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Nationale Handelsflotten — 
ausschließlich ein Prestigeobjekt?

Rolf Stuchtey, Hamburg ’)

Der Tonnagebestand der W elthandelsflotte hat seit 
dem  Ende des zweiten W eltkrieges erheblidi zu­

genommen. Die Gründe für diese Entwicklung liegen 
einmal in der Angebotslücke, die der Krieg qualitativ 
und quantitativ in die W elthandelsflotte gerissen hat, 
und zum anderen in der Zunahme des seewärtigen 
Handels, der eine Folge des steigenden W elthandels­
volumens ist.

Die Entwicklungsländer sind von den exogenen Kriegs­
einflüssen niciit wesentlich berührt worden, da sie zu 
der Zeit entw eder nodi über keine eigenen Flotten 
verfügten oder erst nach dem Krieg ihre Unabhängig­
keit erlangt haben. Trotzdem zeigen die Flotten der 
Entwicklungsländer in  den letzten zehn Jahren größere 
W achstumsraten als die der traditionellen Schiffahrts­
nationen. Der Anteil der Entwicklungsländer an der 
W elthandelsflotte betrug 1955 4,9 “/o, er stieg 1960 auf
5,2 Vo und machte 1965 bereits 7,5 Vo aus. Entsprechend 
sank der Anteil der Flotten der traditionellen Schiff­
fahrtsnationen an der W elthandelsflotte von 89,8 “/o 
im Jahre  1955 auf 84,9 Vo im Jahre 1965.==)

Dieser verstärkte Aufbau der nationalen Handelsflot­
ten ging mit einer zunehmend protektionistischen und 
diskriminierenden Schiffahrtspolitik der Entwicklungs­
länder einher. Die ökonomische W irkung solcher 
ladungslenkenden Maßnahmen ist mit den  quantita­
tiven Restriktionen in der Handelspolitik vergleichbar.

GRUNDE FÜR DEN AUFBAU

Von den Entwidilimgsländern werden insbesondere 
fünf Argum ente für die zunehmende Investitionstätig­
keit im Bereich der Seeschiffahrt genannt;
□  Aufbau einer Handelsflotte zur Verbesserung der 
Zahlungsbilanz j

□  Aufbau einer Handelsflotte als Countervailing 
Power gegen die monopolistischen Praktiken der 
Scfaiffahrtskonferenzen;
□  Aufbau einer Handelsflotte aus dem Trade-follows- 
Flag-Argmnent;
□  Aufbau einer Handelsflotte aus Autarkiegesichts­
punkten j
□  Aufbau einer Handelsflotte zur V erbesserung des 
Schiffsverkehrs mit Nachbarländern. ®)

Neben den genannten Gründen w ird häufig auch zur 
ökonomischen Rechtfertigung der Schiffahrtsinvesti­
tionen darauf hingewiesen, daß zwischen dem Anteil 
der Entwicklungsländer am seewärtigen Handel und 
ihrem A nteil an der W elthandelsflotte eine große 
Lücke klafft. )̂ Die Ergebnisse der internationalen 
A rbeitsteilung sprechen jedoch eindeutig gegen eine 
solche Begründung. W ie hoch der A nteil eines Landes 
oder einer Ländergruppe an der W elthandelsflotte ist, 
hängt letztlich von der internationalen W ettbewerbs­
fähigkeit der Handelsflotte ab, die wiedermn von den 
K ostenstrukturen der Seeschiffahrt beeinflußt wird.

Für eine ökonomische Beurteilung ist es deshalb not­
wendig zu untersuchen, ob die jungen Schiffahrts­
nationen bei der Erstellung von Schiffahrtsleistungen 
kom parative Kostenvorteile gegenüber den traditio­
nellen Schiffahrtsnationen haben. Aus der Stellung der 
Handelsflotten der Entwicklungsländer im internatio­
nalen W ettbewerb ergibt sich gleichzeitig der Einfluß 
einer solchen Flotte auf die Zahlungsbilanz.

Der Vergleich der Kostenstrukturen der Handelsflot­
ten einzelner Länder w ird dadurch vereinfacht, daß 
ein großer Teil der Kosteneinflußfaktoren der See­
schiffahrt keine oder nur unwesentliche Unterschiede

1) Eine ausfüh ilid ie  D arstellung zu dem Them a is t in der Reihe 
des D eutsdien Ü bersee-Institu ts, Problem e d e r W eltw irtsd iaft, her- 
ausgegeben von  A ndreas P r e d ö h l ,  e rsd iienen.
2) Die Zahlen w urden nach Lloyd 's R egister of Shipping, S tatistical 
Tables 1955, 1960 und 1965 berechnet. Die F lo tten  der Ostblock­
s taa ten  sind w egen der unterschiedlichen Problem atik nicht be ­
rücksichtigt w orden.

3) Vgl. U nited N ations Conference on  Trade and Developm ent, 
Im provem ent of the Invisib le  T rade of D eveloping C ountries, 
O cean Shipping and F reigh t R ates and  D eveloping Countries, 
G enf 1964, S. 72 f.
4) U nited N ations Conference on T rade and D evelopm ent, Estab­
lishm ent o r Expansion of M erchant M arines in D eveloping Coun­
tries , TD 26, G enf 1967, S. 2.
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aufweist. Große Unterschiede ergeben sich nur bei den 
Besatzungs-, Reparatur- und Kapitalkosten. Diese drei 
Kosteneinflußfaktoren müssen deshalb näher unter­
sucht w erden .')

DIE BEDEUTUNG DER ARBEITSKOSTEN

Entwidclungsländer mit sehr niedrigem Entwicklungs­
niveau und schlechter m aritimer Lage, wie beispiels­
weise Äthiopien, Persien, Sudan usv/., haben eindeutig 
Lohnkostennachteile gegenüber den traditionellen 
Schiffahrtsnationen, da ein großer Teil der Besatzun­
gen, insbesondere Decksoffiziere und Ingenieure, aus 
Seeleuten traditioneller Schiffahrtsnationen besteht. 
Die Anstellung ausländischer Seeleute ist aber nur 
möglich, wenn die Löhne einmal in harter W ähnm g 
($ oder £) gezahlt werden und zum anderen fühlbar 
über denen traditioneller Schiffahrtsnationen liegen. 
Bei den Mannschaften versucht man nach einer Über­
gangszeit z. T. inländische Arbeitskräfte einzusetzen.

Entwicklungsländer mit günstiger maritimer Lage und 
mit höherem Entwicklungsniveau, wie Pakistan, Burma, 
Ceylon, Indonesien, Philippinen usw., haben gegen­
über den traditionellen Schiffahrtsnationen einen ein­
deutigen Lohnkostenvorteil, der durch die geringere 
A rbeitsproduktivität zwar geschmälert, aber nicht voll 
aufgehoben wird. Dieser Lohnkostenvorteil w irkt sich 
um so stärker aus, je  leistungsfähiger das Schiffs­
m aterial ist. Nun verfügen aber gerade diese Länder 
über relativ altes und langsames Schiffsmaterial, so 
daß ein Teil des Lohnkostenvorteils w ieder verloren­
geht. Denn der Anteil der A rbeitskosten an den Ge­
samtkosten ist um so höher, je  langsam er ein Schiff 
ist und je  länger dadurch die Rundreisezeiten sind.®)

Schließlich gibt es noch eine Gruppe von Entwick­
lungsländern, die bereits ein relativ hohes Entwick­
lungsniveau bei gleichzeitig günstiger maritimer Lage 
erreicht haben. Dazu gehören die südamerikanischen 
Länder (Brasilien, Argentinien, Mexiko, Venezuela) 
und auch Länder wie Nationalchina, Indien, Türkei

5) Vgl. R. 0 .  R o b e r t s ,  Com parative Shipping and Shipbuild­
ing Costs, in : Economica, N r. 53-56, London 1947, S. 296.

6) Vgl. G. S. S t u r m e y ,  Some A spects of O cean Line Eco­
nomics, in: M anchester S ta tis tical Society, 1964, S. 12.

V E R Ö F F E N T L I C H U N G E N  DES H A M B U R G I S C H E N  W E L T - W I R T S C H A F T S - A R C H I V S

R E G I O N A L E  W I R T S C H A F T S P O L I T I K  
IN  F R A N K R E I C H
von Ulrich Weinstode

Ein vorrangiges Thema der französischen W irtschafts- und Innenpolitik  
ist seit 1955 die R egionalpolitik. In der Zwischenzeit haben sich die 
regionalen Z ie le und Konzeptionen mehrfach gewandelt. Der Reiz 
dieser Gesamtdarstellung der französischen R egiona lpo litik  lieg t darin, 
daß die  in Frankreich gemachten Erfahrungen m it der „Reform in 
Permanenz* berücksichtigt wurden. Die Studie, in der bereits die 
reg ionalpo litische Konzeption des V. Plans 1966-1970 verarbe ite t 
wurde, b ietet somit umfangreiches Anschauungsmaterial fü r die 
Bestrebungen anderer Länder au f diesem Gebiet.

344 Seiten, 1968, O ktav, Preis brosch. DM 34,—

V E R L A G  W E L T A R C H I V  G M B H H A M B U R G
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usw. Das Bild dieser Gruppe ist uneinheitlich. Indien 
hat 2 . B. einen Lohnkostenvorteil, der außerdem durch 
qualitativ hochwertiges Schiffsmaterial unterstützt 
wird. Die südamerikanischen Länder haben dagegen 
Lohnkostennachteile, da die Gewerkschaften in  diesen 
Länidern bestrebt sind, möglichst viele ihrer Mitglie­
der zu beschäftigen. Aufgrund ihrer ungewöhnlichen 
Machtstellung können sie dieses Ziel durchsetzen, in­
dem sie die Reeder zwingen, mehr A rbeitskräfte als 
notwendig einzustellen.'')

Die Kostenunterschiede zwischen den einzelnen Schiff­
fahrtsländern, die sich aus verschiedenen Arbeits­
kosten ergeben, werden in der Realität jedoch durch 
den hohen Grad der internationalen M obilität der 
A rbeit in der Seeschiffahrt verringert. Lohnkosten­
unterschiede bleiben deshalb nur dann in voller Höhe 
bestehen, wenn die nationalen Bemannungsrichtlinien 
eine Beschäftigung ausländischer Arbeitskräfte ganz 
oder zum Teil ausschließen.

DIE EIN FLU SSFA KTO REN  REPARATURKO STEN  . . .

Reparaturkosten fallen regelmäßig an, wenn Klassifi- 
zierungs- oder überholungsarbeiten gemacht werden 
müssen, können aber auch unregelmäßig auftreten 
durch Betriebsstörungen oder Havarie. Die Höhe 
dieses Kosteneinflußfaktors wird durch die wirtschaft­
liche Abnutzung des Schifismaterials bestimmt, d. h. 
durch den betriebsbedingten Verschleiß und den tech­
nischen Fortschritt. Insofern hängt die Höhe der Repa­
raturkosten von dem A lter eines Schiffes ab.

Ein Vergleich des Altersaufbaus der Flotten der tradi­
tionellen und jungen Schiffahrtsnationen zeigt, daß 
das Durchschnittsalter der Flotten der traditionellen 
Schiffahrtsnationen zwischen 0 und 10 Jahren liegt; 
das der Flotten der jungen Schiffahrtsnationen beträgt 
dagegen 15 Jahre und mehr. Ausnahmen bilden nur 
die israelische und indische Handelsflotte. Diese zeigen 
eine ähnliche A ltersstruktur w ie die Flotten der tradi­
tionellen Schiffahrtsnationen.

Ein w eiterer Einfluß auf die Reparaturkosten der See­
schiffahrt geht von der A rbeitsproduktivität aus, d. h. 
im wesentlichen von der Qualifikation der Mannschaf­
ten. Die A rbeiter in den Entwicklungsländern sind zum 
größten Teil schlecht geschult. Sie behandeln deshalb 
die ihnen anvertrauten Kapitalgüter unsachgemäß, 
was zu frühzeitigen Verschleißerscheinungen und 
häufigen Reparaturen führt.

Die häufigen Reparaturen bei den Flotten der jungen 
Schiffahrtsnationen w irken sich in zweifacher W eise 
kostenerhöhend aus. Einmal müssen die Reparatur­
kosten direkt getragen werden und belasten so die

Kostenrechnung, zum anderen ist während der Repa­
raturzeit das Schiff für die Reederei nicht einsatzfähig.

. . . UND KAPITALKO STEN

Die Höhe der Kapitalkosten läßt sich nicht exakt er­
mitteln, da gerade in diesem Bereich die Subventions- 
maßnahmen des Staates d ie  Realkostenverhältnisse 
besonders stark  verzerren. Legt man jedoch die volks­
wirtschaftlichen Kapitalkosten zugrunde, so müßten 
diese in den Entwicklungsländern aufgrund der Kapi­
talknappheit und der hohen K apitalproduktivität über 
denen in  den traditionellen Schiffahrtsnationen liegen. 
Das w ürde für höhere Kapitalkosten in den  Entwick­
lungsländern sprechen.

Einschränkend muß jedoch festgestellt werden, daß es 
nicht möglich ist, von einem einheitlichen Zins zu 
sprechen. Die Finanzierungsmittel, d ie zum Aufbau 
einer nationalen Handelsflotte verw andt werden, feh­
len anderen Sektoren. Es besteht also insofern keine 
echte A lternative bei der Verwendung der Investi­
tionsmittel.

M A N G EL AN  U N TERN EH M ERISCH ER ERFAH RU N G

Neben diesen genannten Kosteneinflußfaktoren spie­
len auch nicht quantifizierbare Faktoren für die Höhe 
der Kosten eine Rolle, z. B. die Q ualität der Unter­
nehm ensleitung und die Unternehmensgröße. In der 
Seeschiffahrt hängen die Erlöse und Kosten sehr stark 
von der Q ualität der Unternehmensleitung ab, da das 
Seefrachtgesdiäft besonders risikobehaftet ist. Zur 
Leitung eines Reedereibetriebes gehört deshalb eine 
große unternehmerische Erfahrung. Hierin haben die 
Schiffahrtskaufleute der traditionellen Schiffahrtsna­
tionen einen wesentlichen Vorteil gegenüber den jun­
gen Schiffahrtsnationen. In den Entwicklungsländern 
sind es oft personelle Unzulänglichkeiten, die dazu 
führen, daß die Kosten höher sind als in den traditio­
nellen Schiffahrtsländern. In Ländern, die bereits über 
eine gewisse maritime Tradition verfügen, gleichen 
sich diese Untersdiiede mit der Zeit langsam aus. Das 
gilt allerdings nicht für Länder, deren Flotten starken 
staatlichen Einflüssen ausgesetzt sind. Der staatliche 
Einfluß verringert die Mobilität und Anpassungsfähig­
keit des dispositiven Faktors. Beispielhaft dafür sind 
die Zustände bei den staatlichen südamerikanischen 
Reedereien.

W eiterhin hat die Größe der Reedereien einen wesent­
lichen Einfluß auf die Höhe der Grenzkosten, da die 
Linienreedereien in der Regel sinkenden Grenzkosten 
gegenüberstehen. ®)

7) Vgl. D ieter S t e i n k r ö g e r ,  A uibau neuer Sdiiffahrtsindu- 
s trien  in den Entwicklungsländern, in : Jah rbud i des Sdiifiahrts- 
w esens 1961, Hamburg 1961, S. 84.

8) Vgl, M ißw irtsd iaft in der b rasilian isd ien  Sdiiffahrt, in : Neue 
Zürid ier Zeitung, 25, 5. 1966, S, 5,
9) V gl. Claudio E s c a r p e n t e r ,  The Economics of In ternational 
O cean T ransport, The Cuban C ase before 1958, M adison and 
M ilw aukee 1965, S. 61.
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Als Zwischenergebnis ist festzubalten, daß von den 
Entwicklungsländern zur Zeit kein Land einen kompa­
rativen Kostenvorteil gegenüber den traditionellen 
Schiffahrtsnationen besitzt. Zum Teil sind die Kosten­
strukturen dieser Länder ungünstiger als die der tradi­
tionellen Schiffahrtsnationen. Die Reedereien in einem 
großen Teil der Entwicklungsländer ha:ben trotz star­
ker ladungslenkender Maßnahmen bisher keine be­
friedigende Erlös-Kosten-Relation erreichen können.

Die schwache Stellung und die Kostennachteile der 
Seeschiffahrtsbetriebe der Entwicklungsländer lassen 
sich zusammenfassend auf vier Faktoren zurüdcführen:
□  Unwirtschaftliche Kombination der Faktoren auf­
grund des fehlenden technischen W issens;
□  Unterbesetzung des Managements, da die nötigen 
Bildungsinvestitionen fehlen;
□  Mangelhafte Kapitalausstattung der Betriebe und 
geringe Q ualität des Schiffsmaterials;
□  Unbefriedigendes N iveau der Arbeitskräfteschu­
lung. “ )

wicklungsländer selbst glauben dagegen, mit einem 
A nteil von 40—50 ®/o rechnen zu können. *2)

W ie hoch der Netto-Devisenzufluß tatsächlich ist, hängt 
wesentlich von dem Entwicklungsstand des einzelnen 
Landes ab, d. h. inwieweit Vorleistungen des Schiff­
fahrtsbetriebes im Inland erstellt werden können. Der 
Zentralausschuß der französischen Reeder hat in einer 
Studie über die Auswirkungen von Schiffahrtsinvesti­
tionen auf die Zahlungsbilanz festgestellt, daß in der 
Linienschiffcihrt einer entwickelten Volkswirtschaft der 
Netto-Devisengewinn bei 50“/o der Brutto-Frachtein- 
nahmen liegt. Vorausgesetzt wird dabei, daß das 
Schiff im Inland gebaut, finanziert und versichert ist. 
Für Entwicklungsländer, die ihre Schiffe selbst bauen 
und finanzieren, gelangt die gleiche Studie zu einem 
Netto-Devisengewinn von annähernd 40 “/o. In

12) Vgl. Robert F e d e r s p i e l ,  G egensatz zw isdien trad itionel­
len und jungen Schiffahrtsnationen, in ; Seew irtsd iaft, Hamburg 
1966, S. 142.
13) Vgl. A usw irkungen m aritim er Investitionen  auf die Zahlungs­
bilanz, in: H ansa Nr. 6, 104 Jg . 1967, S. 434.

G E R IN G E  W IR K U N G  A U F D IE  ZA H LU N G SB ILA N Z

Das Argument der Devisenersparnis durch den Aufbau 
einer nationalen Handelsflotte ist ökonomisch nur 
haltbar, wenn es in die Theorie der internationalen 
Arbeitsteilung eingeordnet wird. W enn ein Land einen 
komparativen Kostenvorteil im Bereich der Seeschiff­
fahrt hat, so wird das Devisenargument überflüssig. 
Liegt ein Kostenvorteil nicht vor, so ist unter den 
Voraussetzungen der Theorie der kom parativen Kosten 
auch das Devisenargument falsch. “ ) Da jedoch die 
Voraussetzungen, auf denen die reine Theorie auf­
baut, insbesondere die des FreihanJdels in der Realität 
nicht oder nur teilweise gegeben sind, kann es mög­
lich sein, daß die Entwicklungsländer gezwungen sind, 
sich in der Produktion und dem Export auf, Güter zu 
spezialisieren, bei denen sie keine Vorteile haben. 
Diese Notwendigkeit ergibt sidi immer daim, wenn in 
den Bereichen, in denen sie Kostenvorteile haben, eine 
Ausdehnung der Produktion wegen bestehender Han­
delshemmnisse unmöglich ist.

Die höchsten Zahlungsbilanzdefizite entstehen den 
Entwicklungsländern in der Verkehrsbilanz. Deshalb 
versuchen sie durch den Aufbau einer eigenen Han­
delsflotte Seetransporte, die bisher von ausländischen 
Reedern durchgeführt wurden, durch Transporte mit 
eigenen Schiffen zu substituieren.

Uber die Höhe der erzielten Netto-Devisenersparnis 
herrschen weitgehende Meinungsverschiedenheiten. 
Nach einem Bericht des Economic Intelligence Unit 
beträgt der Netto-Devisenüberschuß der Entwicklungs­
länder 20—25 “/o der Brutto-Frachteinnahmen. Die Ent-

10) Vgl. Hans G ünter M e i s s n e r ,  Das Entwicklungsgesdiäft, 
Berlin 1966, S. 17.
11) Vgl. A ndreas P r e d ö h l ,  V erkehrspolitik , Zweite, verbesserte  
und erw eiterte  A uflage, G öttingen 1964, S. 85.

EUROPA 
VERKEHR

European Transport ■ Transports Européens

Fachzeitschrift fü r den gesam ten Verkehr

Erscheint als internationales 
O rgan m it Zusammenfas­
sungen in französischer, 
englischer, italienischer, spa­
nischer, schwedischer und 
russischer Sprache.
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träger und Verkehrsnutzer 
gleichermaßen.

International anerkannte 
Fachleute schreiben über 
Verkehrs-, Transport- und 
Umschlagtechnik, ebenso 
ober oucn über Planung und 
Bau moderner Verkehrsan­
lagen.

EUROPA VERKEHR ist daher zugleich ein vor­
züglicher W erbeträger für a lle  Bereiche de* 
Verkehrs- und Transportwesens.

Otto Elsner Verlagsgeseilschaft 
61 Darmstadt
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einem Beridit der UNCTAD wird ein Netto-Devisen- 
gewinn von 20 Vo der Fraditelnnahm en angenommen, 
wenn die Sdiiffe im Ausland gebaut und finanziert 
worden sind. Da zur Zeit nur sehr wenige Entwidc­
lungsländer in der Lage sind, Sdiiffe auf eigenen 
W erften zu bauen, kann dieser Prozentsatz als reali- 
stisdi gelten. Zusammenfassend ist also festzustellen, 
daß die Devisenersparnis durdi den Aufbau einer 
nationalen Handelsflotte in Entwicklungsländern rela­
tiv gering ist.

KEIN E FO RD ERU N G  DES W IRTSC H A FTLICH EN  W ACHSTUM S

Die Förderung des wirtschaftlichen Wachstums und 
die Schaffung von Arbeitsplätzen sind die vordring­
lichen Ziele der Träger der W irtschaftspolitik in den 
Entwicklungsländern. Der Aufbau einer nationalen 
Handelsflotte kann in zweifacher W eise einen Einfluß 
auf das Wachstum ausüben. Einmal gehen von der 
Schiffbauinvestition und zum anderen von dem Betrieb 
der Handelsflotte Wachstumsimpulse aus. Diese Wachs­
tumsimpulse finden unter anderem ihren Niederschlag 
in vier Effekten:
□  Der Einkommenseffekt, der durch die multiplika­
tive W irkung der Schiffbauinvestitionen entsteht.
□  Der indirekte Beschäftigungseffekt, d. h. die zusätz­
lichen Arbeitsplätze, die durch die Schiffbauinvesti- 
tionen geschaffen werden.
□  Die Linkage-Effekte, die von der Linienschiffahrt 
einmal als Rückwärtskoppelungseffekte und zum an­
deren als Vorwärtskoppelungseffekte ausgehen kön­
nen.
□  Der Kapazitätseffekt, der angibt, inwieweit durch 
zusätzliche Investitionen zusätzliche Güter produziert 
werden können.

Die W irkungen der Einkommens-, Beschäftigungs- und 
Linkage-Effekte sind in der Region am größten, in der 
die Investition vorgenommen wird. W enn die jungen 
Schiffahrtsnationen ihre Handelsflotten auf auslän­
dischen W erften bauen lassen, so kann in den Entwick­
lungsländern kein zusätzlicher Einkommens-, Beschäf- 
tigungs- und Linkage-Effekt entstehen. W erden Second 
Hand-Schiffe erworben, so sind die Effekte bereits zu 
einem früheren Zeitpunkt an dem Ort, wo die Schiffe 
gebaut worden sind, entstanden.

Der weitaus größte Teil der Flotten der Entwicklungs­
länder ist auf W erften traditioneller Schiffbaunationen 
gebaut worden. Die drei genannten Wachstumseffekte 
haben also auf die entwickelten Volkswirtschaften 
ausgestrahlt und nicht auf die Entwicklungsländer. 
Auch in Zukunft werden die jungen Schiffahrtsnationen 
ihre Schiffe größtenteils im Ausland bauen müssen. 
Nur in einigen Entwicklungsländern existiert heute 
schon eine nennenswerte W erftindustrie. H ier sind 
vor allem Nationalchina, Israel, Indien, Brasilien und

Argentinien zu nennen. In diesen Läridem w äre es 
möglich, daß die Schiffbauinvestitionen in Zukunft im 
Inland vorgenommen werden und daß dadurch die 
genannten W achstumseffekte sich auch im Inland aus­
breiten können.

Der Umfang des mit der Schiffbauinvestition verbun­
denen Kapazitätseffektes hängt von der Höhe des 
Kapitalkoeffizienten in der Linienschiffahrt ab. A llge­
mein läßt sich sagen, daß der Kapazitätseffekt um so 
geringer sein wird, je  höher der Kapitalkoeffizient ist, 
da überproportional viel Kapital eingesetzt werden 
muß, um eine zusätzliche Güter- bzw. Leistungseinheit 
zu produzieren. Für die Flotten der Entwicklungslän­
der wird ein Kapitalkoeffizient zwischen 5 und 7 als 
realistisch angenommen. Damit liegt er über dem trad i­
tioneller Schiffahrtsnationen und gleichzeitig über dem 
gesamtwirtschaftlichen Kapitalkoeffizienten. Deshalb 
wird der mit der Schiffbauinvestition verbundene 
Kapazitätseffekt in den unterentw ickelten Ländern 
auch relativ  gering sein, i®)

KEIN  N EN N EN SW ERTER  B ESC H Ä FT IG U N G SEFFEKT

Neben dem indirekten Beschäftigungseffekt in den der 
Seeschiffahrt vorgelagerten Unternehmen entsteht ein 
direkter Beschäftigungseffekt durch den Betrieb einer 
nationalen Handelsflotte. Aus den hohen Investitionen 
pro neugeschaffenem Arbeitsplatz an Bord eines See­
schiffes ergibt sich, daß dieser d irekte Beschäftigungs­
effekt jedoch sehr gering ist. In westeuropäischen Län­
dern werden die Investitionen pro Arbeitsplatz mit 
durchschnittlich 40 000 $ angegeben. Für moderne 
Massengutfrachter liegt dieser Betrag allerdings noch 
weit höher. In den Entwicklungsländern sind die Inve­
stitionen pro Arbeitsplatz nicht niedriger anzusetzen.

W eiterhin kann ein zusätzlicher Beschäftigungseffekt 
durch den Einsatz einer nationalen Handelsflotte in 
der reinen Auslandsfahrt entstehen. In den meisten 
Entwicklungsländern kommt dieser Effekt jedoch nicht 
zur Entfaltung, da diese Länder ihr Schiffsmaterial fast 
ausschließlich für den Transport des eigenen Außen­
handels einsetzen.

Von dem Betrieb einer nationalen Handelsflotte gehen 
außerdem beschäftigungs- und wachstumsfördernde 
Einflüsse auf andere mit der Seeschiffahrt verbundene 
Unternehmen aus; dazu gehören neben der W erft-und 
Zulieferindustrie auch Schiffsmakler, Linienagenten, 
Spediteure, Seeversicherer, Schiffshändler, Reparatur­
werkstätten und Schiffsausrüster. Dabei handelt es 
sich jedoch auch weitgehend um Gewerbebereiche, die 
zum größten Teil noch nicht von den Entwicklungs­
ländern selbst, sondern von traditionellen Schiffahrts­
ländern wahrgenommen werden, so daß auch von 
dieser Seite ein wachstumsfördernder, die Beschäfti­
gung anregender Effekt nicht zu erw arten ist.

14) Vgl. UNCTAD, TD 26, S, 89,
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15) Vgl. UNCTAD, TD 26, S, 9,

WIRTSCHAFTSDIENST 1968/VII


