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Strukturwandlungen und Entwicklungstendenzen 
der Seeschiffahrt

D t .  Hans-Detlef S d in o o T , Hamburg

Die Seeschiffahrt hat in der Nachkriegszeit inner­
halb der weltwirtschaftlichen A rbeitsteilung eine 

ste ts wachsende Bedeutung und Funktion erlangt. Der 
seew ärtige W elthandel hat ein N iveau erreicht, das 
die Vorstellungen früherer Jahre  bei weitem über­
troffen hat. Die Verflechtung der Industrieländer wird 
immer enger. Infolge der wirtschaftlichen Erschließung 
der Kontinente, die bisher nur einen bescheidenen 
A nteil an der weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung ge­
habt haben, nimmt auch der Außenhandelsverkehr 
mit den Entwicklungsländern ständig zu. Für viele 
Volkswirtschaften der W elt ist die Beteiligung am 
internationalen A ußenhandelsverkehr zu einer uner­
läßlichen Voraussetzung ihrer gesamten wirtschaft­
lichen A ktivität geworden.

Der ungeahnte Aufschwung des W elthandels wäre 
nicht möglich gewesen, hätte der W irtschaft nicht ein 
V erkehrsträger zur Verfügung gestanden, der die An­
forderungen des m odernen Außenhandelsverkehrs in 
vollem  Umfang zu erfüllen vermag. Die Verbesserung 
des Lebensstandards und des allgemeinen W ohlstan­
des in der W elt ist im besonderen Maße davon ab­
hängig, daß 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
prozeß so ökonomisch wie möglich zu gestalten. Der 
steigende Güteraustausch in der Weltwirtschaft, der 
auf jährlich m ehr als 1 Mrd. t zu beziffern ist, weist 
der Seeschiffahrt mehr denn je  die Aufgabe zu, die 
Brücke zwischen den Kontinenten zu schlagen und 
ihren Beitrag zu der Ausweitung des internationalen 
H andels zu leisten.

V erschiebungen im  seew ärtigen  W elth a n d e l

Die von der Seeschiffahrt in der Nachkriegszeit für 
die W eltwirtschaft erbrachten Leistungen sind um so 
bem erkensw erter, als sich im Seeverkehr in ökonomi­
scher, technischer und politischer Hinsicht grund­
legende strukturelle Veränderungen vollziehen. Diese 
S trukturw andlungen sind einerseits das Abbild der 
veränderten  politischen Situation der W elt; sie er­
geben sich andererseits als Folge weltwirtschaftlicher 
V eränderungen und resultieren schließlich auch aus 
den Errungenschaften des technischen Fortschritts, der 
auch vor der Schiffahrt nicht haltgemacht hat.

Der mengenmäßige seewärtige W elthandel ist gegen­
über der Vorkriegszeit um etwa 114 “/o angestiegen.

Der größte Teil dieser Zuwachsrate entfiel auf den 
Öltransport, während sich der Austausch trockener 
Güter nur tmi knapp 56 “/o vergrößert hat. Gleich­
zeitig mit diesem gewaltigen Anschwellen des Güter­
volumens hat sich eine grundlegende Verschiebung in 
dem Anteil der einzelnen Kontinente am w eltw irt­
schaftlichen Geschehen durchgesetzt. Diese Tendenz 
betrifft vor allem Europa, das gegenwärtig bei weitem 
nicht mehr so stark  in den W elthandel eingeschaltet 
ist w ie vor dem Kriege. Noch 1938 entfiel e tw a die 
Hälfte des seewärtigen W elthandels auf Europa. Im 
vergangenen Jah r waren die europäischen Industrie­
länder dagegen nur noch mit knapp einem Drittel an 
dem internationalen G üterverkehr über See beteiligt. 
Demgegenüber ist es den außereuropäischen Ländern 
immer stärker gelungen, sich in die weltwirtschaft­
liche Arbeitsteilung einzugliedern. Das gilt in erster 
Linie für die asiatischen Staaten (Japan) sowie für 
Nord- und Südamerika. Auch der Anteil der afrikani­
schen Länder weist eine Zuwachsrate auf, wenngleich 
diese auch bei weitem noch nidit so groß ist w ie die 
der asiatischen und amerikanischen Wirtschaft.

Das veränderte Bild der W eltwirtschaft hat sich auf 
den Seeverkehr in mehrfacher Hinsicht ausgewirkt. 
Die Verdoppelung der Ö ltransporte in den vergange­
nen zehn Jahren hat der internationalen Tankschiff­
fahrt eine ungleich größere Bedeutung eingeräumt, 
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, w ährend die Trockenfracht­
tonnage in dem gleichen Zeitraum lediglich einen An­
stieg von 36 Vo zu verzeichnen hatte. Bestand die 
W elttonnage 1952 noch zu 77®/o aus Trockenfrachtern, 
so hat sich dieser Anteil in w eniger als zehn Jahren 
auf 67 ”/o reduziert. Einem Anstieg der gesamten 
W elthandelsflotte von 57 “/o steht ein Zuwachs der 
Tankertonnage in dem vergangenen Jahrzehnt von 
126 Vo gegenüber.

A u sw irku n g en  verä n d erter  T ransportw ege

Die zweite Auswirkung, die sich aus der veränderten 
weltwirtschaftlichen Konstellation für die Seeschiff­
fahrt ergab, besteht in der Verlagerung und in der 
daraus folgenden V erlängerung der Transportwege. 
Diese Entwicklung m anifestiert sich am deutlichsten 
in dem erheblich gestiegenen Anteil der Tramp-
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sdiiffahrt und der M assengutfahrt. Die deutsdie 
Trampsdilffahrt besdiränkte sidi vor dem Kriege 
überwiegend auf den europäisdien Seenahverkehr in 
der Nord- und Ostsee sowie im Mittelmeer.

Durdi die Verlagerung der Rohstoffbezüge der deut­
sdien W irtsdiaft hat die überseeisdie Trampsdiiffahrt 
nunmehr ein erheblidi größeres Gewidit erlangt. 
Getreidetransporte aus Argentinien, Australien, Ka­
nada und den USA, Erztransporte aus Afrika, Asien 
und Südamerika und Kohlenimporte aus den USA 
bestimmen die w irtsdiaftlidie A ktivität der deutsdien 
Trampreedereien heute w esentlidi stärker als die ent­
spredienden Importe aus den benadibarten europäi­
sdien Ländern. Nadidem der Import am erikanisdier 
Kohle seit der Einführung des Kohlenzolls einer 
Stagnation unterliegt, ist die Umstellung in den Erz­
bezügen das treffendste Beispiel für die Verlagerung 
der Transportwege. Deutsdiland bezog vor dem 
Kriege praktisdi 80“/o seiner Erzimporte aus Skandi­
navien. Im Jahre  1962 dagegen wurde bereits mehr 
als die Hälfte der deutsdien Erzbezüge aus Übersee 
importiert.

Die Folge der veränderten Transportwege bestand 
naturgemäß darin, daß die verladende W irtsdiaft für 
die Bewältigung dieser Gütermengen n id it nur 
sdinellere, sondern audi größere Sdiiffe benötigte. In 
Verbindung mit dem tedinisdien Fortsdiritt setzte sidi 
die Erkenntnis durdi, daß größere Sdiiffseinheiten 
infolge der niedrigeren Durdisdinittskosten pro Tonne 
der beförderten Ladung den bisher verw endeten 
Sdiiffstypen erheblidi überlegen waren. Diese Fest­
stellung löste den sogenannten „Trend zum größeren 
Sdiiff“ aus, der audi heute seinen Absdiluß nodi nidit 
gefunden hat. In der Tramp- und audi in der Tank- 
sdiiffahrt gelangen nunmehr Sdiiffsgrößen zum Ein­
satz, die vor wenigen Jahren  überhaupt nodi nidit 
vorstellbar waren und mit allen traditionellen Maß­
stäben bredien.

Diese Entwidilimg w urde audi dadurdi gefördert, daß 
sidi ebenfalls im Sdiiffbau und im Sdiiffsmasdiinen- 
bau in den letzten Jahren  erheblidie Fortsdiritte 
durdigesetzt haben. So gestattete beispielsweise der 
Übergang zum Elektrosdiweißverfahren eine erheb- 
lid ie Besdileunigung des Bauprozesses. Audi der 
Sektionsbau führte zu einer verbesserten Produktivi­
tä t und damit zu einer Verkürzung der Bauzeiten. 
Der Bauprozeß wurde n id it zuletzt audi durdi die 
verm ehrte Normung der Einzelteile im Sdiiff- und 
M asdiinenbau sowie in der E lektrotedinik erheblidi 
besdileunigt. Besonders umfangreidie Fortsdiritte 
wurden sdiließlidi audi dadurch erzielt, daß es ge­
lang, die Grenze der M otorenverwendung ganz er- 
heblidi zu erhöhen.

V eränderte  n a tio n a le  A n te ile  a n  d e r  W elttonnage

Die politisdie Umgestaltung der W elt in den letzten 
Jahrzehnten findet ihren sichtbaren Ausdruck darin, 
daß sidi audi bei den nationalen Anteilen an der 
W elttonnage grundlegende V eränderungen ergeben. 
N adi wie vor sind Großbritannien und die USA die 
führenden Schiffahrtsländer der W elt. In den näch­

sten 'P ositionen  der Rangliste der Seeschiffahrt trei­
benden Nationen folgen dann aber bereits Staaten, 
die erst in jüngster Zeit Plätze vor anderen traditio­
nellen Schiffahrtsländem eingenommen haben. In der 
ersten Nadikriegszeit am augenfälligsten w ar der 
stürmische Siegeszug der sogenannten „billigen Flag­
gen". In jüngster Zeit fällt der ebenso stürmisdie 
Anstieg der Flotten des Ostblodcs und der Entwidc­
lungsländer am stärksten 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 erhöht 
und erreicht damit einen Anteil an der Welttonnage 
von 10,4 “/o. Die Vergrößerung dieser Flotten, die 
1939 nur mit knapp 1 “/o an der W elthandelsflotte 
beteiligt waren, beruht darauf, daß den Reedereien, 
die in diesen Ländern ihren Sitz haben, neben einer 
geringen Registrierungsgebühr eine völlige Steuer­
freiheit gewährt wird. Die Tonnage der Ostblock­
staaten hat sich allein in den vergangenen fünf Jah­
ren m ehr als verdoppelt. Die Flotten der Entwick­
lungsländer sind von 1957 bis 1962 um etwa 60 “/o 
vergrößert worden.

G ründe fü r  d en  F lo ttenbau  des O stblocks 
u n d  d e r  E n tw ick lu n g slä n d er

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

Den Entwicklungsländern und dem Ostblock ist es 
gemeinsam, daß die wirtschaftliche Zielsetzung des 
Flottenaufbaus in erster Linie auf die Verbesserung 
ihrer Devisenposition gerichtet ist. Dies ist gerade in 
jüngster Zeit mehrfach besonders deutlidi zum Aus­
druck gebradit worden. Die Bestrebungen, die soge­
nannte „Valutaeffektivität" zu vergrößern, sind letzt­
lich auch die Ursache für das umfangreiche Raten­
dumping, mit dem sich der Ostblock in die Frachten­
m ärkte der westlichen W elt hineinzud.rängen versucht. 
Die Unterbietung der Frachtraten der westlichen Schiff­
fahrtskonferenzen wird von den Ostblodcreedereien 
offenbar solange für vorteilhaft gehalten, wie die ver­
bleibende Frachtrate noch ausreicht, um die aus dem 
Transport westlicher Ladungen resultierenden speziel­
len Betriebskosten zu decken.

P olitische E in g riffe  in  d en  fre ien  Seeverkehr

Die wachsende A ktivität der Flotten des Ostblocks 
und der Entwicklungsländer deutet es bereits an, daß 
die politischen Eingriffe in den freien Seeverkehr ein 
sehr viel größeres Gewicht bekommen haben als vor 
dem Kriege. Der Seeverkehr ist nur noch in einem 
begrenzten Rahmen das M usterbeispiel für das theo­
retische Modell eines freien atomistischen W ett­
bewerbs, bei dem sich der Preis ausschließlich nach
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der jew eiligen Konstellation' von Angebot und Nach-' 
frage bestimmt. Der Seeverkehr entfernt sich von 
diesem Idealbild immer stärker, so daß der Raum, 
der der freien U nternehm erinitiative verbleibt, stets 
k leiner wird.

Die den „billigen Flaggen" gew ährte Steuerfreiheit 
w ar Anlaß für andere Staaten, ihren Flotten eben­
falls S teuervergünstigungen zu gewähren. Die Ein­
räum ung von Steuervorteilen beispielsweise auf dem 
Gebiet der Abschreibungen, die Gewährung offener 
und verdeckter Subventionen für die Reedereien und 
den Schiffbau sind die am häufigsten anzutreffenden 
Förderungsm aßnahmen des Auslandes. Es ist nicht 
übertrieben, wenn festgestellt wird, daß es heute 
w eder im Bereich der traditionellen Schiffahrtsländer, 
noch bei den jüngeren Seefahrt treibenden Nationen 
kaum  noch eine Flagge gibt, die von ihrer Regierung 
nicht in dieser oder jener Form begünstigt wird.

Die Flaggen der Ostblockländer stehen bereits auf 
Grund ihres ■Wirtschaftssystems außerhalb der tradi­
tionellen Ordnung des Seeverkehrs. Eine, ähnliche 
Störung geht von den Entwicklungsländern aus, weil 
auch diese Staaten eher einer gelenkten als einer 
freiheitlichen ■Wirtschaftsverfassung zuneigen. Die 
Entwicklungsländer beschränken sich nicht nur darauf, 
mit den ihnen gew ährten Unterstützungen eine eigene 
Schiffahrt aufzubauen und damit das Tonnageangebot 
ohne echte wirtschaftliche Erfordernisse zu vergrößern. 
Da ihnen noch vielfach das „know how" für eine Be­
tätigung im internationalen Seeverkehr fehlt und sie 
ferner in vieler Beziehung kostenmäßigen Nachteilen 
unterliegen, versuchen sie, die Beschäftigung ihrer 
Flotten in fast allen Fällen durch flaggendiskriminie­
rende M aßnahmen zu erzwingen.

Als Vorbild dient ihnen hierbei häufig die Schiff­
fahrtspolitik 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 kürzlich erlassene Public Law 
87—346 hingewiesen, das im Prinzip ebenso wie der 
Flaggenprotektionism us zu der Zerstörung der Inter­
nationalität des Seeverkehrs führt.

Ursachen d er  stru k tu re llen  
u n d  k o n ju n k tu re lle n  D auerkrise

Die Anpassung der Seeschiffahrt an diesen politi­
schen, wirtschaftlichen und technischen ^Wandel wurde 
in zeitlicher Hinsicht von einer sich ständig ver­
schlechternden Konjunkturlage begleitet. Die seit 
M itte 1957 anhaltende Depression der Frachtenmärkte 
stellt eine strukturelle und konjunkturelle Dauerkrise 
dar, wie sie in einem derartigen Ausmaß in der 
Schiffahrt noch nicht beobachtet wurde. Diese Depres­
sion ist deshalb eine strukturelle Dauerkrise, weil 
auch von den Strukturwandlungen erhebliche Ein­
flüsse im Hinblick auf die Verschlechterung der 
Frachtenmärkte ausgehen. Diese Feststellung gilt 
einerseits für die Flaggendiskriminierung, deren Aus­
w irkungen naturgemäß dazu führen, daß das auf den 
freien M ärkten befindliche Ladungsvolumen mehr und 
mehr abnimmt. Die strukturellen Veränderungen in 
der Trampschiffahrt w irken sich andererseits dahin­
gehend aus, daß sich die Frachtraten zwangsläufig 
nach den Kosten der größeren Schiffe richten, so daß 
die traditionell in den Tram pverkehren eingesetzten 
Schiffstypen freigesetzt werden und keine Beschäfti­
gung mehr finden.

Die Ursachen für die langanhaltende konjunkturelle 
Depression der Frachtraten liegen in erster Linie in 
den umfangreichen Neubauaufträgen, die während 
und nach der Suezkrise erteilt wurden. Vor der Suez­
krise umfaßte der A uftragsbestand der ■Werften der 
W elt etwa 16 Mill. BRT. Durch die hohen Frachtraten 
und als Folge der allgemeinen Befürchtung, die Kapa­
zität der W erften könne mit dem Tonnagebedarf 
nicht Schritt halten, wurden von den Reedereien dar­
aufhin umfangreiche Neubauaufträge vergeben m it 
dem Ergebnis, daß der A uftragsbestand der W erften 
der W elt sich in w eniger als einem Jah r auf das 
Doppelte erhöhte. Der Rückgang des Tormagebedarfs 
nach der Öffnung des Suezkanals mußte sich natur­
gemäß dahin auswirken, daß die Hochkonjunktur der 
Frachtraten durch eine Krise abgelöst wurde; dies um 
so mehr, als der W elthandel gerade in  den Jahren  
1957/58 nicht unerheblich abnahm.

Die DEUTSCHE BUNDESBAHN
befördert jedes G ut jeder Ze it

% Moderne Güterwagen, auch für schwerste Güter 
9  Großbehälter verschiedener Art 
9  Paletten für rationellen Versand 
#  Güterkraftverkehr

sind  nur e in ige  der von  ihr gebotenen Möglichlceiten.
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Die seit sechs Jahren  bestehende Flaute auf den 
Frachtenmärkten hält nach wie vor an, weil sich die 
Anpassung zwischen dem Tonnageangebot und de 
Nadifrage nadi Sdiiffsraum nur sehr allmählidi voll 
zieht. Ein langfristiges Gleidigewidit auf den Frach 
tenm ärkten ist audi gegenwärtig noch n id it in Sidit 
Der W elthandel weist zwar wieder eine positive Zu 
w adisrate auf, dennodi halten sidi die Neubau 
ablieferungen immer nodi auf einem zu hohen Stand, 
so daß das Tonnageüberangebot bei weitem nodi 
nicht beseitigt ist. Ein für die Belebung der Frachten­
m ärkte retardierendes Moment ergibt sich audi aus 
der Tatsadie, daß die Sdiiffbaukapazität der W elt das 
für eine normale Entwidilung der Tonnage erforder- 
lidie Ausmaß erheblidi überschreitet. Die ungeheure 
Ausdehnung der W erftkapazität der W elt beruht 
ebenfalls auf den Bestrebungen einer Reihe von Län­
dern, ihren Sdiiffbau künstlidi zu fördern. Da die 
nunm ehr vorhandenen Kapazitäten zur Ausnutzung 
drängen, ist es nidit verwunderlidi, daß audi hier­
durch ein Faktor entstanden ist, der zu einer stetigen 
Verlängerung der Sdiiffahrtsdepression führt.

Weitere retardierende M omente

Die Vielfältigkeit der Ursadien der gegenwärtigen 
Schiffahrtskrise m adit eine Voraussage über den 
Zeitpunkt, wann mit einem grundsätzlidien Um- 
sdiwung zu rechnen ist, praktisdi unmöglich. Das 
langfristige Gleidigewicht auf den Fraditenm ärkten 
wird erst dann erreicht werden können, wenn der 
Nettozuwadis der Tonnage dem Nettozuwadis des 
W elthandels entspridit. Endgültig hängt die Gesun­
dung der Seesdiiffahrt aber davon ab, ob es gelingt, 
die strukturellen Beeinträchtigungen des freien 
Ladungsvolumens so weit einzudämmen, daß ein wei­
teres Absinken des den liberalen Sdiiffahrtsländem  
zur Verfügung stehenden Ladungsangebots nidit mehr 
erfolgt.

A u sw irku n g en  d er D epression a u f  d ie  
deutsche H andelsflo tte

Die anhaltende Depression auf den internationalen 
Frachtenmärkten hat die nationalen Flotten der trad i­
tionellen Sdiiffahrtsländer recht untersdiiedlidi be­
troffen. Für alle Flaggen, die bereits unm ittelbar nadi 
Kriegsende ihre Tätigkeit w ieder aufnehmen und da­
her audi an der N adikriegskonjunktur partizipieren 
konnten, ist die jetzige Fraditendepression, abgesehen 
von ihren strukturellen Auswirkungen, nidits anderes 
als eine Phase der üblidien Konjunktursdiwankungen, 
die für den Seeverkehr typisdi sind. Anders ist da­
gegen die Situation für die deutsche Handelsflotte, 
die ihre A ktivität auf Grund der alliierten Sdiiffahrts- 
besdiränkungen erst zu Beginn der 50er Jah re wieder 
aufnehmen konnte und daher keine Reserven aus 
guter Konjunktur besitzt.

Die Finanzstruktur der deutsdien Seesdiiffahrt, ins­
besondere der kleinen und m ittleren Reedereien, ist 
angesichts der gegenläufigen Entwicklung von Fracht­
raten und Kosten bereits seit längerer Zeit außer- 
ordentlidi angespannt. Die finanzielle Unterlegenheit 
der deutsdien Reedereien im Vergleich zum konkur­

rierenden Ausland erklärt sidi in erster Linie daraus, 
daß in Deutschland eine Entschädigungsregelung für 
die durch Reparationsmaßnahmen eingetretenen Ver­
luste an Sdiiffsmaterial und Auslandsvermögen nicht 
erfolgt ist. Diese Entsdiädigungslosigkeit und die 
Finanzierung des W iederaufbaus ausschließlich auf 
dem Kreditwege hat zu der hohen Fremdkapital­
belastung geführt, die angesichts sinkender Frachtein­
nahmen einen entscheidenden W ettbewerbsnaditeil 
darstellt.

Die ungünstige wettbewerbliche Ausgangslage der 
deutschen Handelsflotte findet ihre Ursadien ferner in 
der Tatsadie, daß sich die flaggendiskriminierenden 
Maßnahmen fremder Staaten gerade in den Fahrtge­
bieten der deutschen Reedereien besonders nachteilig 
auswirken und daß die deutsdie Flagge die im Aus­
land gewährten Subventionen und steuerlidien Vor­
teile nicht kennt.

N eu o rien tierung  d er deutschen S ch iffa h r tsp o litik  
d rin g en d  erfo rderlich !

Trotz aller Untersdiiede in den einzelnen Fahrtgebie­
ten w ird die gegenwärtige Gesamtlage der deutschen 
Seeschiffahrt dadurch gekennzeichnet, daß die privat­
wirtschaftliche Selbsthilfe in vielen Fällen nicht mehr 
ausreicht, um die wettbewerblichen Schwierigkeiten 
zu überwinden. In handelspolitischer Hinsicht finden 
alle privatwirtschaftlichen Anstrengungen dann ihre 
Grenze, wenn es darum geht, Interventionen anderer 
Staaten zu begegnen. Auch gegen die Verzerrung des 
W ettbewerbsgefüges durdi finanz- und steuerpoliti­
sdie Maßnahmen anderer Staaten ist jede privatwirt­
schaftliche Selbsthilfe maditlos.

Die V erbesserung der W ettbew erbslage der deutsdien 
Handelsflotte läßt daher eine Neuorientierung der 
deutschen Sdiiffahrtspolitik dringend erforderlich 
werden. Es bedarf insbesondere einer langfristigen 
schiffahrtspolitischen Planung, deren Ziel es ist, die 
W ettbewerbsnachteile der deutschen Reedereien aus­
zugleichen und auf diesem W ege die Fortexistenz der 
deutschen Seeschiffahrt zu sichern. Diese langfristige 
Schiffahrtspolitik darf sich nicht in punktuellen Einzel­
maßnahmen erschöpfen. Sie muß vielm ehr darauf ge­
rid ite t sein, die auf den verschiedensten Gebieten 
gebotenen Maßnahmen gleichzeitig durchzusetzen und 
zu verwirklichen.

R a tio n a lis ie ru n g  u n d  M odern isierung  
durch f in a n z ie lle  K o n so lid ie ru n g  d e r  R eedereien

Im finanziellen Bereich wird es künftig in erster Linie 
darauf ankommen, der deutschen Handelsflotte alle 
Belastungen abzunehnien, die aus der Entschädigungs- 
losigkeit der aus der Kriegs- und Nachkriegszeit her­
rührenden Substanzverluste resultieren. Nur bei 
einer derartigen Entlastung w ird es gelingen, das 
durch den W iederaufbau Erreichte zu konsolidieren. 
Zu dieser Konsolidierung gehört auch eine Unter­
stützung derjenigen Reedereien, die sich bereits jetzt 
in einer akuten Notlage befinden und bei denen es 
sich am frühestens gezeigt hat, daß das kaufmänni­
sche Geschick allein nicht ausreicht, um die gegebenen
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Sdiwierigkeiten zu überwinden. Die erfotderlidie 
finanzielle Konsolidierung darf sidi jedodi nidit nur 
auf die V ergangenheit riditen; sie muij audi der 
Gegenwart Redinung tragen, indem den Reedereien 
die M öglidikeit gew ährt wird, sidi durdi die Rationa­
lisierung und M odernisierung des Sdiiffsparks an die 
strukturellen V eränderungen im internationalen See­
verkehr anzupassen.

Eine finanzpolitisdie N euorientierung der deutsdien 
Sdiiffahrtspolitik reid it allein jedodi nodi nidit aus, 
um die Mängel des W iederaufbaus zu überwinden. 
Soll die Finanzpolitik wirksam e Erfolge erzielen, be­
darf sie dringend der Ergänzung durdi steuerlidie 
Maßnahmen. Das Ziel der Steuerpolitik muß es dabei 
sein, den deutsdien Reedereien die M öglidikeit zu 
geben, sidi die dringend benötigten Eigenmittel in 
ausreidiendem  Umfang zu versdiaffen. Dies setzt 
eine Steuerpolitik voraus, die der deutsdien See­
sdiiffahrt mindestens die gleidien Vorteile bietet, wie 
sie die konkurrierenden Flaggen des A uslandes be­
sitzen.

H ierbei w ird besonders der Tatsadie Rechnung zu 
tragen sein, daß die Sdiiffahrtskonjunktur immer 
noch durch außerordentliche Ertragsschwankungen ge­
kennzeidinet ist. Es w ird den Reedereien daher die 
Möglichkeit gegeben w erden müssen, ihren Schiffs­
park in konjunkturell günstigen Zeiten stärker zu 
am ortisieren, um sidi hierdurch auf Perioden schwä­
cherer M ärkte vorzubereiten. Die Möglichkeit einer 
derartigen Abschreibungsverlagerung bedeutet eben­
sowenig eine Verminderung der Steuerlast wie die 
Ermöglichung einer Rücklagenbildung zur Befriedi­
gung des Erneuerungsbedarfs. Der notwendige Ersatz 
alten  Schiffsraums setzt sciiließllcii aucii eine Rück­
sichtnahme bei der Besteuerung außerordentlicher 
Erträge voraus.

N o tw en d ig e  K o o rd in ieru n g  
d er  w estlichen  S c h iffa h r tsp o litik

Die wichtigste Voraussetzung für die Sicherung der 
Existenz der deutschen Handelsflotte besteht darin, 
daß sich die deutsche Schiffahrtspolitik in erster Linie 
dem Ziel widmet, die Beschäftigungsmöglictokeiten der 
deutschen Reedereien w iederherzustellen und zu ver­
bessern, Nur wenn diese Voraussetzung erfüllt ist, 
w ird es der deutschen Flagge möglicfa sein, wieder 
den Platz in der W eltschiffahrt einzunehmen, der ihr 
auf Grund ihrer Leistungsfähigkeit gebührt. Jedes 
V ersagen in der Handelspolitik muß naturgemäß 
seinen Niederschlag im finanziellen und steuerlichen 
Bereich finden.

Eine befriedigende Lösung der W ettbewerbsprobleme 
im internationalen Seeverkehr kann ohne Zweifel nur 
dann erreicht werden, wenn die für einen freien See­
verkehr eintretenden Länder ihre Anstrengungen 
koordinieren. N ur hierdurch läßt sich auch der er­
forderliche Ausgleich zwischen den W irtschaftssyste­
men des Ostblocks und der westlichen W elt herstel­
len. Solange eine derartige Koordinierung der w est­
lichen Schiffahrtspolitik nicht erreicht ist, werden die 
Lenkungsmaßnahmen fremder Staaten nur durch den

Abschluß entsprechender zwischenstaatlicher Verein­
barungen abgewehrt w erden können. Ist auch auf 
diesem W ege ein Erfolg nicht zu erzielen, so ver­
bleibt nur die Anwendung von Gegenmaßnahmen, 
wie sie im Außenwirtschaftsgesetz ausdrücklich vor­
gesehen sind.

Die vorstehenden Ausführungen ergeben, daß sich 
sowohl im internationalen Seeverkehr als auch im 
Bereich unserer eigenen Handelsflotte Strukturwand­
lungen und Entwicklimgstendenzen abgezeichnet ha­
ben und abzeichnen, deren Bedeutung nicht unter­
schätzt werden darf. Sie erfordern in  vermehrtem 
Ausmaß die volle Aufmerksamkeit aller am Seever­
kehr und an der Seeverkehrspolitik Beteiligten. Die 
Beeinträchtigung des liberalen Seeverkehrs kann in 
langfristiger Hinsicht nur abgewehrt werden, wenn es 
den traditionellen Schiffahrtsländern gelingt, einen 
Ausgleich zwischen den freien und den gelenkten 
Seeverkehrssystem en herzustellen. Die endgültige Ge­
sundung der deutschen Handelsflotte setzt eine N eu­
orientierung unserer Schiffahrtspolitik und die ener­
gische Verwirklichung der gebotenen finanziellen, 
Struktur- und handelspolitischen Maßnahmen voraus.

D ie B ed eu tu n g  d er S eesch iffa h r t 
fü r  d ie  deutsche W irtschaft

Die Sicherung der Existenzgrundlagen der deutschen 
Handelsflotte und die Anpassimg ihrer w ettbewerbli­
chen Startbedingungen an die des konkurrierenden 
Auslandes sind um so bedeutungsvoller, als die 
deutsche Seeschiffahrt für unsere Volkswirtschaft 
eine Reihe unersetzlicher Funktionen erfüllt. Diese 
erschöpfen sich nicht nur in der Aufrechterhaltung 
der Verkehrsverbindungen zu überseeischen Ländern, 
in der V ertretung des deutschen Außenhandels in 
den Konferenzen der internationalen Linienfahrt oder 
in der Beschäftigung 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 für die zunehmende Passivierung der deut­
schen Dienstleistungsbilanz kommt diesem Beitrag 
eine überragende Bedeutung zu.

In der Diskussion um die Bedeutung unserer Handels­
flotte wird überdies allzu häufig die Tatsache ver­
gessen, daß zwischen der Schiffahrtswirtschaft und den 
übrigen Zweigen unserer Volkswirtschaft ein sehr 
enger wirtschaftlicher Zusammenhang besteht. Die noch 
in ihren Anfängen steckenden „Input-Output-Analy- 
sen" lassen es trotz aller noch bestehenden Unzu­
länglichkeiten bereits erkennen, daß die wirtschaft­
lichen Auswirkungen des Seeverkehrs auf die Be­
schäftigungslage anderer W irtschaftszweige weit über 
die innerhalb der Seeschiffahrt selbst geschaffenen 
Einkommen hinausgehen. Als Folge der hohen Kapital­
intensität der Seeschiffahrt ist der die Konsumkraft 
fördernde Effekt erheblich größer als die Ausgaben für 
die Seetransportleistungen. Eine anhaltende V er­
schlechterung der W ettbew erbslage der deutschen 
Handelsflotte muß daher zwangsläufig auch andere 
W irtschaftszweige empfindlich beeinträchtigen.
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