
Franz, Rudolf

Article  —  Digitized Version

Die ökonomische Effizienz von Schiffahrtsinvestitionen in
Entwicklungsländern

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Franz, Rudolf (1965) : Die ökonomische Effizienz von Schiffahrtsinvestitionen in
Entwicklungsländern, Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 45, Iss.
2, pp. 78-84

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/133454

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor dürfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/133454
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Die ökonomische Effizienz von SchiffahrtSi 
investitionen in Entwicklungsländern
R udolf Franz, H am burg

In dem nachslehenden Beitrag untersucht unser Autor die Frage, welche Invesfitionen im Schiff­
fahrtsbereich für ein Entwicklungsland sinnvoll sind und welche nicht. Er unterscheidet hierbei 
zwischen Investitionen in den Hafenbau und solchen in schwimmende Einheiten. Dieser Unter­
suchung kommt in Anbetracht der Bemühungen, die Entwicklungsländer stärker in eine sich neu 
strukturierende Weltwirtschaft einzubeziehen, große Bedeutung zu. Darüber hinaus wird in ihr 
demonstriert, auf welche Weise sich das wirtschaftstheoretische Instrumentarium zur Analyse 
konkreter Fragen der Entwicklungspolitik einsetzen läßt. Das Problem der „billigen Flaggen" 
bleibt allerdings ausgeklammert, da es sich hierbei nicht um Schiffahrtsinvestitionen von Entwick­
lungsländern handelt, sondern um eine Standortverlagerung von Flotten industrialisierter Länder 
aus höher besteuerten Ländern in solche mit niedrigeren Steuersätzen. Insofern ist die Arbeit 
rein entwicklungspolitischer Natur.

A ls e igenständ iger W irtschaftszw eig m it tran sp o rt­
technisch erheblicher B edeutung ex is tie rt d ie  See­

schiffahrt e rs t se it M itte des 19. Jah rhunderts . V orher 
w aren  H andels- und T ransportfunktionen  in  d e r Regel 
noch nicht getrennt, und m an konn te  eh e r von  e iner 
G elegenheitsschiffahrt sprechen. Ih r A ufschw ung w urde 
durch zw ei w esentliche Entw icklungsim pulse ausgelöst:

1. Durch einen technischen Im puls: Die Erfindung der 
Eisen- bzw. S tahlbauw eise von  Schiffsrümpfen und 
der Dampfmaschine, sow ie

2. durch einen ökonom ischen Im puls: Die Ü bertragung 
des libera len  W irtschaftsprinzips (laisser-faire) auf 
den  in ternationalen  H andel und den dam it v e rb u n ­
denen A bbau der Crom w ellschen N av igationsak te .

D er D am pfantrieb m achte die Schiffahrt von  un reg e l­
m äßigen W inden  unabhängig , und  die w irtschaftliche 
E m anzipation führte  zu einem  ungehem m ten in te r­
n a tiona len  W ettbew erb  auf privatw irtschaftlicher 
Ebene. R ein privatw irtschaftliche K riterien  bestim m ten 
auch die Investitionsen tscheidungen  der U nternehm er. 
K on junkturell bed ing te  hohe N etto investitionsertrags- 
ra ten  verg rößerten  die Investitionsneigung , w ährend  
ih re  Erm äßigung von  e iner U m orien tierung  der In ­
vestitionsneigung  auf andere  W irtschaftszw eige b e ­
g le ite t w ar. Die F rachtrate w ar der L eitstern  der In ­
vestition . Dies änderte  sich, als der S taa t w achsenden 
Einfluß auf die Seeschiffahrt nahm , w ozu e r sich durch 
politische und  w irtschaftlid ie  K risen ab 1914 v eran laß t 
sah. Die Investitionspo litik  e in iger auf dem  Schiff­
fah rtsm ark t au ftre tender R egierungen b asie rte  nicht 
auf einzelw irtschaftlichen oder gesam tw irtschaftlichen 
Entscheidungskriterien , sondern  leg te  andere  Z iel­
system e zugrunde. Bis nach dem  2. W eltk rieg  wuchs 
das A usm aß des hoheitlichen In terven tion ism us auf 
dem  S eeverkeh rssek to r erheblich, beschränkte  sich 
ab e r auf d ie hochentw ickelten Industrie länder, die 
auch eine E xklusivposition  auf dem  W eltm ark t für 
Seetransporte  innehatten . Seit 1945 jedoch tre te n  in

zunehm endem  M aße solche Länder in  den  K reis der 
Schiffahrtsnationen ein, die m an heu te  gem einhin  als 
„developing countries" bezeichnet und  die durch n ied ­
rige  Pro-Kopf-Einkom m en sow ie e ine  m angelhafte  
A grar-, Industrie- und  In fra s tru k tu r charak terisiert 
sind. Es s te llt sich die Frage, w ie d iese Schiffahrts­
po litik  zu m otiv ieren  is t und welche Effizienz m an sich 
von  ih r verspricht.

HEUTIGE SCHIFFAHRTSPOLITIK

G iersch defin iert W irtschaftspo litik  als d ie  „G esam t­
he it a lle r B estrebungen, H and lungen  und  M aßnah­
men, die darau f abzielen, den  A blauf des W irtschafts­
geschehens in  e inem  G ebiet zu  ordnen , zu beeinflus­
sen  oder unm itte lbar festzulegen". *) Sie setzt Macht 
voraus, die in  einem  souveränen  S taa t b e i der R egie­
rung  liegt. Die O rdnung — oder b esse r unm itte lbare  
Festlegung  —  erfo lg t in der Schiffahrtspolitik  auf 
zw ei T eilgebieten;

1. auf dem  D ienstle istungssek to r Seeverkehr,
2. auf dem  D ienstle istungssek to r H afenw irtschaft.

Die be iden  Sek to ren  sind in der fo lgenden  A naly se  zu 
unterscheiden.

A llgem ein gehören  zur P olitik  drei E lem ente: D aten  — 
Ziele — M ittel. A n H and d ieser E lem ente läß t sich die 
gegenw ärtige K onstella tion  der Schiffahrtspolitik  der 
Entw icklungsländer am  besten  aufzeigen. O bw ohl die 
V erhältn isse  von Land zu Land unterschiedlich  sind, 
soll auf e ine D ifferenzierung verzich tet w erden, weil 
sich auf e iner bestim m ten, h ie r  re levan ten , Ebene die 
In teressen  a lle r d ieser S taa ten  begegnen  und  die 
ökonom ischen V erhä ltn isse  seh r ähnlich sind.

1) H er b e r t  G i e r s c h :  
b a d e n  1960, S . 17.

„ A llg e m e in e  W ir t s d ia ft s p o lit ik " , W ie s -
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Daten

D e r  A nteil der Tonnage der Entw icklungsländer an  
d e r  gesam ten W elttonnage b e träg t n a d i A ngaben  der 
U N O  10 % i die res tlid ien  9 0 %  liegen  in  den  H änden 
d e r  Industrienationen, vo rnehm lid i auf d e r nö rd lid ien  
H a lb k u g e l unsere r Erde. D er A n te il der E ntw idilungs- 
lä n d e r  am W elthandel be läu ft sid i auf ca. 26 “/o (w ert­
m ä ß ig  nur 23,4% ). D as H xportw adistum  zw isdien  
1955—1961 b e trug  in  den  E ntw idclungsländern  29 '/o 
u n d  in den Industrie ländern  43 Vo. D ie F lo tten  d e r 
E ntw idclungsländer sind  au ssd iließ lid i hoheitlid ies 
E igentum . A uf G rund d e r e ingesd ilagenen  Politik  
w u d ise n  sie zw isd ien  1955— 1963 um  ca. 70 Vo. (Darin 
ssind folgende Länder en tha lten : Indien, Pakistan , 
B rasilien , A rgentin ien , T ürkei, Indonesien , Philip- 
jpinen, V enezuela, Chile, Südafrika, Peru, K olum bien, 
lUruguay, Burma. ) B esonders hohe W ad is tum sra ten  
(der Flotten gab es in  Ind ien  und  Indonesien.

IDie Seehafenpolitik  g eh t sd ilep p en d er vo ran . D ie vor- 
fiiandenen H äfen stam m en zum  größ ten  Teil aus der 
K olon ia lze it und  en tsp red ien  n id it m ehr den  heu tigen  
E rfordern issen . Lade-, Lösdi- und  P ieran lagen  sind un- 
zu re id ien d , die W assertiefe  is t fü r g roße Sdiiffe viel- 
f a d i  zu gering. Das ze itraubende Be- und  E ntladen auf 
R e e d e  ist die Regel. V erbesserungen  sind  te u e r und 
w e rd e n  m eistens zurückgestellt.

S eesd iiffsinvestitionen  hab en  d ah er häufig  die P rio­
r i t ä t  vor H afen investitionen . N eue  H äfen w erden  
w e g e n  der hohen  K osten  n u r seh r w en ige  gebaut, so 
d a ß  in den w enigen  v o rhandenen  H äfen  S tauungen 
k e in e  Seltenheit sind. H afen investitionen  gelangen 
Ihäufig nur dann zu r D urdiführung, w enn  die F inan­
z ie ru n g  durdi das A usland gesichert is t (z. B. Lome, 
!Lagos, Cotonou, Sekondi-Takoradi, C onakry).

Politische Ziele

;D as Zielsystem, das den  sd iiffah rtspo litisd ien  E nt­
scheidungen zugrunde liegt, kann  n u r angedeu te t w er- 

id en . Bs läß t sid i n id it apod ik tisd i da rs te llen  und  vo r 
■ a llem  nidit n ad i seinen  Elem enten, m öglid ist nod i 
quan tita tiv , differenzieren. Daß ab er ökonom isdie 

! Z ie le  zw eitrangig sind, w ird  eviden t, w enn  m an sid i 
id ie  einzel- und volksw irtschaftlichen M ißerfolge an ­

sieh t, die wohl jed e  S taatsflo tte erleidet. ®) Selbst p ri­
v a te  Reeder der Industriestaa ten  w erden  heu te  bere its  
w eg en  der p rekären  e inze lw irtsd iaftlid ien  R entab ili­
tä tss itu a tio n  vom  S taa t un terstü tz t. Das m acht d eu t­
lich, daß das Z ielsystem  ein ganzes B ündel von  E inzel­
z ie len  um fassen muß. W ie k an n  nun  d ieses Bündel, 
lo sgelöst von speziellen  V erhältn issen  in  Entwick-

2 )  N a *  A u sk u n ft d e s  V e r b a n d e s  D e u ts d ie r  R e e d e r , H am b u rg .  
V g l .  au d i N . N . : . E n tw id c lu n g s lä n d e r  u n d  H a n d e ls f lo t te n " , in :  
D e u t s d ie  V e r k e b r sz e itu n g , N r . 44 , v o m  1. 12. 1954.

3 )  V g l. Z e itu n g sb e r id ite  ü b e r  B e tr ie b s v e r lu s te  d er  S ta a ts r e e d e r e ie n  
i n  F a d ize itu n g en , 2 . B. in  d e r  D e u ts d ie n  V e r k e h r s z e itu n g  v o m  
1 7 .1 1 .1 9 6 4 ,  N r. 138 (N . N . ; .M iil ia r d e n v e r lu s te  in  d er  b r a s il ia n i­
s c h e n  S d iiffah rt" ).

lungsländem , d a rg es te llt w erden? H ier soll es nur 
tabellariscii fo lgende Form erhalten :

1. ö k o n o m isd ie  Z iele
a) E inkom m enserzielung (ex terne Gewinne)
b) E rlangung kom para tiver K ostenvorte ile  aus 

D ev iseneinsparungen  und  zusätzlichen D evi­
senerlösen  (Frachten)

c) Förderung  des A ußenhandels
d) B eschäftigung in ländischer A rbeitsk räfte
e) B eseitigung von  W ettbew erbsnach te ilen

2. A ußerökonom ische Z iele
a) M ilitärische Z iele
b) K risenversorgung
c) Politische U nabhängigkeit
d) P restige, R eputation , W erbung  {„Flaggen­

sen tim entalitä t")

Die G ewichte liegen  von S taa t zu S taat versd iieden . 
E rheblichen A nte il an  den  Entscheidungen fü r See- 
schiffsinvestitonen haben  jedoch be i den Entwick­
lungsländern  die Z iele 2 c und  2 d. Bei H afen investi­
tionen  dürften  ökonom ische Z ielsetzungen  dom inieren.

Mittel

Die M itte l d e r Schiffahrtspolitik  reichen von  der 
L adungslenkung ü b er die S ubven tion ierung  bis zur 
V erstaatlichung. Da die F lo tten  d e r Entw icklungs­
län d er in  staatlichem  E igentum  liegen, is t eine au to ­
nom e Preis-, K osten- und  M engenpolitik  möglich. 
D iese A utonom ie w ird  vo ll ausgenutzt.

KRITERIEN EINER INVESTITIONSOPTIMIERUNG

Um d ie  Effizienz von  S chiffahrtsinvestitionen b eu rte i­
len  zu können , m üssen zuvor die allgem einen  K rite­
rien  der Inves titionsoptim ierung  d a rges te llt w erden. 
Sie geben  die B ew ertungsm aßstäbe an  d ie  H and, mit 
denen  eine P rio ritä tsska la  aufgeste llt w erden  kann. 
B etriebsw irtschaftlich is t das Problem  der P r io r itä t‘) 
verhältn ism äß ig  einfach m it den  W erkzeugen  der 
W irtschaftlichkeitsrechnung zu lösen; volksw irtschaft­
lich tre te n  jedoch noch w esentlich «andere Fak ten  h in ­
zu, die zu  berücksichtigen sind. W ährend  die einzel­
w irtschaftliche W irtschaftlichkeitsrechnung die vo lk s­
w irtschaftlichen In te rre la tio n en  a ls ex te rn  determ in ierte  
D aten  in  das K alkül einbezieht, sind d iese Zusam m en­
hänge gesam tw irtschaftlich m anipulierbar, s te llen  also 
In strum en ta lvariab le  dar. M it der Investition  sollen  
gerade  e rs t Prozesse ausgelöst w erden, die den  ge­
sam ten  W irtschaftsab lauf dynam isieren  un d  dam it 
R ückw irkungen auf die Investitionsneigung  haben. Die 
volksw irtschaftliche Investitionsp lanung  is t langfristig  
und  berücksichtigt die K ohärenz gesam tw irtschaftlicher 
D aten, die betriebsw irtschaftliche erstreck t sich nicht

4) V g l .  G u n n a r  M y r d a l  : „D as P ro b lem  d er  P r io r itä te n  in  d er  
E n tw ic k lu n g sp o lit ik " , in :  E u r o p a -A rd iiv , B d . 19 (1964), S . 727 ff.
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Über d e ra r t lange  Z eiträum e und  in te ress ie rt sich für 
be triebsind iv iduelle  In terdepenzen. Das Prinzip a lle r­
dings is t bei beiden gleich: Ertrags-(N utzen-)m axim ie- 
rung  u n te r Berücksichtigung a lle r In terdependenzen .

Maximierung der Nettoinvestitionsertragsrate

Die e inze lw irtsd iaftlid ie  Z ielsetzung e in e r M axim ie­
rung  der N e tto investitionsertrag sra te  geh t von  e iner 
R en tab ilitä t des Investitionsob jek tes aus, d .h . der in ­
terne  Zinsfuß muß größer als N ull sein, w enn es ü b e r­
h au p t in  Erw ägung gezogen w erden  soll. D ie Theorie 
h a t für das A usw ahlverfahren  der dann noch in  F rage 
stehenden  Investitionsob jek te  verschiedene W ege auf­
gezeigt, um  eine eindeutige P rio ritä tsska la  u n te r Be­
rücksichtigung a lle r Zusam m enhänge au fste llen  zu 
können. Die einzelbetriebliche R endite is t fü r den 
investierenden  S taa t a llerd ings n u r e i n  A nhalts­
punkt. Vom volksw irtschaftlichen S tandpunk t sind zu ­
sätzlich noch ein ige w ichtige Folgeprozesse m it e in ­
zubeziehen, deren  bekann teste , de r Einkom m ens- und 
der K apazitätseffekt der Investition , h ie r  n u r e r ­
w ähnt, nicht aber näh er e rläu te r t w erden  können.

External Economies:
Linkage Effects und Ccmplementarity Effects

Für die volksw irtschaftliche B ew ertung e iner In ­
vestition  erscheint es an d ieser S telle  w ichtiger, nach 
ih re r E infügung in  den vo rhandenen  P roduktions­
ap p ara t und  die Befruchtung an d e re r W irtschafts­
zw eige zu fragen. Die W irkungen  d e r V erflechtung 
der zu tä tigenden  Investition  sollen  möglichst m ax i­
m iert w erden, dam it die ganze W irtschaft —  oder zu­
m indest e in  G esam tsek tor —  an  den K apazitäts- und 
E inkom m enseffekten partiz ip ieren  kann. W enn die In ­
v estition  in  einem  Land erfolgt, das über k e in  k o h ären ­
te s  industrie lles G efüge verfüg t, w ird  die Befruchtung 
der W irtschaft durch die B eseitigung von  E ngpässen 
V orrang  haben. In  diesem  Punk te  geh t die m akroöko­
nomische M ethode der Investitionsp lanung  m it der 
m odernen m ikroökonom ischen T heorie konform . ®) 
W irtschaftlichkeitsrechnungen m it iso lie rten  In v es titio ­
nen  sind irreal. Durch d ie  B eseitigung von  E ngpässen 
w ird  volksw irtschaftlich erreicht, daß sich K apazitä ts­
und  E inkom m enseffekte fo rtsetzen  köim en und  nicht 
versiegen . Solche E ngpaßinvestitionen  w erden  in  
einen  v ertik a len  und horizon ta len  Zusam m enhang ge­
stellt. H irschm an nen n t d iese In terdependenzen  „back- 
w ard  and forw ard linkages“. ’) D ie W irkungen  d e r In ­
v estition  auf andere  B etriebe nenn t m an  „ex ternal

econom ies" ®), d ie  spezielle Induzierung kom plem en­
tä re r  Investitionen  „com plem entarity  effects".®) Sie 
s te llen  e in  w esentliches B eurte ilungskriterium  für In­
v estitionen  in  e in e r G esam tw irtschaft dar. K örner sagt 
seh r treffend  dazu: „So bedeutsam  schon d ie  horizon­
ta le  In teg ra tion  der industrie llen  S tru k tu r durch A us­
nu tzung  der v irtu e llen  K om plem entärheiten  ist, so 
muß sie doch noch ergänzt w erden  durch die ve rti­
ka le  In tegration , d. h. die In tensiv ie rung  der in ter­
industrie llen  B eziehungen in  d e r Sphäre zwischen 
U rproduktion und  K onsum güterherstellung." *“) Als 
e in  linkage-effect is t fe rn er die V erbesserung  der 
In frastru k tu r zu bezeichnen. In v estitionen  können 
ganz gezie lt zu diesem  Zweck g ep lan t w erden . V er­
keh rs investitionen  können  bei d ieser Z ielrichtung die 
entscheidende Rolle sp ielen . Ih re  sek u n d ären  W achs­
tum sim pulse sind ausführlich von  Fritz V oigt ge­
schildert w erden. “ )

Sozio-ökonomische Effekte

Die volksw irtschaftliche Investitionsp lanung  muß so­
ziologische V orausse tzungen  berücksichtigen, w enn 
eine optim ale V erw endung d e r kn ap p en  M ittel e r­
reicht w erden  soll. W ährend  die hochentw ickelten  In­
dustrie länder ü b e r au sgefeilte  Sozialsystem e verfügen, 
d ie die A usbildung, den L ebensun te rhalt un d  die K ran­
kenverso rgung  sicherstellen, m angelt es in  den  Ent­
w icklungsländern  daran . Es is t deshalb  nicht sinnvoll, 
hochentw ickelte E ngpaßinvestitionen  in  d iesen  Län­
dern  vorzunehm en, w enn  es an  entsprechend  ausgebil­
detem  und  geschultem  P ersonal m angelt. V orher ist 
also der Personalengpaß  zu überw inden . Schiller 
spricht in  diesem  Zusam m enhang von  der N otw endig­
keit, den  „tiefgreifenden sozia l-ku ltu re llen  D ualism us“ 
zu beseitigen , d e r „durch den  G egensatz zw ischen den 
autochthonen und  trad itio n a len  L ebensw eisen und  In­
stitu tionen  einerse its  und den  e inged rungenen  W er­
ten  und Produktionseinrich tungen  der hochindustri­
a lis ie rten  W elt andererse its"  *̂ ) d a rg es te llt w ird. „Der 
A ntagonism us erzeug t die Entw icklungslücke, das p sy ­
chological gap, den cu ltu ra l lag". ®̂) Ih re  Ü berw indung 
se tz t die sozio-ökonom ischen „preinvestm ents" voraus, 
die in  der P rio ritä tsska la  v o r den  p ro d u k tiv en  Investi­
tionen  rang ie ren  so llten  („Prerequisites" ^*). A lle  so­
eben  genann ten  K riterien  gehen  von  e in e r K onzeption 
aus, die neben  e in e r w eitgehenden  „planification*

5) V g l.  u . a .  E rid i S c h n e i d e r ;  „ W irtsch a ftlich k e itsrech n u n g " ,
4. A u f l .,  T ü b in g e n  1962; H . A  I b a c h :  „ W irtsc h a ftlic h k e itsr e c h ­
n u n g  b e i  u n s ic h e re n  E rw a rtu n g en " , K ö ln -O p la d e n  1959; G . T e r -  
b o r g h :  „ D y n a m ic  E q u ip m e n t P o lic y " , C h ic a g o  1954f s o w ie  G. 
T e r b o r g h :  „ L e itfa d en  d e r  b e tr ie b lic h e n  I n v e s t i t io n s p o l it ik " ,  
W ie s b a d e n  1962.
6) V g l .  H . A  1 b  a  c  h  : a  a . O .
7) A .  O . H i r s c h m a n :  „T h e S tr a te g y  o f  E c o n o m ic  D e v e lo p ­
m en t" , N e w  H a v e n  1958, S . 98.

8) V g l .  W . S t o l p e r  : „ E x tern a l E c o n o m ie s  fro m  a  P la n n in g  
S ta n d p o in t* , in :  Z e itsc h r ift  fü r  d ie  g e s a m te  S ta a ts w is s e n s d ia f t ,
B d . 199 (1963), S . 197 ff.

9) V g l .  A .  O . H  i r s  c  h  m  a  n  : a . a . O .,  S . 40.
10) H e ik o  K ö r n e r :  „Zur I n d u s tr ia l is ie r u n g  im  fra n zö s isch sp ra -
c iiig en  W e sta fr ik a " , in : W IR T S C H A F T S D IE N S T , 44. J g . (1964),
S . 482.
11) V g l .  F r itz  V o i g t :  „ D ie g e s ta l te n d e  K raft d e r  V e r k e h r sm itte l  
in  w ir tsc h a ft lich en  W a c h s tu m sp r o z e sse n " , B ie le f e ld  1959, fern er;  
F ritz  V o i g t :  „ D ie v o lk s w ir ts c h a ft l ic h e  B e d e u tu n g  d e s  V e r k e h r s ­
sy s te m s " , B e r lin  1960.
12) K arl S c h i l l e r  : „ M ö g lic h k e ite n  e in e r  r a t io n a le n  E n tw ick ­
lu n g s p o li t ik “ , in :  W IR T S C H A F T S D IE N S T , 44. J g .  (1964), S . 421.

13) K arl S c h i l l e r  : „ M ö g lic h k e ite n  e in e r  r a t io n a le n  E n tw ick - 
lu n g s p o lit ik " , a . a . O .,  S . 417.
14) V g i.  H e ik o  K  ö  r n  e  r : a . a . O .,  S . 478.
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ddurch den S taat n o d i einen  m ark tw irtsd ia ftlid ien  Sek- 
tdor mit P räponderanz der P riva tin itia tive  freiläßt. 
IDiese Bedingung is t in  den m eisten  Entw idclungslän- 
d iern  erfüllt.

BlEURTEIiUNG V O N  SCHIFFAHRTSINVESTITIONEN 
IN  ENTWICKLUNGSLÄNDERN

D ie  volksw irtsd iaftlid ie  Effizienz soll m it den  oben 
d a rg es te llten  K riterien  geprüft w erden . D abei em p­
f ie h l t  sidi eine g e tren n te  A nalyse  fü r d ie  Seesdiiffs­
in v es titio n en  und für die H afen investitionen .

Seeschiffsinvestitionen

D ie  Höhe der N e tto in v estitio n sertrag sra te  in  der See­
sch iffah rt is t kon junk tu rabhäng ig . Das W eltm ark t­
frach tra tenn iveau  w ird  im w esen tlid ien  d u rd i ex terne  
E in flü sse  bestim m t. D abei kann  genere ll gesag t w e r­
d e n ,  daß das R atenniveau  der L iniensdiiffahrt stab iler 
a ls  das der T ram psdiiffahrt ist. Die Seefrad iten lage  
s e i t  dem 2. W eltkrieg , gekennzeid inet d u rd i e in  ge­
n e re l le s  Ü berangebot an  Tonnage, erm öglid ite  den 
R e e d e rn  mit zwei kurzfristigen  A usnahm en (Korea- und 
Suezboom ) u n te r Z ugrundelegung  der K osten  der tr a ­
d itio n e llen  Sdiiffahrtsnationen  nur m äßige N etto ­
in v es titio n se rtrag sra ten  im V erg le id i zu Investitionen  
in  anderen  W irtsd iaftssek to ren . Das sp iegelt sid i in 
d e n  Dividenden der R eedereien  w ider, d ie w eltw eit 
s e l te n  6 Vo überstiegen, häufig  ab er g le id i N ull w aren. 
D e n n o d i investierten  die Entw idclungsländer gerade 
in  d iese r Epodie im m ense Summ en in  Seesdiiffe. Das 
B e tre ib e n  einer T ram pflo tte u n te rlieg t ganz beson­
d e r s  dem Risiko der M ark tlagenänderung , ih re  Be­
schäftigung  erfordert jed o d i n id it d ie V orausse tzun­
g e n ,  die bei der L iniensdiiffahrt bestehen  (A ußenhan­
delsvo lum en , P aarigkeit der V erkehrsström e, Ab- 
fah rtsd ich te , R egelm äßigkeit usw.). Da die Entwidc- 
lu n g s lä n d e r  diese V oraussetzungen  in  der Regel n id it 
e r fü l le n  können, m üssen sie auf das, ä la  longue ge­
s e h e n ,  lukrativere  Liniengesdxäft verz id iten . Das 
d rü c k t  die N etto investitionsertragsra te  ebenfalls aus.

D iie Investitionstätigkeit der E n tw id ilungsländer er- 
h ö ih t  das W elt-Tonnageangebot. Das aber füh rt cete ris 
p a ir ib u s  zu sinkenden R aten und dam it zu sinkenden  
E rtträgen . D iese Tendenz w ird in d e r G egenw art 
evT-ident, wo vor allem  der O stb lod i das A ngebot 
e n io rm  ausw eitet.

V co n  der K ostenseite beeinflussen drei E lem ente die 
Secesdiiffsinvestitionsredinung in  E ntw idclungsländern 
h irn s id itlid i der E rtragsrate  negativ .

E r r  s  t e n  s ist die generelle  K ostenstruk tur, verg lid ien  
m i i t  der traditioneller Länder, ungünstiger. D ieser 
N a a d ite il ergibt sidi aus der m angelhaften  In frastruk ­
tu r  r  der Entwidclungsländer. Die R ekru tierung  und  
A uusb ildung  qualifizierten seem ännisd ien  Personals

sow ie g u te r K aufleute und  O rgan isa to ren  ko ste t v ie l 
G eld. D er kostenm inim ale B etrieb der Sdiiffe sdiei- 
te r t häufig  an  personellen  U nzulänglichkeiten. Das 
Sdiiff selbst und A usrüstungsgegenstände m üssen im 
A usland  m it anderw eitig  dringend  benö tig ten  D evisen 
gekauft w erden.

Z w e i t e n s  sind die W arenström e des A ußenhandels 
der E ntw icklungsländer, im  G egensatz zu denen  der 
Industrie länder, nicht p aarig  und  m engenm äßig äqu i­
va len t. Das führt dazu, daß B allastfahrten  k a lk u lie rt 
w erden  m üssen.

D r i t t e n s  sind die H äfen so unzureid iend , daß der 
ohnehin  schon hohe A nte il d e r H afenkosten  nod i e r­
höh t w ird. A us ein igen  E ntw icklungsländern is t b e ­
kannt, daß d ie S taa tsflo tten  m it hohen  D efiziten arbe i­
ten. D iese E rsd ieinung  dürfte  rep räsen ta tiv  sein, 
w enn  m an auch e ine Erw irtschaftung des K apita l­
d ienstes vo raussetzt. Legt m an also das K riterium  der 
N e tto in v estitio n sertrag sra te  zugrunde, dann  gäbe es 
sinnvo llere  Investitionen  in  anderen  W irtschafts­
zw eigen.

B etrachtet m an je tz t den  Einkom m enseffekt e in e r See- 
sd iiffsinvestition , so is t dazu zw eierle i zu sagen:

E r s t e n s  : Eine Investition  in  e in  Schiff, das im A us­
land  gekau ft w erden  muß —  und  das is t die Regel 
in  E ntw icklungsländern —  kann  keinen  E inkom m ens­
effek t hervorru fen , w eil k e in  in ländischer L ieferant 
partiz ip iert. Im G egenteil: Es fließen E inkom m en aus 
der V olksw irtschaft ab, w eil das Seeschiff m it D evisen 
bezah lt w erden  muß und außerdem  vornehm lid i ex ­
te rn  besd iäftig t w ird. E ine M ultip lika to rw irkung  setzt 
nicht ein. Für d ie V olksw irtschaft is t d iese Investition  
iso liert. Sie zeitig t ke ine  S ekundärw irkung  und  heizt 
dam it aud i n id it das W adistum  an.

Z w e i t e n s ;  Einen E inkom m enseffekt in anderem , 
als dem  theoretischen  Sinne, e rz ie lt ein  Seeschiff du rd i 
D eviseneinkünfte, die für e in  E ntw icklungsland von 
volksw irtschaftlich erheblicher B edeutung sein  können. 
Da d ieser Effekt m it der laufenden  Beschäftigung und 
nicht d u rd i d ie  ursprüngliche Investition  entsteh t, 
w ird  an  and ere r S telle darau f kurz einzugehen sein.

U n ter d e r B edingung, daß die Seeschiffsinvestitionen 
im eigenen  Land auf eigenen  W erften  erfo lgen könn ­
ten, w ürde  ein E inkom m enseffekt bei den W erften  
einsetzen  und  sich über d ie Z ulieferer fortpflanzen. Die 
m ultip lika tive  W irkung  w ürde  aber durch auslän ­
dische M ateria lbeschaffungen abgeschw ächt w erden  
(sow eit n id it e in  in teg rie rtes und  lückenloses Z uliefer­
system  besteh t, das A uslandskäufe unnnö tig  macht).

Vom  K apazitä tseffek t is t ähn lid ies zu sagen. Da die 
Schiffsinvestition im A usland  erfolgt, können  dort 
neue  Investitionen  induziert w erden; das tan g ie rt aber 
das Entw icklungsland nicht. H ier findet ke ine  Nach­
frageerhöhung  sta tt, d ie zur K apazitä tsausw eitung  
heim ischer Industrien  führen  könnte. D aher kann  auch
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k e in e  A kzelera to rw irkung  einsetzen. Durch e ine iso­
lie rte  ex te rne  Investition  kann  k e in  anderer W irt­
schaftszw eig befruchtet w erden. Bei eigenen  W erft­
k ap az itä ten  allerd ings kann  auch der K apazitätseffekt 
w irksam  w erden. Er w ird  n u r insofern  schnell v e r­
siegen, als die W erftindustrie  e ine e tw as außenste­
hende Stellung in  e iner V olksw irtschaft einnim m t und 
ke ine  Schlüsselindustrie darste llt, von  der A usstrah ­
lungen  in  a lle  S ektoren erfolgen.

B eurteilt nach nationalen  ökonom ischen G esichtspunk­
ten  w ird  eine Seeschiffsinvestition deshalb  keinen  V or­
rang  in der P rio ritä tsskala  haben, w eil von ih r ke ine  
„ex ternal econom ies" ausgehen, die die inländische 
W irtschaft stim ulieren  könnten . W egen  d e r iso lierten  
S tellung des Investitionsob jek tes außerhalb  d e r V olks­
w irtschaft können  keine  „linkage effects" oder „com­
p lem en tarity  effects" auftre ten . Die Schiffahrt is t kein  
w ichtiges G lied in einem  inländischen P roduktions­
prozeß, und  w enn sie das w äre, dann  könn te  das be­
stehende ausländische A ngebot an  Tonnage e in  sehr 
stab iles Substitu t darstellen , das jed e rze it zur V er­
fügung steh t. Eine Präferenz v o r inländischen A n­
lagen  is t aus diesem  G runde also nicht gerechtfertigt, 
w enn  m an gesam tw irtschaftlich die Lücken in  der 
L andw irtschaft und  in  d e r Industrie  berücksichtigt. 
Solche O bjek te  gibt es aber gerade  in  den Entwick­
lungsländern  in  m annigfacher Fülle, w eil die W irt­
schaftssystem e dort noch unzusam m enhängend und 
vo lle r „bottle-necks" sind. Die sukzessive B eseitigung 
d ieser Engpässe w ären  Schritte zur v e rtik a len  und 
horizon talen  In teg ra tion  und  dam it zu r Schaffung eines 
k o hären ten  volksw irtschaftlichen G efüges. Sie ste llen  
gesam tw irtschaftliche F ortschritte  dar, d ie  ü b e r die 
konku rrie rende  einzelw irtschaftliche Effizienz w eit h in ­
ausgehen.

G ezielte sozio-ökonom ische Effekte haben  n u r solche 
Investitionen , die speziell für d ie A bschaffung sozialer 
M ißstände oder für die V orbere itung  der m ark t­
m echanischen Funktionsfäh igkeit e in e r V olksw irt­
schaft vorgenom m en w erden. D iese sind in  Ländern 
m it n iedrigem  Entw icklungsniveau häufig  V oraus­
setzung für irgendeine w irtschaftliche T ätigkeit, die 
sich p lanm äßig  in  ein  ökonom isches G anzes einord ­
nen  soll. Sie genießen aus n a tiona len  Erw ägungen 
unbeding te  Präferenz v o r a llen  übrigen  Investitions­
ob jekten . D iese „preinvestm ents" sind in  den Entwick­
lungsländern  heu te  noch lan g e  nicht abgeschlossen 
— und  dennoch w ird  in  Seeschiffe inves tie rt. See­
schiffsinvestitionen aber führen  ke inen  d e r sozio-öko­
nom ischen Effekte herbei.

Hafeninvestitionen

D arun ter sind Investitionen  fü r den N eubau, A usbau 
oder die M odern isierung  der A bfertigungsan lagen  zu 
verstehen . Sie erm öglichen en tw eder den  A nschluß 
an  das W elthandelssystem  o d er —  im  Falle des A us­

baus und der M odern isierung  —  k ostensparende Lade- 
und  Löschvorgänge sow ie die ertrag ss te igernde  Er­
höhung d e r U m laufsgeschw indigkeit der Schiffe. Die 
E inzahlungsreihe e in e r solchen Investition  is t einzel­
w irtschaftlich in  d e r R egel erheblich n ied riger als die 
A uszahlungsreihe, w enn  m an die uniform en äquiva­
len ten  (annuitätischen) G lieder vergleicht. Das liegt 
daran , daß im besten  Fall die laufenden  H afenein­
nahm en gerade  d ie  laufenden  U nterhaltungskosten  
decken können, daß ab e r d e r in v es tie rte  B etrag nicht 
am ortisie rt w ird. D am it zeig t sich, daß e ine solche 
Investition  nach dem  K riterium  der N etto investitions­
e rtrag sra te  un in te ressan t ist.

G esam tw irtschaftlich m üssen  jedoch in  das re ine  W irt­
schaftlichkeitskalkül noch m akroökonom ische Größen 
einbezogen w erden . E ine n eue  H afenan lage  schafft 
für das E inzugsgebiet im  H in terland  (Launhardt'scher 
Trichter) T ranspo rtkostenvo rte ile  gegenüber dem 
A ußenhandel ü b e r andere  H äfen. D iese E insparungen 
schlagen sich in d e r E inzahlungsreihe n ieder. Durch 
die T ranspo rtkostenen tlastung  kann  als Sekundär­
w irkung  der A ußenhandel stim uliert w erden . Auch die 
daraus re su ltie renden  Z usatzerlöse d e r V olksw irt­
schaft gehen  in  d ie E inzahlungsreihe e in  und  können 
das O b jek t langfristig  in te re ssan t machen.

Bei H afenerw eiterungen  und  -m odern isierungen  müs­
sen  die dadurch erm öglichten K osteneinsparungen  und 
die E rtragszuw ächse durch E rhöhung der Um laufsge­
schw indigkeit der e igenen  F lo tte  einbezogen w erden. 
A uf frem de F lo tten  w irken  sich d iese K ostensenkun­
gen bei K onkurrenzverhältn issen  ce te ris  paribus ra ten ­
senkend  aus. Das w iederum  en tla ste t den  A ußen­
hande l (T ransportkostenersparn isse  für die V olks­
w irtschaft). Bei den  heu te  vorherrschenden  H afen­
liegezeiten  in  den Entw icklungsländern, die zu H afen­
kostenan te ilen  von  40 Vo der F rach trate  fü h re n ‘®), 
en ts tehen  für die Entw icklungsländer se lbst hohe Zu­
sa tzkosten  in  Form  fo rtlaufend  ste ig en d er Frachtraten  
und  Sonderaufschläge (surcharges). H ier läß t sich ganz 
ra tiona l u n te r Berücksichtigung volksw irtschaftlicher 
W irkungen  die Effizienz e iner H afen investition  prüfen. 
Die E rgebnisse können  von  Fall zu Fall verschieden 
sein. W enn  Lade- und  Löschprozesse von  d e r Reede 
an  eine P ier ve rleg t w erden  können, s te llen  die jä h r­
lichen K osteneinsparungen  ebenfalls e in  E lem ent dar, 
das sich in  e iner W irtschaftlichkeitsrechnung zugun­
sten  e iner Investition  ausw irken  kann.

Im G egensatz zu r Seeschiffsinvestition is t e ine  H afen­
investition  von  der e igenen  V olksw irtschaft nicht 
iso liert. Sie kann  sogar e ine Schlüsselinvestition  dar­
stellen , w enn  politische G renzen den  A ußenhandel 
über H äfen von  N achbarländern  n icht zulassen , der 
A ußenhandel ab er ein  w esen tlicher L ebensfaktor der 
betreffenden  V olksw irtschaft ist. D ann  gen ieß t sie 
Präferenz.

15) V g l .  N .  N .:  » E n tw id c lu n g s lä n d e r  u n d  H a n d e ls f lo tte n " , in :
D e u ts d ie  V e r k e h r s z e itu n g  N r . 144, v o m  1. 12. 1964.
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V o n  d e r  E infügung e iner H afen investition  in  das 
g esam tw irtsd ia ftlid ie  System, d. h. von  d e r vertik a len  
u n d  horizontalen  V erfled itung  häng t es ab, w ie effi­
z ien t sie  ist. E inkom m enseffekte en ts tehen  n a tü rlid i 
n u r  dann, w enn in länd isd ie  L ieferanten  und  A rbeits­
k rä f te  besd iäftig t w erden  können. Is t das d e r Fall, 
d a n n  kann  dam it die V olksw irtsd iaft seh r sinnvoll 
an g ek u rb e lt w erden. A llerdings w ird  d ie B reiten- und 
T iefenw irkung  begrenzt b leiben, w eil n u r w enige 
S ek to ren  und Stufen tan g ie rt w erden  (vor allem  Ze­
m en t- und H olzindustrie). A lle  H albeisen- und  F ertig ­
e isen fab rika te  m üssen n a d i dem  heu tigen  S tand  der 
D inge nod i im portiert w erden. A llerd ings k ö n n te  aud i 
e in e  akzelerierende K apazitä tsausw eitung  ü b er das 
N ad ifragew ad istum  induziert w erden, ü b e r  d ie  In itia l­
zündung in  der P roduk tionsgü terindustrie  kann  sid i 
d e r  K apazitätseffekt in  derK onsum güterindustrie  fo rt­
setzen . Das kann  zu einem  s id i se lbst näh renden  ge­
genseitigen  B efruditungsprozeß führen. D iese Entwidc­
lu n g  hängt von dem  M aß der „ in terindustrie llen  In te ­
g ration" 1®) ab, d ie  von  Land zu Land einen  anderen  
S tan d  erre id it hat.

D ie „external econom ies" e iner H afen investition  sind 
v o n  erheb lid ier B edeutung, w enn  sie, w ie in oben ge- 
sd iild e rte r  Situation, eine S d ilüsse linvestition  dar­
s te llt. In dem  Fall bese itig t sie den  „bottle nedt." 
zw isd ien  B innenhandel und  lebensnotw endigem  
A ußenhandel. In  a llen  anderen  Fällen  a llerd ings gibt 
es kaum  „linkage effec ts“ oder „com plem entarity  
effects" , w eil es sid i um  eine E ndstufen investition  
h an d e lt. Die E in rid itung  vo n  H ilfsd ienstle istungsbe­
tr ie b e n  w ird kaum  als e in  K om plem entäreffekt in  d ie­
sem  Sinne zu bezeid inen  sein.

Sozio-ökonom isdie E ffekte ze itig t au d i eine H afen­
in v es titio n  n id it. Sie w äre  also  aufzusdiieben, w enn 
n o d i so ld ie vo rrang igen  Inves titionen  ausstehen , zu ­
m a l es für H äfen m eistens periphere  Substitu tions- 
m ö g lid ike iten  g ib t (vorausgesetzt es h an d e lt s id i n id it 
um  eine Sdilüsselinvestition).

B isher w urden  zw ei w irtsdaaftlid ie  A rgum ente fü r d ie 
S tü tzu n g  e iner n a tio na len  F lo tte  in  E ntw idilungs- 
lä n d e m  ausgespart. Einm al w ird  gesagt, daß eine 
e ig e n e  Flotte zu E ntw idclungsanreizen im  eigenen  
L and führe  (Trade follow s th e  flag). A ls Beispiel 
n e n n t m an das gew altige W ad is tum  der d u rd i die 
S eesd iiffah rt b e fru d ite ten  K üstenreg ionen  N ordam eri­
k as , N ordeuropas und  Japans . —  W adistum sanre ize  
d u rd i d as  V erkehrsm itte l Sdiiff können  n id it abge­
s t r i t te n  w erden, jed o d i is t n id it einzusehen, w eshalb  
d ie se  F unktion  n u r d u rd i e ine n a tiona le  F lo tte  e r­
fü llt w e rd en  kann. W enn das H andelsvo lum en der 
E n tw idclungsländer w eltw irtsd ia ftlid i a ttrak tiv  genug 
is t, d a n n  besteh t ke in  Zweifel, daß die in te rna tiona le  
S ee sd iiffah rt au d i sie bedient, vorausgesetz t, daß die 
H äfen  in  O rdnung sind. D ann en ts teh en  au d i dort 
W ad is tu m san re ize , selbst ohne eigene Flotte.

16) H e i k o  K ö r n e r :  a . a . O ., S . 483.

Zum anderen  w ird  d e r besondere V orteil genannt, 
der d u rd i D ev iseneinsparungen  und  d u rd i D evisen­
erlöse e rz ie lt w erden  kann. M it den D evisen kön­
nen  ausländ isd ie  P roduk te  gekauft w erden, die 
en tw eder im eigenen  Land ü b erhaup t n id it herges te llt 
w erden  können  oder zu kom parativ  erheb lid i höheren  
K osten  als im A usland  p roduziert w erden  m üßten. 
W enn  au d i die D ev isennettoerlöse (E insparungen und  
Ü bersdiüsse) d ieser F lo tten  re d it gering  sind, so is t 
dod i das A rgum ent n id it von der H and zu w eisen, 
daß der V orteil, an  der in te rna tiona len  A rb e its te i­
lung partiz ip ie ren  zu können, n id it u n erheb lid i ist. 
Er läß t s id i th eo re tisd i quantifizieren , indem  die P ro ­
duk tionskosten  im eigenen  Lande d u rd i d ie Im port­
kosten  d ieses P rodukts verm indert w erden . V on d ie­
ser D ifferenz w äre  der V erlu st aus dem  Sdiiffahrts- 
gesd iäft zu  sub trah ieren . D er verb le ibende R est is t d e r  
G esam tvorte il d e r T ransak tion . M uß das Sdiiff a lle r­
dings m it D evisen  im  A usland  gekau ft w erden, is t 
d ieser B etrag  an n u itä tisd i in  die R edinung einzube­
ziehen. D ann w ird  das Sdiiff e rs t e inm al die D evisen­
aufw endungen  für den  Kauf d u rd i D ev isennettoerlöse  
e rw irtsd ia ften  m üssen (was bei diesem  k ap ita lin ten ­
siven  A nlagen typ  lange dauern  w ird, ehe  ein sinn ­
vo lle r K ostenverg leid i du rd igefüh rt w erden  kann). 
L iegt d ieser Fall v o r —  und  das dürfte  in  E ntw id i­
lungsländern  d ie R egel sein  —  dann kann  von  einem  
D ev isenvorte il d u rd i die e igene  H andelsflo tte  n id it 
m ehr d ie Rede sein. M it dem  D evisenargum ent red it- 
fertigen  u. a. au d i die O stb lod is taa ten  und  N orw egen 
ih re  Sdiiffahrtspolitik . Ob es a llerd ings in  den  Ent­
w id ilungsländern  sd ion  d iese R elevanz hat, is t zu b e ­
zw eifeln. H äufig  genug  trag en  em otionale G ründe zur 
Sdiaffung e in e r na tionalen  F lo tte  e rh eb lid i bei (Flag­
gensen tim entalitä t). A udi der U nabhängigkeitsge­
danke w ird  in  d iesen  ju n g en  S taaten , d ie  jah rh u n ­
derte lang  u n te r frem der H errsd ia ft standen, e ine ver- 
s tänd lid ie  Rolle sp ielen . N u r kann  m an dann  n id it 
m ehr auf ökonom isd ier Ebene argum entieren .

FOLGERUNGEN FÜR DIE ENTWICKLUNGSPOLITIK

Die ökonom isd ien  A nalysen  haben  gezeigt, daß eine 
S eesd iiffsinvestition  für E ntw idclungsländer u n te r den 
gegebenen  U m ständen w irtsd ia ftlid i ineffiz ient ist, 
eine H afen investition  ab er durchaus sinnvoll sein  
kann. Seeschiffsinvestitionen e rhöhen  die be re its  b e ­
stehende U bertonnagekapazitä t und  führen  zu V er­
lu s ten  d u rd i F rad itred u k tio n en  einerse its  sow ie L eer­
fah rten  andererse its . A  p rio ri können  H afen investi­
tionen  nicht abgelehn t w erden. V on Fall zu Fall is t ein  
V ergleich m it anderen, konku rrie renden  Investitions­
ob jek ten  erforderlich, die im  G esam tzusam m enhang 
der W irtschaft gesehen  w erden  m üssen. G egenüber 
e iner S eesd iiffsinvestition  h ä tte  a llerd ings eine H afen­
investition  in  jedem  Fall V orrang, w eil e inerseits 
gu te  H äfen die V oraussetzung  fü r e ine funktion ie­
rende Seeschiffahrt sind und  andererse its  in terne
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W adistum sim pulse n u r von  e iner H afen investition  
ausgehen  können. Seesdiiffsinvestitionen  ziehen im 
G egenteil G eld ab und  können  sogar eine S tagnation  
oder gar Schrum pfungsprozesse im In land  zur Folge 
haben. Die verhältn ism äßig  jungen  Schiffahrtsnatio­
nen  des Ostblocks haben  daher auch v o r dem  A ufbau 
e in e r eigenen  F lo tte  die industrie llen  V orausse tzun­
gen  im B innenm arkt geschaffen und  funktionsfähige 
H äfen gebaut. D er V ergleich m it e iner anfänglichen 
V erlustphase  (D urststrecke) der O stblockschiffahrt e r­
scheint dah er nicht angebracht, w eil do rt schon die 
p rim ären  Schlüsselinvestitionen und  die Schaffung 
e iner In frastruk tu r vor dem A ufbau der F lo tte  erfo lg ­
ten  UdSSR, Polen, Jugoslaw ien, DDR, Rumänien). 
A ußerdem  w ird  dort jede  w irtschaftliche T ätigkeit 
zen tra l geplant, w as in  den m eisten  E ntw icklungs­
ländern  nicht der Fall ist.

Da e ine w eltw eite  V ersorgung  m it S eeverkeh rsle i­
stungen  gegenw ärtig  und für die Z ukunft gew ähr­
le is te t zu sein scheint, so llten  die E ntw icklungsländer 
d iese A ngebote in  A nspruch nehm en, auf eine eigene 
F lotte verzichten und die knappen  Investitionsm itte l 
in  andere V erw endungsrichtungen lenken. Die M obili­

sie rung  volksw irtschaftlicher R essourcen m uß aus dem 
Inneren  h e rau s  erfo lgen und  so llte  über die B eseiti­
gung von E ngpässen zu der Schaffung e ines in teg rie r­
ten  vo lksw irtschaftlichen G efüges le iten . D ann v e r­
m indert sich die G efahr, daß das W achstum  versickert, 
„weil die akzele rie renden  S ekundärinvestitionen  un­
terb le iben". *’)

Darauf, daß d ie  Inves titionen  in  industrie lle  A n­
lagen  nicht in  jedem  E ntw icklungsland das A llheil­
m itte l sind, w eist M yrdal hin. Er g ib t den Bem ühungen 
um eine V erbesserung  der natürlichen  G rundlagen 
e iner W irtschaft den V orrang. Für ihn  kom m t der 
Landw irtschaft die höchste P rio ritä t zu. ‘®) Auch diese 
w oh lbegründete  These läß t im plicite die Seeschiffs­
investitionen  im V ergleich zu den K onkurrenzobjek­
ten  ökonom isch sinnlos erscheinen. Sie bekom m en den 
C harak te r des G eltungsaufw andes, der das P restige­
bedürfnis befried igen  soll. M it E m otionen läß t sich 
ab er ke ine  ra tiona le  E ntw icklungspolitik  betreiben .

17) K arl S c h i l l e r  : „Zur W a c h s tu m sp r o b le m a tik  d er  E n tw id c-  
lu n g s lä n d er " , in : Erik B o e t t c h e r  (H rsg .):  „ E n tw ic k lu n g sth e o -  
rie  u n d  E n tw ic k lu n g sp o lit ik " , T ü b in g e n  1964, S . 196.
18) G u nn ar  M y r d a l :  a , a . O ., S . 733.
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