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

Obgleich ein endgiiltiges Urteil liber diese neuen Or-
ganisationsformen auf Grund geringer Erfahrungen
noch nicht gewagt werden kann, mufl man diese Ent-
widklung dennoch als zweckmdBig und fortschrittlich
bezeichnen, steht sie doch in engem Zusammenhang
mit dem ProzeB der Konzentration und Zentralisation,
der in aller Welt zu beobachten ist. Die Dynamik des
technischen und wissenschaftlichen Fortschritts bringt
es mit sich, 6konomische Tatigkeit nicht nur zu denken,
sondern auch zu praktizieren. In den westlichen L&n-
dern bezeichnet man die Konkurrenz als Triebkraft
dieser Entwicklung. Die Erfahrungen der sozialistischen
Lander zeigen, daBl auf diesem Gebiet die Technologie
und die Wissenschaft das entscheidende Wort zu sagen
haben.

Das neue System der Planung und Leitung der Volks-
wirtschaft in der Volksrepublik Bulgarien ist noch
jung. Die Erfolge der drei bis vier Dutzend Betriebe,
die 1964 nach den Grundsétzen des neuen Systems ge-
arbeitet haben, sind aber sehr gut und in einigen Fal-
len sogar spektakuldr. Es wurden Gewinne realisiert,
die eine Erhohung des Grundlohnes von 15 bis 25%s
zulieBen. Die Finanzpldne der Betriebe wurden fast in
allen Féllen erfiillt und sogar {ibererfiillt. Gerade diese
gilinstigen Erfahrungen haben die Regierung ermutigt,
das neue System in diesem Jahr auf weitere Wirt-
schaftszweige auszudehnen.

Was die Frage betrifft, wie sich das neue System der
bulgarischen Volkswirtschaft auf den AuBenhandel
auswirken wird, so sind die Aussichten durchaus giin-
stig. Dies geht schon aus der Tatsache hervor, daB die
neuen Unternehmen f{iber ein vielfach gréBeres Pro-
duktionspotential verfiigen. Die Regierung hat eine
Reihe von MaBnahmen getroffen, die Handelsbezie-
hungen mit der AuBenwelt einschlieBlich den westli-
chen Léandern auszuweiten. Die Bereitschaft dafiir
wurde in den im Friihjahr geflihrten Gespréachen auf
hochster Ebene in London, Paris und anderen europdi-
schen Hauptstddten an den Tag gelegt. Die Volksre-
publik Bulgarien md&chte langfristige, auf der Grund-
lage der Gegenseitigkeit beruhende Handelsvertriage
abschlieBen.

Leider ist die Politik mancher westlicher Lander noch
nicht vollig von den Diskriminierungstendenzen be-
freit, obwohl Anzeichen dafiir vorliegen, daB solche
Linder wie Frankreich und England diese Politik als
der Vergangenheit angehoérig betrachten. Das groBte
Hindernis fir eine starkere Belebung des AuBenhan-
dels zwischen der Volksrepublik Bulgarien und einigen
westlichen Lindern liegt in dem Bestreben, die Zélle
fiir wichtige Agrar- und Industrieerzeugnisse auf
Grund der Rémer Vertrdge in die Hohe zu treiben. Ein
Widerspruch zwischen den vor kurzem u. a. im Europa-
parlament zugunsten engerer wirtschaftlicher und kul-
tureller Beziehungen zu den sozialistischen L&ndern
gemachten Deklamationen und der Wirklichkeit ist un-
verkennbar.

Neues schiffahrtspolitisches Denken in den Ost-

blockstaaten
Rudolf Franz, Hamburg

enngleich ein groBer Wandel in den Zielsyste-

men der Ostblockldnder seit dem zweiten Welt-
krieg nicht feststellbar ist, sind doch die Mittel zum
Teil andere geworden. Der Kernvorgang ist dabei die
Einbeziehung von Marktpreisen (bzw. Weltmarktprei-
sen) als Lenkungs- und Ausgleichsinstrumente und
damit die Einbeziehung reiner Rentabilitdtskennziffern,
die gemeinhin als ,systembezogene Tatbhestdnde"
kapitalistischer Ladnder bezeichnet werden. Diese Mu-
tationen zeichnen sich im ganzen kommunistischen
System sowjetischer Prdgung ab. Zeugnis davon legt
die wachsende Anerkennung der Preis/Werttheorien
des filhrenden Charkower Wirtschaftstheoretikers,
Prof. Liberman, ab.!) Auch der COMECON hat fiir
1965 den internen Warenaustausch zu Weltmarktprei-
sen beschlossen. 2) Diese grundlegende Haltungsdnde-

1) Vgl. die probeweise erfolgreiche Ubertragung von Marktpreisen
aus dem Sektor II in den Sektor I (von der Konsumgiiter- in die
Produktionsmittelindustrie) im letzten Jahr. (Vgl. die ,Zeit* vom
9. 10. 64, die Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 12. 12. 64, ferner
die ,Welt* vom 7, 5. 64, 18. 9. 64, 22. 10. 64, 11. 12. 64),

2) Vgl. NN: Comecon filhrt Weltmarktpreise ein. In: Die Welt,
Nr. 301, 28. 12. 64,

1965/X1

rung, die nichts weniger bedeutet als eine Adaption
an kapitalistische Methoden, ist im Ostblock ein Teil
des Neuen Ukonomischen Systems. 3)

Sie hat nicht unerhebliche Riickwirkungen auf die
Schiffahrtspolitik. Dem System gemé&B sind die Flotten
der Ostblockstaaten gesellschaftliches Eigentum, d.h.
daB Regierungsinstanzen, mit ausreichender Macht
versehen, betriebspolitische MaBnahmen mit gesamt-
wirtschaftspolitischen Erfordernissen in Einklang zu
bringen versuchen, Da die Willenszentren in den ein-
zelnen Staaten straff hierarchisch organisiert sind
(Walter Ulbricht auf dem 5.Plenum des ZK der SED:
.Pyramidenform der Leitungsfunktionen”) und eine
einheitliche Spitze jeweils im Schiffahrtsministerium
haben, f&llt es leicht, eine einheitliche Schiffahrts-
politik nach innen und nach auBen zu betreiben. Sie
greift einerseits in den Weltseeverkehrsmarkt ein,
durchdringt aber andererseits auch die Schiffahrtsbe-

8) Vgl. J. Nawrocki: Ustliche Planwirtschaft mit weniger
Dogma?. In: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 296, 12.12. 64.
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triebe der betreffenden Lander bis in das letzte Glied.
Da die direkt intern wirksamen Mafnahmen den sich
vollziehenden Wandel im schiffahrtspolitischen Den-
ken des Ostblocks am deutlichsten sichtbar machen,
soll mit ihrer Schilderung begonnen werden.

DIE FUNKTION DER LEISTUNGSKENNZIFFER

Ein Hauptkriterium der betrieblichen Lenkung in den
hier betrachteten Staaten ist die Leistungs-
kennziffer. Die Erfolgsmessungen (Messung des
Nutzeffektes), Plandaten und Vergleiche (Betriebs-
und Branchenvergleiche) basieren auf dieser Kenn-
ziffer. Im Laufe der Zeit hat sowohl die sozialistische
Theorie als auch ihre Praxis eine Fiille von Kennzif-
fern vorgeschlagen und auch empirisch fiir Planungs-
und ErfolgsmeBzwecke verwandt. In der Seeschiffahrt
begann man nach dem Kriege zundchst mit reinen
Naturalkennziffern, ging dann partiell zu Wertkenn-
ziffern iiber, um heute schlieBlich zu synthetischen
Kennziffern zu kommen. Allen diesen Einzelkennzif-
fern sind sog. allgemeine Kennziffern i{ibergeordnet.
Ihr Aussagewert ist gering, weil sie nicht durch quan-
tifizierbare Quotienten ausgedriickt werden kénnen.
Eine solche allgemeine Kennziffer ist z.B. wie folgt
definiert: ,Diejenige technische Anlage oder Arbeits-
methode, die unter Berilicksichtigung der Perspektiven
mehrerer Jahre die gréBte Produktionsmenge mit dem
geringsten Aufwand an gesellschaftlicher Arbeit er-
gibt und in dieser Zeit allgemein politische Erforder-
nisse sichert, ist die wirtschaftlichste.” 4) Weil solche
allgemeinen Kennziffern keinen LeistungsmaBstab lie-
fern konnen, hat man nach anderen Mbdéglichkeiten
gesucht,

Ein Ausweg war die Zugrundelegung von Natural-
kennziffern. Sie waren lange Zeit der einzige MaB-
stab fiir Leistungsvergleiche. Es wurden folgende
Kennziffern verwandt:

1. Beforderte Tonnen Ladung pro Arbeiter (bzw. Ar-
beitsstunde)

2. Tonnenkilometer je Periode pro Arbeiter (oder je
Arbeitsstunde)

3. Tonnenkilometer zu vergegenstdndlichter Arbeit
(Materialeinsatz)

4, Einsparungen an Brennstoffen und Material je Ton-
nenkilometer

5. Ausnutzungsgrad der Grundmittel
6. Beforderungsgeschwindigkeit
7. Betriebssicherheit.

Aus diesem Biindel von Naturalkennziffern spielte die
Arbeitsproduktivitdt

Tonnenkilometer

Arbeitsstunden
eine dominante Rolle.%) Die politischen Direktiven
drangen pausenlos auf eine Verbesserung der Ar-

4 T. S, Chatschaturow: Ukonomik des Transportwesens,
Moskau 1959, (Berliner Ubersetzung, Transpress-Verlag), S. 74.

§) Vgl. G. Buchfiithrer: Die Seewirtschaft der DDR, Ber-
lin 1963,
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beitsproduktivitdt. Ertragswachstum wurde partiell
félschlich nur der Leistungssteigerung des seefahren-
den Personals zugerechnet. ) Statistiken konzentrier-
ten sich auf die Darstellung der Produktivitdtsent-
wicklung. 7)

Entwicklung der Kennziffer ,TKM/Beschiitigter”
beim VEB Deutsche Seereederei

Jahr ] Mill. Tkm/Beschiftigter | ERtWicklung gegeniiber
1055 1,34 —

1056 115 86 %

1957 1,39 104 %o

1958 4,25 317

1959 6,56 480 %

1960 542 404 %

Aus der Zusammensetzung des Produktivitdtskoeffi-
zienten wird evident, daB nur giiterliche Gré8en, aber
keine monetdren Werte Berticksichtigung finden. Das
bedeutet, daB Leistungssteigerungen angestrebt wer-
den ohne Riicksicht auf monetdre Verluste, seien es
Verluste in eigener Wahrung oder in Devisen. Das
impliziert die Haltung, daB eine gut ausgebaute Han-
delsflotte a priori fiir die Bewé&ltigung des AuBenhan-
dels politisch erforderlich sei, koste sie, was sie wolle.

VORRANG DES RENTABILITATSDENKENS

Von dieser Auffassung ist man inzwischen abgewi-
chen, Nicht nur, da8 die Flotte volkswirtschaftlichen
Nutzen bringen soll; auch betriebliche Erfolge wer-
den angestrebt. Dieser Haltungswandel manifestiert
sich in der Zugrundelegung von Wertkennziffern, die
geldliche GréBen einander gegeniiberstellen. Unter
den Wertkennziffern findet man alle Rentabilitits-
und Wirtschaftlichkeitsquotienten wieder, die fiir die
kapitalistische Wirtschaft typisch sind. Sie finden als
makrodkonomische Grofien

Einkommen

Gesamtkosten

Wert der Leistungen
Gesamtkosten

Wert der Leistungen
eingesetztem Kapital

und als mikrotkonomische Gréfen

Gewinn Erlos

Kapital Kosten
Verwendung. Man spricht genau in unserem west-
lichen Sinne von Rentabilitdt und Wirtschaftlichkeit.
Dieser ProzeB der Adaption wird als ,die konse-
quente Verwirklichung des Prinzips der wirtschaft-
lichen Rechnungsfithrung”$) bezeichnet. In der SBZ
ist diese Orientierung ein Teil des neuen 6konomi-
schen Systems der Planung und Leitung im Bereich
des Seeverkehrs.®) Das Tempo der Umorientierung,
das auch noch von der Ubernahme von Marktpreisen
und einer Reorganisation beeinfluft wird, ist nicht in

6) Vgl, G. Buchfihrer: Die Seewirtschaft der DDR, Berlin
1963, S. 48.

7) Vgl. G. Buchfiihrer: Die Seewirtschaft der DDR, Berlin
1963, S. 48.

8) G. Buchfiihrer: Die Seewirtschaft der DDR, Berlin 1963, S. 41.
1963, S, 41

9) Vgl. E. Buzmann: Das neue okonomische System der Pla-
nung und Leitung im Bereich des Seeverkehrs. In: Seeverkehr
Nr. 11 und 12/1964.
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allen Ostblockstaaten gleich. Wéhrend sich die interne
Schiffahrtspolitik in Polen und Jugoslawien kaum von
der Betriebspolitik kapitalistischer Reedereien unter-
scheidet, sind die retardierenden Kréfte in der SBZ
und in der UdSSR stédrker. 1%) Dennoch ist die Tendenz
im Wandel der Schiffahrtspolitik aller Ostblockstaa-
ten sowjetischer Pragung gleichgerichtet.

Folgende Quotienten werden als Wertkennziffern
verwendet:

1. Erlds je Geldeinheit (GE) Anlagenwert

2. Kosten je GE Anlagenwert

3. Gewinn je GE Anlagenwert

4. Erlés zu Kosten

5. Betriebskosten zu Investitionskosten (pay-off Kri-
terium)

6. Investitionswert zu Zuwachs des Nationaleinkom-
mens

7. Investitionswert zu Zuwachs der Bruttoproduktion
8. Valutaaufwand zu Valutakosten. 1)

Mit der Einfiihrung dieser Kennziffern wird ganz
rational nach Rentabilitdtsgesichtspunkten geplant.
Das in der sozialistischen Theorie so zentrale Wert-
problem 2} wird dadurch geldst, daB externe Welt-
marktpreise einerseits und interne Margenpreise (fiir
die Produktivfaktoren) andererseits zugrunde gelegt
werden bzw. in naher Zukunft zugrunde gelegt wer-
den sollen.!?) Die urspriingliche autonome Preisset-
zung durch den Staat wird immer mehr aufgeweicht.
Sein gezielter Einflul geht auf die Gewinnabschdp-
fung durch die Umsatzsteuer zuriick. Der Preis soll
auch im Osten eine 6konomische Funktion erhalten
und die Akkumulation von Kapital fiir den Ersatz und
das Wadhstum ermdglichen. 1)

In der ostlichen Seeschiffahrt wirkt sich die Verwen-
dung von Weltfrachtraten dahingehend aus, daB die
eigenen AuBenhandelsmonopole an ihre Reedereien
den Marktgegenwert fiir Beférderungen zahlen miis-
sen. Damit werden indirekte Subventionen an die
Reederei oder an die AuBenhandelsorganisation ver-
mieden, die durch héhere bzw. niedrigere Raten ent-
stehen. Der Weltmarktpreis {ibernimmt die Lenkungs-
funktion fiir die produktiven Faktoren und wird da-
mit als ,wahrer* Wert anerkannt.

Die neuen Investitionskennziffern entsprechen den
kapitalistischen Kriterien. Die in den USA bei den
Praktikern gebrduchliche pay-off-Methode 1%) zur Aus-
wahl einer gewinnoptimalen Investition wird auch in

10) Vgl. die Auseinandersetzung der polnischen und ostdeutschen
Schiffahrtsfachleute auf der 5. Verkehrstagung in Dresden. Quelle:
Bergstrom: Forschungen iliber kapitalistische Schiffahrt und
intersystemare Schiffahrstbeziehungen, in: Seeverkehr Nr. 11/1964.
11) Vgl. G. Bab s t: Devisenwirtschaftlichkeit der Handelsflotten,
in: Seeverkehr Nr. 2/1964. ,Gegeniiberstellen der Kosten (ein-
schlieBlich eines gewissen Zuschlags des Mehrprodukts) der eige-
nen Seeschiffahrt beim Giitertransport mit den vergleichsweise not-
wendigen Ausgaben bei der Befrachtung fremder Tonnage®.

12) Vgl. Deutsche Volkswirtschaftliche Gesellschaft ,Das Wert-
gesetz und die Rentabilitdt in der sowjetischen Wirtschaft*, Ham-
burg 1961.

13) Vgl. W. Bun g e : Internationale Seefrachtraten fiir alle Trans-
portleistungen der DSR, in: Seeverkehr Nr. 4/1964.

14) Vgl. S. Ostrovitjanov: Die sozialistische Planung und
das Wertgesetz. In: Sowjetwissenschaft, Nr. 2/1948, S. 12.

15) Vgl. G. Terborgh: Dynamic Equipment Policy, Chicago 1954.

1965/X1

RuBland angewandt (Formel der Abdedkungsfrist zu-
sdtzlicher Investitionskosten). 1)

Die meisten Bestrebungen im Ostblock zielen darauf
ab, sog. synthetische Kennziffern zu verwenden, Die
Initiative ging von polnischen Wirtschaftswissen-
schaftlern aus. Synthetische Kennziffern sollen Natural-
und Wertkennziffern umfassen, sie sollen aber vor-
nehmlich die volkswirtschaftliche Effizienz der See-
schiffahrt messen konnen. Das erfordert die Beriick-
sichtigung der Interdependenzen zwischen AuBenhan-
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. 1?) Das trifft micht ganz den
Kern dieses Phdnomens, weil es sich im Grunde um
die Nutzbarmachung des komparativen Kostenprin-
zips handelt. Nicht nur die Tatsache, daB durch die
eigene Flotte Devisen gespart und noch zusitzlich
Devisen erlost werden, ist entscheidend, sondern die
Verwendung der Devisen fiir den Ankauf komparativ
billigerer Produktivfaktoren (oder auch Konsumgiiter).
Dieser Vorteil schldgt sich erst in einer volkswirt-
schaftlichen Gesamtrechnung nieder.

Der polnische Wirtschaftswissenschaftler Zygmunt
Sojka aus Danzig hat versucht, diesen Zusammenhang
in einer synthetischen Kennziffer auszudriicken. 1) Er
geht davon aus, daB der gesellschaftliche Aufwand
den erzielten Leistungen gegeniiberzustellen ist. Der
erwirtschaftete Valuta-Nettoerlds (Deviseneinsparun-
gen und Devisenerlése — Kosten in Devisen) ermdg-
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.” 1?) Daraus geht auch
die Interdependenz zwischen Aufienhandel und See-
schiffahrt hervor. Cif-Exporte haben ihren devisen-
wirtschaftlichen Niederschlag im AuBenhandelssektor,
obwohl die nationale Flotte dazu beitrdgt. Fob-Importe
ermdglichen Deviseneinsparungen fiir fremde Schiffs-
benutzung, wenn eine eigene Flotte zur Verfiigung
steht. Sojka setzt auch die interne Abrechnung zu
Weltfrachtraten voraus, um die wahre Effizienz mes-
sen zu konnen. Sein Vorschlag fiir die synthetische
Kennziffer lautet schlieBlich:
Betriebskosten in Landeswahrung
Nettofrachteinnahmen in Valuta

Damit hat er zwar den inldndischen komparativen
Kostenvorteil, der aus der internationalen Arbeits-
teilung resultiert, nicht berlicksichtigt, kann aber die
«Kosten des sog. Erwerbs bzw. der Ersparnis einer
Valutaeinheit” errechnen. Das ist schon ein erheb-
licher Fortschritt gegeniiber allen anderen Kennzif-

16} Vgl. T. S. Chatschaturow: Ukonomik des Transport-
wesens, Moskau 1959, S. 81,

17) G. Babst: Devisenwirtschaftlichkeit der Handelsflotten. In:
Seeverkehr Nr. 2/1964.

18) Z. So j k a : Synthetische Kennziffern der Transporteffektivitit
der polnischen Handelsflotte, In: Seeverkehr Nr, 4/1963

19) Z. S o j k a : Synthetische Kennziffern der Transporteffektivitat
der polnischen Handelsflotte, In: Seeverkehr Nr. 4/1963.
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fern, weil sie auf nur volkswirtschaftliche Bediirfnisse
abstellt. Daher ist es in Polen sogar moglich, daB
eigene Ladungen auf fremden Schiffen transportiert
werden, wihrend gleichzeitig die eigenen Schiffe fir
fremde Ladungen zur Verfiigung gestellt werden. 20)

SONDERFALL SBZ

Eine etwas divergierende Tendenz ist im schiffahrts-
politischen Denken der Ostzone zu registrieren. Es
wird die Auffassung vertreten, daB zwischen der De-
visen- und der Kostenseite keine eindeutigen Bezie-
hungen bestehen.?) Am Ende des Jahres 1964 ging
durch unsere Fachpresse die Mitteilung, daB die Deut-
sche Seereederei die Naturalkennziffern aufgeben
werde, um zur Verwendung einzelwirtschaftlicher Ge-
winnkennziffern tberzugehen.2?) Dies ist auch aus
einer Rede Walter Ulbrichts auf der Wirtschaftskon-
ferenz im Juni 1964 zu entnehmen. ,Es (das Problem)
besteht zundchst darin, die zum groBen Teil vorhan-
denen Hebel der wirtschaftlichen Rechnungsfithrung,
wie Kosten, Preise, Umsatz und Gewinn und die per-
sonlichen Formen der materiellen Interessiertheit, wie
Lohn und Prdmie, zu einem hoéchst wirkungsvollen
Mechanismus zusammenzufiigen.” 23) Oder aus der
Rede Erich Apels, dem Vorsitzenden der staatlichen
Plankommission und Kandidaten des Politbiiros zur
Begriindung des Volkswirtschaftsplanes: ,Der gegen-
wirtige Stand zur Schaffung des in sich geschlossenen
Systems o¢konomischer Hebel wird dadurch charak-
terisiert, da wir solch wichtige 6konomische Hebel
wie Preis, Kosten, Gewinn, Lohn und Priamie entspre-
chend den okonomischen Gesetzen des Sozialismus
zur Wirkung bringen.” 24

Diese Direktiven legt ein Rostocker Schiffahrtstheo-
retiker dahingehend aus, daB die einzelnen Linien-
dienste der DSR verselbstdndigt werden sollen und
jeder einzelne Dienst einer eigenen Rechnungsfithrung
mit eigenbilanzierten Betriebseinheiten und vollver-
antwortlicher Leitung ausgestattet werden soll. Jede
so entstandene Betriebseinheit soll nach kapitalisti-
schem Vorbild bewirtschaftet werden. Kennziffern
sind der einzelbetriebliche Gewinn und die einzelbe-
triebliche Rentabilitdt. Als materieller Anreiz wird
sogar eine Gewinnbeteiligung der Direktoren vorge-
schlagen! ?¥) Damit begibt man sich in die Nahe der
jugoslawischen internen Schiffahrtspolitik. Dort ist
die Aufgliederung in Einzellinien schon erfolgt 26):

20) Vgl. Z. So jka: Synthetische Kennziffern der Transporteffek-
tivitdt der polnischen Handelsflotte. In: Seeverkehr Nr. 4/1963.

21y Vgl. G. Kuhimann: Aufgaben der Kostenrechnung in der
Seeschiffahrt, In: Seeverkehr Nr. 11/1962.

22) Vgl. z.B. Internationale Transportzeitung, Basel, Nr. 34/1964,
und E. Buzmann: Das neue ékonomische System der Planung
und Leitung im Bereich des Seeverkehrs. In: Seeverkehr Nr.
11/1964, S. 602.

23) Zitiert bei M, Schelzel: Das tkonomische System der
Linienschiffahrt. In: Seeverkehr Nr. 1/1964,

24) E. Apel: Begrlindung des Volkswirtschaftsplanes 1965. In:
Neues Deutschland vom 15, 1. 1965.

25) Vgl. M. Schelzel: Das Skonomische System der Linien-
schiffahrt. In: Seeverkehr Nr. 1/1964.

26) Tabelle entnommen aus J. Rubinic : Die jugoslawische Han-
delsfiotte. In: Seeverkehr Nr. 8/1963.
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Aufgliederung der jugoslawischen Liniendienste 1963

Unternehmen Agéfitged’ r BRT ‘ TDW
Jugolinja, Rijeka 52 233 560 335 357
Splosna ploba, Piran 16 108 517 156 516
Tankerska plovidba, Zadar 28 138 164 203 752
Jadranska slobodna plovidba, Split 25 98 665 147 788
Atlantika plovidba, Dubrovnik 21 101 245 152 418
Jugoslavenska oceaneska pl., Kotor 20 91 558 145 829

Thr Betrieb unterscheidet sich in nichts von dem kapi-
talistischer privatwirtschaftlicher Reedereien. Das Ge-
fille zwischen in- und ausldndischen Preisen wird
durch Subventionen in Form von hoheren Umrech-
nungskursen ausgeglichen (1 § == 1260 Dinar bei einem
Verrechnungskurs von 1:750). Diese Subventionen
sind mit den ,operating differential subsidies” der
USA vergleichbar. Sowohl in Jugoslawien als auch in
Polen und in der SBZ ist man dazu ilibergegangen,
einzelwirtschaftlich exakte Amortisationssdtze zu er-
mitteln, die auf den natiirlichen und technischen Ver-
schleiB einerseits und auf die weltmarktorientierte
Wertminderung andererseits abstellen. Das impliziert
allerdings noch nicht ihre preiskalkulatorische Ver-
wendung.

SOZIALISTISCHER WETTBEWERB AUCH IM SCHIFFBAU

Ein weiteres innenpolitisches Mittel neben den Kenn-
ziffern sind die sog. Hebel. Dazu gehéren im we-
sentlichen der sozialistische Wettbewerb und die
materielle Interessiertheit.

Der sozialistische Wettbewerb ist dem
Wesen nach ein innerbetrieblicher Wettbewerb. In der
Seeschiffahrt konkurrieren die einzelnen Schiffe um
die besten Ergebnisse, die prdmiiert werden. Die mdég-
lichen MaBstdabe (Leistungskennziffern) wurden oben
aufgezeigt. Aus der SBZ wurde berichtet, daB sich
1960 75,8 %o der Beschéftigten am sozialistischen Wett-
bewerb beteiligten und 51,1 %0 der Beschiftigten um
den Titel ,Brigade der sozialistischen Arbeit” kampi-
ten.??) In der Seeschiffahrt wird der Titel ,Schiffsbe-
satzung der sozialistischen Arbeit” wverliehen, ,Hier
sind besonders die Genossen von MS ,Halle' fiihrend.
Sie organisierten eine wvorbildliche Instandhaltung,
Pflege und Betreuung dadurch, daB sie den Plan des
Schiffes bis auf die einzelnen Arbeitsgruppen auf-
schliisselten und nun den Wettbewerb um den héch-
sten 6konomischen Nutzen von Arbeitsgruppe zu Ar-
beitsgruppe fiihren.” 28)

Der sozialistische Wettbewerb kann nur funktionie-
ren, wenn bestimmte Anreize geboten werden. Ver-
schiedene Leistungen miissen naturgemdB verschieden
honoriert werden. Die nivellierende Lohn- und Preis-
politik als Resultante eines falsch interpretierten
Gleichheitspostulates wurde diesem Erfordernis nicht
gerecht. Das erkannte man zundchst gar nicht so
schnell, bzw. negierte es, bis die neuen 6konomischen

27) Vgl. G. Buchfiihrer: Die Seewirtschatt der DDR, Berlin
1963, S. 43.

28) G, Buchfiihrer: Die Seewirtschaft der DDR, Berlin
1963, S. 48.
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Systeme die sog. Hebel einfiihrten. Die Folge war
eine Preis-, Lohn- und Prémiendifferenzierung gemds
den unterschiedlichen Leistungen in einem AusmaB8,
wie es selbst im Kapitalismus heutiger Pragung nicht
existent ist. Die Honorierung der materiellen Inter-
essiertheit im Osten schlieft ein Arbeitsethos ge-
radezu aus und macht die ungleiche Behandlung der
Menschen viel deutlicher als im Westen. Der Lei-
stungsgrad allerdings kann damit erheblich gesteigert
werden.

EINFLUSS AUF DAS WELTTONNAGEANGEBOT

Die auf Transportautonomie gerichtete Schiffbaupoli-
tik der Ostblockstaaten tangiert das Welttonnage-
angebot erheblich. Trotz des chronischen Tonnage-
iiberangebots im Weltseeverkehrsmarkt seit dem
zweiten Weltkrieg (mit zwei kurzfristigen Ausnah-
men) investieren diese Staaten derartige Summen in
die Schiffahrt, daB die durchschnittlichen Wachstums-
raten der Flotten die anderer (auch kapitalistischer)
Lander weit tibertreffen.?®) Da der Welthandel nicht
in dem MaBe wéchst wie die Tonnage, liegen die
Folgen eindeutig auf der Hand. Die Frachtraten sin-
ken — ceteris paribus — weiter und dréngen die
nicht subventionierten, privatwirtschaftlichen Wett-
bewerber mehr und mehr aus dem Markt. Perma-
nente Verluste kénnen nur Staatsreedereien tragen.
Im Interesse der Unabh&dngigkeit von anderen Staa-
ten und im Interesse der Devisenwirtschaftlichkeit
29) Wéhrend z. B. der Tonnagebestand der USA seit langer Zeit
stagniert und zeitweilig sogar riicklaufig ist (Oszillationsniveau
ca. 22 Mill. BRT inkl. Reserveflotte), wuchs die russische Flotte

von 1,8 Mill. BRT im Jahre 1950 auf 8,3 Mill. BRT im Jahre 1964
und soll bis 1970 auf 14,8 Mill. BRT weiterwachsen.

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

Auf der Nachfrageseite werden die vielen ladungslen-
kenden MaBSnahmen der Ostblockstaaten relevant. Da
die AuBenhandelsorganisationen ein Befrachtungsmo-
nopol innehaben und dem gleichen Willenszentrum
unterstehen wie die Staatsreedereien, ist die Priferie-
rung der eigenen Flotte leicht zu organisieren, soweit
dies von okonomischem Vorteil ist. Dieser Tatbestand
dokumentiert sich darin, daB es keine Linienreedereien
kapitalistischer Lander gibt, die osteuropdische Héafen
regelméBig bedienen (mit einer kleinen Ausnahme im
Ostseeverkehr), wdhrend die Schiffe sozialistischer
Herkunft alle gré8eren westeuropdischen Hafen regel-
méBig tangieren, weil sie frei Ladung akquirieren
konnen. Bei den ladungslenkenden MaBnahmen un-
terscheidet man zwei Mdoglichkeiten der Lenkung. Auf
unilateraler Basis sorgen Gesetze oder Rechts-
verordnungen autonom fiir 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 mdéglich, Auf
bilateraler Ebene wird der Verkehr zweiseitig
zwischen den beteiligten Léndern vertraglich. aufge-
teilt. Diese Verschiffungsabmachungen werden mei-
stens als Addendum einem Handelsvertrag angefiigt.
Sie wirken exklusiv (diskriminierend) fiir die vorher
an dem Verkehr beteiligte Schiffahrt und fiir poten-
tielle Interessenten und haben — ceteris paribus —
entsprechende ratenstimulierende Konsequenzen. In

Jeden Sonntag von Bremen
Jeden Dienstag von Hamburg

8
-3

Wache fiir Woche - immer zur gleichen, festen Zeit -
Fracht-Schnelldienste nach New York und AuBenhifen.
Hamburg-New York in 9-10 Tagen.

Unsere Schiffe sind mit Tiefkiihl- und Kihlraumen ausgestattet.

Und noch ein Tip:
Container, Paletten und portable tanks stehen zur Verfiigung.

52 moderne Frachter verbinden vier Erdteile

HAMBURG: Telefon 3216 71, Fernschr. 0212873 - BREMEN: Telefon 30 08 11-17, Fernschr. 0244307 - BREMERHAVEN: Telefon 4 69 51, Fernschr. 023 8716
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einigen OECD-Landern (inkl. Japan) werden diese
marktverzerrenden MaBnahmen abgelehnt (Code of
Liberalisation). Sie tragen dafiir Sorge, daBl in allen
Handelsvertragen ,Nichtdiskriminierungsklauseln” auf-
genommen werden. Andere kapitalistische Lander je-
doch betreiben diese AusschluBpolitik, Das stdrkt
naturgemdB die politische Stellung der sozialistischen
Lander gegeniiber dem kapitalistischen Westen und
den Entwicklungslandern,

SchlieBlich sind noch die direkt preiswirksamen MaB-
nahmen anzufithren, Wéhrend es vor ca. 10 Jah-
ren noch in allen sozialistischen Landern Osteuropas
iiblich war, das herrschende Weltfrachtratenniveau
im Cross Trade permanent zu unterbieten, ist dies
heute nur noch partiell der Fall. Die polnische Schiff-
fahrt ist z. T. selbst Konferenzmitglied geworden oder
fihrt als geduldeter Outsider. Damit werden verein-
barungsgemif marktkonforme Tarifraten quotiert. So-
weit die Russen oder Jugoslawen im westeuropdi-
schen Linienverkehr auftreten, weichen ihre Raten
nur unerheblich oder gar nicht vom herrschenden
Marktniveau ab. Eine Ausnahme bildet in dieser Hin-
sicht noch die Deutsche Seereederei, Rostock. Im
Levantedienst wird heute noch stdandig z. T. bis 40 %
unterboten. Das bereitet natiirlich den Reedern, die
ab Hamburg, Bremen, Rotterdam oder Antwerpen in
die Levante fahren, erhebliches Kopfzerbrechen. Aber
eine AbwehrmaBnahme auf privatwirtschaftlicher Ebene
liegt nicht im Bereich des Mdglichen.

FRIEDLICHE KOEXISTENZ AUF DEN WELTMEEREN?

Aus den politischen und o6konomischen Riickwirkun-
gen auf die sozialistischen, extern orientierten schiff-
fahrtspolitischen MaBnahmen ergeben sich auch fiir
die Ostblockschiffahrt einige Probleme. Anders sind
die Bemiihungen um einen status quo im Weltsee-
verkehrsmarkt nicht zu verstehen, Der Slogan ,fried-
liche Koexistenz auf allen Weltmeeren” wird bei
jeder Gelegenheit propagiert. Auch die Forderung
nach einer Totalplanung des Weltseeverkehrs unter
den heutigen Bedingungen wird aus dem Osten vor-
getragen. Man solle eine Welt-Seetransport-Organi-
sation, dhnlich oder identisch mit der aus der UNO
hervorgegangenen IMCO, etablieren, so daf

a) die Seetransportbediirfnisse der einzelnen Lénder
sicher und ohne wirtschaftliche Ubervorteilung auf
der Basis von regierungsseitig zu sanktionierenden
Vertrigen abgedeckt werden und

b) die Bezahlung dieser Seetransportleistungen iiber
ein multilaterales Clearing und mit der Moglichkeit
der Abgeltung durch Warenlieferungen erfolgt. 39)

Wenn diese Vorstellung auch ein wenig wirklichkeits-
fern erscheint, so entspringt sie doch einer pragmati-
schen Denkweise. Durch den global gesteuerten Ein-
satz der Tonnage wiren gegeniiber dem heute stark
zunehmenden, exklusiv wirkenden Bilateralismus un-
genutzte Kapazitdten vermeidbar. Das k&me allen
Flotten zugute und vermittelte den Entwicklungsldn-
dern das berechtigte Gefiihl der gerechten Gleichbe-
handlung. (Noch fihlen sie sich unterdriickt und aus-
gebeutet.) Natiirlich enthdlt 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 Art wert
sind, fiir das Wohlergehen der Gesamtheit aller Vol-
ker gebracht zu werden. Ganz abgesehen davon, treibt
die Entwicklung auch im Westen zu hoheitlichen In-
terventionen.

Die kapitalistischen, privatwirtschaftlichen Reeder
sind dem Konkurrenzdruck der Ostflotten auf die
Dauer nicht mehr gewachsen. Thr Ruf nach obrigkeit-
lichen Regelungen verhallt auch nicht. Die Aktivita-
ten der US-amerikanischen Schiffahrtsbehérden be-
weisen das. Auch im Rahmen der OECD und in der
EWG werden iiberstaatliche schiffahrtspolitische Re-
gelungen erortert. Damit wird evident, daBl unter dem
EinfluB der Konfrontation kommunistischer und markt-
wirtschaftlicher Ordnungsprinzipien eine reine Markt-
wirtschaft auf dem Seeverkehrsmarkt nicht realisier-
bar ist. Diese Konstatierung impliziert nicht, daB das
planwirtschaftliche Element stédrker ist als das markt-
wirtschaftliche. Sie besagt nur, daB sich staatliche Ein-
griffe auch im Westen unter den gegebenen Realita-
ten nicht umgehen lassen, die vielleicht zu einer
international koordinierten Rahmenplanung fiihren.
Fiir einen eingefleischten Marktwirtschaftler und In-
dividualisten mégen diese Worte an Konspiration ge-
gen unser freiheitliches System grenzen, das gerade
in der Weltschiffahrt praktikabel erschien; die Ein-
sicht in eine héhere Notwendigkeit fordert aber Kon-
zessionen,

80) G. Babst: Die Handelsflotten aller Linder haben ein Redht
auf die Freiheit der Meere. In; Seeverkehr Nr. 6/1964.

31) Vgl. dazu B. Arnold: Zur Frage der maritimen Freiheit.
In: ,Hansa” Nr. 19/1964. H. G. Réhrek e : Freiheit des See-
transportes? In: ,Hansa® Nr. 13/1964. R. Franz: Freier See-
transport — ja oder nein? In: ,Hansa* Nr. 22/1964.
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