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Nationale Handelsflotten —
ausschlieBlich ein Prestigeobjeki?

Rolf Stuchtey, Hamburg Y

er Tonnagebestand der Welthandelsflotte hat seit

dem Ende des zweiten Weltkrieges erheblich zu-
genommen. Die Griinde fiir diese Entwicklung liegen
einmal in der Angebotsliicke, die der Krieg qualitativ
und quantitativ in die Welthandelsflotte gerissen hat,
und zum anderen in der Zunahme des seewdrtigen
Handels, der eine Folge des steigenden Welthandels-
volumens ist.

Die Entwicklungslédnder sind von den exogenen Kriegs-
einfllissen nicht wesentlich beriihrt worden, da sie zu
der Zeit entweder noch iiber keine eigenen Flotten
verfligten oder erst nach dem Krieg ihre Unabhéngig-
keit erlangt haben, Trotzdem zeigen die Flotten der
Entwidklungsléander in den letzten zehn Jahren gréBere
Wadhstumsraten als die der traditionellen Schiffahrts-
nationen. Der Anteil der Entwicklungslander an der
Welthandelsflotte betrug 1955 4,9 %, er stieg 1960 auf
5,2 % und machte 1965 bereits 7,5 %o aus. Entsprechend
sank der Anteil der Flotten der traditionellen Schiff-
fahrtsnationen an der Welthandelsflotte von 89,8 %%
im Jahre 1955 auf 84,9 % im Jahre 1965. %)

Dieser verstirkte Aufbau der nationalen Handelsflot-
ten ging mit einer zunehmend protektionistischen und
diskriminierenden Schiffahrtspolitik der Entwicklungs-
lander einher. Die Okonomische Wirkung solcher
ladungslenkenden MalBnahmen ist mit den quantita-
tiven Restriktionen in der Handelspolitik vergleichbar.

GRUNDE FUR DEN AUFBAU

Von den Entwicklungslindern werden insbesondere
fiinf Argumente fiir die zunehmende Investitionstatig-
keit im Bereich der Seeschiffahrt genannt:

[0 Aufbau einer Handelsflotte zur Verbesserung der
Zahlungsbilanz;

1) Eine ausfithrliche Darstellung zu dem Thema ist in der Reihe
des Deutschen Ubersee-Instituts, Probleme der Weltwirtschaft, her-
ausgegeben von Andreas Preddhl, erschienen.

2) Die Zahlen wurden nach Lloyd’s Register of Shipping, Statistical
Tables 1955, 1960 und 1965 berechnet. Die Flotten der Ostblock-
staaten sind wegen der unterschiedlichen Problematik nicht be-
ritcksichtigt worden.
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[0 Aufbau einer Handelsflotte als Countervailing
Power gegen die monopolistischen Praktiken der
Schiffahrtskonferenzen;

[ Aufbau einer Handelsflotte aus dem Trade-follows-
Flag-Argument;

[OJ Aufbau einer Handelsflotte aus Autarkiegesichts-
punkten;

[0 Aufbau einer Handelsflotte zur Verbesserung des
Schiffsverkehrs mit Nachbarléndern. 3)

Neben den genannten Griinden wird héaufig auch zur
okonomischen Rechtfertigung der Schiffahrtsinvesti-
tionen darauf hingewiesen, daB zwischen dem Anteil
der Entwidcklungslénder am seewdrtigen Handel und
ihrem Anteil an der Welthandelsflotte eine groBe
Licke klafft.4) Die Ergebnisse der internationalen
Arbeitsteilung sprechen jedoch eindeutig gegen eine
solche Begriindung. Wie hoch der Anteil eines Landes
oder einer Landergruppe an der Welthandelsflotte ist,
héngt letztlich von der internationalen Wettbewerbs-
fahigkeit der Handelsflotte ab, die wiederum von den
Kostenstrukturen der Seeschiffahrt beeinflufit wird.

Fiir eine 6konomische Beurteilung ist es deshalb not-
wendig zu untersuchen, ob die jungen Schiffahrts-
nationen bei der Erstellung von Schiffahrtsleistungen
komparative Kostenvorteile gegeniiber den traditio-
nellen Schiffahrtsnationen haben. Aus der Stellung der
Handelsflotten der Entwicklungslinder im internatio-
nalen Wettbewerb ergibt sich gleichzeitig der EinfluB
einer solchen Flotte auf die Zahlungsbilanz.

Der Vergleich der Kostenstrukturen der Handelsflot-
ten einzelner Lander wird dadurch vereinfacht, da8
ein groBer Teil der KosteneinfluBfaktoren der See-
schiffahrt keine oder nur unwesentliche Unterschiede

8) Vgl. United Nations Conference on Trade and Development,
Improvement of the Invisible Trade of Developing Countries,
Ocean Shipping and Freight Rates and Developing Countries,
Genf 1964, S.72f.

4) United Nations Conference on Trade and Development, Estab-
lishment or Expansion of Merchant Marines in Developing Coun-
tries, TD 26, Genf 1967, S. 2. .
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ENTWICKLUNGSPOLITIK

aufweist. Grofie Unterschiede ergeben sich nur bei den
Besatzungs-, Reparatur- und Kapitalkosten. Diese drei
Kosteneinfluifaktoren miissen deshalb n&her unter-
sucht werden. %)

DIE BEDEUTUNG DER ARBEITSKOSTEN

Entwicklungsldnder mit sehr niedrigem Entwicklungs-
niveau und schlechter maritimer Lage, wie beispiels-
weise Athiopien, Persien, Sudan usw., haben eindeutig
Lohnkostennachteile gegeniiber den traditionellen
Schiffahrtsnationen, da ein groBer Teil der Besatzun-
gen, insbesondere Decksoffiziere und Ingenieure, aus
Seeleuten traditioneller Schiffahrtsnationen besteht.
Die Anstellung ausldndischer Seeleute ist aber nur
moglich, wenn die Lohne einmal in harter Wahrung
($ oder £) gezahlt werden und zum anderen fiihlbar
iber denen traditioneller Schiffahrtsnationen liegen.
Bei den Mannschaften versucht man nach einer Uber-
gangszeit z. T. inldndische Arbeitskrdfte einzusetzen.

%) Vgl. R. O. Roberts, Comparative Shipping and Shipbuild-
ing Costs, in: Economica, Nr. 53-56, London 1947, S. 296.

Entwicklungsldnder mit giinstiger maritimer Lage und
mit hoherem Entwidcklungsniveau, wie Pakistan, Burma,
Ceylon, Indonesien, Philippinen usw., haben gegen-
iiber den traditionellen Schiffahrtsnationen einen ein-
deutigen Lohnkostenvorteil, der durch die geringere
Arbeitsproduktivitdt zwar geschmailert, aber nicht voll
aufgehoben wird. Dieser Lohnkostenvorteil wirkt sich
um so stirker aus, je leistungsfdhiger das Schiffs-
material ist. Nun verfiigen aber gerade diese Linder
iiber relativ altes und langsames Schiffsmaterial, so
daB ein Teil des Lohnkostenvorteils wieder verloren-
geht. Denn der Anteil der Arbeitskosten an den Ge-
samtkosten ist um so hoéher, je langsamer ein Schiff
ist und je langer dadurch die Rundreisezeiten sind. %)

SchlieBlich gibt es noch eine Gruppe von Entwick-
lungsléndern, die bereits ein relativ hohes Entwick-
lungsniveau bei gleichzeitig glinstiger maritimer Lage
erreicht haben, Dazu gehéren die siidamerikanischen
Liander (Brasilien, Argentinien, Mexiko, Venezuela)
und auch Linder wie Nationalchina, Indien, Tiirkei

€¢) Vgl. G. S. Sturmey, Some Aspects of Ocean Line Eco-
nomics, in: Manchester Statistical Society, 1964, S. 12,

von Ulrich Weinstock

VEROUFFENTLICHUNGEN DES HAMBURGISCHEN WELT-WIRTSCHAFTS-ARCHIVS

REGIONALE WIRTSCHAFTSPOLITIK
IN FRANKREICH

Ein vorrangiges Thema der franzdsischen Wirtschafts- und Innenpolitik
ist seit 1955 die Regionalpolitik. In der Zwischenzeit haben sich die
regionalen Ziele und Konzeptionen mehrfach gewandelt. Der Reiz
dieser Gesamtdarstellung der franzésischen Regionalpolitik liegt darin,
daB die in Frankreich gemachten Erfahrungen mit der ,Reform in
Permanenz’ bericksichtigt wurden. Die Studie, in der bereits die
regionalpolitische Konzeption des V. Plans 1966-1970 verarbeitet
wurde, bietet somit umfangreiches Anschauungsmaterial fir die
Bestrebungen anderer Lénder auf diesem Gebiet.

344 Seiten, 1948, Oktav, Preis brosch. DM 34—
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usw, Das Bild dieser Gruppe ist uneinheitlich. Indien
hat z. B. einen Lohnkostenvorteil, der auBerdem durch
qualitativ hochwertiges Schiffsmaterial unterstiitzt
wird. Die slidamerikanischen L&nder haben dagegen
Lohnkostennachteile, da die Gewerkschaften in diesen
Lindern bestrebt sind, moéglichst viele ihrer Mitglie-
der zu beschéftigen. Aufgrund ihrer ungewdéhnlichen
Machtstellung konnen sie dieses Ziel durchsetzen, in-
dem sie die Reeder zwingen, mehr Arbeitskrdfte als
notwendig einzustellen. 7)

Die Kostenunterschiede zwischen den einzelnen Schifi-
fahrtslindern, die sich aus verschiedenen Arbeits-
kosten ergeben, werden in der Realitdat jedoch durch
den hohen Grad der internationalen Mobilitdt der
Arbeit in der Seeschiffahrt verringert. Lohnkosten-
unterschiede bleiben deshalb nur dann in voller Héhe
bestehen, wenn die nationalen Bemannungsrichtlinien
eine Beschiaftigung auslédndischer Arbeitskrifte ganz
oder zum Teil ausschlieBen.

DIE EINFLUSSFAKTOREN REPARATURKOSTEN ...

Reparaturkosten fallen regelméBig an, wenn Klassifi-
zierungs- oder Uberholungsarbeiten gemacht werden
miissen, kénnen aber auch unregelméBig auftreten
durch Betriebsstérungen oder Havarie. Die Hohe
dieses Kosteneinflufaktors wird durch die wirtschaft-
liche Abnutzung des Schiffsmaterials bestimmt, d. h.
durch den betriebsbedingten Verschlei und den tech-
nischen Fortschritt. Insofern héngt die Héhe der Repa-
raturkosten von dem Alter eines Schiffes ab.

Ein Vergleich des Altersaufbaus der Flotten der tradi-
tionellen und jungen Schiffahrtsnationen zeigt, dal
das Durchschnittsalter der Flotten der traditionellen
Schiffahrtsnationen zwischen 0 und 10 Jahren liegt;
das der Flotten der jungen Schiffahrtsnationen betrégt
dagegen 15 Jahre und mehr. Ausnahmen bilden nur
die israelische und indische Handelsflotte. Diese zeigen
eine &hnliche Altersstruktur wie die Flotten der tradi-
tionellen Schiffahrtsnationen.

Ein weiterer EinfluB auf die Reparaturkosten der See-
schiffahrt geht von der Arbeitsproduktivitdt aus, d. h.
im wesentlichen von der Qualifikation der Mannschaf-
ten. Die Arbeiter in den Entwicklungsldndern sind zum
groBten Teil schlecht geschult. Sie behandeln deshalb
die ihnen anvertrauten Kapitalgiiter unsachgemés,
was zu frithzeitigen VerschleiBerscheinungen und
hédufigen Reparaturen fiihrt.

Die hdufigen Reparaturen bei den Flotten der jungen
Schiffahrtsnationen wirken sich in zweifacher Weise
kostenerh6hend aus. Einmal miissen die Reparatur-
kosten direkt getragen werden und belasten so die

7) Vgl. Dieter Steinkroéger, Aufbau neuer Schiffahrtsindu-
strien in den Entwicklungsldndern, in: Jahrbuch des Schiffahrts-
wesens 1961, Hamburg 1961, S. 84. -
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Kostenrechnung, zum anderen ist wdhrend der Repa-
raturzeit das Schiff fiir die Reederei nicht einsatzfédhig.

... UND KAPITALKOSTEN

Die Héhe der Kapitalkosten 1dBt sich nicht exakt er-
mitteln, da gerade in diesem Bereich die Subventions-
maBnahmen des Staates die Realkostenverhdltnisse
besonders stark verzerren. Legt man jedoch die volks-
wirtschaftlichen Kapitalkosten zugrunde, so miiBten
diese in den Entwicklungsldndern aufgrund der Kapi-
talknappheit und der hohen Kapitalproduktivitat iiber
denen in den traditionellen Schiffahrtsnationen liegen.
Das wiirde fiir hohere Kapitalkosten in den Entwick-
lungsldndern sprechen.

Einschrédnkend muB jedoch festgestellt werden, daB es
nicht moéglich ist, von einem einheitlichen Zins zu
sprechen. Die Finanzierungsmittel, die zum Aufbau
einer nationalen Handelsflotte verwandt werden, feh-
len anderen Sektoren. Es besteht also insofern keine
echte Alternative bei der Verwendung der Investi-
tionsmittel.

MANGEL AN UNTERNEHMERISCHER ERFAHRUNG

Neben diesen genannten KosteneinfluBfaktoren spie-
len auch nicht quantifizierbare Faktoren fiir die Hohe
der Kosten eine Rolle, z. B. die Qualitat der Unter-
nehmensleitung und die UnternehmensgréBe. In der
Seeschiffahrt héngen die Erlose und Kosten sehr stark
von der Qualitdt der Unternehmensleitung ab, da das
Seefrachtgeschédft besonders risikobehaftet ist. Zur
Leitung eines Reedereibetriebes gehort deshalb eine
groBe unternehmerische Erfahrung. Hierin haben die
Schiffahrtskaufleute der traditionellen Schiffahrtsna-
tionen einen wesentlichen Vorteil gegeniiber den jun-
gen Schiffahrtsnationen. In den Entwicklungsldndern
sind es oft personelle Unzuldnglichkeiten, die dazu
fiihren, daB die Kosten hoher sind als in den traditio-
nellen Schiffahrtsldndern. In Lidndern, die bereits tiber
eine gewisse maritime Tradition verfiigen, gleichen
sich diese Unterschiede mit der Zeit langsam aus. Das
gilt allerdings nicht fiir Ldnder, deren Flotten starken
staatlichen Einfliissen ausgesetzt sind. Der staatliche
EinfluB verringert die Mobilitdt und Anpassungsfdhig-
keit des dispositiven Faktors. Beispielhaft dafiir sind
die Zustdnde bei den staatlichen stidamerikanischen
Reedereien. §)

Weiterhin hat die Gréfe der Reedereien einen wesent-
lichen EinfluB auf die Hohe der Grenzkosten, da die
Linienreedereien in der Regel sinkenden Grenzkosten
gegeniiberstehen. %)

8) Vgl. MiBwirtschaft in der brasilianischen Schiffahrt, in: Neue
Ziricher Zeitung, 25.5.1966, S.S5.

8) Vgl. Claudio Escarpenter, The Economics of International
Ocean Transport, The Cuban Case before 1958, Madison and
Milwaukee 1965, S. 61.
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Als Zwischenergebnis ist festzuhalten, daB von den
Entwicklungslandern zur Zeit kein Land einen kompa-
rativen Kostenvorteil gegeniiber den traditionellen
Schiffahrtsnationen besitzt. Zum Teil sind die Kosten-
strukturen dieser Ldnder ungtinstiger als die der tradi-
tionellen Schiffahrtsnationen. Die Reedereien in einem
grofen Teil der Entwicklungslander haben trotz star-
ker ladungslenkender MaBnahmen bisher keine be-
friedigende Erlos-Kosten-Relation erreichen kénnen.

Die schwache Stellung und die Kostennachteile der
Seeschiffahrtsbetriebe der Entwicklungslander lassen
sich zusammenfassend auf vier Faktoren zuriickfithren:

[0 Unwirtschaftliche Kombination der Faktoren auf-
grund des fehlenden technischen Wissens;

[0 Unterbesetzung des Managements, da die nétigen
Bildungsinvestitionen fehlen;

[0 Mangelhafte Kapitalausstattung der Betriebe und
geringe Qualitat des Schiffsmaterials;

[0 Unbefriedigendes Niveau der Arbeitskrifteschu-
lung. 19)

GERINGE WIRKUNG AUF DIE ZAHLUNGSBILANZ

Das Argument der Devisenersparnis durch den Aufbau
einer nationalen Handelsflotte ist Okonomisch nur
haltbar, wenn es in die Theorie der internationalen
Arbeitsteilung eingeordnet wird. Wenn ein Land einen
komparativen Kostenvorteil im Bereich der Seeschiff-
fahrt hat, so wird das Devisenargument iiberfliissig.
Liegt ein Kostenvorteil nicht vor, so ist unter den
Voraussetzungen der Theorie der komparativen Kosten
auch das Devisenargument falsch.!) Da jedoch die
Voraussetzungen, auf denen die reine Theorie auf-
baut, insbesondere die des Freihandels in der Realitat
nicht oder nur teilweise gegeben sind, kann es még-
lich sein, daB die Entwicklungsldnder gezwungen sind,
sich in der Produktion und dem Export auf Giiter zu
spezialisieren, bei denen sie keine Vorteile haben.
Diese Notwendigkeit ergibt sich immer dann, wenn in
den Bereichen, in denen sie Kostenvorteile haben, eine
Ausdehnung der Produktion wegen bestehender Han-
delshemmnisse unmdglich ist.

Die hochsten Zahlungsbilanzdefizite entstehen den
Entwicklungsldndern in der Verkehrsbilanz. Deshalb
versuchen sie durch den Aufbau einer eigenen Han-
delsflotte Seetransporte, die bisher von ausldndischen
Reedern durchgefithrt wurden, durch Transporte mit
eigenen Schiffen zu substituieren.

Uber die Héhe der erzielten Netto-Devisenersparnis
herrschen weitgehende Meinungsverschiedenheiten.
Nach einem Bericht des Economic Intelligence Unit
betrdgt der Netto-Devisentiberschuff der Entwicklungs-
linder 20—25 %o der Brutto-Frachteinnahmen. Die Ent-

10} Vgl. Hans Giinter Meissner, Das Entwicklungsgeschaft,
Berlin 1966, S. 17.

11) Vgl. Andreas Pre d 6 b1, Verkehrspolitik, Zweite, verbesserte
und erweiterte Auflage, Goéttingen 1964, S. 85.

WIRTSCHAFTSDIENST 1968/ VII

wicklungslénder selbst glauben dagegen, mit einem
Anteil von 405090 rechnen zu konnen. 12)

Wie hoch der Netto-DevisenzufluB tatsdchlich ist, hangt
wesentlich von dem Entwidklungsstand des einzelnen
Landes ab, d. h. inwieweit Vorleistungen des Schiff-
fahrtsbetriebes im Inland erstellt werden kénnen. Der
ZentralausschuB der franzésischen Reeder hat in einer
Studie iiber die Auswirkungen von Schiffahrtsinvesti-
tionen auf die Zahlungsbilanz festgestellt, daf in der
Linienschiffahrt einer entwickelten Volkswirtschaft der
Netto-Devisengewinn bei 50°o der Brutto-Frachtein-
nahmen liegt. Vorausgesetzt wird <dabei, daB das
Schiff im Inland gebaut, finanziert und versichert ist.
Fiir Entwicklungslander, die ihre Schiffe selbst bauen
und finanzieren, gelangt die gleiche Studie zu einem
Netto-Devisengewinn von anndhernd 409%.13) In

12) Vgl. Robert Federspiel, Gegensatz zwischen traditionel-
llen und jungen Schiffahrtsnationen, in: Seewirtschaft, Hamburg
966, S. 142.

13) Vgl. Auswirkungen maritimer Investitionen auf die Zahlungs-
bilanz, in: Hansa Nr. 6, 104 Jg. 1967, S. 434,
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einem Bericht der UNCTAD wird ein Netto-Devisen-
gewinn von 209 der Frachteinnahmen angenommen,
wenn die Schiffe im Ausland gebaut und finanziert
worden sind. 14) Da zur Zeit nur sehr wenige Entwick-
lungsldnder in der Lage sind, Schiffe auf eigenen
Werften zu bauen, kann dieser Prozentsatz als reali-
stisch gelten. Zusammenfassend ist also festzustellen,
daB die Devisenersparnis durch den Aufbau einer
nationalen Handelsflotte in Entwicklungsldndern rela-
tiv gering ist.

KEINE FORDERUNG DES WIRTSCHAFTLICHEN WACHSTUMS

Die Forderung des wirtschaftlichen Wachstums und
die Schaffung von Arbeitsplatzen sind die vordring-
lichen Ziele der Trdger der Wirtschaftspolitik in den
Entwicklungsldndern. Der Aufbau einer nationalen
Handelsflotte kann in zweifacher Weise einen EinfluB
auf das Wachstum ausiiben. Einmal gehen von der
Schiffbauinvestition und zum anderen von dem Betrieb
der Handelsflotte Wachstumsimpulse aus. Diese Wachs-
tumsimpulse finden unter anderem jhren Niederschlag
in vier Effekten:

[0 Der Einkommenseffekt, der durch die multiplika-
tive Wirkung der Schiffbauinvestitionen entsteht.

[] Der indirekte Beschiftigungseffekt, d. h. die zusétz-
lichen Arbeitsplitze, die durch die Schiffbauinvesti-
tionen geschaffen werden.

[0 Die Linkage-Effekte, die von der Linienschiffahrt
einmal als Riickwértskoppelungseffekte und zum an-
deren als Vorwirtskoppelungseffekte ausgehen kén-
nen.

[] Der Kapazititseffekt, der angibt, inwieweit durch
zusétzliche Investitionen zusétzliche Giiter produziert
werden koénnen.

Die Wirkungen der Einkommens-, Beschéftigungs- und
Linkage-Effekte sind in der Region am gréBten, in der
die Investition vorgenommen wird. Wenn die jungen
Schiffahrtsnationen ihre Handelsflotten auf ausldn-
dischen Werften bauen lassen, so kann in den Entwick-
lungsldndern kein zusétzlicher Einkommens-, Beschai-
tigungs- und Linkage-Effekt entstehen. Werden Second
Hand-Schiffe erworben, so sind die Effekte bereits zu
einem fritheren Zeitpunkt an dem Ort, wo die Schiffe
gebaut worden sind, entstanden.

Der weitaus gréBte Teil der Flotten der Entwicklungs-
lander ist auf Werften traditioneller Schiffbaunationen
gebaut worden. Die drei genannten Wachstumseffekte
haben also auf die entwickelten Volkswirtschaften
ausgestrahlt und nicht auf die Entwicklungslander.
Auch in Zukunft werden die jungen Schiffahrtsnationen
ihre Schiffe gréBtenteils im Ausland bauen miissen.
Nur in einigen Entwicklungsldndern existiert heute
schon eine nennenswerte Werftindustrie. Hier sind
vor allem Nationalchina, Israel, Indien, Brasilien und

14) Vgl. UNCTAD, TD 26, S. 89.
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Argentinien zu nennen. In diesen Landern wdire es
moglich, daB die Schiffbauinvestitionen in Zukunft im
Inland vorgenommen werden und daB dadurch die
genannten Wachstumseffekte sich auch im Inland aus-
breiten kdnnen.

Der Umfang des mit der Schiffbauinvestition verbun-
denen Kapazitatseffektes hangt von der Hoéhe des
Kapitalkoeffizienten in der Linienschiffahrt ab. Allge-
mein 188t sich sagen, daB der Kapazitdtseffekt um so
geringer sein wird, je héher der Kapitalkoeffizient ist,
da iberproportional viel Kapital eingesetzt werden
muB, um eine zusadtzliche Giiter- bzw. Leistungseinheit
zu produzieren. Fiir die Flotten der Entwicklungslan-
der wird ein Kapitalkoeffizient zwischen 5 und 7 als
realistisch angenommen. Damit liegt er iiber dem tradi-
tioneller Schiffahrtsnationen und gleichzeitig tiber dem
gesamtwirtschaftlichen Kapitalkoeffizienten. Deshalb
wird der mit der Schiffbauinvestition verbundene
Kapazitdtseffekt in den unterentwickelten L&ndern
auch relativ gering sein. 15)

KEIN NENNENSWERTER BESCHAFTIGUNGSEFFEXT

Neben dem indirekten Beschéftigungseffekt in den der
Seeschiffahrt vorgelagerten Unternehmen entsieht ein
direkter Beschiftigungseffekt durch den Betrieb einer
nationalen Handelsflotte. Aus den hohen Investitionen
pro neugeschaffenem Arbeitsplatz an Bord eines See-
schiffes ergibt sich, daB dieser direkte Beschédftigungs-
effekt jedoch sehr gering ist. In westeuropdischen Lan-
dern werden die Investitionen pro Arbeitsplatz mit
durchschnittlich 40000 $ angegeben. Fiir moderne
Massengutfrachter liegt dieser Betrag allerdings noch
weit héher. In den Entwicklungsldndern sind die Inve-
stitionen pro Arbeitsplatz nicht niedriger anzusetzen.

Weiterhin kann ein zusidtzlicher Beschiftigungseffekt
durch den Einsatz einer nationalen Handelsflotte in
der reinen Auslandsfahrt entstehen. In den meisten
Entwicklungslindern kommt dieser Effekt jedoch nicht
zur Entfaltung, da diese Lander ihr Schiffsmaterial fast
ausschlieBlich fiir den Transport des eigenen AuBen-
handels einsetzen.

Von dem Betrieb einer nationalen Handelsilotte gehen
auBerdem beschdftigungs- und wachstumsférdernde
Einfliisse auf andere mit der Seeschiffahrt verbundene
Unternehmen aus; dazu gehéren neben der Werft- und
Zulieferindustrie auch Schiffsmakler, Linienagenten,
Spediteure, Seeversicherer, Schiffshdndler, Reparatur-
werkstdtten und Schiffsausriister. Dabei handelt es
sich jedoch auch weitgehend um Gewerbebereiche, die
zum groBten Teil noch nicht von den Entwicklungs-
landern selbst, sondern von traditionellen Schiffahrts-
landern wahrgenommen werden, so daBl auch von
dieser Seite ein wachstumsfoérdernder, die Beschifti-
gung anregender Effekt nicht zu erwarten ist.

15) Vgl. UNCTAD, TD 26, S. 9.
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