arrimage d’une
sorte de marchandises est plus haut. De la distance montante résulte un effet plus grand de
dégression.
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Zur Anwendbarkeit von Cash-Flow-Analysen
bei offentlichen Binnenhifen und bei der Bundespost

Von Proressor Dr. Dr. WiLmeim BotrcER, KOLN

I. Vorbemerkung

Der nachstehende Beitrag hat sich das Ziel gesetzt, den Aufbau und die Auswertung
einer Bilanzanalyse mit Hilfe von cash-flow-Ziffern zur Verdeutlichung der Ertrags-
kraft und des Finanzierungsspielraumes eines Unternehmens aufzuzeigen, wohl wis-
send, dafl darliber hinaus mit dem Stichwort »cash flow« auch noch andere Vor-
stellungen verbunden werden kénnen. Das gilt besonders fiir den discounted cash-
flow?), der in Deutschland unter dem Begriff »Kapitalwertmethode« bekannt ist und
von den geplanten Einnahmeiiberschiissen in den kiinftigen Perioden ausgeht. Er dient
primir der Auswahl von Investitionsobjekten und mittelbar der Liquidititsplanung.
Er ist eine reine Kassenflufrechnung und erfafit nur Geldbewegungen oder gelddefi-
nierte Positionen, wobei der cash-flow in Gestalt eines Einzahlungsiiberschusses
auftritt. Es wird daher vorausgesetzt, dafl alle Ertrige und Kosten Einnahmen oder
Ausgaben nach sich ziehen; ausgenommen sind die nicht ausgabewirksamen Positionen.
Sinnrichtung ist die Vorausschitzung der Wirtschaftlichkeit geplanter Investitionen
mit Einschluff des Urteils {iber etwaige Risiken und Kapitalriickfluflzeiten2).

Namentlich industrielle Unternehmen bedienen sich zunechmend der cash-flow-Unter-
suchungen. Die Dienstleistungsunternehmen bleiben dahinter zuriick. Es soll deshalb
die Anwendung des cash-flow bei Verkehrsunternehmen in Sonderheit beim offent-
lichen Binnenhafenumschlag untersucht werden.

II. Grundlagen

Die Untersuchung des vorliegenden Falles ist ausgerichtet auf eine Aussage iiber die
Innenfinanzierung, die sich vorstellt als finanzwirtschaftlicher Uberschufl eines Unter-
nehmens iiber die Aufwandsausgaben flir einen vergangenen Zeitraum. Dieser Uber-
schufl wird festgestellt durch Addition des Reingewinnes (oder Verlustes), der Ab-
schreibungen, der Zufithrung (oder Auflsung) von Riickstellungen und Riicklagen.
Damit soll nachgewiesen werden, welche Mittel in cinem bestimmten Zeitraum finanz-
wirksam verdient wurden und denen keine kurzfristig ausgabewirksamen Aufwendungen
gegeniiberstehen. Der cash-flow ist also stets um die aufwandsgerechten Abschreibungen,
die im Einzelfalle prizise festzustellen sind — oberflichliche Schitzungen geniigen
nicht — hoher als der bilanzielle Gewinn. Er steht verwendungsbereit zur Finan-
zierung von Investitionen, fiir die Ausschiittung oder auch fiir die Schuldentilgung.

1y Bihler, W., Cash-Flow, in: Handwérterbuch der Betriecbswirtschaft, 4. Aufl., Stuttgare 1974, S. 1081.
2) Einzelheiten bei Kébler, R., Ermittlungszicle und Aussagefihigkeit von Cash-Flow-Analysen, in: Die
Wirtschaftspriifung, 23. Jg. (1970), S. 387.



