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UMSCHAU

S

Strukturwandlungen und Entwicklungstendenzen

der Seeschiffahrt

Dr. Hans-Detlef Schnoor, Hamburg

ie Seeschiffahrt hat in der Nadnkriegszeit inner-

halb der weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung eine
stets wachsende Bedeutung und Funktion erlangt. Der
seewdrtige Welthandel hat ein Niveau erreicht, das
die Vorstellungen fritherer Jahre bei weitem iber-
troffen hat. Die Verflechtung der Industrieldnder wird
immer enger. Infolge der wirtschaftlichen Erschliefung
der Kontinente, die bisher nur einen bescheidenen
Anteil an der weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung ge-
habt haben, nimmt auch der AuBenhandelsverkehr
mit den Entwicklungsldndern stdndig zu. Fir viele
Volkswirtschaften der Welt ist die Beteiligung am
internationalen AuBenhandelsverkehr zu einer uner-
1aBlichen Voraussetzung ihrer gesamten wirtschaft-
lichen Aktivitdt geworden.

Der ungeahnte Aufschwung des Welthandels wire
nicht moglich gewesen, hitte der Wirtschaft nicht ein
Verkehrstriager zur Verfiligung gestanden, der die An-
forderungen des modernen Aufilenhandelsverkehrs in
vollem Umfang zu erfiillen vermag. Die Verbesserung
des Lebensstandards und des allgemeinen Wohlstan-
des in der Welt ist im besonderen MaBe davon ab-
héngig, daB mit der Seeschiffahrt ein Verkehrsmittel
vorhanden ist, das nicht nur in technischer Hinsicht
die erforderlichen . Transportleistungen erbringen
kann, sondern auch in der Lage ist, den Verkehrs-
prozeB so 6konomisch wie moéglich zu gestalten. Der
steigende Giiteraustausch in der Weltwirtschaft, der
auf jahrlich mehr als 1 Mrd. t zu beziffern ist, weist
der Seeschiffahrt mehr denn je die Aufgabe zu, die
Briicke zwischen den Kontinenten zu schlagen und
ihren Beitrag zu der Ausweitung des internationalen
Handels zu leisten.

Derschiebungen im seewdrtigen Welthandel

Die von der Seeschiffahrt in der Nachkriegszeit fiir
die Weltwirtschaft erbrachten Leistungen sind um so
bemerkenswerter, als sich im Seeverkehr in 6konomi-
scher, technischer und politischer Hinsicht grund-
legende strukturelle Verdnderungen vollziehen. Diese
Strukturwandlungen sind einerseits das Abbild der
veranderten politischen Situation der Welt; sie’ er-
geben sich andererseits als Folge weltwirtschaftlicher
Verdnderungen und resultieren schlieBlich auch aus
den Errungenschaften des technischen Fortschritts, der
auch vor der Schiffabrt nicht haltigemacht hat.

. Der mengenméBige seewdrtige Welthandel ist gegen-
iber der Vorkriegszeit um etwa 114% angestiegen.
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Der groBte Teil dieser Zuwachsrate entfiel auf den
Oltransport, wéhrend sich der Austausch trockener
Giiter nur um knapp 56%c vergroBert hat, Gleich-

~ zeitig mit diesem gewaltigen Anschwellen des Giiter-

volumens hat sich eine grundlegende Verschiebung in
dem Anteil der einzelnen Kontinente am weltwirt-
schaftlichen Geschehen durchgesetzt. Diese Tendenz
betrifft vor allem Europa, das gegenwidrtig bei weitem
nicht mehr so stark in den Welthandel eingeschaltet
ist wie vor dem Kriege. Noch 1938 entfiel etwa die
Hilfte des seewirtigen Welthandels auf Europa. Im
vergangenen Jahr waren die européischen Industrie-
lénder dagegen nur noch mit knapp einem Drittel an
dem internationalen Giiterverkehr iiber See beteiligt.
Demgegeniiber ist es den auBereuropdischen Lindern
immer stirker gelungen, sich in die weltwirtschaft-
liche Arbeitsteilung ‘einzugliedern. Das gilt in erster
Linie fiir die asiatischen Staaten (Japan) sowie fiir
Nord- und Siidamerika. Auch der Anteil der afrikani-
schen Lander weist eine Zuwachsrate auf, wenngleich
diese ‘auch bei weitem noch nicht so grof ist wie die
der asiatischen und amerikanischen Wirtschaft.

Das verdnderte Bild der Weltwirtschaft hat sich auf
den Seeverkehr in mehrfacher Hinsicht ausgewirkt.
Die Verdoppelung der Oltransporte in den vergange-
nen zehn Jahren hat der internationalen Tankschiff-
fahrt eine ungleich gréBere Bedeutung eingeraumt,
als sie sie jemals vorher besessen hat. Der Tonnage-
bestand der Tankschiffahrt ist dementsprechend von
20 Mill. BRT im Jahre 1952 auf 45,1 Mill. BRT im
Jahre 1962 angewachsen, wdhrend die Trockenfracht-
tonnage in dem gleichen Zeitraum lediglich einen An-
stieg von 36% zu verzeichnen hatte. Bestand die
Welttonnage 1952 noch zu 77 % aus Trockenfrachtern,
so hat sich dieser Anteil in weniger als zehn Jahren
auf 67% reduziert. Einem Anstieg der gesamten
Welthandelsflotte von 57%s steht ein Zuwachs der
Tankertonnage in dem vergangenen Jahrzehnt von
126 /o gegeniiber.

Auswirkungen verdnderter Transportwege

Die zweite Auswirkung; die sich aus der verdnderten
weltwirtschaftlichen Konstellation fiir die Seeschiff-
fahrt ergab, besteht in der Verlagerung und in der
daraus folgenden Verlingerung der Transportwege.
Diese Entwicklung manifestiert sich am deutlichsten
in dem erheblich gestiegenen Anteil der Tramp-

377



schiffahrt und der Massengutfahrt. Die deutsche

' . Trampschiffahrt beschrinkte sich vor dem. Kriege

iiberwiegend auf den europdischen Seenahverkehr in
der Nord- und Ostsee sowie im Mittelmeer.

Durch die Verlagerung der Rohstoffbeziige der deut-
schen Wirtschaft hat die iiberseeische Trampschiffahrt
nunmehr ein erheblich groBeres Gewicht “erlangt.
Getreidetransporte aus Argentinien, Australien, Ka-
nada und den USA, Erztransporte aus Afrika, Asien
und Stidamerika und Kohlenimporte aus den. USA
bestimmen die wirtschaitliche Aktivitdt der deutschen
Trampreedereien heute wesentlich stdrker als die ent-
sprechenden Importe aus den benachbarten europii-

" schen Landern. Nachdem der Import amerikanischer

Kohle seit der Einfithrung des Kohlenzolls einer
Stagnation unterliegt, ist die Umstellung in den Erz-
beziigen das treffendste Beispiel fiir die Verlagerung
der Transportwege, Deutschland bezog vor dem
Kriege praktisch 80°%o seiner Erzimporte aus Skandi-
navien. Im Jahre 1962 dagegen wurde bereits mehr
als die Hailfte der deutschen Erzbeziige aus Ubersee
importiert. '

Die Folge der' verinderten Transportwege bestand
naturgemd8B darin, daB die verladende Wirtschaft fiir
die Bewdltigung dieser Glitermengen nicht nur
schnellere, sondern auch gréfere Schiffe benétigte. In
Verbindung mit dem technischen Fortschritt setzte sich
die Erkenntnis durch, daB groBere Schiffseinheiten
infolge der niedrigeren Durchschnittskosten pro Tonne
der .beférderten Ladung den bisher verwendeten
Schiffstypen erheblich iiberlegen waren. Diese Fest-
stellung 16ste den sogenannten ,Trend zum gréBeren
Schiff” aus, der auch heute seinen Abschlu§ noch nicht
gefunden hat. In der Tramp- und auch in der Tank-
schiffahrt gelangen nunmehr SchiffsgréBen zum Ein-
satz, die vor wenigen Jahren iiberhaupt noch nicht
vorstellbar waren und mit allen traditionellen MaB-
stiben brechen.

Diese Entwicklung wurde auch dadurch geférdert, da
sich ebenfalls im Schiffbau und im Schiffsmaschinen-
bau in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte
durchgesetzt haben. So gestattete beispielsweise der

Ubergang zum ElektroschweiBverfahren eine erheb-

liche Beschleunigung des Bauprozesses. Auch der
Sektionsbau fiihrte zu einer verbesserten Produktivi-
tdt und damit zu einer Verkiirzung der Bauzeiten.
Der Bauproze§ wurde nicht zuletzt auch durch die
vermehrte Normung der Einzelteile im Schiff- und
Maschinenbau sowie in der Elektrotechnik erheblich
beschleunigt. Besonders umfangreiche Fortschritte
wurden schlieBlich auch dadurch erzielt, daB es ge-
lang, die Grenze der Motorenverwendung ganz er-
heblich zu erhéhen. .

Periinderte nationale Anteile an der Welttonnage

Die politische Umgestaltung der Welt in den letzten
Jahrzehnten findet ihren sichtbaren Ausdruck darin,
daB sich auch bei den nationalen Anteilen an der
Welttonnage grundlegende Verdnderungen ergeben,
Nach wie vor sind GroBbritannien und die USA die
fithrenden Schiffahrtslinder der Welt. In den néch-
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sten’ Positionen der Rangliste -der Seeschiffahrt trei-
benden Nationen folgen dann aber bereits Staaten,
die erst in’ jiingster Zeit Plitze vor anderen traditio-
nellen Schiffahrtslindern eingenommen haben. In der
ersten Nachkriegszeit am augenfélligsten war der
stiirmische Siegeszug der sogenannten ,billigen Flag-
gen”. In jingster Zeit f&llt der ebenso stiirmische
Anstieg der Flotten des Ostblocks und der Entwick-
lungslénder am stdrksten ins Auge.

Die unter den ,billigen Flaggen”, d. h. unter den
Flaggen Panamas, Honduras und Liberias fahrende
Tonnage hat sich bis 1962 auf 14,5 Mill. BRT erhéht -
und erreicht damit einen Anteil an der Welttonnage
von 10,4%. Die VergroBerung dieser Flotten, die
1939 nur mit knapp 1% an der Welthandelsilotte
beteiligt waren, beruht darauf, da den Reedereien,
die in diesen Landern ihren Sitz haben, neben einer
geringen Registrierungsgebiihr eine voéllige Steuer-
freiheit gewdhrt wird. Die Tonnage der. Ostblock-
staaten hat sich allein in den vergangenen fiinf Jah-
ren mehr als verdoppelt.. Die Flotten der Entwick-
lungsldnder sind von 1957 bis 1962 um etwa 60%
vergréBert worden. '

Griinde fiir den Flottenbau des Ostblocks
und der Entwicklungslinder -

Die Motive, auf denen die Férderung des Flottenauf- -
baus des Ostblocks und der Entwicklungsldnder be-
ruht, weichen im Prinzip nicht allzu stark vonein-
ander ab. Im Mittelpunkt der schiffahrtspolitischen
Bestrebungen der Entwicklungsldnder steht die Ziel-
setzung, aus Prestigegriinden am internationalen See-
verkehr zu partizipieren und mit der eigenen Flagge
zugleich auch jhre politische und wirtschaftliche Be-
deutung zu demonstrieren.

Den Entwicklungslindern und dem Ostblock ist es
gemeinsam, daB die wirtschaftliche Zielsetzung des
Flottenaufbaus in erster Linie auf die Verbesserung
ihrer Devisenposition gerichtet ist. Dies ist gerade in
jlingster Zeit mehrfach besonders deutlich zum Aus-
druck gebracht worden. Die Bestrebungen, die soge-
nannte ,Valutaeffektivitdt” zu vergréSern, sind letzt-
lich auch die Ursache fiir das umfangreiche Raten-
dumping, mit dem sich der Ostblock in die Frachten-
mérkte der westlichen Welt hineinzudringen versucht.
Die Unterbietung der Frachtraten der westlichen Schiff-
fahrtskonferenzen wird von den Ostblockreedereien
offenbar solange fiir vorteilhaft gehalten, wie die ver-
bleibende Frachtrate noch ausreicht, um die aus dem
Transport westlicher Ladungen resultierenden speziel-
len Betriebskosten zu decken.

Politische Eingriffe in den freien Seeverkehr

Die wachsende Aktivitdt der Flotten des Ostblocks
und der Entwicklungslander deutet es bereits an, daB
die politischen Eingriffe in den freien Seeverkehr ein
sehr viel gréBeres Gewicht bekommen haben als vor
dem Kriege. Der Seeverkehr ist nur noch in einem
begrenzien Rahmen das Musterbeispiel fiir das theo-
retische Modell eines freien atomistischen Wett-
bewerbs, bei dem sich der Preis ausschlieSlich mach
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der jeweiligen Konstellation' von Angebot und Nach-'

frage bestimmt. Der Seeverkehr entfernt smh von

diesem Idealbild immer stdrker, so da8 der Raum,

der der freien Unternehmerinitiative verbleibt, stets
kleiner wird.

Die den ,billigen Flaggen“ gewdhrte Steuerfreiheit
war AnlaB fiir andere Staaten, ihren Flotten eben-
falls Steuervergiinstigungen zu gewé&hren. Die Ein-
rdumung von Steuervorteilen beispielsweise auf dem
Gebiet der Abschreibungen, die Gewdhrung offener
und verdeckter Subventionen fiir die Reedereien und
den Schiffbau sind die am hé&ufigsten anzutreffenden
FoérderungsmaBnahmen des Auslandes. Es "ist  nicht
iibertrieben, wenn festgestellt wird, daB es heute
weder im Bereich der traditionellen Schiffahrtslander,
noch bei den jiingeren Seefahrt treibenden Nationen
kaum noch eine Flagge gibt, die von ihrer Regierung
nicht in dieser oder jener Form begiinstigt wird.

Die Flaggen der ‘Ostblockldnder stehen bereits auf .

Grund ihres Wirtschaftssystems auBerhalb der tradi-
tionellen Ordnung des Seeverkehrs. Eine &hnliche
Stérung geht von den Entwicklungsldndern aus, weil
auch diese Staaten eher einer gelenkten als einer
freiheitlichen Wirtschaftsverfassung zuneigen. Die
Entwidklungslénder beschranken sich nicht nur darauf,
mit den ihnen gewdhrten Unterstiitzungen eine eigene
Schiffahrt aufzubauen und damit das Tonnageangebot
ohne echte wirtschaftliche Erfordernisse zu vergréBern.
Da ihnen noch vielfach das ,know how” fiir eine Be-
tatigung im internationalen Seeverkehr fehlt und sie
ferner in vieler Beziehung kostenméBigen Nachteilen
unterliegen, versuchen sie, die Beschiftigung ihrer
Flotten in fast allen Féllen durch flaggendiskriminie-
rende MaBnahmen zu erzwingen.

Als Vorbild dient ihnen hierbei haufig die Schiff-
fahrispolitik der USA, durch die der internationale
Seeverkehr ebenfalls Reglementierungen unterworfen
wird, die den freien wirtschaftlichen Entscheidungen
die Grundlage entziehen. Es sei in diesem Zusammen-
hang nur auf das kiirzlich erlassene Public Law
87—346 hingewiesen, das im Prinzip ebenso wie der
Flaggenprotektionismus zu der Zerstdrung der Inter-
nationalitdt des Seeverkehrs fiihrt.

- schlechternden Konjunkturlage = begleitet.

Ursachen der strukturel'len'
und konjunkturellen‘ Dauerkrise

‘Die Anpassung der Seeschiffahrt an diesen politi-

schen, wirtschaftlichen und technischen Wandel wurde
in zeitlicher Hinsicht von einer sich stdndig ver-
Die seit
Mitte 1957 anhaltende Depression der Frachtenmirkte
stellt eine strukturelle und konjunkturelle Dauerkrise
dar, wie sie in einem derartigen AusmaB in der
Schiffahrt noch nicht beobachtet wurde. Diese Depres-
sion ist deshalb eine strukturelle Dauerkrise, weil
auch von den Strukiurwandlungen erhebliche Ein-
flisse im Hinblick auf die Verschlechterung der
Frachtenmérkte ausgehen. Diese Feststellung gilt

. einerseits fiir die Flaggendiskriminierung, deren Aus-

wirkungen naturgem&B dazu fiihren, dafi das auf den
freien Maérkten befindliche Ladungsvolumen mehr und
mehr abnimmt. Die strukturellen Verénderungen in
der Trampschiffahrt wirken sich andererseits dahin-
gehend aus, daB sich die Frachtraten zwangsldufig
nach den Kosten der groBeren Schiffe richten, so daB
die traditionell in den Trampverkehren eingesetzten
Schiffstypen freigesetzt werden und keine Beschifti-
gung mehr finden.

Die Ursachen fiir die langanhaltende konjunkturelle
Depression der Frachtiraten liegen in erster Linie in
den umfangreichen Neubauaufirdgen, die wahrend
und nach der Suezkrise erteilt wuiden. Vor der Suez-
krise umfaBte der Auftragsbestand der Werften der
Welt etwa 16 Mill. BRT. Durch die hohen Frachiraten
und als Folge der allgemeinen Befiirchtung, die Kapa-
zitdit der Werften kénne mit dem Tonnagebedarf
nicht Schritt halten, wurden von den Reedereien dar-
aufhin umfangreiche Neubauauftrdge vergeben mit
dem Ergebnis, daB der Auftragsbestand der Weriten
der Welt sich in weniger als einem Jahr auf. das
Doppelte erhdhte. Der Riikgang des Tonnagebedarfs
nach der Offnung des Suezkanals muBte sich natur-
gemdB dahin auswirken, daBl die Hochkonjunktur der
Frachtraten durch eine Krise abgeldst wurde; dies um
so mehr, als der Welthandel gerade in den Jahren
1957/58 nicht unerheblich abnahm.

befdrdert jedes Gut jeder Zeit
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Weitere retardierende Momente

Die seit sechs Jahren bestehende Flaute auf den
Frachtenmédrkten hélt nach wie vor:an, weil sich die
Anpassung zwischen dem Tonnageangebot und der
Nachfrage nach Schiffsraum nur sehr allméhlich voll-
zieht. Ein langfristiges Gleichgewicht auf den Frach-
tenmérkten ist auch gegenwdartig noch nicht in Sicht.
Der Welthandel weist zwar wieder eine positive Zu-
wachsrate auf, dennoch halten sich die Neubau-
ablieferungen immer noch auf einem zu hohen Stand,
so daB das Tonnageiiberangebot bei weitem noch
nicht beseitigt ist. Ein fiir die Belebung der Frachten-
markte retardierendes Moment ergibt sich auch aus
der Tatsache, daB die Schiffbaukapazitdt der Welt das
fiir eine normale Entwicklung der Tonnage erforder-

liche AusmalB erheblich iliberschreitet. Die ungeheure -

Ausdehnung der Werftkapazitit. der Welt 'beruht
ebenfalls auf den Bestrebungen einer Reihe von Ldn-
dern, ihren Sdiiffbau kiinstlich zu f6érdern. Da die
nunmehr vorhandenen Kapazitdten zur Ausnutzung
dringen, ist es nicht verwunderlich, da8 auch hier-
durch ein Faktor entstanden ist, der zu einer stetigen
Verldngerung der Schiffahrtsdepression fithrt.

Die Vielfdltigkeit der Ursachen der gegenwartigen
Schiffahrtskrise macht eine Voraussage {iber den
Zeitpunkt, -wann mit einem - grundsatzlichen Um-
schwung zu rechnen ist, praktisch unmdglich. Das
langfristige Gleichgewicht auf den Frachtenmérkien
wird erst dann erreicht werden kénnen, wenn der
Nettozuwachs der Tonnage dem Nettozuwachs des
Welthandels entspricht. Endgiiltig hdngt die Gesun-
dung der Seeschiffahrt aber davon ab, ob es gelingt,
die strukturellen Beeintrachtigungen des freien
Ladungsvolumens so weit einzuddmmen, daB ein wei-
teres Absinken des den liberalen Schiffahrtslandern
zur Verfiigung stehenden Ladungsangebots nicht mehr
erfolgt.

Auswirkungen der Depression auf die
deutsche Handelsflotte

Die anhaltende Depression auf den internationalen
Frachtenmérkten hat die nationalen Flotten der tradi-
tionellen Schiffahrtslander recht unterschiedlich be-
troffen. Fiir alle Flaggen, die bereits unmittelbar nach
Kriegsende ihre Té&tigkeit wieder aufnehmen und da-
her auch an der Nachkriegskonjunktur partizipieren
konnten, ist die jetzige Frachtendepression, abgesehen
von ihren strukturellen Auswirkungen, nichts anderes
als eine Phase der iiblichen Konjunkturschwankungen,
die fiir den Seeverkehr typisch sind. Anders ist da-
gegen die Situation fiir die deutsche Handelsflotte,
die ihre Aktivitdt auf Grund der alliierten Schiffahrts-
beschrankungen erst zu Beginn der 50er Jahre wieder
aufnehmen konnte und daher keine Reserven aus
guter Konjunktur besitzt.

Die Finanzstruktur der deutschen Seeschiffahrt, iné- ‘

besondere der kleinen und mittleren Reedereien, ist
angesichts der gegenlédufigen Entwicklung von Fracht-
raten und Kosten bereits seit langerer Zeit auBer-
ordentlich angespannt. Die finanzielle Unterlegenheit
der deutschen Reedereien im Vergleich zum konkur-
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rierenden Ausland erkldrt sich in erster Linie daraus,
daB in Deutschland eine Entschddigungsregelung fiir
die durch ReparationsmafBnahmen eingetretenen Ver-
luste an Schiffsmaterial und Auslandsvermdégen nicht
erfolgt ist. Diese Entschddigungslosigkeit und die
Finanzierung des Wiederaufbaus ausschlieBlich auf
dem Kreditwege hat zu der hohen Fremdkapital-
belastung gefiihrt, die angesichts sinkender Frachtein-
nahmen einen entscheidenden Wettbewerbsnachteil
darstellt.

Die ungiinstige wettbewerbliche Ausgangslage der
deutschen Handelsflotte findet ihre Ursachen ferner in
der Tatsache, daB sich die flaggendiskriminierenden
MafBnahmen fremder Staaten gerade in den Fahrtge-
bieten der deutschen Reedereien besonders nachteilig
auswirken und daB die deutsche Flagge die im Aus-
land gewdhrten Subventionen und steuerlichen Vor-

_teile nicht kennt.

Neuorientierung der deutschen Schiffahrtspolitik
dringend erforderlich!

Trotz aller Unterschiede in den einzelnen Fahrtgebie-
ten wird die gegenwértige Gesamtlage der deutschen
Seeschiffahrt dadurch gekennzeichnet, daB die privat-
wirtschaftliche Selbsthilfe in vielen Féllen nicht mehr
ausreicht, um die wettbewerblichen Schwierigkeiten
zu tlberwinden. In handelspolitischer Hinsicht finden
alle privatwirtschaftlichen Anstrengungen dann ihre
Grenze, wenn es darum geht, Interventionen anderer
Staaten zu begegnen. Auch gegen die Verzerrung des
Wettbewerbsgefiiges durch finanz- und steuerpoliti-
sche MaBnahmen anderer Staaten ist jede privatwirt-
schaftliche Selbsthilfe machtlos.

Die Verbesserung der Wettbewerbslage der deutschen
Handelsflotte 148t daher eine Neuorientierung der
deutschen Schiffahrtspolitik dringend erforderlich
werden. Es bedarf insbesondere einer langfristigen
schiffahrtspolitischen Planung, deren Ziel es ist, die
Wettbewerbsnachteile der deutschen Reedereien aus-
zugleichen und auf diesem Wege die Fortexistenz der
deutschen Seeschiffahrt zu sichern. Diese langfristige
Schiffahrtspolitik darf sich nicht in punktuellen Einzel-
maBnahmen erschopfen. Sie mufl vielmehr darauf ge-
richtet sein, die auf den verschiedensten Gebieten
gebotenen MaBnahmen gleichzeitig durchzusetzen und
zu verwirklichen.

Rationalisierung und Modernisierung
durch finanzielle Konsolidierung der Reedereien

Im finanziellen Bereich wird es kiinftig in erster Linie
darauf ankommen, der deutschen Handelsflotte alle
Belastungen abzunehmen, die aus der Entschadigungs-
losigkeit der aus der Kriegs- und Nachkriegszeit her-
riihrenden Substanzverluste resultieren. Nur bei
einer derartigen Entlastung wird es gelingen, das
durch den Wiederaufbau Erreichte zu konsolidieren.
Zu dieser Konsolidierung gehért auch eine Unter-
stiitzung derjenigen Reedereien, die sich bereits jetzt
in einer akuten Notlage befinden und bei denen es
sich am friithestens gezeigt hat, daB das kaufménni-
sche Geschick allein nicht ausreicht, um die gegebenen
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Schwierigkeiten zu iiberwinden. Die erforderliche
finanzielle Konsolidierung darf sich jedoch nicht nur
auf die Vergangenheit richten; sie muB auch der
Gegenwart Rechnung tragen, indem den Reedereien
die Moglichkeit gewdhrt wird, sich durch die Rationa-
lisierung und Modernisierung des Schiffsparks an die
strukturellen Verdnderungen im internationalen See-
verkehr anzupassen.

Eine finanzpolitische Neuorientierung der deutschen
Schiffahrtspolitik reicht allein jedoch noch nicht aus,
um die Méngel des Wiederaufbaus zu iberwinden.
Soll die Finanzpolitik wirksame Erfolge erzielen, be-
darf sie dringend der Ergénzung durch steuerliche
MaBnahmen. Das Ziel der Steuerpolitik muBl es dabei
sein, den deutschen Reedereien die Moglichkeit zu
geben, sich die dringend bendétigten Eigenmittel in
ausreichendem Umfang zu verschaffen. Dies setzt
eine Steuerpolitik voraus, die der deutschen See-
schiffahrt mindestens die gleichen Vorteile bietet, wie
sie die konkurrierenden Flaggen des Auslandes be-
sitzen.

Hierbei wird besonders der Tatsache Rechnung zu
tragen sein, daB die Schiffahrtskonjunktur immer
noch durch auBerordentliche Ertragsschwankungen ge-
kennzeichnet ist. Es wird den Reedereien daher die
Maéglichkeit gegeben werden miissen, ihren Schiffs-
park in konjunkturell giinstigen Zeiten stirker zu
amortisieren, um sich hierdurch auf Perioden schwaé-
cherer Maérkte vorzubereiten. Die Moéglichkeit einer
derartigen Abschreibungsverlagerung bedeutet eben-
sowenig eine Verminderung der Steuerlast wie die
Erméglichung einer Riicklagenbildung zur Befriedi-
gung des Erneuerungsbedarfs. Der notwendige Ersatz
alten Schiffsraums setzt schlieBSlich auch eine Riick-
sichtnahme bei der Besteuerung auBerordentlicher
Ertrdge voraus.

Notwendige Koordinierung
der westlichen Schiffahrtspolitik

Die wichtigste Voraussetzung fur die Sicherung der
Existenz der deutschen Handelsflotte besteht darin,
daB sich die deutsche Schiffahrtspolitik in erster Linie
dem Ziel widmet, die Beschéftigungsmoglichkeiten der
deutschen Reedereien wiederherzustellen und zu ver-
bessern. Nur wenn diese Voraussetzung erfiillt ist,
wird es der deutschen Flagge moglich sein, wieder
den Platz in der Weltschiffahrt einzunehmen, der ihr
auf Grund ihrer Leistungsfdhigkeit gebihrt. Jedes
Versagen in der Handelspolitik muB naturgemé&8
seinen Niederschlag im finanziellen und steuerlichen
Bereich finden.

Eine befriedigende Losung der Wettbewerbsprobleme
im internationalen Seeverkehr kann ohne Zweifel nur
dann erreicht werden, wenn die fiir einen freien See-
verkehr eintretenden Léander ihre Anstrengungen
koordinieren. Nur hierdurch 1a8t sich auch der er-

forderliche Ausgleich zwischen den Wirtschaftssyste-

men des Ostblocks und der westlichen Welt herstel-
len. Solange eine derartige Koordinierung der west-
lichen Schiffahrtspolitik nicht erreicht ist, werden die
LenkungsmaBnahmen fremder Staaten nur durch den
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AbschluB entsprechender zwischenstaatlicher Verein-
barungen abgewehrt werden konnen. Ist auch auf
diesem Wege ein Erfolg nicht zu erzielen, so ver-
bleibt nur die Anwendung von Gegenmafinahmen,
wie sie im AuBlenwirtschaftsgesetz ausdriicklich vor-
gesehen sind.

Die vorstehenden Ausfilhrungen ergeben, daB sich
sowohl im internationalen Seeverkehr als auch im
Bereich unserer eigenen Handelsflotte Strukturwand-
lungen und Entwicklungstendenzen abgezeichnet ha-
ben und abzeichnen, deren Bedeutung nicht unter-
schétzt werden darf. Sie erfordern in vermehrtem
AusmaB die volle Aufmerksamkeit aller am Seever-

‘kehr und an der Seeverkehrspolitik Beteiligten. Die

Beeintrachtigung des liberalen Seeverkehrs kann in
langfristiger Hinsicht nur abgewehrt werden, wenn es
den traditionellen Schiffahrtslandern gelingt, einen
Ausgleich zwischen den freien und den gelenkten
Seeverkehrssystemen herzustellen. Die endgiltige Ge-
sundung der deutschen Handelsflotte setzt eine Neu-
orientierung unserer Schiffahrtspolitik und die ener-
gische Verwirklichung der gebotenen finanziellen,
struktur- und handelspolitischen MaBnahmen voraus.

Die Bedeutung der Seeschiffahrt
fiir die deutsche Wirtschaft

Die Sicherung der Existenzgrundlagen der deutschen
Handelsflotte und die Anpassung ihrer wettbewerbli-
chen Startbedingungen an die des konkurrierenden
Auslandes sind um so bedeutungsvoller, als die ,
deutsche Seeschiffahrt fiir unsere Volkswirtschaft
eine Reihe unersetzlicher Funktionen erfillt. Diese
erschopfen sich nicht nur in der Aufrechterhaltung
der Verkehrsverbindungen zu {iberseeischen Lindern,
in der Vertretung des deutschen AuBenhandels in
den Konferenzen der internationalen Linienfahrt oder
in der Beschiftigung von Seeleuten. Mit ihren im Aus-
land erbrachten Dienstleistungen leistet die deutsche
Seeschiffahrt einen erheblichen Beitrag zu der Ge-
staltung der deutschen Zahlungsbilanz. Gerade als
Ausgleich fiir die zunehmende Passivierung der deut-
schen Dienstleistungsbilanz kommt diesem Beitrag
eine iiberragende Bedeutung zu. '

In der Diskussion um die Bedeutung unserer Handels-
flotte wird iiberdies allzu hédufig die Tatsache ver-
gessen, daB zwischen der Schiffahrtswirtschaft und den
ibrigen Zweigen unserer Volkswirtschaft ein sehr
enger wirtschaftlicher Zusammenhang besteht. Die noch
‘in jhren Anfingen steckenden ,Input-Output-Analy-
sen” lassen es trotz aller noch bestehenden Unzu-
langlichkeiten bereits erkennen, daf die wirtschaft-
lichen Auswirkungen des Seeverkehrs auf die Be-
schéftigungslage anderer Wirtschaftszweige weit iiber
die innerhalb der Seeschiffahrt selbst geschaffenen
Einkommen hinausgehen. Als Folge der hohen Kapital-

-“intensitdt der Seeschiffahrt ist der die Konsumkraft

fordernde Effekt erheblich groBer als die Ausgaben fiir
die Seetransportleistungen., Eine anhaltende Ver-
schlechterung der Wettbewerbslage der deutschen
Handelsflotte muB8 daher zwangsldufig auch andere
Wirtschaftszweige empfindlich beeintréchtigen.
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