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Die okonomische Effizienz von Schiffahrts-

investitionen in Entwicklungslandern

Rudolf Franz, Hamburg

In dem nachstehenden Beitrag untersucht unser Autor die Frage, welche Investitionen im Schiff-
fahrisbereich fir ein Entwicklungsland sinnvoll sind und welche nicht. Er unterscheidet hierbei
zwischen Investitionen in den Hafenbau und solchen in schwimmende Einheiten. Dieser Unter-
suchung kemmt in Anbetracht der BemiUhungen, die Entwicklungslédnder stérker in eine sich neu
strukturierende Weltwirtschaft einzubeziehen, grofle Bedeuvtung zu. Dariber hinaus wird in ihr
demonstriert, auf welche Weise sich das wirtschaftstheoretische Instrumentarium zur Analyse
konkreter Fragen der Entwicklungspolitik einsetzen 1&Bt. Das Problem der ,billigen Flaggen”
bleibt allerdings ausgeklammert, da es sich hierbei nicht um Schiffahrtsinvestitionen von Entwick-
lungsléndern handelt, sondern um eine Standortverlagerung von Flotten industrialisierter Lander
aus hdher besteverten Léandern in solche mit niedrigeren Steversdizen. Insofern ist die Arbeit

rein entwicklungspolitischer Natur.

Is eigenstdndiger Wirtschaftszweig mit transport-

technisch erheblicher Bedeutung existiert die See-
schiffahrt erst seit Mitte des 19. Jahrhunderts. Vorher
waren Handels- und Transportfunktionen in der Regel
noch nicht getrennt, und man konnte eher von einer
Gelegenheitsschiffahrt sprechen. Ihr Aufschwung wurde
durch zwei wesentliche Entwicklungsimpulse ausgelost:

1. Durch einen technischen Impuls: Die Erfindung der
Eisen- bzw. Stahlbauweise von Schiffsriimpfen und
der Dampfmaschine, sowie

2. durch einen 6konomischen Impuls: Die Ubertragung
des liberalen Wirtschaftsprinzips (laisser-faire) auf
den internationalen Handel und den damit verbun-
denen Abbau der Cromwellschen Navigationsakte.

Der Dampfantrieb machte die Schiffahrt von unregel-
méBigen Winden unabhdngig, und die wirtschaftliche
Emanzipation fithrte zu einem ungehemmten inter-
nationalen Wettbewerb auf privatwirtschaftlicher
Ebene. Rein privatwirtschaftliche Kriterien bestimmten
auch die Investitionsentscheidungen der Unternehmer.
Konjunkturell bedingte hohe Nettoinvestitionsertrags-
raten vergroBerten die Investitionsneigung, wéhrend
ihre Ermé&Bigung von einer Umorientierung der In-
vestitionsneigung auf andere Wirtschaftszweige be-
gleitet war. Die Frachtrate war der Leitstern der In-
vestition. Dies &nderte sich, als der Staat wachsenden
EinfluB auf die Seeschiffahrt nahm, wozu er sich durch
politische und wirtschaftliche Krisen ab 1914 veranlaBt
sah. Die Investitionspolitik einiger auf dem Schiff-
fahrtsmarkt auftretender Regierungen basierte nicht
auf einzelwirtschaftlichen oder gesamtwirtschaftlichen
Entscheidungskriterien, sondern legte andere Ziel-
systeme zugrunde. Bis nach dem 2. Weltkrieg wuchs
das Ausmafi des hoheitlichen Interventionismus auf
dem Seeverkehrssektor erheblich, beschridnkte sich
aber auf die hochentwidckelten Industrieldnder, die
auch eine Exklusivposition auf dem Weltmarkt fir
Seetransporte innehatten. Seit 1945 jedoch treten in
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zunehmendem MaBe solche Ladnder in den Kreis der
Schiffahrtsnationen ein, die man heute gemeinhin als
.developing countries” bezeichnet und die durch nied-
rige Pro-Kopf-Einkommen sowie eine mangelhafte
Agrar-, Industrie- und Infrastruktur charakterisiert
sind. Es stellt sich die Frage, wie diese Schiffahrts-
politik zu motivieren ist und welche Effizienz man sich
von ihr verspricht.

HEUTIGE SCHIFFAHRTSPOLITIK

Giersch definiert Wirtschaftspolitik als die ,Gesamt-
heit aller Bestrebungen, Handlungen und MaBnah-
men, die darauf abzielen, den Ablauf des Wirtschafts-
geschehens in einem Gebiet zu ordnen, zu beeinflus-
sen oder unmittelbar festzulegen”.?} Sie setzt Macht
voraus, die in einem souverdnen Staat bei der Regie-
rung liegt. Die Ordnung — oder besser unmittelbare
Festlegung — erfolgt in der Schiffahrtspolitik auf
zwei Teilgebieten:

1. auf dem Dienstleistungssektor Seeverkehr,
2. auf dem Dienstleistungssektor Hafenwirtschaft.

Die beiden Sektoren sind in der folgenden Analyse zu
unterscheiden.

Allgemein gehoren zur Politik drei Elemente: Daten —
Ziele — Mittel. An Hand dieser Elemente 148t sich die
gegenwartige Konstellation der Schiffahrtspolitik der
Entwicklungslinder am besten aufzeigen. Obwohl die
Verhéltnisse von Land zu Land unterschiedlich sind,
soll auf eine Differenzierung verzichtet werden, weil
sich auf einer bestimmten, hier relevanten, Ebene die
Interessen aller dieser Staaten begegnen und die
dkonomischen Verhéltnisse sehr dhnlich sind.

1) Herbert Giersch: ,Allgemeine Wirtschaftspolitik’, Wies-
baden 1960, S. 17,
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Daten

Der Anteil der Tonnage der Entwidklungsldnder an
der gesamten Welttonnage betrégt nach Angaben der
UNO 10 %; die restlichen 90 % liegen in den Hénden
der Industrienationen, vornehmlich auf der nordlichen
Halbkugel unserer Erde. Der Anteil der Entwicklungs-

lander am Welthandel belduft sich auf ca. 26 % (wert-_

ma&Big nur 234 9%). Das Exportwachstum zwischen
19551961 betrug in den Entwicklungsldndern 29 %
und in den Industrieldndern 43 %. Die Flotten der
IEntwicklungélénder sind ausschlieSlich hoheitliches
Eigentum. Auf Grund der eingeschlagenen Politik
wudchsen sie zwischen 1955—1963 um ca. 70 %. (Darin
sind folgende Liander enthalten: Indien, Pakistan,
Brasilien, Argentinien, Tiirkei, Indonesien, Philip-
{pinen, Venezuela, Chile, Siidafrika, Peru, Kolumbien,
TUruguay, Burma. %))’ Besonders hohe Wachstumsraten
«der Flotten gab es in Indien und Indonesien.

Die Seehafenpolitik geht schleppender voran. Die vor-
handenen Héfen stammen zum gréften Teil aus der
Kolonialzeit und entsprechen nicht mehr den heutigen
Erfordernissen. Lade-, Losch- und Pieranlagen sind un-
zureichend, die Wassertiefe ist fiir grofe Schiffe viel-
fach zu gering. Das zeitraubende Be- und Entladen auf
Reede ist die Regel. Verbesserungen sind teuer und
werden meistens zuriickgestellt.

Seesdiffsinvestitionen haben daher héaufig die Prio-
ritit vor Hafeninvestitionen. Neue Héifen werden
wegen der hohen Kosten nur sehr wenige gebaut, so
das in den wenigen vorhandenen Héfen Stauungen
keine Seltenheit sind. Hafeninvestitionen gelangen
ha&ufig nur dann zur Durchfithrung, wenn die Finan-
zierung durch das Ausland gesichert ist (z. B. Lome,
Lagos, Cotonou, Sekondi-Takoradi, Conakry).

Politische Ziele

Das Zielsystem, das den schiffahrtspolitischen Ent-
scheidungen zugrunde liegt, kann nur angedeutet wer-
«den. Es 148t sich nicht apodiktisch darstellen und vor
.allem nicht nach seinen Elementen, moglichst noch
‘quantitativ, differenzieren. Dall aber &konomische
.Ziele zweitrangig sind, wird evident, wenn man sich
1die einzel- und volkswirtschaftlichen MiBerfolge an-
sieht, die wohl jede Staatsflotte erleidet.?) Selbst pri-
wvate Reeder der Industriestaaten werden heute bereits
~wegen der prekédren einzelwirtschaftlichen Rentabili-
“tatssituation vom Staat unterstiitzt. Das macht deut-
lich, daB das Zielsystem ein ganzes Biindel von Einzel-
‘zielen umfassen muf. Wie kann nun dieses Biindel,
-losgelost von speziellen Verhdltnissen in Entwick-

{2) Nach Auskunft des Verbandes Deutscher Reeder, Hamburg.
"Vgl. auch N.N.: ,Entwicklungsldnder und Handelsflotten”, in:
. Deutsche Verkehrszeitung, Nr. 44, vom 1. 12, 1964.

¢ 3} Vgl. Zeitungsberichte liber Betriebsverluste der Staatsreedereien
:in Fachzeitungen, z.B. in der Deutschen Verkehrszeitung vom

17. 11,1964, Nr, 138 (N. N.: ,Milliardenverluste in der brasiliani-
: schen Schiffahrt”),
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lungsléndern, dargestellt werden? Hier soll es nur
tabellarisch folgende Form erhalten:

1. Okonomische Ziele

a) Einkommenserzielung (externe Gewinne)

b) Erlangung komparativer Kostenvorteile aus
Deviseneinsparungen und zusétzlichen Devi-
senerlésen (Frachten)

c) Forderung des Aulenhandels

d) Beschiftigung inldndischer Arbeitskrifte

e} Beseitigung von Wettbewerbsnachteilen

2. AuBerdékonomische Ziele
a) Militérische Ziele
b) Krisenversorgung
c) Politische Unabhéngigkeit
d) Prestige, Reputation, Werbung {(,Flaggen-
sentimentalitdt”) .

Die Gewichte liegen von Staat zu Staat verschieden.
Erheblichen Anteil an den Entscheidungen fiir See-
schiffsinvestitonen haben jedoch bei den Entwick-
lungslandern die Ziele 2 ¢ und 2 d. Bei Hafeninvesti-
tionen diirften 6konomische Zielsetzungen dominieren.

Mittel

Die Mittel der Schiffahrtspolitik reichen von der
Ladungslenkung iber die Subventionierung bis zur
Verstaatlichung. Da die Flotten der Entwicklungs-
lénder in staatlichem Eigentum liegen, ist eine auto-
nome Preis-, Kosten- und Mengenpolitik moglich.
Diese Autonomie wird voll ausgenutzt.

KRITERIEN EINER INVESTITIONSOPTIMIERUNG

Um die Effizienz von Schiffahrtsinvestitionen beurtei-
len zu kénnen, miissen zuvor die allgemeinen Krite-
rien der Investitionsoptimierung dargestellt werden.
Sie geben die BewertungsmaBstdbe an die Hand, mit
denen eine Prioritdtsskala aufgestellt werden kann.
Betriebswirtschaftlich ist das Problem der Prioritét?)
verhdltnisméBig einfach mit den Werkzeugen der
Wirtschaftlichkeitsrechnung zu lésen; volkswirtschaft-
lich treten jedoch noch wesentlich andere Fakten hin-
zu, die zu beriicksichtigen sind. Wéhrend die einzel-
wirtschaftliche Wirtschaftlichkeitsrechnung die volks-
wirtschaftlichen Interrelationen als extern determinierte
Daten in das Kalkiil einbezieht, sind diese Zusammen-
hénge gesamtwirtschaftlich manipulierbar, stellen also
Instrumentalvariable dar. Mit der Investition sollen
gerade erst Prozesse ausgelost werden, die den ge-
samten Wirtschaftsablauf dynamisieren und damit
Riickwirkungen auf die Investitionsneigung haben. Die
volkswirtschaftliche Investitionsplanung ist lahgfristig
und beriicksichtigt die Kohdrenz gesamtwirtschaftlicher
Daten, die betriebswirtschaftliche erstreckt sich nicht

4) Vgl. Gunnar Myrdal: ,Das Problem der Priorititen in der
Entwicklungspolitik”, in: Europa-Archiv, Bd. 19 (1964), S. 727 ff.
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iiber derart lange Zeitrdume und interessiert sich fir
betriebsindividuelle Interdepenzen. Das Prinzip aller-
dings ist bei beiden gleich: Ertrags-(Nutzen-)maximie-
rung unter Beriicksichtigung aller Interdependenzen.

Maximierung der Nettoinvestitionsertragsrate

Die einzelwirtschaftliche Zielsetzung einer Maximie-
rung der Nettoinvestitionsertragsrate geht von einer
Rentabilitdt des Investitionsobjektes aus, d.h. der in-
terne ZinsfuB muB gréBer als Null sein, wenn es liber-
haupt in Erwdgung gezogen werden soll. Die Theorie
hat fiir das Auswahlverfahren der dann noch in Frage
stehenden Investitionsobjekte verschiedene Wege auf-
gezeigt, um eine eindeutige Prioritdtsskala unter Be-
riicksichtigung aller Zusammenhdnge aufstellen zu
koénnen.3) Die einzelbetriebliche Rendite ist fiir den
investierenden Staat allerdings nur ein Anhalts-
punkt. Vom volkswirtschaftlichen Standpunkt sind zu-
satzlich noch einige wichtige Folgeprozesse mit ein-
zubeziehen, deren bekannteste, der Einkommens- und
der Kaparzititseffekt der Investition, hier nur er-
wiéhnt, nicht aber ndher erldutert werden kénnen.

External Economies:
Linkage Effects und Complementarity Effects

Fir die volkswirtschaftliche Bewertung einer In-
vestition erscheint es an dieser Stelle wichtiger, nach
ihrer Einfiigung in den vorhandenen Produktions-
apparat und die Befruchtung anderer Wirtschafts-
zweige zu fragen. Die Wirkungen der Verflechtung
der zu tatigenden Investition sollen méglichst maxi-
miert werden, damit die ganze Wirtschaft — oder zu-
mindest ein Gesamtsektor — an den Kapazitits- und
Einkommenseffekten partizipieren kann. Wenn die In-
vestition in einem Land erfolgt, das iiber kein kohéaren-
tes industrielles Gefiige verfiigt, wird die Befruchtung
der Wirtschaft durch die Beseitigung von Engpdéssen
Vorrang haben. In diesem Punkte geht die makroGko-
nomische Methode der Investitionsplanung mit der
modernen mikrookonomischen Theorie konform.$)
Wirtschaftlichkeitsrechnungen mit isolierten Investitio-
nen sind irreal. Durch die Beseitigung von Engpédssen
wird volkswirtschaftlich erreicht, daB sich Kapazitats-
und Einkommenseffekte fortsetzen kénnen und nicht
versiegen. Solche EngpaBinvestitionen werden in
einen vertikalen und horizontalen Zusammenhang ge-
stellt. Hirschman nennt diese Interdependenzen ,back-
ward and forward linkages”. ?) Die Wirkungen der In-
vestition auf andere Betriebe nennt man ,external

5) Vgl. u, a. Erich Schneider: ,Wirtschaftlichkeitsrechnung”,
4, Aufl,, Tiibingen 1962; H. AIbach: ,Wirtschaftlichkeitsrech-
nung bei unsicheren Erwartungen*, Kéln-Opladen 1959; G. Ter -
borgh: .Dynamic Equipment Policy”, Chicago 1954; sowie G.
Terborgh: ,Leitfaden der betrieblichen Investitionspolitik”,
Wiesbaden 1962.

6) Vgl. H. Albach: aa.O.

7 A. O. Hirschman: ,The Strategy of Economic Develop-
ment”, New Haven 1958, S. 98.
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economies” ¥), die spezielle Induzierung komplemen-
tdrer Investitionen ,complementarity effects.?) Sie
stellen ein wesentliches Beurteilungskriterium fiir In-
vestitionen in einer Gesamtwirtschaft dar. Kérner sagt
sehr treffend dazu: ,So bedeutsam schon die horizon-
tale Integration der industriellen Struktur durch Aus-
nutzung der virtuellen Komplementérheiten ist, so
muB sie doch noch ergédnzt werden durch die verti-
kale Integration, d.h. die Intensivierung der inter-
industriellen Beziehungen in der Sphére zwischen
Urproduktion und Konsumgiiterherstellung.” 19) Als
ein linkage-effect ist ferner die Verbesserung der
Infrastruktur zu bezeichnen. Investitionen koénnen
ganz gezielt zu diesem Zweck geplant werden. Ver-
kehrsinvestitionen kénnen bei dieser Zielrichtung die
entscheidende Rolle spielen. Ihre sekunddren Wachs-
tumsimpulse sind ausfiihrlich von Fritz Voigt ge-
schildert werden. 1)

Sozio-6konomische Effekte

Die volkswirtschaftliche Investitionsplanung muf so-
ziologische Voraussetzungen beriicksichtigen, wenn
eine optimale Verwendung der knappen Mittel er-
reicht werden soll. Wahrend die bochentwickelten In-
dustrieldnder iiber ausgefeilte Sozialsysteme verfiigen,
die die Ausbildung, den Lebensunterhalt und die Kran-
kenversorgung sicherstellen, mangelt es in den Ent-
widklungsldndern daran. Es ist deshalb nicht sinnvoll,
hochentwickelte EngpaBinvestitionen in diesen Lin-
dern vorzunehmen, wenn es an entsprechend ausgebil-
detem und geschultem Personal mangelt. Vorher ist
also der PersonalengpaB zu iiberwinden. Schiller
spricht in diesem Zusammenhang von der Notwendig-
keit, den ,tiefgreifenden sozial-kulturellen Dualismus*
zu beseitigen, der ,durch den Gegensatz zwischen den
autochthonen und traditionalen Lebensweisen und In-
stitutionen einerseits und den eingedrungenen Wer-
ten und Produktionseinrichtungen der hochindustri-
alisierten Welt andererseits” 12) dargestellt wird. ,Der
Antagonismus erzeugt die Entwicklungsliicke, das psy-
chological gap, den cultural lag*. 1?) IThre Uberwindung
setzt die sozio-6konomischen ,preinvestments” voraus,
die in der Prioritdtsskala vor den produktiven Investi-
tionen rangieren sollten (,Prerequisites” !4), Alle so-
eben genannten Kriterien gehen von einer Konzeption
aus, die neben einer weitgehenden ,planification”

8) Vgl, W. Stolper: ,External Economies from a Planning
Standpoint*, in: Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft,
Bd. 199 (1963), S. 197 ff.

9) Vgl. A. O. Hirschman: a. a. O., S, 40.

10) Heiko Kdérner: ,Zur Industrialisierung im franzosischspra-
chigen Westafrika”, in: WIRTSCHAFTSDIENST, 44. Jg. (1964),
S. 482,

11) Vql, Fritz Voigt: ,Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel
in wirtschaftlichen Wachstumsprozessen“, Bielefeld 1959, ferner:
Fritz Voigt: .Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs-
systems*, Berlin 1960.

12) Karl Schiller: ,Moglichkeiten einer rationalen Entwick-
lungspolitik”, in: WIRTSCHAFTSDIENST, 44. Jg. (1964), S. 421.
13) Karl Schiller: ,Mdglichkeiten einer rationalen Entwick-
lungspolitik*, a. a. O., S. 417.

14) Vgl. Heiko Kdrner: a. a. O., 8. 478.
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ddurch den Staat noch einen marktwirtschaftlichen Sek-
té¢or mit Prdponderanz der Privatinitiative freildbt.
IDiese Bedingung ist in den meisten Entwidklungsldn-
dlern erfiilit.

BIEURTEILUNG VON SCHIFFAHRTSINVESTITIONEN
IN ENTWICKLUNGSLANDERN

Die volkswirtschaftliche Effizienz soll mit den oben
dargestellten Kriterien gepriift werden. Dabei emp-
fiehlt sich eine getrennte Analyse fiir die Seeschiffs-
investitionen und fiir die Hafeninvestitionen.

Seeschiffsinvestitionen

Die Héhe der Nettoinvestitionsertragsrate in der See-
schiffahrt ist konjunkturabh&ngig. Das Weltmarkt-
frachtratenniveau wird im wesentlichen durch externe
Einfliisse bestimmt. Dabei kann generell gesagt wer-
den, dal das Ratenniveau der Linienschiffahrt stabiler
als das der Trampschiffahrt ist. Die Seefrachtenlage
seit dem 2. Weltkrieg, gekennzeichnet durch ein ge-
nerelles Uberangebot an Tonnage, ermdglichte den
Reedern mit zwei kurzfristigen Ausnahmen (Korea- und
Suezboom) unter Zugrundelegung der Kosten der tra-
ditionellen Schiffahrtsnationen nur méBige Netto-
investitionsertragsraten im Vergleich zu Investitionen
in anderen Wirtschaftssektoren. Das spiegelt sich in
den Dividenden der Reedereien wider, die weltweit
selten 6 % Uberstiegen, haufig aber gleich Null waren.
Dennoch investierten die Entwicklungsldnder gerade
in dieser Epoche immense Summen in Seeschiffe. Das
Betreiben einer Trampflotte unterliegt ganz beson-
ders dem Risiko der Marktlagendnderung, ihre Be-
sché&ftigung erfordert jedoch nicht die Voraussetzun-
gen, die bei der Linienschiffahrt bestehen (AuBenhan-
delsvolumen, Paarigkeit der Verkehrsstréme, Ab-
fahrtsdichte, RegelméaBigkeit usw.). Da die Entwick-
lungslander diese Voraussetzungen in der Regel nicht
erfiillen kénnen, miissen sie auf das, a la longue ge-
sehen, lukrativere Liniengeschdft verzichten. Das
driickt die Nettoinvestitionsertragsrate ebenfalls aus.

Die Investitionstdtigkeit der Entwicklungsldnder er-
hoht das Welt-Tonnageangebot. Das aber fithrt ceteris
pairibus zu sinkenden Raten und damit zu sinkenden
Erttrdgen. Diese Tendenz wird in der Gegenwart

evrident, wo vor allem der Ostblock das Angebot
eniorm ausweitet.

Veon der Kostenseite beeinflussen drei Elemente die
Seeesdchiffsinvestitionsrechnung in Entwicklungsldndern
hirnsichtlich der Ertragsrate negativ.

Err stens ist die generelle Kostenstruktur, verglichen
mitit der traditioneller Lander, ungiinstiger. Dieser
Naachteil ergibt sich aus der mangelhaften Infrastruk-
turr der Entwicklungslinder. Die Rekrutierung und
Auusbildung qualifizierten seeménnischen Personals
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sowie guter Kaufleute und Organisatoren kostet viel
Geld. Der kostenminimale Betrieb der Schiffe schei-
tert h&ufig an personellen Unzuldnglichkeiten. Das
Schiff selbst und Ausriistungsgegenstinde miissen im
Ausland mit anderweitig dringend benétigten Devisen
gekauft werden.

Zweitens sind die Warenstrome des Auflenhandels
der Entwicklungslander, im Gegensatz zu denen der
Industrieldnder, nicht paarig und mengenmiBig &qui-
valent, Das fiihrt dazu, daf Ballastfahrten kalkuliert
werden miissen.

Drittens sind die Hifen so unzureichend, dafl der
ohnehin schon hohe Anteil der Hafenkosten noch er-
hoht wird. Aus einigen Entwicklungslédndern ist be-
kannt, daB die Staatsflotten mit hohen Defiziten arbei-
ten. Diese Erscheinung dirfte représentativ sein,
wenn man auch eine Erwirtschaftung des Kapital-
dienstes voraussetzt, Legt man also das Kriterium der
Nettoinvestitionsertragsrate zugrunde, dann gdbe es
sinnvollere Investitionen in anderen Wirtschafts-
zweigen.

Betrachtet man jetzt den Einkommenseffekt einer See-
schiffsinvestition, so ist dazu zweierlei zu sagen:

Erstens: Eine Investition in ein Schiff, das im Aus-
land gekauft werden muB — und das ist die Regel
in Entwicklungsldndern — kann keinen Einkommens-
effekt hervorrufen, weil kein inldndischer Lieferant
partizipiert. Im Gegenteil: Es flieBen Einkommen aus
der Volkswirtschaft ab, weil das Seeschiff mit Devisen
bezahlt werden muB und auBerdem vornehmlich ex-
tern beschéftigt wird. Eine Multiplikatorwirkung setzt
nicht ein, Fiir die Volkswirtschaft ist diese Investition
isoliert. Sie zeitigt keine Sekundarwirkung und heizt
damit auch nicht das Wachstum an.

Zweitens: Einen Einkommenseffekt in anderem,
als dem theoretischen Sinne, erzielt ein Seeschiff durch
Deviseneinkiinfte, die fiir ein Entwicklungsland von
volkswirtschaftlich erheblicher Bedeutung sein kénnen.
Da dieser Effekt mit der laufenden Beschaftigung und
nicht durch die urspriingliche Investition entsteht,
wird an anderer Stelle darauf kurz einzugehen sein.

Unter der Bedingung, daB die Seeschiffsinvestitionen
im eigenen Land auf eigenen Werften erfolgen konn-
ten, wiirde ein Einkommenseffekt bei den Werften
einsetzen und sich iiber die Zulieferer fortpflanzen. Die
multiplikative Wirkung wiirde aber durch ausldn-
dische Materialbeschaffungen abgeschwécht werden
(soweit nicht ein integriertes und liickenloses Zuliefer-
system besteht, das Auslandskdufe unnnétig macht).

Vom Kapazitdtseffekt ist dhnliches zu sagen. Da die
Schiffsinvestition im Awusland erfolgt, koénnen dort
neue Investitionen induziert werden; das tangiert aber
das Entwicklungsland nicht. Hier findet keine Nach-
frageerh6hung statt, die zur Kapazititsausweitung
heimischer Industrien fithren kénnte, Daher kann auch
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keine Akzeleratorwirkung einsetzen. Durch eine iso-
lierte externe Investition kann kein anderer Wirt-
schaftszweig befruchtet werden. Bei eigenen Werft-
kapazitdten allerdings kann auch der Kapazitdtseffekt
wirksam werden. Er wird nur insofern schnell ver-
siegen, als die Werftindustrie eine etwas auBenste-
hende Stellung in einer Volkswirtschaft einnimmt und
keine Schliisselindustrie darstellt, von der Ausstrah-
lungen in alle Sektoren erfolgen.

Beurteilt nach nationalen 6konomischen Gesichtspunk-
ten wird eine Seeschiffsinvestition deshalb keinen Vor-
rang in der Prioritdtsskala haben, weil von ihr keine
.external economies” ausgehen, die die inldndische
Wirtschaft stimulieren kénnten. Wegen der isolierten
Stellung des Investitionsobjektes auierhalb der Volks-
wirtschaft kénnen keine ,linkage effects” oder ,com-
plementarity effects” auftreten. Die Schiffahrt ist kein
wichtiges Glied in einem inlédndischen Produktions-
prozeB, und wenn sie das wére, dann konnte das be-
stehende ausléndische Angebot an Tonnage ein sehr
stabiles Substitut darstellen, das jederzeit zur Ver-
fligung steht. Eine Praferenz vor inldndischen An-
lagen ist aus diesem Grunde also nicht gerechtfertigt,
wenn man gesamiwirtschaftlich die Liicken in der
Landwirtschaft und in der Industrie beriicksichtigt.
Solche Objekte gibt es aber gerade in den Entwick-
lungslindern in mannigfacher Fiille, weil die Wirt-
schaftssysteme dort noch unzusammenhingend und
voller ,bottle-necks” sind. Die sukzessive Beseitigung
dieser Engpdsse waren Schritte zur vertikalen und
horizontalen Integration und damit zur Schaffung eines
kohidrenten volkswirtschaftlichen Gefiiges. Sie stellen
gesamtwirtschaftliche Fortschritie dar, die iiber die
konkurrierende einzelwirtschaftliche Effizienz weit hin-
ausgehen.

Gezielte sozio-dkonomische Effekte haben nur solche
Investitionen, die speziell fiir die Abschaffung sozialer
Miistinde oder fiir die Vorbereitung der markt-
mechanischen Funktionsfdhigkeit einer Volkswirt-
schaft vorgenommen werden. Diese sind in Lindern
mit niedrigem Entwicklungsniveau hé&ufig Voraus-
setzung fir irgendeine wirtschaftliche Tatigkeit, die
sich planméBig in ein Okonomisches Ganzes einord-
nen soll. Sie genieBen aus nationalen Erwégungen
unbedingte Préferenz vor allen iibrigen Investitions-
objekten. Diese ,preinvestments” sind in den Entwick-
lungsldndern heute noch lange nicht abgeschlossen
— und dennoch wird in Seeschiffe investiert. See-
schiffsinvestitionen aber fithren keinen der sozio-6ko-
nomischen Effekte herbei.

Hafeninvestitionen

Darunter sind Investitionen fiir den Neubau, Ausbau
oder die Modernisierung der Abfertigungsanlagen zu
verstehen. Sie erméglichen entweder den AnschluB
an das Welthandelssystem oder -— im Falle des Aus-
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baus und der Modernisierung — kostensparende Lade-
und Léschvorgdnge sowie die ertragssteigernde Er-
héhung der Umlaufsgeschwindigkeit der Schiffe. Die
Einzahlungsreihe einer solchen Investition ist einzel-
wirtschaftlich in der Regel erheblich niedriger als die
Auszahlungsreihe, wenn man die uniformen &quiva-
lenten (annuitdtischen) Glieder vergleicht. Das liegt
daran, daB im besten Fall die laufenden Hafenein-
nahmen gerade die laufenden Unterhaltungskosten
decken koénnen, daB aber der investierte Betrag nicht
amortisiert wird. Damit zeigt sich, daB eine solche
Investition nach dem Kriterium der Nettoinvestitions-
ertragsrate uninteressant ist.

Gesamtwirtschaftlich miissen jedoch in das reine Wirt-
schaftlichkeitskalkiil noch makroékonomische GréBen
einbezogen werden. Eine neue Hafenanlage schafft
fir das Einzugsgebiet im Hinterland (Launhardt'scher
Trichter) Transportkostenvorteile gegeniiber dem
AuBenhandel iiber andere Héfen. Diese Einsparungen
schlagen sich in der Einzahlungsreihe nieder. Durch
die Transportkostenentlastung kann als Sekundér-
wirkung der AuBenhandel stimuliert werden. Auch die
daraus resultierenden Zusatzerlése der Volkswirt-
schaft gehen in die Einzahlungsreihe ein und kénnen
das Objekt langfristig interessant machen.

Bei Hafenerweiterungen und -modernisierungen miis-
sen die dadurch ermoglichten Kosteneinsparungen und
die Ertragszuwéachse durch Erhéhung der Umlaufsge-
schwindigkeit der eigenen Flotte einbezogen werden.
Auf fremde Flotten wirken sich diese Kostensenkun-
gen bei Konkurrenzverhéltnissen ceteris paribus raten-
senkend aus. Das wiederum entlastet den AuBen-
handel (Transportkostenersparnisse fiir die Volks-
wirtschaft). Bei den heute vorherrschenden Hafen-
liegezeiten in den Entwicklungsldndern, die zu Hafen-
kostenanteilen von 40°%. der Frachtrate fiihren %),
entstehen fiir die Entwicklungslédnder selbst hohe Zu-
satzkosten in Form fortlaufend steigender Frachtraten
und Sonderaufschlige (surcharges). Hier 1a8t sich ganz
rational unter Beriicksichtigung volkswirtschattlicher
Wirkungen die Effizienz einer Hafeninvestition priifen.
Die Ergebnisse kénnen von Fall zu Fall verschieden
sein. Wenn Lade- und Léschprozesse von der Reede
an eine Pier verlegt werden kénnen, stellen die jéhr-
lichen Kosteneinsparungen ebenfalls ein Element dar,
das sich in einer Wirtschaftlichkeitsrechnung zugun-
sten einer Investition auswirken kann.

Im Gegensatz zur Seeschiffsinvestition ist eine Hafen-
investition von der eigenen Volkswirtschaft nicht
isoliert. Sie kann sogar eine Schliisselinvestition dar-
stellen, wenn politische Grenzen den AuBenhandel
iiber Hédfen von Nachbarldandern nicht zulassen, der
AuBenhandel aber ein wesentlicher Lebensfaktor der
betreffenden Volkswirtschaft ist. Dann genieBt sie
Praferenz.

15) Vgl. N.N.: ,Entwicklungslinder und Handelsflotten®, in:
Deutsche Verkehrszeitung Nr. 144, vom 1. 12, 1964,
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Von der Einfligung einer Hafeninvestition in das
gesamtwirtschaftliche System, d. h. von der vertikalen
und horizontalen Verflechtung hdngt es ab, wie effi-
zient sie ist. Einkommenseffekte entstehen natiirlich
nur dann, wenn inléndische Lieferanten und Arbeits-
kréafte beschaftigt werden konnen. Ist das der Fall,
dann kann damit die Volkswirtschaft sehr sinnvoll
angekurbelt werden. Allerdings wird die Breiten- und
Tiefenwirkung begrenzt bleiben, weil nur wenige
Sektoren und Stufen tangiert werden (vor allem Ze-
ment- und Holzindustrie). Alle Halbeisen- und Fertig-
eisenfabrikate miissen nach dem heutigen Stand der
Dinge noch importiert werden. Allerdings kénnte auch
eine akzelerierende Kapazitdtsausweitung iiber das
Nachfragewachstum induziert werden. Uber die Initial-
ziindung in der Produktionsgiiterindustrie kann sich
der Kapazitédtseffekt in derKonsumgiliterindustrie fort-
setzen. Das kann zu einem sich selbst ndhrenden ge-
genseitigen Befruchtungsprozef flihren. Diese Entwick-
lung héangt von dem MaB der ,interindustriellen Inte-
gration” %) ab, die von Land zu Land einen -anderen
Stand erreicht hat.

Die ,external economies” einer Hafeninvestition sind
von erheblicher Bedeutung, wenn sie, wie in oben ge-
schilderter Situation, eine Schliisselinvestition dar-
stellt. In dem Fall beseitigt sie den ,bottle neck®
zwischen Binnenhandel wund lebensnotwendigem
AuBenhandel. In allen anderen Fillen allerdings gibt
es kaum ,linkage effects* oder ,complementarity
effects”, weil es sich um eine Endstufeninvestition
handelt. Die Einrichtung von Hilfsdienstleistungsbe-
trieben wird kaum als ein Komplementdreffekt in die-
sem Sinne zu bezeichnen sein.

Sozio-Okonomische Effekte zeitigt auch eine Hafen-
investition nicht. Sie wéare also aufzuschieben, wenn
noch solche vorrangigen Investitionen ausstehen, zu-
mal es fiir Hifen meistens periphere Substitutions-
mdglichkeiten gibt (vorausgesetzt es handelt sich nicht
um eine Schliisselinvestition).

Bisher wurden zwei wirtschaftliche Argumente fiir die
Stiitzung einer nationalen Flotte in Entwidklungs-
landern ausgespart. Einmal wird gesagt, daB eine
eigene Flotte zu Entwidklungsanreizen im eigenen
Land fiihre (Trade follows the flag). Als Beispiel
nennt man das gewaltige Wadchstum der durch die
Seeschiffahrt befruchteten Kiistenregionen Nordameri-
kas, Nordeuropas und Japans. — Wachstumsanreize
durch das Verkehrsmittel Schiff kénnen nicht abge-
stritten werden, jedoch ist nicht einzusehen, weshalb
diese Funktion nur durch eine nationale Flotte er-
fillt werden kann. Wenn das Handelsvolumen der
Entwicklungslénder weltwirtschaftlich attraktiv genug
ist, dann besteht kein Zweifel, daB die internationale
Seeschiffahrt auch sie bedient, vorausgesetzt, daB die
Héfen in Ordnung sind. Dann entstehen auch dort
Wachstumsanreize, selbst ohne eigene Flotte.

18) Heiko Kdérner: a. a, 0., S. 483.
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Zum anderen wird der besondere Vorteil genannt,
der durch Deviseneinsparungen und durch Devisen-
erlése erzielt werden kann, Mit den Devisen kon-
nen ausldndische Produkte gekauft werden, die
entweder im eigenen Land tiberhaupt nicht hergestellt
werden kénnen oder zu komparativ erheblich héheren
Kosten als im Ausland produziert werden miiiten.
Wenn auch die Devisennettoerlose (Einsparungen und
Uberschiisse) dieser Flotten recht gering sind, so ist
doch das Argument nicht von der Hand zu weisen,
daB der Vorteil, an der internationalen Arbeitstei-
lung partizipieren zu konnen, nicht unerheblich ist.
Er 148t sich theoretisch quantifizieren, indem die Pro-
duktionskosten im eigenen Lande durch die Import-
kosten dieses Produkts vermindert werden. Von die-
ser Differenz wire der Verlust aus dem Schiffahrts-
geschift zu subtrahieren. Der verbleibende Rest ist der
Gesamtvorteil der Transaktion. MuB das Schiff aller-
dings mit Devisen im Ausland gekauft werden, ist
dieser Betrag annuitdtisch in die Rechnung einzube-
ziehen. Dann wird das Schiff erst einmal die Devisen-
aufwendungen fiir den Kauf durch Devisennettoerlése
erwirtschaften miissen (was bei diesem kapitalinten-
siven Anlagentyp lange dauern wird, ehe ein sinn-
voller Kostenvergleich durchgefiihrt werden kann).
Liegt dieser Fall vor — und das diirfte in Entwick-
lungsléndern die Regel sein — dann kann von einem
Devisenvorteil durch die eigene Handelsflotte nicht
mehr die Rede sein. Mit dem Devisenargument recht-
fertigen u. a. auch die Ostblockstaaten und Norwegen
ihre Schiffahrtspolitik. Ob es allerdings in den Ent-
wicklungsldndern schon diese Relevanz hat, ist zu be-
zweifeln. Haufig genug tragen emotionale Griinde zur,
Schaffung einer nationalen Flotte erheblich bei (Flag-
gensentimentalitdt). Auch der Unabhéngigkeitsge-
danke wird in diesen jungen Staaten, die jahrhun-
dertelang unter fremder Herrschaft standen, eine ver-
stindliche Rolle spielen. Nur kann man dann nicht
mehr auf 6konomischer Ebene argumentieren.

FOLGERUNGEN FUR DIE ENTWICKLUNGSPOLITIK

Die 6konomischen Analysen haben gezeigt, daB eine
Seeschiffsinvestition fiir Entwicklungslander unter den
gegebenen Umstdnden wirtschaftlich ineffizient ist,
eine Hafeninvestition aber durchaus sinnvoll sein
kann. Seeschiffsinvestitionen erhéhen die bereits be-
stechende Ubertonnagekapazitdt und fithren zu Ver-
lusten durch Frachtreduktionen einerseits sowie Leer-
fahrten andererseits. A priori kénnen Hafeninvesti-
tionen nicht abgelehnt werden. Von Fall zu Fall ist ein
Vergleich mit anderen, konkurrierenden Investitions-
objekten erforderlich, die im Gesamtzusammenhang
der Wirtschaft gesehen werden miissen. Gegeniiber
einer Seeschiffsinvestition hétte allerdings eine Hafen-
investition in jedem Fall Vorrang, weil einerseits
gute Hifen die Voraussetzung fiir eine funktionie-
rende Seeschiffahrt sind und andererseits interne
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Wachstumsimpulse nur von einer Hafeninvestition
ausgehen koénnen. Seeschiffsinvestitionen ziehen im
Gegenteil Geld ab und kdénnen sogar eine Stagnation
oder gar Schrumpfungsprozesse im Inland zur Folge
haben. Die verhéltnism&8ig jungen Schiffahrtsnatio-
nen des Ostblocks haben daher auch vor dem Aufbau
einer eigenen Flotte die industriellen Voraussetzun-
gen im Binnenmarkt geschaffen und funktionsfdhige
Héfen gebaut. Der Vergleich mit einer anfénglichen
Verlustphase (Durststrecke) der Ostblockschiffahrt er-
scheint daher nicht angebracht, weil dort schon die
primdren Schliisselinvestitionen und die Schaffung
einer Infrastruktur vor dem Aufbau der Flotte erfolg-
ten UdSSR, Polen, Jugoslawien, DDR, Ruménien).
AuBerdem wird dort jede wirtschaftliche Tatigkeit
zentral geplant, was in den meisten Entwicklungs-
léndern nicht der Fall ist.

Da eine weltweite Versorgung mit Seeverkehrslei-
stungen gegenwdrtig und fiir die Zukunft gewéhr-
leistet zu sein scheint, sollten die Entwicklungsldnder
diese Angebote in Anspruch nehmen, auf eine eigene
Flotte verzichten und die knappen Investitionsmittel
in andere Verwendungsrichtungen lenken. Die Mobil1-

sierung volkswirtschaftlicher Ressourcen muf aus dem
Inneren heraus erfolgen und sollte {iber die Beseiti-
gung von Engpéssen zu der Schaffung eines integrier-
ten volkswirtschaftlichen Gefiiges leiten. Dann ver-
mindert sich die Gefahr, daB das Wachstum versickert,
«weil die akzelerierenden Sekundérinvestitionen un-
terbleiben”. 17)

Darauf, daB die Investitionen in industrielle An-
lagen nicht in jedem Entwicklungsland das Allheil-
mittel sind, weist Myrdal hin. Er gibt den Bemiihungen
um eine Verbesserung der natiirlichen Grundlagen
einer Wirtschaft den Vorrang. Fir ihn kommt der
Landwirtschaft die hochste Prioritdt zu. ¥} Auch diese
wohlbegriindete These 1&dBt implicite die Seeschiffs-
investitionen im Vergleich zu den Konkurrenzobjek-
ten 6konomisch sinnlos erscheinen. Sie bekommen den
Charakter des Geltungsaufwandes, der das Prestige-
bediirfnis befriedigen soll. Mit Emotionen 148t sich
aber keine rationale Entwicklungspolitik betreiben.

17) Karl Schiller: ,Zur Wachstumsproblematik der Entwick-
lungslander”, in: Erik Boettcher (Hrsg.): ,Entwicklungstheo-
rie und Entwicklungspolitik”, Tibingen 1964, S. 196.

18) Gunnar Myrdal: a. a. O., S. 733.
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