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nen); 3. bessere Voraussetzungen zur Planung von 
Produktion, Verarbeitung und Absatz auf dem Binnen- 
und Außenmarkt.

O bgleidi ein endgültiges Urteil über diese neuen Or­
ganisationsform en auf Grund geringer Erfahrungen 
nodi n id it gewagt w erden kann, muß man diese Ent­
widclung dennodi als zwedcmäßig und fortsdirittlich 
bezeidinen, steht sie dodi in engem Zusammenhang 
mit dem Prozeß der Konzentration und Zentralisation, 
der in aller W elt zu beobaditen ist. Die Dynamik des 
ted inisdien  und wissensdiaftlichen Fortsdiritts bringt 
es mit sidi, ökonomische Tätigkeit n id it nur zu denken, 
sondern auch zu praktizieren. In den westlidien Län­
dern bezeichnet man die Konkurrenz als Triebkraft 
dieser Entwidclung. Die Erfahrungen der sozialistischen 
Länder zeigen, daß auf diesem Gebiet die Technologie 
und die W issensdiaft das entscheidende W ort zu sagen 
haben.

Das neue System der Planung und Leitung der Volks­
w irtsdiaft in der Volksrepublik Bulgarien ist noch 
jung. Die Erfolge der drei bis vier Dutzend Betriebe, 
die 1964 nach den Grundsätzen des neuen Systems ge­
arbeitet haben, sind aber sehr gut und in einigen Fäl­
len sogar spektakulär. Hs wurden Gewinne realisiert, 
die eine Erhöhung des Grundlohnes von 15 bis 25 “/o 
zuließen. Die Pinanzpläne der Betriebe wurden fast in 
allen Fällen erfüllt und sogar übererfüllt. Gerade diese 
günstigen Erfahrungen haben die Regierung ermutigt, 
das neue System in diesem Jah r auf weitere W irt­
schaftszweige auszudehnen.

W as die Frage betrifft, wie sich das neue System der 
bulgarisdien Volkswirtsdiaft auf den Außenhandel 
auswirken wird, so sind die Aussichten durchaus gün­
stig. Dies geht schon aus der Tatsache hervor, daß die 
neuen Unternehmen über ein vielfach größeres Pro­
duktionspotential verfügen. Die Regierung hat eine 
Reihe von M aßnahmen getroffen, die Handelsbezie­
hungen mit der Außenwelt einschließlich den westli­
chen Ländern auszuweiten. Die Bereitschaft dafür 
w urde in den im Frühjahr geführten Gesprädien auf 
höchster Ebene in London, Paris und anderen europäi­
schen H auptstädten an den Tag gelegt. Die Volksre­
publik Bulgarien möchte langfristige, auf der Grund­
lage der Gegenseitigkeit beruhende Handelsverträge 
abschließen.

Leider ist die Politik mancher westlicher Länder noch 
nicht völlig von den Diskriminierungstendenzen be­
freit, obwohl Anzeidien dafür vorliegen, daß solche 
Länder wie Frankreich und England diese Politik als 
der Vergangenheit angehörig betrachten. Das größte 
Hindernis für eine stärkere Belebung des Außenhan­
dels zwischen der Volksrepublik Bulgarien und einigen 
westlichen Ländern liegt in dem Bestreben, die Zölle 
für wichtige Agrar- und Industrieerzeugnisse auf 
Grund der Römer V erträge in  die Höhe zu treiben. Ein 
W iderspruch zwischen den vor kurzem u. a. im Europa­
parlam ent zugunsten engerer wirtschaftlidier und kul­
tureller Beziehungen zu den sozialistischen Ländern 
gemachten Deklamationen und der W irklichkeit ist un­
verkennbar.

N eues schiffahrtspolitisches Denken in den O st­

blockstaaten
Rudolf Franz, Hamburg

Wenngleich ein großer W andel in den Zielsyste­
men der Ostblockländer seit dem zweiten W elt­

krieg nicht feststellbar ist, sind doch die Mittel zum 
Teil andere geworden. Der Kernvorgang ist dabei die 
Einbeziehung von M arktpreisen (bzw. W eltmarktprei­
sen) als Lenkungs- und Ausgleichsinstrumente und 
damit die Einbeziehung reiner Rentabilitätskennziffern, 
die gemeinhin als „systembezogene Tatbestände" 
kapitalistischer Länder bezeichnet werden. Diese Mu­
tationen zeidinen sich im ganzen kommunistischen 
System sow jetisdier Prägung ab. Zeugnis davon legt 
die wachsende Anerkennung der Preis/W erttheorien 
des führenden Charkower W irtschaftstheoretikers, 
Prof. Liberman, ab. )̂ Auch der COMECON hat für 
1965 den internen W arenaustausch zu W eltmarktprei­
sen beschlossen. )̂ Diese grundlegende Haltungsände-

1) V g l .  d ie  p r o b e w e is e  e r fo lg r e ic h e  Ü b e r tr a g u n g  v o n  M a rk tp reisen  
a u s  d e m  S e k to r  II in  d e n  S e k to r  I  (v o n  d e r  K o n su m gü ter- in  d ie  
P r o d u k tio n s m it te l in d u str ie )  im  le tz te n  J a h r . (V g l.  d ie  «Zeit* v o m  
9. 10. 64, d ie  F r a n k fu rter  A l lg e m e in e  Z e itu n g  v o m  12.12 . 64, fern er  
d ie  .W e l t “ v o m  7 . 5 . 64, 18. 9 . 64 , 22. 10. 64, I I .  12. 64).
2) V g l .  N N :  C o m e c o n  fü h rt W e ltm a r k tp r e ise  e in . In: D ie  W e lt ,  
N r . 301, 28. 12. 64.

rung, die nidits weniger bedeutet als eine Adaption 
an kapitalistische Methoden, ist im Ostblock ein Teil 
des Neuen ökonomischen Systems. ’)

Sie hat nicht unerhebliche Rückwirkungen auf die 
Schiffahrtspolitik. Dem System gemäß sind die Flotten 
der Ostblockstaaten gesellsdiaftliches Eigentum, d. h. 
daß Regierungsinstanzen, mit ausreichender M adit 
versehen, betriebspolitische Maßnahmen mit gesamt­
wirtschaftspolitischen Erfordernissen in Einklang zu 
bringen versuchen. Da die W illenszentren in den ein­
zelnen Staaten straff hierardiisch organisiert sind 
(W alter Ulbricht auf dem 5. Plenum des ZK der SED; 
„Pyramidenform der Leitungsfunktiomen") und eine 
einheitliche Spitze jeweils im Schiffahrtsministerium 
haben, fällt es leicht, eine einheitliche Schiffahrts­
politik nach innen und nadi außen zu betreiben. Sie 
greift einerseits in den W eltseeverkehrsm arkt ein, 
durchdringt aber andererseits audi die Schiffahrtsbe-

8) V g l .  J .  N a w r o c k i :  ö s tU c ä ie  P la n w ir tsc h a ft  m it  w e n ig e r  
D o g m a ? . In : F ra n k fu rter  A l lg e m e in e  Z e itu n g , N r , 296, 12. 12. 64,
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triebe der betreffenden Länder bis in das letzte Glied. 
Da die d irekt intern wirksamen Maßnahmen den sich 
vollziehenden W andel im sdiiffahrtspolitisdien Den­
ken des Ostblodcs am deutlidisten siditbar madien, 
soll mit ihrer Sdiilderung begonnen werden.

DIE FUNKTION DER LEISTUNGSKENNZIFFER

Ein Hauptkriterium  der betrieblidien Lenkung in den 
hier betraditeten Staaten ist die L e i s t u n g s ­
k e n n z i f f e r .  Die Erfolgsmessungen (Messung des 
Nutzeffektes), Plandaten und V ergleidie (Betriebs­
und Brandienvergleidie) basieren auf dieser Kenn­
ziffer. Im Laufe der Zeit hat sowohl die sozialistisdie 
Theorie als audi ihre Praxis eine Fülle von Kennzif­
fern vorgesdilagen und audi empirisdi für Planungs­
und Erfolgsmeßzwedie verwandt. In der Seesdiiffahrt 
begann man nadi dem Kriege zunädist mit reinen 
Naturalkennziffern, ging dann partiell zu W ertkenn­
ziffern über, um heute sdiließlidi zu synthetisdien 
Kennziffern zu kommen. Allen diesen Einzelkennzif­
fern sind sog. allgemeine Kennziffern übergeordnet. 
Ihr Aussagewert ist gering, weil sie nidit durdi quan­
tifizierbare Quotienten ausgedrüdct werden können. 
Eine soldie allgemeine Kennziffer ist z. B. wie folgt 
definiert: „Diejenige tedinisdie Anlage oder Arbeits­
methode, die unter Berüdssiditigung der Perspektiven 
m ehrerer Jahre die größte Produktionsmenge mit dem 
geringsten Aufwand an gesellsdiaftlidier Arbeit er­
gibt und in dieser Zeit allgemein politisdie Erforder­
nisse sidiert, ist die wirtsdiaftlidiste." *) W eil soldie 
allgemeinen Kennziffern keinen Leistungsmaßstab lie­
fern können, hat man nadi anderen Möglidikeiten 
gesudit.

Ein Ausweg w ar die Zugrundelegung von N atural­
kennziffern. Sie waren lange Zeit der einzige Maß­
stab für Leistungsvergleidie. Es wurden folgende 
Kennziffern verwandt:
1. Beförderte Tonnen Ladung pro A rbeiter (bzw. Ar­
beitsstunde)
2. Tonnenkilometer je Periode pro A rbeiter (oder je 
Arbeitsstunde)
3. Tonnenkilometer zu vergegenständliditer Arbeit 
(Materialeinsatz)
4. Einsparungen an Brennstoffen und M aterial je  Ton­
nenkilometer
5. Ausnutzungsgrad der Grundmittel
6. Beförderungsgesdiwindigkeit
7. Betriebssidierheit.

Aus diesem Bündel von Naturalkennziffern spielte die 
A rbeitsproduktivität

Tonnenkilometer 
Arbeitsstunden 

eine dominante Rolle. ®) Die politisdien Direktiven 
drangen pausenlos auf eine Verbesserung der Ar-

beitsproduktivität. Ertragswadistum wurde partiell 
fälsdilidi nur der Leistungssteigerung des seefahren­
den Personals zugeredinet. ®) S tatistiken konzentrier­
ten sidi auf die Darstellung der Produktivitätsent- 
widclung. ’)

Entwidilung der Kennziffer „TKM/Besdiäftigter" 
beim VEB Deutsdie Seereederei

Ja h r M ill .  T k m /B e sd iä ft ig te r E n tw ic k lu n g  g e g e n ü b e r  
1955

1955
1956
1957
1958
1959
1960

1,34
1,15
1,39
4,25
6,56
5,42

86 Vo 
104 Vfl 
317 V. 
489 Vo 
404 Vo

Aus der Zusammensetzung des Produktivitätskoeffi­
zienten wird evident, daß nur güterlidie Größen, aber 
keine monetären W erte Berüdcsiditigung finden. Das 
bedeutet, daß Leistungssteigerungen angestrebt w er­
den ohne Rüdcsidit auf m onetäre Verluste, seien es 
Verluste in eigener W ährung oder in Devisen. Das 
impliziert die Haltung, daß eine gut ausgebaute Han­
delsflotte a priori für die Bewältigung des Außenhan­
dels politisdi erforderlidi sei, koste sie, was sie wolle.

VORRANG DES RENTABIUTÄTSDENKENS

Von dieser Auffassung ist man inzwisdien abgewi- 
dien. N idit nur, daß die Flotte volksw irtsdiaftlidien 
Nutzen bringen soll; audi betrieblidie Erfolge w er­
den angestrebt. Dieser Haltungswandel m anifestiert 
sidi in der Zugrundelegung von W ertkennziffern, die 
geldlidie Größen einander gegenüberstellen. Unter 
den W ertkennziffern findet man alle Rentabilitäts­
und W irtsdiaftlidikeitsquotienten wieder, die für die 
kapitalistisdie W irtsdiaft typisdi sind. Sie finden als 
makroökonomisdie Größen

Einkommen 
Gesamtkosten 

W ert der Leistungen W ert der Leistungen
Gesamtkosten eingesetztem Kapital

und als mikroökonomisdie Größen
Gewinn Erlös

    0-^^

Kapital Kosten
Verwendung. Man spridit genau in unserem west- 
lidien Sinne von Rentabilität und W irtsdiaftlidikeit. 
Dieser Prozeß der Adaption wird als „die konse­
quente Verwirklidiung des Prinzips der w irtsdiaft- 
lidien Redinungsführung“ ®) bezeidinet. In der SBZ 
ist diese Orientierung ein Teil des neuen ökonomi­
sdien Systems der Planung und Leitung im Bereidi 
des Seeverkehrs.“) Das Tempo der Umorientierung, 
das audi nodi von der Übernahme von M arktpreisen 
und einer Reorganisation beeinflußt wird, ist nidit in

<) T . s. C h a t s c h a t u r o w :  Ö k o n o m ik  d e s  T r a n s p o r tw e s e n s ,  
M o sk a u  1959, (B e r lin e r  Ü b e r s e tz u n g , T r a n s p r e s s -V e r la g ) , S . 74.
i )  V g l .  G . B u c h f f i h r e r :  D ie  S e e w ir ts c h a f t  d e r  D D R , B er ­
l in  1963.

6) V g l .  G . B u c h f ü h r e r :  D ie  S e e w ir ts d ia f t  d e r  D D R , B e r lin  
1963, S . 48.
)̂ V g l .  G . B u  c  h  f  ü  h  r e  r : D ie  S e e w ir ts d ia f t  d er  D D R , B e r lin  

1963, S . 48.
8) G . B u c h f ü h r e r ;  D ie  S e e w ir ts d ia f t  d e r  D D R , B e r lin  1963, S . 41. 
1963, S . 41
0) V g l .  E. B u z m a n n ;  D a s  n e u e  ö k o n o m is d ie  S y s te m  d e r  P la ­
n u n g  u n d  L e itu n g  im  B e r e id i  d e s  S e e v e r k e h r s .  In ; S e e v e r k e h r  
N r . 11 u n d  12/1964.
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allen Ostblockstaaten gleich. W ährend sich die interne 
Schiffahrtspolitik in Polen und Jugoslawien kaum von 
der Betriebspolitik kapitalistischer Reedereien unter­
scheidet, sind die retardierenden Kräfte in der SBZ 
und in der UdSSR stärker. *“) Dennoch ist die Tendenz 
im W andel der Schiffahrtspolitik aller Ostblockstaa­
ten sowjetischer Prägung gleichgericiitet.

Folgende Quotienten werden als Wertkennziffern 
verw endet:
1. Erlös je  Geldeinheit (GE) Anlagenwert
2. Kosten je  GE Anlagenwert
3. Gewinn je  GE Anlagenwert
4. Erlös zu Kosten
5. Betriebskosten zu Investitionskosten (pay-off Kri­
terium)
6. Investitionsw ert zu Zuwadis des Nationaleinkom­
mens
7. Investitionsw ert zu Zuwachs der Bruttoproduktion
8. V alutaaufwand zu Valutakosten. “ )

M it der Einführung dieser Kennziffern wird ganz 
rational nadi Rentabilitätsgesichtspunkten geplant. 
Das in der sozialistischen Theorie so zentrale W ert­
problem 1*) wird dadurch gelöst, daß externe W elt­
m arktpreise einerseits und interne Margenpreise (für 
die Produktivfaktoren) andererseits zugrunde gelegt 
w erden bzw. in naher Zukunft zugrunde gelegt wer­
den sollen. ‘ )̂ Die ursprüngliche autonome Preisset­
zung durch den Staat wird immer mehr aufgeweicht. 
Sein gezielter Einfluß geht auf die Gewinnabschöp- 
fung durch die Umsatzsteuer zurück. Der Preis soll 
auch im Osten eine ökonomische Funktion erhalten 
und die Akkumulation von Kapital für den Ersatz und 
das Wachstum ermöglichen. “ )

In der östlidien Seeschiffahrt w irkt sich die Verwen­
dung von W eltfraditraten dahingehend aus, daß die 
eigenen Außenhandelsmonopole an ihre Reedereien 
den M arktgegenwert für Beförderungen zahlen müs­
sen. Damit werden indirekte Subventionen an die 
Reederei oder an die Außenhandelsorganisation ver­
mieden, die durch höhere bzw. niedrigere Raten ent­
stehen. Der W eltm arktpreis übernimmt die Lenkungs­
funktion für die produktiven Faktoren und wird da­
mit als „wahrer" W ert anerkannt.

Die neuen Inviestitionskennziffern entsprechen den 
kapitalistischen Kriterien. Die in den USA bei den 
Praktikern gebräuchliche pay-off-M ethode' “) zur Aus­
w ahl einer gewinnoptimalen Investition wird auch in

10) V g l .  d ie  A u s e in a n d e r s e tz u n g  d er  p o ln is d ie n  u n d  o s td e u ts d ie n  
S d iif fa h r ts fa d i le u te  a u f d e r  5 . V e r k e h r s ta g u n g  in  D resd en . Q u e lle :  
B e r g s t r ö m  : F o r s d iu n g e n  ü b e r  k a p ita lis t is d ie  S d iif fa h r t  u n d  
in te r s y s te m a r e  S c h iffa h r s tb e z ie h u n g e n , in ;  S e e v e r k e h r  N r . 11/1964.
11) V g l .  G . B a  b  s  t  ; D e v is e n w ir t s d ia f t l id ik e it  d er  H a n d e ls f lo tten , 
in :  S e e v e r k e h r  N r . 2 /1964. « G e g e n ü b e r s te lle n  d er  K o s te n  (e in ­
s d i l i e ß l id i  e in e s  g e w is s e n  Z u sd ila g s  d e s  M eh rp rod u k ts) d e r  e ig e ­
n e n  S e e s d ii f fa h r t  b e im  G ü te r tra n sp o rt  m it  d e n  v e r g le id is w e is e  n o t ­
w e n d ig e n  A u s g a b e n  b e i  d er  B e fr a d itu n g  frem d er  T o n n a g e" .
*2) V g l .  D e u ts d ie  V o lk s w ir ts d ia f t l id ie  G e s e l ls d ia f t  »D as W e r t­
g e s e t z  u n d  d ie  R e n ta b ilitä t  in  d e r  s o w j e t i s d ie n  W irtsch a ft* , H am ­
b u r g  1961.
13) V g l .  W . B u n g e  : I n te r n a t io n a le  S ee fr a c h tr a te n  für a l le  T ra n s­
p o r t le is tu n g e n  d er  D S R , in :  S e e v e r k e h r  N r . 4/1964.
14) V g l .  S . O s t r o v i t j a n o v :  D ie  s o z ia l is t is c h e  P la n u n g  u nd  
d a s  W e r tg e s e tz .  In : S o w je tw is s e n s c h a f t ,  N r . 2/1948, S. 12.
15) V g l .  G . T e r b o r g h :  D y n a m ic  E q u ip m en t P o l ic y ,  C h ic a g o  1954.

Rußland angewandt (Formel der Abdeckungsfrist zu­
sätzlicher Investitionskosten), i®)

Die m eisten Bestrebungen im Ostblock zielen darauf 
ab, sog. synthetische Kennziffern zu verwenden. Die 
In itiative ging von polnischen Wirtschaftswissen­
schaftlern aus. Synthetische Kennziffern sollen Natural- 
und W ertkennziffern umfassen, sie sollen aber vor­
nehmlich die volkswirtschaftliche Effizienz der See­
schiffahrt messen können. Das erfordert die Berück­
sichtigung der Interdependenzen zwischen Außenhan­
del und Seeschiffahrt. Sie treten  als Devisenvor- oder 
-nachteile deutlich zutage. In der Zone spricht man in 
diesem Zusammenhang von einer Devisenwirtschaft­
lichkeit der Handelsflotte. *̂ ) Das trifft nicht ganz den 
Kern dieses Phänomens, weil es sich im Grunde um 
die Nutzbarmachung des kom parativen Kostenprin­
zips handelt. Nicht nur die Tatsache, daß durch die 
eigene Flotte Devisen gespart und noch zusätzlich 
Devisen erlöst werden, ist entscheidend, sondern die 
Verwendung der Devisen für den Ankauf komparativ 
billigerer Produktivfaktoren (oder auch Konsumgüter). 
Dieser Vorteil schlägt sich erst in einer volkswirt­
schaftlichen Gesamtrechnung nieder.

Der polnische W irtschaftswissenschaftler Zygmunt 
Sojka aus Danzig hat versucht, diesen Zusammenhang 
in einer synthetischen Kennziffer auszudrücken. *®) Er 
geht davon aus, daß der gesellschaftliche Aufwand 
den erzielten Leistungen gegenüberzustellen ist. Der 
erwirtschaftete Valuta-Nettoerlös (Deviseneinsparun­
gen und Devisenerlöse — Kosten in Devisen) ermög­
licht Einsparungen an gesellschaftlichem Aufwand. 
„Das devisenwirtschaftliche, also aus der Zahlungs­
bilanz hervorgehende Kriterium, bildet in der letzten 
Instanz das Kriterium der Ersparnis des gesellschaft­
lichen Arbeitsaufwandes infolge der Ausnutzung der 
internationalen Arbeitsteilung." **) Daraus geht auch 
die Interdependenz zwischen Außenhandel und See­
schiffahrt hervor. Cif-Exporte haben ihren devisen­
wirtschaftlichen Niederschlag im Außenhandelssektor, 
obwohl die nationale Flotte dazu beiträgt. Fob-Importe 
ermöglichen Deviseneinsparungen für fremde Schiffs­
benutzung, wenn eine eigene Flotte zur Verfügung 
steht. Sojka setzt auch die interne Abrechnung zu 
W eltfrachtraten voraus, um die w ahre Effizienz mes­
sen zu können. Sein Vorschlag für die synthetische 
Kennziffer lautet schließlich:

Betriebskosten in Landeswährung 
Nettofrachteinnahmen in Valuta 

Damit hat er zwar den inländischen kom parativen 
Kostenvorteil, der aus der internationalen Arbeits­
teilung resultiert, nicht berücksichtigt, kann aber die 
„Kosten des sog. Erwerbs bzw. der Ersparnis einer 
Valutaeinheit" errechnen. Das ist schon ein erheb­
licher Fortschritt gegenüber allen anderen Kennzif-

16) V g l .  T . s. C h a t s c h a t u r o w :  Ö k o n o m ik  d e s  T ra n sp o rt­
w e s e n s ,  M o sk a u  1959, S . 81.
17) G . B a b s t ;  D e v is e n w ir t s d ia f t l id ik e it  d e r  H a n d e ls f lo t te n . In;  
S e e v e r k e h r  N r . 2/1964.
18) Z. S o j k a ;  S y n t h e t is d ie  K e n n z iffe r n  d e r  T r a n s p o r te ffe k t iv itä t  
d er  p o ln is d ie n  H a n d e ls f lo t te .  In : S e e v e r k e h r  N r . 4/1963.
18) Z . S o j k a ;  S y n t h e t is d ie  K en n z iffe r n  d e r  T r a n s p o r te ffe k t iv itä t  
d er  p o ln is d ie n  H a n d e ls f lo t t e . In ; S e e v e r k e h r  N r . 4/1963.
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fern, weil sie auf nur volkswirtsdiaftlidie Bedürfnisse 
abstellt. Daher ist es in Polen sogar moglidi, daß 
eigene Ladungen auf fremden Sdiiffen transportiert 
werden, während gleidizeitig die eigenen Sdiiffe für 
fremde Ladungen zur Verfügung gestellt w e r d e n ,

SONDERFALL SBZ

Eine etwas divergierende Tendenz ist im sdiiffahrts- 
politisdien Denken der Ostzone zu registrieren. Es 
wird die Auffassung vertreten, daß zwisdien der De­
visen- und der Kosteuseite keine eindeutigen Bezie­
hungen bestehen.^') Am Ende des Jahres 1964 ging 
durdi unsere Fadipresse die Mitteilung, daß die Deut­
sdie Seereederei die Naturalkennziffem  aufgeben 
werde, um zur Verwendung einzelw irtsdiaftlidier Ga- 
winnkennziffern überzugehen. Dies ist audi aus 
einer Rede W alter Ulbridits auf der W irtsdiaftskon- 
ferenz im Juni 1964 zu entnehmen. „Es (das Problem) 
besteht zunädist darin, die zum großen Teil vorhan­
denen Hebel der w irtsdiaftlidien Redinungsführung, 
wie Kosten, Preise, Umsatz und Gewinn und die per- 
sönlidien Formen der materiellen Interessiertheit, wie 
Lohn und Prämie, zu einem hödist wirkungsvollen 
Medianismus zusammenzufügen." 3̂) Oder aus der 
Rede Eridi Apels, dem Vorsitzenden der staatlidien 
Plankommission und Kandidaten des Politbüros zur 
Begründung des Volkswirtsdiaftsplanes: „Der gegen­
w ärtige Stand zur Sdiaffung des in sidi gesdilossenen 
Systems ökonomisdier Hebel wird dadurdi diarak- 
terisiert, daß wir soldi w iditige ökonomisdie Hebel 
wie Preis, Kasten, Gewinn, Lohn und Prämie entspre­
diend den ökonomisdien Gesetzen des Sozialismus 
zur W irkung bringen.* **)

Diese Direktiven legt ein Rosto&er Sdiiffahrtstheo- 
retiker dahingehend aus, daß die einzelnen Linien­
dienste der DSR verselbständigt werden sollen und 
jeder einzelne Dienst einer eigenen Redinungsführung 
mit eigenbilanzierten Betriebseinheiten und vollver- 
antw ortlidier Leitung ausgestattet werden soU. Jede 
so entstandene Betriebseinheit soll nadi kapitalisti- 
sdiem Vorbild bew irtsdiaftet werden. Kennziffern 
sind der einzelbetrieblidie Gewinn und die einzelbe- 
trieblidie Rentabilität. Als m aterieller Anreiz wird 
sogar eine Gewinnbeteiligung der Direktoren vorge­
sdilagen! **) Damit begibt man sidi in die Nähe der 
jugoslawisdien internen Sdiiffahrtspolitik. Dort ist 
die Aufgliederung in Einzellinien sdion erfolgt ®̂):

Aufgliederung der jugoslawisdien Liniendienste 1963

U n te r n e h m e n BRT T D W

J u g o l in ja ,  R ijek a 52 233 560 335 357
S p lo s n a  p lo b a , P iran 16 108 517 156 516
T a n k e rsk a  p lo v id b a , Z ad ar 28 138 164 203 752
J a d r a n sk a  s lo b o d n a  p lo v id b a , S p lit 25 98 665 147 788
A t la n tik a  p lo v id b a , D u b r o v n ik 21 101 245 152 418
J u g o s la v e n s k a  o c e a n e s k a  p l . ,  K o to r 20 91 558 145 829

20) V g l .  Z . S o  j k  a  ; S y n t h e t is d ie  K e n n z if fe in  d er  T r a n sp o r te ffe k -  
t iv i tä t  d e r  p o ln is c h e n  H a n d e ls f lo t te .  In : S e e v e r k e h r  N r . 4/1963.
21) V g l .  G . K u h l m a n n :  A u fg a b e n  d e r  K o ste n r e ch n u n g  in  d er  
S e e sch if fa h rt . In : S e e v e r k e h r  N r . 11/1962.
22) V g l .  z . B . I n te r n a t io n a le  T r a n sp o r tz e itu n g , B a s e l ,  N r . 34/1964, 
u n d  E. B u z m a n n :  D a s  n e u e  ö k o n o m isc h e  S y s te m  d e r  P la n u n g  
u n d  L e itu n g  im  B ere ich  d e s  S e e v e r k e h r s .  In : S e e v e r k e h r  N r. 
11/1964, S . 602.
23) Z it ie r t  b e i  M . S c h e l z e l :  D a s  ö k o n o m isd ie  S y s te m  d er  
L in ien sc h iffa h r t . In: S e e v e r k e h r  N r . 1/1964.
24) E. A p e l :  B e g r ü n d u n g  d e s  V o lk s w ir ts c h a f tsp la n e s  1965. In : 
N e u e s  D e u tsc h la n d  v o m  15. 1. 1965.
25) V g l .  M . S c h e l z e l :  D a s  ö k o n o m isc h e  S y s te m  d e r  L in ie n ­
sch iffa h r t. In : S e e v e r k e h r  N r . 1/1964.
26) T a b e lle  e n tn o m m e n  a u s  J . R u b i n i c :  D ie  ju g o s la w is c h e  H a n ­
d e ls f lo tt e .  In : S e e v e r k e h r  N r . 8/1963.

Ihr Betrieb untersdieidet sidi in nidits von dem kapi- 
ta listisdier privatw irtsdiaftlidier Reedereien. Das Ge­
fälle zwisdien in- und ausländisdien Preisen wird 
durdi Subventionen in Form von höheren Umredi- 
nungskursen ausgeglidien (1 $ =  1260 Dinar bei einem 
Verredinungskurs von 1 :750). Diese Subventionen 
sind mit den „operating differential subsidies" der 
USA vergleidibar. Sowohl in Jugoslawien als audi in 
Polen und in der SBZ ist man dazu übergegangen, 
einzelw irtsdiaftlidi exakte Amortisationssätze zu er­
mitteln, die auf den natürlidien und tedinisdien Ver- 
sdileiß einerseits und auf die w eltm arktorientierte 
W ertminderung andererseits abstellen. Das impliziert 
allerdings nodi n id it ihre preiskalkulatorisdie Ver­
wendung.

SOZIALISTISCHER WETTBEWERB AUCH IM SCHIFFBAU

Ein weiteres innenpolitisdies M ittel neben den Kenn­
ziffern sind die sog. H e b e l .  Dazu gehören im we- 
sentlidien der sozialistisdie W ettbewerb und die 
m aterielle Interessiertheit.

Der s o z i a l i s t i s c h e  W e t t b e w e r b  ist dem 
W esen nach ein innerbetrieblicher W ettbewerb. In der 
Seeschiffahrt konkurrieren die einzelnen Schiffe um 
die besten Ergebnisse, die präm iiert werden. Die mög­
lichen M aßstäbe (Leistungskennziffern) wurden oben 
aufgezeigt. Aus der SBZ wurde berichtet, daß sich 
1960 75,8 Vo der Beschäftigten am sozialistischen W ett­
bewerb beteiligten und 51,1 “/o der Beschäftigten um 
den Titel „Brigade der sozialistisdien Arbeit" kämpf­
ten. In der Seeschiffahrt wird der Titel „Schiffsbe­
satzung der sozialistischen Arbeit" verliehen. „Hier 
sind besonders die Genossen von MS ,Halle' führend. 
Sie organisierten eine vorbildliche Instandhaltung, 
Pflege und Betreuung dadurch, daß sie den Plan des 
Schiffes bis auf die einzelnen Arbeitsgruppen auf­
schlüsselten und nun den W ettbewerb um den höch­
sten ökonomischen Nutzen von Arbeitsgruppe zu Ar­
beitsgruppe führen." “ )

Der sozialistische W ettbewerb kann nur funktionie­
ren, wenn bestimmte Anreize geboten werden. V er­
schiedene Leistungen müssen naturgemäß verschieden 
honoriert werden. Die nivellierende Lohn- und Preis­
politik als Resultante eines falsch interpretierten 
Gleichheitspostulates wurde diesem Erfordernis nicht 
gerecht. Das erkannte man zunächst gar nicht so 
schnell, bzw. negierte es, bis die neuen ökonomischen

2’ ) V g l .  G . B u c h f ü h r e r :  D ie  S e e w ir ts d ia f t  d e r  D D R , B er lin  
1963, S . 43.
28) G . B u c h i ü h r e r ;  D ie  S e e w ir ts d ia f t  d e r  D D R , B e r lin  
1963, S . 48.
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Systeme die sog. Hebel einführten. Die Folge war 
eine Preis-, Lohn- und Prämiendifferenzierung gemäß 
den untersdiiedlidien Leistungen in einem Ausmaß, 
wie es selbst im Kapitalismus heutiger Prägung nidit 
existent ist. Die Honorierung der materiellen Inter­
essiertheit im Osten sdiließt ein Arbeitsethos ge­
radezu aus und m adit die ungleidie Behandlung der 
M ensdien viel deutlidier als im W esten. Der Lei­
stungsgrad allerdings kann dam it erheblidi gesteigert 
werden.

EINFLUSS AUF DAS WELTTONNAGEANGEBOT

Die auf Transportautonom ie geriditete Sdiiffbaupoli- 
tik  der Ostblodcstaaten tangiert das Welttonnaga- 
angebot erheblidi. Trotz des dironisdien Tonnage­
überangebots im W eltseeverkehrsm arkt seit dem 
zweiten W eltkrieg (mit zwei kurzfristigen Ausnah­
men) investieren diese Staaten derartige Summen in 
die Sdiiffahrt, daß die durdisdinittlidien Wadistums­
raten  der Flotten die anderer (audi kapitalistisdier) 
Länder weit übertreffen. ” ) Da der Welthandel nidit 
in dem Maße w ädist wie die Tonnage, liegen die 
Folgen eindeutig auf der Hand. Die Fraditraten sin­
ken — ceteris paribus — w eiter und drängen die 
n id it subventionierten, privatwirtscbaftlidien W ett­
bew erber mehr und mehr aus dem Markt. Perma­
nente Verluste können nur Staatsreedereien tragen. 
Im Interesse der Unabhängigkeit von anderen Staa­
ten und im Interesse der Devisenwirtschaftlidikeit

29) W ä h r e n d  z . B . d e r  T o n n a g e b e s ta n d  d er  U S A  s e i t  la n g er  Z e it  
s ta g n ie r t  u n d  z e i t w e i l i g  s o g a r  rü ck läu fig  i s t  (O s z il la t io n s n iv e a u  
c a .  22 M ill .  BRT in k l.  R e s e r v e f lo tt e ) ,  w u d is  d ie  r u s s is d ie  F lo tte  
v o n  1.8 M ilL  BRT im  J a h r e  1950 a u f 8 .3  M ill .  BRT im  J a h re  1964 
u n d  s o l l  b is  1970 a u f  14,8 M ill .  BRT w e ite r w a d is e n .

werden diese Verluste in Kauf genommen. Im An- 
fangsstadium des Aufbaus einer Handelsflotte wird 
häufig auf die Erwirtsdiaftung des Kapitaldienstes 
verzichtet. Das ermöglicht die Quotierung besonders 
niedriger Raten.

Auf der N adifrageseite werden die vielen ladungslen­
kenden M aßnahmen der Ostblockstaaten relevant. Da 
die Außenhandelsorganisationen ein Befrachtungsmo­
nopol innehaben und dem gleidien W illenszentrum 
unterstehen wie die Staatsreedereien, ist die Präferie- 
rung der eigenen Flotte leicht zu organisieren, soweit 
dies von ökonomischem Vorteil ist. Dieser Tatbestand 
dokum entiert sidi darin, daß es keine Linienreedereien 
kapitalistisdier Länder gibt, die osteuropäisdie Häfen 
regelmäßig bedienen (mit einer kleinen Ausnahme im 
Ostseeverkehr), während die Schiffe sozialistischer 
Herkunft alle größeren w esteuropäisdien Häfen regel­
mäßig tangieren, weil sie frei Ladung akquirieren 
können. Bei den ladungslenkenden Maßnahmen un­
tersdieidet man zwei M öglidikeiten der Lenkung. Auf 
u n i l a t e r a l e r  Basis sorgen Gesetze oder Rechts­
verordnungen autonom für die Zuteilung aller (oder 
eines Teils der) anfallenden Ladungen auf die eigene 
Flotte. Dies ist in der Regel nur bei Exporten auf cif- 
Basis oder bei Importen auf fob-Basis möglich. Auf 
b i l a t e r a l e r  Ebene wird der V erkehr zweiseitig 
zwischen den beteiligten Ländern vertraglich aufge­
teilt. Diese Verschiffungsabmadiungen werden mei­
stens als Addendum einem H andelsvertrag angefügt. 
Sie wirken exklusiv (diskriminierend) für die vorher 
an dem Verkehr beteiligte Schiffahrt und für poten­
tielle Interessenten und haben — ceteris paribus — 
entsprechende ratenstim ulierende Konsequenzen. In

Jeden Sonntag von Bremen 
Jeden Dienstag von Hamburg
Woche für Woche - immer zur gleichen, festen Zeit - 
Fracht-Schnelldienste nach Filew York und Außenhäfen. 
Hamburg-New York in 9-10 Tagen.

Unsere Schiffe sind mit Tiefkühl- und Kühiräumen ausgestattet. 
Und noch ein Tip;
Container, Paletten und portable tanks stehen zur Verfügung.

United States Mnes
52 moderne Frachter verbinden vier Erdteile
HAMBURG; Telefon 321671, Fernschr.0212873 ■ BREMEN:Telefon 300811-17, Femschr. 0244307 • BREMERHAVEN; Telefon 469 51, Fernschr. 0238716
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einigen OECD-Ländern (inkl. Japan) werden diese 
m arktverzerrenden Maßnahmen abgelehnt (Code of 
Liberalisation). Sie tragen dafür Sorge, daß in allen 
Handelsverträgen „Nichtdiskriminierungsklauseln“ auf­
genommen werden. Andere kapitalistische Länder je ­
doch betreiben diese Ausschlußpolitik. Das stärkt 
naturgemäß die politische Stellung der sozialistischen 
Länder gegenüber dem kapitalistischen W esten und 
den Entwicklungsländern.

Schließlich sind noch die direkt preiswirksamen Maß­
nahmen anzuführen. W ährend es vor ca. 10 Jah ­
ren  noch ln allen 'sozialistischen Ländern Osteuropas 
üblich war, das herrschende W eltfrachtratenniveau 
im Cross Trade perm anent zu unterbieten, ist dies 
heute nur noch partiell der Fall. Die polnische Schiff­
fahrt ist z. T. selbst Konferenzmitglied geworden oder 
fährt als geduldeter Outsider. Damit werden verein­
barungsgemäß marktkonforme Tarifraten quotiert. So­
weit die Russen oder Jugoslawen im westeuropäi­
schen Linienverkehr auftreten, weichen ihre Raten 
nur unerheblich oder gar nicht vom herrschenden 
M arktniveau ab. Eine Ausnahme bildet in dieser Hin­
sicht noch die Deutsche Seereederei, Rostock. Im 
Levantedienst wird heute noch ständig z. T. bis 40 Vo 
unterboten. Das bereitet natürlich den Reedern, die 
ab Hamburg, Bremen, Rotterdam oder Antwerpen in 
die Levante fahren, erhebliches Kopfzerbrechen. Aber 
eine Abwehrmaßnahme auf privatwirtschaftlicher Ebene 
liegt nicht im Bereich des Möglichen.

FRIEDLICHE KOEXISTENZ AUF DEN WELTMEEREN?

Aus den politischen und ökonomischen Rückwirkun­
gen auf die sozialistischen, extern orientierten schiff­
fahrtspolitischen Maßnahmen ergeben sich auch für 
die Ostblockschiffahrt einige Probleme. Anders sind 
die Bemühungen um einen status quo im W eltsee­
verkehrsm arkt nicht zu verstehen. Der Slogan „fried­
liche Koexistenz auf allen W eltmeeren" wird bei 
jeder Gelegenheit propagiert. Auch die Forderung 
nach einer Totalplanung des W eltseeverkehrs unter 
den heutigen Bedingungen wird aus dem Osten vor­
getragen. Man solle eine W elt-Seetransport-Organi- 
sation, ähnlich oder identisch mit der aus der UNO 
hervorgegangenen IMCO, etablieren, so daß
a) die Seetransportbedürfnisse der einzelnen Länder 
sicher und ohne wirtschaftliche Übervorteilung auf 
der Basis von regierungsseitig zu sanktionierenden 
V erträgen abgedeckt werden und

b) die Bezahlung dieser Seetransportleistungen über 
ein multilaterales Clearing und mit der Möglichkeit 
der Abgeltung durch W arenlieferungen erfolgt. ®“)

W enn diese Vorstellung auch ein wenig wirklichkeits­
fern erscheint, so entspringt sie doch einer pragmati­
schen Denkweise. Durch den global gesteuerten Ein­
satz der Tonnage w ären gegenüber dem heute stark 
zunehmenden, exklusiv wirkenden BÜlateralismus un­
genutzte Kapazitäten vermeidbar. Das käme allen 
Flotten zugute und verm ittelte den Entwicklungslän­
dern das berechtigte Gefühl der gerechten Gleichbe­
handlung. (Noch fühlen sie sich unterdrückt und aus­
gebeutet.) Natürlich enthält eine solche Regelung das 
kardinale Problem der zentralen Planung: die Reduk­
tion der einzelwirtschaftlichen Freiheit. ‘̂) Es ist nur 
zu fragen, ob nicht individuelle Opfer dieser A rt wert 
sind, für das W ohlergehen der Gesamtheit aller Völ­
ker gebracht zu werden. Ganz abgesehen davon, treibt 
die Entwicklung auch im W esten zu hoheitlichen In­
terventionen.

Die kapitalistischen, privatwirtschaftlichen Reeder 
sind dem Konkurrenzdruck der Ostflotten auf die 
Dauer nicht mehr gewachsen. Ihr Ruf nach obrigkeit­
lichen Regelungen verhallt auch nicht. Die A ktivitä­
ten der US-amerikanischen Schiffahrtsbehörden be­
weisen das. Auch im Rahmen der OECD und in der 
EWG werden überstaatliche schiffahrtspolitische Re­
gelungen erörtert. Damit wird evident, daß unter dem 
Einfluß der Konfrontation kommunistischer und m arkt­
wirtschaftlicher Ordnungsprinzipien eine reine M arkt­
wirtschaft auf dem Seeverkehrsm arkt nicht realisier­
bar ist. Diese Konstatierung impliziert nicht, daß das 
planwirtschaftliehe Element stärker ist als das m arkt­
wirtschaftliche. Sie besagt nur, daß sich staatliche Ein­
griffe auch im W esten unter den gegebenen Realitä­
ten nicht umgehen lassen, die vielleicht zu einer 
international koordinierten Rahmenplanung führen. 
Für einen eingefleischten M arktwirtschaftler und In­
dividualisten mögen diese W orte an Konspiration ge­
gen unser freiheitliches System grenzen, das gerade 
in der W eltschiffahrt praktikabel erschien; die Ein­
sicht in eine höhere Notwendigkeit fordert aber Kon­
zessionen.

SO) G . B a  b s  t : D ie  H a n d e ls f lo t te n  a l le r  L än d er  h a b e n  e in  R echt  
a u f d ie  F r e ih e it  d er  M e e r e . In : S e e v e r k e h r  N r . 6/1964.
31) V g l .  d a zu  B. A r n o l d :  Zur F r a g e  d e r  m a r it im e n  F r e ih e it .  
In : „H ansa" N r . 19/1964. H . G . R ö h r e k e ;  F r e ih e it  d e s  S e e ­
tr a n sp o rte s?  In ; .H a n sa "  N r . 13/1964. R . F r a n z ;  F r e ie r  S e e ­
tra n sp o rt —  ja  o d e r  n e in ?  In ; .H a n sa "  N r . 22/1964.
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