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5,346 Mill. t ausgehende Ladung) hatte er bei weitem
noch nicht die Grenze der Tonnageumschlagskapazitit
der Héafen erreicht. Die vorstehende Tabelle gibt die
Verdnderungen des Seegiiterverkehrs seit der Vor-
kriegszeit wieder, wobei zu beriicksichtigen ist, da8
in verschiedenen Posten Besatzungsgut enthalten ist.
Der Seegiiterumschlag hat nicht nur mengenmiBig
stark abgenommen, gerade in struktureller Hinsicht
wirkt sich die Abnahme besonders nachteilig fiir
Bremen aus wie beispielsweise die starke Abnahme
der Holz- und Holzwaren-Ein- und -Ausfuhr.

Der Binnenschiffs-Gliterverkehr zeigt gegeniiber der
Vorkriegszeit folgendes Bild (in 1000 t):

Giiterumschlag der Binnenschiffahrt
in den bremischen Hifen

{Monatsdurchschnitt)

Ankommende Giiter Abgehende Giiter
Jahr 1000 t 1936 = 100 1000 t 936 = 100
1936 209,4 100 47,4 100
1938 243,7 116 78,5 166
1946 50,4 24 285 60
1947 88,5 42 66,4 i40
1948 154,9 74 131,0 276
1949 165,5 79 125,6 265
1950 182,5 87 76,9 162
WERFTEN

In den bremischen Héafen haben die folgenden Werf-
_ ten jhre Standorte:

AG. Weser mit dem Werk Bremen in Bremen und dem

Werk Seebeck in Bremerhaven — die Atlas-Werke —

Bremer Vulkan in Bremen-Vegesack (das Werk hat

sieben Neubauhelgen, zwei Slips von 164 m Linge
und 8 m Breite, ein Schwimmdock mit 5000 t Trag-
fahigkeit), die Rickmers Werft in Bremerhaven — die
F. Schichau AG., Bremerhaven — die Schiffbau-Ge-

Moblloel und Gargoyle Schmiermittel
| haben Weltruf

DEUTSCHE VACUUM OEL AKTIENGESELLSCHAFT -

HAMBURG

sellschaft Unterweser AG. — Max Sieghold. Im letzten
Vorkriegsjahr lieferten diese Werften, mit Ausnahme
der Schichau-Werft, 132500 BRT an Neubauten ab,
was einem Drittel der deutschen Vorkriegs-Neubauten
entsprach.

HEIMATFLOTTE

Die bremische Heimatflotte umfafite bei Ausbruch des
zweiten Weltkrieges etwa 1,4 Mill. BRT. Unter ihren
Einheiten befanden sich die gré8ten und schnellsten
deutschen Fahrgastschiffe, das gréBte deutsche fahr-
gast-kombinierte Schiff und der gréB8te Teil der schnel-
len deutschen gliterbeférdernden Seeschiffe. Die
schnellen Schiffe des NDL fiihrten in den meisten
deutschen Ubersee-Relationen. Der Tonnageausweis
der bremischen Heimatflotte der Auslandsfahrt des
Jahres 1937 sah folgendermaBen aus:

. NT kS
Kategorie P10 RT | tn 1000t th 1000 cben
Insgesamt 1173 679 1241 19013
davon: ) ) )

Fahrgasttonnage 148 62 -
fahrgastkombin. Tonnage 122 68 48 67
giiterbeférdernde Tonnage 903 549 1193 1846

1) Nettotragfahigkeit; ®) Laderdume.

An Bord der in der Auslandsfahrt stehenden bremi-
schen Schiffe fuhren im Durchschnitt des Jahres 1937
11 705 Personen.

Betrug der Anteil der bremischen Flotte vor Ausbruch
des zweiten Weltkrieges etwa 32°% der deutschen
Handelstonnage, so machte der Tonnageanteil an der
des Bundes Anfang 1951 etwa 16 %o aus. Erst etwa
10 %o der bremischen Heimatflotte der Vorkriegszeit
fahren heute unter der bremischen Landesflagge. So-
lange ihr Umfang und Zustand nicht wesentlich ver-
mehrt bzw. verbessert worden ist, wird die Bremer
Wirtschaft nicht gesunden kdnnen.

Probleme der westdeutschen Werftindustrie

Von unserem Sachbearbeiter

Deutschlaud verfligte von jeher iiber eine aufer-
ordentlich leistungsfdhige Werftindustrie, Der
deutsche Seeschiffbau stand vor dem letzten Kriege
nach GroBbritannien an zweiter Stelle unter den Welt-
schiffbauldndern und ist nur zeitweilig von Schweden
dberfliigelt worden. Die deutsche Werftkapazitdt be-
zifferte sich vor 1939 auf etwa 500 000 BRT jdhrlich.
Kriegsschdden und Demontagen haben die Leistungs-
fahigkeit der Werften im westdeutschen Bundesgebiet
stark herabgemindert, sie wird gegenwdrtig bei Zu-
grundelegung giinstigster Begleitumstinde auf etwa
350000 BRT veranschlagt gegeniiber rd. 120000 BRT

Anfang 1950. Besonders hart wurden Seeschiffswerften
in Kiel, Hamburg (mit Ausnahme der Deutschen Werft
in Finkenwérder) und Emden von Bombenschdden be-
troffen. Dies gilt vor allem fiir Blohm & Vo8 in Ham-
burg, den Betrieb Reiherstieg der Deutschen Werft in
Hamburg, H. C. Stiilcken & Sohn in Hamburg, Fried-
rich Krupp Germaniawerft in Kiel, Howaldtswerke AG.
in Kiel und Nordseewerke Emden GmbH. Fast alle
iibrigen Werftbetriebe erlitten zumindest kleinece
Schidden. Von der alliierten Demontagepolitik wurden
vor allem betroffen: Blohm & Vo8 in Hamburg, das
Werk Reiherstieg der Deutschen Werft AG. in Ham-
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burg, die Deutsche Werke Kiel AG,, die Friedrich
Krupp Germaniawerft AG. und das Deutsche Schiffs-
und Maschinenbau-Werk Weser in Bremen. Bestehen
blieben u. a. die Flensburger Schiffbau- Gesellschaft,
die Liibecker Flenderwerke, die Liitbecker Maschinen-
bau-Gesellschaft, die Howalditswerke AG. Kiel und
Hamburg, die Deutsche Werft AG., Hamburg, H. C.
Stiilcken & Sohn, Hamburg, der Bremer Vulkan, das
Werk Seebeck der AG. Weser, die Nordseewerke
Emden und weitere mittlere Seeschiffswerften.

ZAGHAFTE ANFANGE

Nach Kriegsende war den deutschen Werften zu-
ndchst jede Bautédtigkeit untersagt. Bescheidene Még-
lichkeiten erdffnete die Direktive 37 des Kontroll-
rats vom 26. Sept. 1946, doch wirkte sich die finan-
zielle Notlage der Reedereien &uBerst hemmend auf
die Neubautdtigkeit aus. Aus dem gleichen Grunde
konnten dringend notwendige Reparaturarbeiten oft
nicht durchgefiithrt werden. Ausbesserungsarbeiten an
deutschen und ausléndischen Schiffen bedurften je-
weils einer besonderen ‘Genehmigung durch die Be-
satzungsméchte. Die Mehrheit der Werften war da-
her in der ersten Nachkriegszeit gezwungen, sich
teilweise auf betriebsfremde Tatigkeit umzustellen,
wie Verschrottungsarbeiten, Instandsetzung von
Eisenbahnwaggons, Fahrzeugen usw., um die schwie-
rigsten Zeiten zu iiberbriicken und wenigstens eine
Mindestzahl von qualifizierten Fachkrdften halten zu
kénnen. : :
Im August 1947 wurde erstmalig die Frage des Wie-
deraufbaus der deutschen Fischdampferflotte ange-
schnitten. Es wurden damals im ganzen 100 Fisch-
dampfer bewilligt, davon 34 mit 400 BRT und 66 mit
350 BRT. Wihrend das Bauprogramm der 34 400-BRT-
Schiffe vollstdndig durchgefiihrt wurde, sind die klei-
nen 350-BRT-Schiffe aus Rentabilititsgriinden nicht in
Auftrag gegeben worden. Als das Washingtoner Ab-
kommen vom April 1949, das den Bau von Fisch-
dampfern bis zu 650 BRT vorsah, bekannt wurde,
glaubte man, die VergréBerung der Fischdampferflotte
weiter vorantreiben zu kénnen, doch zégerte sich die
Klarung der mit diesen Neubauten zusammenhdngen-
den Fragen so lange hinaus, bis das Petersberger Ab-
kommen veréffentlicht wurde. Heute spielen Fisch-
dampfer im Bauprogramm der westdeutschen See-
schiffswerften keine Rolle mehr. ]

Die Fischkutterflotte hatte bereits vor einem Jahr den
Stand der Vorkriegszeit wieder erreicht, so da am
Neubau dieses Typs, bei dem es sich um Objekte im
Werte von etwa 130 bis 200000 DM handelte, eben-
falls kein Interesse mehr besteht. Die s. Zt. geneh-
migten rd. 30 Kiistendampfer bis zu 1500 BRT sind
sdmtlich im Laufe des Jahres 1950 fertiggestellt wor-
den. Die Genehmigungen fiir Kistenmotorschiffe
sahen eine Langenbeschrinkung auf 110 Fuf (33,48 m)
vor. Obwohl der Bau dieser Schiffe mnicht sonderlich
attraktiv schien, sind etwa 75 genehmigt worden.
Diese Kiistenmotorschiffe sind zum gréSten Teil im
Laufe ‘des vergangenen Jahres abgeliefert worden.
Teilweise kamen Neubestellungen dazu, so dal einige
‘Werften noch heute mit dem Bau solcher Schiffe be-
schaftigt sind. Das Petersberger Abkommen hatte die
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Frage auftauchen lassen, ob es sich lberhaupt noch
rentiere, den Bau dieser kleinen Motorschiffe in der
bisher gestatteten GréfSe zu vollenden oder ob man
sie um einige Meter verlédngert fertigstellen sollte, um
ihre Rentabilitdt zu steigern.

Fiir Reparationsrechnung sind auf westdeutschen See-
schiffswerften in der Nachkriegszeit lediglich Schiffe
fertiggestellt worden, die sich bereits in irgendeinem
Zustand der Bauvorbereitung befanden. Es handelte
sich also hierbei nicht um Neubauten, sondern um
die Fortentwicklung bereits begonnener Schiffsbauten
fiir deutsche Rechnung. Diese Reparationsauftriage ge-
héren heute der Vergangenheit an,

Die erteilte Genehmigung mancher Schiffsneubauten
konnte von den Reedern nicht ausgenutzt werden. Bei
den kleineren Kiistenmotorschiffen waren dafiir in
erster Linie Finanzierungsschwierigkeiten verantwort-
lich, bei den 1500-BRT-Schiffen jedoch auch Uber-
legungen, ob bei dem hohen Zinsendienst ein solches
Objekt {iberhaupt rentabel betrieben werden kann.
Nach dem Bekanntwerden des. Petersberger Abkom-
mens hatten manche Reeder auch von einem geneh-
migten und geplanten Neubau Abstand genommen,
weil sie es fiir vorteilhafter hielten, sich fiir einen
durch das Abkommen erlaubten groBeren Schiffstyp
zu entscheiden. :

NACH DEM PETERSBERGER ABKOMMEN

Nach dem Abschlufl des Petersberger Abkommens, das
den Bau von Hochseefrachtschiffen bis zu 7200 BRT
mit Geschwindigkeiten von bis zu 12 Seemeilen zu-
lieB, hat die westdeutsche Handelsflotte einen be-
merkenswerten Tonnagezuwachs zu verzeichnen ge-
habt. Es handelte sich jedoch hierbei um Schiffstypen,
die zwar in der Trampfahrt erfolgreich eingesetzt wer-
den konnten, dagegen fiir die Linienfahrt, auf der be-
kanntlich vor dem Kriege das Schwergewicht der
deutschen Seeschiffahrt lag, nicht in Frage kommen.
Von den im Petersberger Abkommen vorgesehenen
sechs Spezialschiffen wurden fiinf auf deutschen Werf-
ten in "Auftrag gegeben, wéhrend als sechstes ein
norwegisches Kiihlschiff angekauft wurde, das nun-
mehr unter deutscher Flagge féhrt. Insgesamt wurden
im vergangenen Jahre von westdeutschen Werften
115 Schiffe mit 100800 BRT fertiggestellt, davon
49 Frachtschiffe mit 81 800 BRT und 66 Kiistenschiffe
mit 18900 BRT. Die durchschnittliche GréB8e der ab-
gelieferten Frachtschiffe lag bei 1670 BRT und fiir
Kiistenfahrzeuge bei 209 BRT. Von der Gesamtzahl
entfielen 39 auf Schleswig-Holstein, 27 auf Hamburg,
19 auf Bremen, 29 auf Niedersachsen und 1 auf Nord-
rhein-Westfalen. Am 1. Januar 1951 lagen 61 Fracht-
schiffe mit 158 900' BRT, ein Tanker mit 1750 BRT und
28 Kiistenmotorschiffe mit 8200 BRT, insgesamt
90 Schiffe mit 168850 BRT auf Kiel bzw. befanden
sich in der Ausriistung. Im Auslande wurden 1950 von
deutschen Reedern 118 Schiffe mit 397 474 BRT er-
worben, Wenn auch diese Bauleistung ganz erheblich
tiber der Produktion von 1949 von rd. 17000 BRT
(einschl. Fischdampfern) lag, so bleibt sie doch noch
bedeutend hinter dem Friedensniveau (rd. 450 000 BRT
fiir Gesamtdeutschland) zuriick. Immerhin konnte
Westdeutschland im vergangenen Jahre unter den



Schiffbauldndern der Welt die siebente Stelle er-
reichen, wéhrend es heute bereits wieder an fiinfter
Stelle steht. :

Durch die Verkiindung des Gesetzes Nr. 24 der Hohen
Kommission und seiner 7. Durchfiihrungsverordnung,
die am 1, Juli 1950 in Kraft trat, wurde die Genehmi-
gungspflicht fiir den Bau von Schiffen in ausldndischem
Auftrag aufgehoben. Diese Erleichterung erstreckte
sich jedoch nur auf solche Schiffe, deren Herstellung
nach dem Washingtoner und dem Petersberger Ab-
kommen erlaubt war. Sie war insofern von proble-
matischem Wert, als die internationale Schiffahrt an
langsamen Schiffen wie die westdeutschen Werften
sie bislang nur bauen durften, kein allzugrofies Inter-
esse hat. Lebhaft begrifit wurde daher von der west-
deutschen Werftindustrie die von den AuBSenministern
der drei Westméchte am 20. September 1950 in New
York angekiindigte Freigabe des westdeutschen -Ex-
portschiffbaus. In Bremer Schiffahrtskreisen schétzte
man damals die zu erwartenden Schiffsexporte auf
wertméBig mindestens 25 Mill. Dollar jahrlich. Die
heute tatsédchlich vorliegenden Exportauftrige liegen
bereits weit ber dieser Zahl.

GEGENWARTIGES BAUPROGRAMM

Die Anfang April ds. Js. verkiindete allgemeine Frei-
gabe des westdeutschen Schiffbaus bedeutete einen
markanten Wendepunkt in der Nachkriegsgeschichte
der westdeutschen Werftindustrie. Sie gipfelt in der
Tatsache, daB die bisher fiir den Schiffbau bestehen-
den Einéngungen grundsétzlich aufgehoben wurden
mit der alleinigen Bedingung, daB nur solche Schiffe
gebaut werden diirfen, die in keiner Weise eine mili-
tarische  Verwendung zulassen. Die totale Freigabe
des Schiffbaus erfolgte zu einem Zeitpunkt, an dem
der westdeutsche Bestand an kleinen und langsamen
Schiffen, wie sie in dem bisherigen Petersberger Rah-
men gebaut werden durften, einschliefilich der noch
im Bau befindlichen Einheiten im wesentlichen als
gedeckt angesehen werden konnte, so daB sich nur
noch wenige Reeder dazu -entschlossen, weitere
Schiffe dieser Art in Auftrag zu geben. Nach bis-
herigen * Mitteilungen sind daraufhin insgesamt
28 schnelle Frachtschiffe in Auftrag gegeben worden,
deren Bau fast ausschlieflich im Rahmen des rd.
200000 BRT wumfassenden Uberseelinienprogramms
1951/52 erfolgen soll. Es handelt sich hierbei um
8—10000 Tonner mit einer Geschwindigkeit von
durchschnittlich 16 Seemeilen, die sich sowohl fiir die
Linienfrachtfahrt wie fir die schnelle Trampfahrt
eignen. An dem Neubauprogramm sind die beiden
fiihrenden deutschen Reedereien Hamburg Amerika-
Linie und Norddeutscher Lloyd mit je 7 16-Knoten-
schiffen beteiligt. Die Hapag hat 4 schnelle Turbinen-
frachtschiffe zu je 10000 t Tragfdhigkeit und 3 schnelle
Motorfrachtschiffe zu je 8000 t Tragfdhigkeit in Auf-
trag gegeben, und zwar 2 Turbinenschiffe bei der
Deutschen Werft, Hamburg-Finkenwérder, und je 1
bei den Howaldiswerken in Hamburg und den Flen-
derwerken in Liibeck. Die drei 8000-Tonner werden
vom Bremer Vulkan gebaut. Der Norddeutsche Lloyd
188t zwei schnelle Turbinenfrachtschiffe zu je 10000 t
Tragfahigkeit von den Howaldtswerken in Hamburg

und je eins von der Deutschen Werft in Hamburg-
Finkenwérder und von den Flenderwerken in Libeck
bauen. Die Deutschen Afrika-Linien sind mit zwei
Motorfrachtschiffen zu je 8000 t Tragfihigkeit und
15 Seemeilen Geschwindigkeit am Neubauprogramm
beteiligt. Die Hamburg-Stid soll beabsichtigen, drei

Motorfrachtschiffe zu je 7500 t Tragfdhigkeit bei den

Howaldtswerken in Hamburg in Auftrag zu geben.
Weitere Auftrége schneller Schiffe 'wurden verschie-
denen Werften von der Deutschen Dampfschiffahrts-
Gesellschaft ,Hansa’ in Bremen, der Horn-Reederei
in Hamburg, der Reederei Rob. M. Sloman jr. in Ham-
burg, der Flensburger Dampfercompagnie, Harald
Schuldt & Co. in Hamburg, der Reeder-Union in Kiel,
der Brenntag, der Transocean-Schiffahrts-GmbH und
der Kohlen Import & Poseidon ‘Schiffahrt AG. erteilt.
Neben diesen Neubauauftrdgen laufen die alten Pro-
gramme weiter, namlich ein Teil des Bauprogramms
1950/51 und ein Teil des Bauprogramms 1951/52, das
Schiffe umfaBt, deren GriBe und Geschwindigkeit sich
im Rahmen der bisherigen Méglichkeiten halten. Der
gegenwdrtige Stand der Schiffbavauftrage auf deut-
schen Seeschiffwerften stellt sich roh geschétzt auf
itber 500 000 BRT, wovon ein erheblicher Teil auf Aus-
landsauftrdge entfdllt. Der Bau von groBen Passagier-
schiffen, der jetzt theoretisch moglich ist, ist solange
nicht akut, als man noch die Sorge um den Wieder-
aufbau der Frachtdampfertonnage hat. Die westdeut-
sche Seeschifftonnage stellte sich am 1. April 1951
auf 663000 BRT (Schiffe ab 300 BRT ohne Insel- und
Féhrdeverkehr, Spezialfahrzeuge, Leichter, Schlepper
und Kiistenmotorschiffe).

FINANZIERUNGSPROBLEME

Von entscheidender Bedeutung fiir die Durchfiihrung
der neuen Schiffbauprogramme ist die Finanzierungs-
frage. Der Kreditbedarf der Reedereien, die durch die
Kriegs- und Nachkriegsentwicklung ijhrer Mittel ent-
blést worden sind, ist sehr erheblich. Die Bundes-
regierung und die L&nder, insbesondere die Kiisten-
ldnder, sind nach wie vor bemiiht, im Rahmen ihrer
finanziellen Moglichkeitenr Mittel fiir den Schiffbau
bereitzustellen. Das im Sommer 1950 herausgekom-
mene Gesetz tiber Darlehen zum Bau und Erwerb von
Handelsschiffen hat die Grundlage fiir eine Finanz-
beihilfe des Bundes geschaffen, die sich fiir das Haus-
haltsjahr 1950 auf 100 Mill. DM bezifferte. Es ist un-
bedingt anzuerkennen, daB von den Kiistenldndern,
vor allem von Hamburg und Schleswig-Holstein, aber
auch von Bremen und Niedersachsen mancherlei An-
strengungen gemacht worden sind, um die bisherigen
Schiffsneubauten 2zu' ermoéglichen. Vom Hamburger
Staat und der Hamburgischen Landesbank zusammen
wurden beispielsweise den Reedereien in der Nach-
kriegszeit Schiffbaukredite in Héhe von 172 Mill. DM
kurz- und langfristig zur Verfligung gestellt, womit
folgende Objekte gebaut, erworben, in Auftrag gege-.
ben oder instandgesetzt wurden: 10 Potsdamschiffe
(unter 1500 BRT) = 14 580 BRT, 2 Uberseeschiffe (unter
7200 BRT) = 10000 BRT, 22 GroBschiffsreparaturen
(Wiederinstandsetzungen) = 48220 BRT, 33 Kiisten-
motorschiffe = 9480 BRT, 15 Fischdampfer = 7150 BRT,
28 Uberseeschiffe {Bonmer Programm) = 84 000 BRT,
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14 Uberseeschiffe (AnschluBprogramm) = 32000 BRT
und 8 Ankdufe = 14 500 BRT, insgesamt 220 330 BRT.
Entgegen vielfach gehegten Erwartungen stellte das
Schiffahrts-Wiederaufbaugesetz kein Rahmengesetz

fiir eine Gesamtfinanzierung des deutschen Schiffbaus -

dar, Von der ECA wurden 85 Mill. DM zur Finan-
zierung des Baus von Kiistenschiffen bis zu 2700 BRT
bereitgestellt, wahrend Gegenwertmittel fiir den See-
schiffbau nicht freigegeben wurden. Fiir 1951 wurde
vom Bund ein Gesamtprogramm in Hohe von 350 Mill,
DM vorgesehen. In Schiffahrtskreisen rechnet man
damit, daB im Laufe dieses Jahres eine Kldrung der
langfristigen Finanzierung ermdglicht wird.

ROHSTOFFBESCHAFFUNG

Die Durchfiihrung der neuen Schiffbauprogramme wird
weiterhin in erheblichem MaBe von der Frage der
Rohstoffbeschaffung abhangig sein. Die vorhandenen
Rohstoffengpédsse bestimmen entscheidend die Ablie-
ferungsfristen der Werften. Knapp sind vor allem
Grobbleche, aber auch in Mittel- und Feinblechen
sowie Profilen ist die Versorgungslage keineswegs
befriedigend. Die Lieferfristen fiir Schiffbaumaterial
liegen im groBSen und ganzen um 10 bis 12 Monate
herum. Zur Zeit sind Verhandlungen mit den maB-
geblichen Instanzen iiber die Frage im Gange, ob fiir
den Werftbedarf an Walzmaterial ein Prioritdtsrecht

geschaffen werden soll. In diesem Zusammenhang.

laufen Bestrebungen, den Schiffbau der Exportindustrie
gleichzustellen aus der Erwdgung heraus, daB die Er-
stellung von Schiffen fiir inléndische Rechnung indi-
rekt einen laufenden Devisenanfall auslést, wéhrend
der Bau eines Schiffes fiir Auslandsrechnung nur einen
einmaligen Deviseneingang erbringt.

Alles in allem ist die gegenwartige Lage der west-
deutschen GroBwerften als giinstig zu bezeichnen,
wenn auch die Materialverknappung Sorge madht.
Dies -trifft fiir die kleinen und mittleren Werften
nicht in gleichem MaBe zu, wenn es auch einigen
von ihnen gelungen ist, stirker ins Geschift zu kom-
men. Auch bei den Binnenschiffswerften sind die Ver-
hiltnisse keineswegs giinstig, da der Aufbau der deut-
schen Binnenschiffstonnage noch nicht entscheidend
aufgenommen ist. Unglinstig ist auch die Lage der
Bootswerften, denen es an Auftrdgen mangelt, es ist
jedoch zu erwarten, daB sich die Zahl der Bestellun-

gen von Rettungsbooten in néchster Zeit erhéhen wird.
Die Leistungsfdhigkeit der Seeschiffswerften verfolgt
eine aufsteigende Tendenz, begiinstigt durch Ratio-
nalisierungen, Einfilhrung der elektrischen Schwei-
Bung und Vorfabrikation einzelner Teile. Es ist anzu-
nehmen, daB das kommende Jahr eine Kapazitats-
steigerung auf rd. 400 000 BRT bringt und in den fol-
genden Jahren eine weitere Leistungsausweitung
moglich ist. Die Grenze der Gesamtkapazitdt diirfte
etwa bei 500000 BRT liegen. Die Exportkapazitat der
deutschen Seeschiffswerften ist unmittelbar abhingig
von der fiir deutsche Rechnung im Bau befindlichen
Tonnage. Von kiirzeren Lieferfristen deutscher See-
schiffswerften bei Auslandsauftrégen im Vergleich zur
ausldndischen Werftindustrie kann heute nicht mehr
die Rede sein. Hier ist inzwischen ein weitgehender
Ausgleich erfolgt. Auch die deutschen Werften be-
notigen gegenwdrtig ldngere Lieferzeiten, die nur in
Ausnahmefdllen kiirzer sind als diejenigen des Aus-
landes. Seeschiffsexportauftrdge liegen gegenwartig
hauptsédchlich aus den drei skandinavischen Léndern,
den USA., Panama, Frankreich und Siidamerika vor.
Die Facharbeiterfrage ist bei den Werften zur Zeit
nicht akut. Wohl ist es schwer, bestimmte Facharbei-
tertypen wie z. B. Kesselschmiede zu finden, aber mit
der zunehmenden Einfiihrung der ElektroschweiBung
ist anzunehmen, dafl der Bedarf an Fachkriften zuriick-
gehen wird, und stattdessen mehr ungelernte Arbeiter
bendtigt werden. .

Die Aussichten fiir die Schiffbaufinanzierung, insbe-
sondere die Refinanzierung, sind noch weitgehend un-
geklart. Die Linder haben aus Haushaltsmitteln nicht
mehr viel langfristige Kredite zu vergeben. Der Bund
versucht, die Reeder zu veranlassen, sich mit einem

'méglichst -groBen Betrage selbst an der Schiffbau-

finanzierung zu beteiligen — das Schiffahrts-Wieder-
aufbaugesetz sieht eine Bereitstellung von 40 %o der
Bausumme aus Bundesmitteln und eine 60 %ige Auf-
bringung aus eigenen oder anderweitig beschafften
Mitteln vor, doch sind die Médglichkeiten der Eigen-
finanzierung bei den einzelnen Reedereien sehr ver-
schieden gelagert. Letztlich wird es sich kaum um-
gehen lassen, daB der Bund die Vorfinanzierung der
Schiffsneubauten zentral auf sich nimmt, was aller-
dings angesicht der gegenwartigen Fassung des er-
wdhnten Gesetzes schwierig erscheint.
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