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Nachkriegsentwicklung des japanischen Schiffbaus
Dr. L. Stern, Kobe

D as volkreiche, aber rohstoffarm e Inselreich Jap an  
ist auf die Einfuhr von  N ahrungsm itte ln  und  von  

Rohstoffen für seine Industrie  angew iesen, d ie  e s  
mit der A usfuhr se iner industrie llen  E rzeugnisse b e ­
streiten muß. D ieser W echselprozeß e rfo rdert einen  
entsprechenden Schiffsraum; aus diesem  G runde ist 
die Handelsflotte für Jap an  von  lebensw ichtiger Be­
deutung.

ENTWICKLUNG ZWISCHEN DEN WELTKRIEGEN 
Durch die w ährend des K rieges en ts tan d en e  K onjunk­
tur begünstigt, zeig te  d e r Schiffbau Ja p a n s  vom  
ersten W eltkrieg an  e inen  ständ igen  A ufstieg. Bis 
1914 gab es in Jap an  7 W erften  m it einem  Beschäf- 
tigtenstand von  29 513 A rbeitern . W ährend  des 
ersten W eltkrieges verließen  16 Schiffe m it 78 000 
BRT. die W erften. 1919 w a r d ie A nzahl der W erften  
auf 12 und die B eschäftigtenzahl auf 55 018 gestiegen. 
Unter dem Einfluß der H ochkonjunktur w urden  in  den  
unmittelbaren N achkriegsjah ren  178 Schiffe m it ins­
gesamt 501 000 BRT. gebaut, w as für die dam alige 
Zeit sicherlich als e in  großer Erfolg bezeichnet w erden  
kann. Die W estm ächte, besonders aber d ie  USA., 
wurden durch diesen Erfolg d e r Ja p a n e r  beunruh ig t 
und zwangen Jap an  in  der W ash ing toner A brüstungs­
konferenz zur E inschränkung seines Schiffsraums. Die 
auf den ersten  W eltk rieg  folgende W irtschaftsdepres­
sion hat auch die japanische Schiffahrt s ta rk  in  M it­
leidenschaft gezogen, und  Japans Schiffbau e rlitt einen  
fühlbaren Rückschlag. D ie USA. und  die W estm ächte 
versuchten, die K rise durch V erschro tten  ih re r Schiffe 
und durch eine w eitgehende E inschränkung v o n  N eu ­
bauten zu überw inden, Ja p a n  jedoch ging e inen  an ­
deren Weg. Im Jah re  1933 verabsch iedete  die R egie­
rung das „Ship-Im provem ent Law", das den  S taa t v e r ­
pflichtete, e in  V ierte l d e r K osten fü r 200 000 BRT. 
Schiffsneubauten zu tragen . D er C h inakrieg  zw ang 
die Regierung, für T ruppen transporte  und  den  N ach­
schub der Arm ee in  C hina Schiffe zu bauen. Ein von  
der Regierung“ aufgestelltes Program m  erm öglichte 
den Bau von e rstk lassigen  Schiffen. Gemäß diesem  
Plan wurden jährlich  400 OOO BRT. Schiffsraum ge­
baut. W ährend des zw eiten  W eltk rieges bzw. nach 
Japans K riegseintritt w urden  infolge zunehm enden 
M aterialmangels Standardschiffe gebaut, d ie  im m er­
hin die großen V erluste, die Jap an s  H andelsflo tte im 
Pazifik-Krieg erlitt, zu erse tzen  verm ochten.

NACHKRIEGSENTWICKLUNG
Am Ende des zw eiten  W eltk rieges ha tte  Jap an s H an­
delsflotte, die 1939 noch zu  den  größ ten  H andels­
flotten der W elt zählte, e in en  T onnagebestand  von
1,2 Mill. BRT. D er größte Teil d ie se r F lo tte  bestand  
aus Standardschiffen oder aus au fgeleg ten  a lten  Schif­
fen. Die gesam te H andelsflo tte Japans w urde vo n  der 
Besatzungsmacht beschlagnahm t, un d  d e r  N eubau  von  
Schiffen jeglicher A rt w urde Jap an  unm itte lbar nach

Jap an s Schiffsbauten 1939— 1945

Jahr Anzahl BRT Jahr Anzahl BRT

1939 166 323 431 1943 294 800 535
1940 125 307 161 1944 762 1 730 388
1941 112 241 090 1945 215 565 315
1942 118 293 054 i

K riegsende un tersag t. In  den Jah ren  1945— 1946 ruh te  
in den  W erften , m it A usnahm e unerläßlicher R epa­
ra tu ra rbe iten , praktisch  jed e  A rbeit. Ende 1946 w urde 
d e r Bau von  F ischkuttern  genehm igt, und  m it dem  Bau 
von  Fahrzeugen fü r d ie  heim ische Fischerei konn ten  
d ie  W erften , in  der H auptsache d ie  k le ineren  W erften , 
ih re  T ätigkeit w ied er aufnehm en. N achdem  d ie  M ili­
tä rreg ie rung  den Bau vo n  Schiffen b is höchstens 5 000 
BRT. genehm igt ha tte , bem ühten  sich auch die g röße­
ren  W erften , A ufträge zu erhalten . Bedarf an  Schiffs- 
raiun  w a r in  Jap an  vorhanden , und  die R eeder w aren  
keinesw egs abgeneigt, B auaufträge zu erteilen , es 
feh lte  ihnen  jedoch an  K apital. D er K rieg h a tte  nicht 
n u r den  Schiffspark d e r  R eedereien  vern ich tet, sondern  
sie  h a tte n  auch ih r R eservekap ita l eingebüßt. Die 
W erften  konn ten  in  d ieser Z eit kaum  auf P rivatau f­
träg e  hoffen. 1947 sp rangen  die S taa tsbahnen  ein, die 
d en  W erften  B auaufträge fü r den E rsatz ih re r  im 
Kriege verlo renen  Fährschiffe erte ilten . Im  Jah re  1948 
e rh ie lten  die g rößeren  W erften  A ufträge fü r den  Bau 
m eh re re r Küstenschiffe. 1949 w urden  die Bestim m un­
gen zu r B egrenzung der Schiffsneubauten auf 
5 000 BRT. aufgehoben, und  für Jap an s Schiffbau er- 
öffnete sich e ine neue Ä ra. D ie M ilitärreg ierung  ha tte  
einsehen  m üssen, daß d ie  B eschränkung der Schiffs­
bau ten  in  Jap an  keinesw egs zweckdienlich w ar, da 
d e r  M angel an Schiffsraum letztlich auf K osten  des 
am erikanischen S teuerzah lers ging. Die vo n  G eneral 
M acA rthur em pfohlene Lockerung der Tonnage-Be­
stim m ungen zu r Förderung  des japan ischen  Schiff­
baus erm öglichte den  W iederaufbau  d e r  H andels­
flotte, d ie  nach einem  von  der R egierung aufge­
ste llten  Program m  innerhalb  vo n  zehn  Jah ren  eine 
Tonnage vo n  3,5 Mill. BRT lunfassen soll.

W iederau fbau  d e r japan ischen  H andelsflo tte

Bauprogranm Zeitpunkt
Anzahl 

der Schiffe BRT Mrd. Yen

1. Bauprogr. 1947 Sept.-Dez. 46 70 748 1.823
2. Bauprogr. 1948 Juni 56 164 507 2,424
3. Bauprogr. Okt. 48 158 757 8,241
4. Bauprogr. 1949 Febr. 26 127 322 6,596
5. Bauprogr. Dez. 31 263 500 14.340
6. Bauprogr. 1950 Dez. 52 476 360 16,15
Ergänz, zum
6. Bauprogr. 1951 März 18 203 600 12,65
7. Bauprogr., I. Mai 56 572 400 51,27
7. Bauprogr., II. Dez. 28 328 820 38,21
Ergänz, zum
7. Bauprogr. 1952 Febr. 12 158 900 14,20
8. Bauprogr., I. Juli 64 699 280 73,99

M it dem  5. B auprogram m  begann  der Bau d e r m o­
d e rn en  Hochseeschiffe vo n  ü b e r 5 000 BRT., d ie  m it 
d en  m odernsten  technischen E inrichtungen ausge­
s ta tte t sind  und  e ine G eschw indigkeit von  17 K noten
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haben. Die B auaufträge für die g rößeren  Sdiiffe 
w urden  an  d ie  großen  W erften  vergeben , d ie  m it dem  
5. Bauprogram m  eine  Z eit de r P rosperitä t erlebten . 
G leid izeitig  m ußten  jed o d i die m ittle ren  und  k le ineren  
W erften  infolge A uftragsm angels und  stren g er K redit­
re s trik tionen  h a rt um  ih r B estehen käm pfen. V iele  
d ieser Betriebe, in  der H aup tsad ie  K riegs- und N adi- 
k riegsgründungen , m ußten stillgeleg t w erden. Das 6. 
und  7. B auvorhaben standen  im  Z eidien  der d u rd i den  
K oreakrieg  ausgelösten  K onjunktur, die den Sdiiffbau 
in  hohem  M aße beleb te . W ährend  d iese r Zelt v e r ­
füg ten  die W erften  über genügend B auaufträge aus 
dem  In- u n d  A usland. D ie großen W erften  ha tten  
allerd ings bei d e r B esdiaffung des erfo rderlid ien  K a­
pita ls  m it S d iw ierigkeiten  zu käm pfen. Z ur E rleid ite- 
rung  der K apita lbesd iaffung  w ar e s  den W erften  ge­
lungen, m it V orauszah lungen  für d ie  E xportaufträge 
zu operieren , so daß sie die B auaufträge ohne V erzug 
ausführen  konnten .
Das P roduk tionsn iveau  der W erftindustrie  lag  1952 
um  50 “/o über dem  d e r  Jah re  1933-1937, den besten  
S d iiffbau jahren  der V orkriegszeit.

EXPORT UND PREISGESTALTUNG 
Die e rs ten  Sdiiffe n ad i dem  K riege w urden  n ad i C hina 
und  N orw egen  geliefert. In  den Jah ren  1949-1952 
haben  d ie  großen W erften  re id ilid ie  A ufträge vom  
A usland erha lten . Das A uslandsin teresse  am  ja p a ­
n isd ien  Sdiiffbau läß t sid i d u rd i die kurzen  Liefer­
term ine der jap an isd ien  W erften , den  allgem einen 
M angel an  Sdiiffsraum  und  die bis zum A usbrud i des 
K oreakrieges re la tiv  günstigen  Preise im jap an isd ien  
Sdiiffbau erk lären . Die jap an isd ien  W erften  pflegen 
ih re  B auaufträge innerhalb  von  18 M onaten  auszu­
führen, w ährend  die eu ropäisd ien  W erften  2-4 Jah re  
zu r Fertig ste llung  der Sdiiffe b raud ien . Die japa- 
n isd ie  R egierung h a t die E xportlieferungen w e it­
gehend  un terstü tz t, indem  sie den W erften  e inen  gün­
stigeren  W edise lkurs eingeräum t und durd i Subven­
tionen  verb illig ten  Stahl zur V erfügung g este llt hat. 
D iese R egierungsm aßnahm en haben  die K onkurrenz­
fäh igkeit d e r jap an isd ien  W erften  in  hohem  M aße ge­
fördert.
Die d u rd i den  K oreakrieg  ausgelöste  K onjunktur, 
die sid i in  Ja p a n  d u rd i erhöhte  A ufträge der USA.- 
und U N O .-S treitkräfte fü r m ilitä risd ie  Z w edie bis 
A nfang 1952 besonders ausw irkte, h a t zu e in e r sta rken  
Erhöhung der Preise, insbesondere der S tah lpreise , 
geführt. V on 1950 bis 1952 is t d e r S tah lpreis um  
50*/o gestiegen.

Entwidclung der Stahlkosten im japanischen Sdiiffbau

A nteil der Kostenelemente im japanischen Sdiiffbau
(in Vo)

Löhne 11,2 Direkte Ausgaben 3,9
Material 72,0 Zinsen, etc. 3,6
Stahl 22,1 Gewinn 4,8
Anderes Material 
Indirekte Ausgaben

49,2
4,5 Insgesamt 100,0

Zeitpunkt $ jedw t Zeitpunkt $ je dwt

1950 November 123 1951 Dezember 199
1951 Februar 150 1952 Januar 201

Oktober 172 Februar 206

D urd i die höheren  S tah lpreise  erfuhren  das 6. und
7. B auprogram m  eine 20 “/oige K ostensteigerung, w or­
u n te r d ie  K onkurrenzfähigkeit d e r japaniscäien 
W erften  s ta rk  litt. Im zw eiten  H a lb jah r 1952 is t d e r 
S tah lpreis zw ar e tw as gefallen, aber er lag noch um  
30 “/o über dem  W eltm ark tn iveau .

Die M ateria lkosten , d. h. also die K osten für Stahl, 
Schiffsm aschinen und  die üb rige tedinische Aus­
rüstung, b ilden  m it 7 2 “/» den  höchsten A usgabe­
posten . D ie W erftindustrie  is t deshalb  bestrebt, durch 
S tah lersparn is und w eitgehende R ationalisierung die 
H erste llungskosten  w eitgehend  zu senken.

FINANZIERUNG
Die einstm als kap ita lk rä ftigen  japan isd ien  Sdiiff- 
fah rtsgese llsd iaften  haben  w ährend  des Krieges 
ungeheu re  V erluste  erlitten . Es dürfte  in  d e r Nach­
k riegszeit in  Ja p a n  ke inen  R eeder gegeben haben, 
der aus eigenen  M itte ln  Schiffe bau en  lassen  konnte. 
B ankkred ite  w aren  S eltenheiten , d a  die Handels­
banken  keine  langfristigen  K redite, ja  in  den ersten 
N achkriegsjah ren  kaum  kurzfris tige K redite gewähren 
konnten . W enn  es e inem  R eeder doch gelang, einen 
H andelsbankk red it zu erhalten , m ußte e r  für kurz­
fristige D arlehen  bis zu 15 */» Z insen  zahlen. Um aber 
die B esdiaffung neu er Schiffe überhaup t zu ermög­
lichen, m ußte der S taa t d ie F inanzierung  weitgehend 
übernehm en. So w urde  dem  V erband  der Reeder 1948 
von  der Bank fü r W iedergutm achung m it staatlicher 
G aran tie  e in  H ilfsfonds zu r V erfügung gestellt, aus 
dem  N eubau ten , in  der H auptsache ab er größere Re­
p ara tu ra rb e iten , finanziert w urden. 1949 w urde der 
V erband  der R eeder aufgelöst und  der Hilfsfonds der 
B ank fü r W iedergutm achung liqu id iert. A n seine Stelle 
tra t d e r „G egenw ertfonds d e r USA.", aus dem der 
japanische Schiffbau b is M ärz 1952 42,684 Mrd. Yen 
erhielt. U rsprünglich so llten  d ie  B aukosten zu 72“/» 
aus diesem  Fonds gedeckt w erden. Im besten  Fall er­
h ie lt d e r Schiffbauer jedoch nur 50 “/o, und diese Rate 
w urde im Laufe d e r  Jah re  m eh r und m ehr reduziert. 
1952 w urden  für neue  F rach ter oder T anker höchstens 
3 6 “/» der B aukosten  gew ährt. In den  letzten zwei 
Jah ren  hab en  sich die H andelsbanken  dank der Spar­
tä tig k e it der Ja p a n e r  jedoch m erklich erholt. Sie 
w ären  auch keinesw egs abgeneigt, dem  Schiffbau Kre­
dite zu r V erfügung  zu stellen. Im  Hinblick auf die 
rückläufige T endenz der F rach traten  w ollen sie sich 
aber nicht auf langfristige D arlehen  einlassen. Im 
zw eiten  H alb jah r 1952 w urde  d e r G roßteil der Schiffs­
bau ten  aus den  M itte ln  d e r  „Japan  Development 
Bank" finanziert, die m it staatlichen  M itteln  operiert.

AUSSICHTEN
Die H offnung d e r  japanischen  W erften  is t es, daß der 
v on  d e r  R egierung Y oshida vorgeschlagene Fünfjahres­
p lan  fü r die H andelsflo tte (1953— 1957), der den Bau 
von  300 000 BRT. jährlich  vo rs ieh t (etwa 25 “/» der 
P roduk tionskapazitä t d e r  japanischen W erften), ver­
w irklicht w ird. A llerd ings befürchten die W erften, 
daß d ie  R egierung im  F alle  e iner W iederaufrüstung 
Jap an s die zu r D urchführung des Program m s erforder­
lichen M itte ln  nicht aufbringen  kann. Erfolgver­
sprechender is t dagegen  der Z w eijahresplan  des Mi­
n isterium s fü r in te rna tiona len  H andel und Industrie.
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Nadi diesem Plan w urden 1952 500 ÜOU BRT. auf 
Stapel gelegt, von  denen  Ende 1952 60 “/o fertiggestellt 
waren. N adi Fertigstellung d e r res tlld ien  Tonnage 
hoffen die W erften, daß iiinen von  der R egierung 
durdi Subventionen verb illig te r S tah l —  bei g leid i- 
zeitiger Lodsemng der K red itrestrik tionen  —  für Ex- 
portzwedce zur V erfügung gestellt w ird, w as die K on­
kurrenzfähigkeit der japan isd ien  W erften  w ieder e r­
höhen würde.
Das W eißbudi des M inisterium s für in ternationalen  
Handel und Industrie g ib t das d u rd isd in ittlid ie  P ro­
duktionsvolumen des japan isd ien  Sdiiffbaus bei einem  
Besdiäftigtenstand vo n  70 000 A rbeitern  m it 580 000 
BRT. im Jah r an, das allerd ings b is 1951 n id it e rre id it 
werden konnte. 1952 w urden  für R edinung japan i- 
sdier S diiffahrtsgesellsd iaften  29 F rad ite r  und  7 
Tanker auf Kiel gelegt. Bis Ende Ju n i 1952 befanden

sid i 650 000 BRT. im Bau, davon  450 000 BRT. für aus­
länd isd ie  und  200 000 BRT. für in ländisd ie  R edinung. 
N ad i A ngaben  des V erbandes jap an isd ie r W erften  
w urden  en tsp red iend  dem 8. B auvorhaben b is 31. Mai 
1952 283 140 BRT. Sdiiffsraum  im W erte  von
31,497 M rd. Yen abgeliefert.
G egenw ärtig  w erden  die A ussid iten  des Sdiiffbaus 
pessim istisd i beurte ilt: Die labile Lage des F rad iten - 
m ark tes  in  V erbindung m it der W irtsd iaftsdepression  
drüdct dem  jap an isd ien  Sdiiffbau ih ren  Stem pel auf. 
D ie einzige H offnung der W erften  besteh t darin , daß 
die E rhöhung d e r H andelsflo tte  auf 3,5 Mill. BRT. 
du rd igefüh rt w ird. D enn n u r in  diesem  Fall könnte  
Jap an  50 “/o se iner Ein- un d  A usfuhrgüter in  eigenem  
Sdiiffsraum  befördern , w as von japan isd ien  W irt- 
sd ia ftsexperten  als unabdingbares M inim um  angese­
hen  w ird.

Die Lage der deutschen Werftindustrie
Herbert Morgenbesser, Hamburg

D as Jahr 1952 w ar das e rs te  J a h r  in  der N ad ik riegs- 
gesdiidite des Sdiiffbaus d e r B undesrepublik , 

in dem sidi d ie  1951 erfo lg te  A ufhebung der 
Baubesdiränkungen vo ll ausw irken  konnte . Es is t 
bemerkenswert, daß tro tz  a lle r en tgegenstehenden  
Sdiwierigkeiten die w estdeu tsd ie  W erftindustrie  ih re  
Produktion im vergangenen  Ja h re  gegenüber 1951 er- 
heblidi ausdehnen konnte . N ad i dem  L loyds-Jahres- 
beridit über die S tapelläufe  des le tz ten  Jah re s  lag 
W estdeutsdiland 1952 m it e inem  A nte il vo n  11,84 "/o 
an dritter S telle im W eltsd iiffbau , w äh rend  es im v o r­
hergehenden Jah re  m it 8,47 %  die v ie r te  S telle  u n te r 
den Sdiiffbauern der Erde einnahm . A u d i in  den e r­
sten M onaten des laufenden  Jah res  konn te  der w est­
deutsdie Schiffbau seine S tellung in  d e r W elt h in te r 
Großbritannien und den  USA. behaupten.

BÄULEISTUNGEN UND AUFTRAGSBESTAND 
Eine A ufgliederung d e r B auleistungen d e r W erftin ­
dustrie der B undesrepublik  in  den  le tz ten  d re i Jah ren  
sowie der A uftragsbestände zu Beginn d ieses Jah res  
ergibt folgendes Bild:

A blieferung von  Seesdbiiffen 1950— 1952

Bestimmung Zahl
1950

BRT Zahl
1951

BRT Zahl
1952

BRT
Inland 182 130 637 172 275 005 155 248 317
Ausland 2 10 387 18 27 046 72 255 185
Gesamt 184 141 024 190 302 051 227 503 502
(Na* einer Aufstellung des Verbandes Deutscher Schiffswerften 
e. V.)

Im einzelnen w urden  1952 123 F rad itsd iiffe , 40 K üsten- 
motorsdiiffe, 22 Tanker, 16 F isd iku tter, 7 Sdilepper, 
2 Kühlsdiiffe und  2 B agger abgeliefert. V on  d e r G e­
samttonnage des Jah res  1952, die sid i in  483 148 BRT 
Motorsdiiffe und 20 354 BRT D am pfsdiiffe aufgliedert, 
wurden 49,5 Vo für deu tsd ie  und 50,5 "/oi für ausländisd ie  
Redinung gebaut. A n der Spitze der P roduzenten  
stand der Zahl der abgelieferten  Tonnage n a d i die 
Deutsdie W erft AG m it 107 518 BRT und  d e r Zahl der 
zur A blieferung gelang ten  Sdiiffe n a d i d ie  AG W eser

m it 23 N eubauten . Eine länderm äßige A ufgliederung 
d e r w estdeu tsd ien  Sd iiffbau tä tigkeit zeigt, daß H am ­
bu rg  m it A bstand  in  Führung  liegt. Im einzelnen  e n t­
fallen  von  den G esam tab lieferungen  des Ja h re s  1952 
auf:
Hamburg 202 037 BRT (64 Schiffe) =  40 */»
Sdileswig-Holstein 134 784 BRT (66 Schiffe) =  27 '/o
Bremen 121 941 BRT (73 Schiffe) =  24 Vo
Nd.-Sachsen und 

Nordrhein-Westfalen 44 740 BRT (24 Schiffe) =  9 "/o

N odi s tä rk e r is t der A nteil der ham burg isd ien  W erf­
ten  am  Expprt-Sdiiffbau. Er b e tru g  1952 49,5 “/o gegen­
ü b er 26,5 “/o für Sdilesw ig-H olstein  und 24 Vo für Bre­
men. A ber au d i im N eubaugesd iäft für deu tsd ie  R ee­
dere ien  h a tte  H am burg m it 30 V» die Führung, gefolgt 
von  Sdilesw ig-H olstein  m it 27 Vo, Brem en m it 25 "/o 
und  N iedersad isen /N ordrhein -W estfa len  m it 18 “/o. 
V on der 1952 fü r A uslandsred inung  gebau ten  G esam t­
tonnage von  255 185 BRT entfielen  u. a. auf Panam a 
95 695 BRT, Sd iw eden  39 523 BRT, die Sdiw eiz 36 462 
BRT, D änem ark 30 838 BRT, N orw egen 17 873 BRT, 
H olland 16 166 BRT und Ita lien  11 350 BRT. Der Rest 
v e rte ilte  sid i auf H onduras, d ie  Türkei, Indonesien, 
B rasilien und Peru.
V on der G esam tzahl des Ja h re s  1952 sind 55 F rad it- 
und Passagiersdiiffe, 13 T anksdiiffe  un d  5. Sdilepp- 
kähne. A ußerdem  w urden  im  v ergangenen  Jah re  634 
k le inere  W asserfahrzeuge abgeliefert w ie Sdilepper, 
M otor- un d  R uderboote, Pontons, Prähm e, Bagger- 
sd iu ten  u. a.

A blieferung von  B innensdilffen 1950— 1952

Ablieferung
1950 

Zahl t Tragf. Zahl
1951

t Tragf. Zahl
1952 

t Tragf.
Inland 57 17 915 ' 126 16 000 72 51 975
Ausland 4 4 000 107 4 550 1 260
Gesamt 61 21 915 233 20 550 73 .52 235

D er A u f t r a g s b e s t a n d  d e r  Sdiiffbauindustrie 
des B undesgebiets an  Seesdiiffen  h a t sich zu Beginn 
ds. Js. gegenüber dem  en tsprechenden S tid itag  des

1953/V I 381


