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Nachkriegsentwicklung des japanischen Schiffbaus

Dr. L. Stern, Kobe

Das volkreiche, aber rohstoffarme Inselreich Japan
ist auf die Einfuhr von Nahrungsmitteln und von
Rohstoffen fiir seine Industrie angewiesen, die es
mit der Ausfuhr seiner industriellen Erzeugnisse be-
streiten muB. Dieser WedhselprozeB erfordert einen
_, entsprechenden Schiffsraum; aus diesem Grunde ist
die Handelsflotte fiir Japan von lebenswichtiger Be-
deutung.

ENTWICKLUNG ZWISCHEN DEN WELTKRIEGEN

Durch die wéhrend des Krieges entstandene Konjunk-
tur begiinstigt, zeigte der Schiffbau Japans vom
ersten Weltkrieg an einen stidndigen Aufstieg. Bis
1914 gab es in Japan 7 Werften mit einem Beschif-
tigtenstand von 29513 Arbeitern. Wahrend des
ersten Weltkrieges verlieBen 16 Schiffe mit 78 000
BRT. die Werften. 1919 war die Anzahl der Werften
auf 12 und die Beschéftigtenzahl auf 55 018 gestiegen.
Unter dem Einfluf der Hochkonjunktur wurden in den
unmittelbaren Nachkriegsjahren 178 Schiffe mit ins-
gesamt 501000 BRT. gebaut, was fiir die damalige
Zeit sicherlich als ein groSer Erfolg bezeichnet werden
kann. Die Westmdchte, besonders aber die USA.,
wurden durch diesen Erfolg der Japaner beunruhigt
und zwangen Japan in der Washingtoner Abriistungs-
konferenz zur Einschrdnkung seines Schiffsraums. Die
auf den ersten Weltkrieg folgende Wirtschaftsdepres-
sion hat auch die japanische Schiffahrt stark in Mit-
leidenschaft gezogen, und Japans Schiffbau erlitt einen
fiihlbaren Riickschlag. Die USA. und die Westmichte
versuchten, die Krise durch Verschrotten ihrer Schiffe
und. durch eine weitgehende Einschrankung von Neu-
bauten zu iberwinden, Japan jedoch ging einen an-
deren Weg. Im Jahre 1933 verabschiedete die Regie-
rung das ,Ship-Improvement Law*, das den Staat ver-
pilichtete, ein Viertel der Kosten fiir 200000 BRT.
Schiffsneubauten zu tragen. Der Chinakrieg zwang
die Regierung, fiir Truppentransporte und den Nach-
schub der Armee in China Schiffe zu bauen. Ein von
der Regierung* aufgestelltes Programm ermdglichte
den Bau von erstklassigen Schiffen. GemdB diesem
Plan wurden jahrlich 400000 BRT. Schiffsraum ge-
baut. Wahrend des zweiten Weltkrieges bzw. nach
Japans Kriegseintritt wurden infolge zunehmenden
Materialmangels Standardschiffe gebaut, die immer-
hin die groBen Verluste, die Japans Handelsflotte im
Pazifik-Krieg erlitt, zu ersetzen vermochten.

NACHKRIEGSENTWICKLUNG

Am Ende des zweiten Weltkrieges hatte Japans Han-
delsflotte, die 1939 noch zu den gréBten Handels-
flotten der Welt zdhlte, einen Tonnagebestand von
1,2 Mill. BRT. Der grofte Teil dieser Flotte bestand
aus Standardschiffen oder aus aufgelegten alten Schif-
fen. Die gesamte Handelsflotte Japans wurde von der
Besatzungsmacht beschlagnahmt, und der Neubau von
Schiffen jeglicher Art wurde Japan unmittelbar nach
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Japans Schiffsbauten 1939—1945

Jahr Anzahl BRT Jahr Anzahl BRT
1939 166 323 431 1943 294 800 535
1940 125 307 161 1944 762 1730 388
1941 112 241 090 1945 215 565 315
1942 118 293 054

Kriegsende untersagt. In den Jahren 1945—1946 ruhte
in den Werften, mit Ausnahme unerlé8licher Repa-
raturarbeiten, praktisch jede Arbeit. Ende 1946 wurde
der Bau von Fischkuttern genehmigt, und mit dem Bau
von Fahrzeugen fiir die heimische Fischerei konnten
die Werften, in der Hauptsache die kleineren Werften,
ihre Tatigkeit wieder aufnehmen. Nachdem die Mili-
tdrregierung den Bau von Schiffen bis héchstens 5000

'BRT. genehmigt hatte, bemiihten sich auch die gréBe-

ren Werften, Auftrédge zu erhalten. Bedarf an Schiffs-
raum war in Japan vorhanden, und die Reeder waren
keineswegs abgeneigt, Bauauftrdge zu erteilen, es

fehlte ihnen jedoch an Kapital. Der Krieg hatte nicht

nur den Schiffspark der Reedereien vernichtet, sondern

sie hatten auch ihr Reservekapital eingebiifit. Die -
Werften konnten in dieser Zeit kaum auf Privatauf-

trdge hoffen. 1947 sprangen die Staatsbahnen ein, die

den Werften Bauauftrdge fiir den Ersatz ihrer im

Kriege verlorenen Fahrschiffe erteilten. Im Jahre 1948

erhielten die gréBeren Werften Auftrdge fiir den Bau

mehrerer Kiistenschiffe. 1949 wurden die Bestimmun-

gen zur Begrenzung der Schiffsneubauten auf

5000 BRT. aufgehoben, und fiir Japans Schiffbau er-

offnete sich eine neue Ara. Die Militdrregierung hatte

einsehen miissen, daB die Beschrdnkung der Schiffs-

bauten in Japan keineswegs zweckdienlich war, da

der Mangel an Schiffsraum letztlich auf Kosten des

amerikanischen Steuerzahlers ging. Die von General

MacArthur empfohlene Lockerung der Tonnage-Be-

stimmungen zur Foérderung des japanischen Schiff-

baus ermdglichte den Wiederaufbau der Handels-

flotte, die nach einem von der Regierung aufge-

stellten Programm innerhalb von zehn Jahren eine

Tonnage .von 3,5 Mill. BRT umfassen soll.

‘Wiederaufbau der japanischen Handelsflotte

Anzahl
Bauprogramm Zeitpunkt der Schiffe BRT Mrd. Yen
1. Bauprogr. 1847 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. 3 263 500 14,340
6. Bauprogr. 1950 Dez. 52 476 360 16,15
Ergénz, zum
6. Bauprogr. 1951 Marz 18 203 600 12,65
7. Bauprogr., L Mai 56 572 400 51,27
7. Bauprogr., II. Dez. 28 328 820 38,21
Ergénz. zum ’
7. Bauprogr. 1952 Febr. 12 158 900 14,20
8. Bauprogr.,. 1. Juli 64 699 280 73,99

Mit dem 5. Bauprogramm begann der Bau der mo-
dernen Hodhseeschiffe von iiber 5000 BRT., die mit
den modernsten technischen Einrichtungen ausge-
stattet sind und eine Geschwindigkeit von 17 Knoten
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haben. Die Bauauftrige fiir die gréBeren Schiffe
wurden an die grofen Werften vergeben, die mit dem
5. Bauprogramm eine Zeit der Prosperitét erlebten.
Gleichzeitig muBten jedoch die mittleren und kleineren
Werften infolge Auftragsmangels und strenger Kredit-
restriktionen hart um ihr Bestehen kdmpfen. Viele
dieser Betriebe, in der Hauptsache Kriegs- und Nach-
kriegsgriindungen, mufBten stillgelegt werden, Das 6.
und 7. Bauvorhaben standen im Zeichen der durch den
Koreakrieg ausgeldsten Konjunktur, die den Schiffbau
in hohem MaBe belebte. Wahrend dieser Zelt ver-
fiigten die Werften iber geniigend Bauauftrige aus
dem In- und Ausland. Die grofen Werften hatten
allerdings bei der Beschaffung des erforderlichen Ka-
pitals mit Schwierigkeiten zu kdmpfen. Zur Erleichte-
rung der Kapitalbeschaffung war es den Werften ge-
lungen, mit Vorauszahlungen fiir die Exportauftrage
zu operieren, so daB sie die Bauauftrdge ohne Verzug
ausflihren konnten. -

Das Produktionsniveau der Werftindustrie lag 1952
um 50 iiber dem der Jahre 1933-1937, den besten
Schiffbaujahren der Vorkriegszeit.

EXPORT UND PREISGESTALTUNG

Die ersten Schiffe nach dem Kriege wurden nach China
und Norwegen geliefert. In den Jahren 1949-1952
haben die grofen Werften reichliche Auftrige vom
Ausland erhalten. Das Auslandsinteresse am japa-
nischen Schiffbau 188t sich durch die kurzen Liefer-
termine der- japanischen Werften, den allgemeinen
Mangel an Schiffsraum und die bis zum Ausbruch des
Koreakrieges relativ glinstigen Preise im japanischen
Schiffbau erkldren. Die japanischen Werften pflegen
ihre Bauauftrige innerhalb von 18 Monaten auszu-
fﬁhrén, wahrend die europdischen Werften 2-4 Jahre
zur Fertigstellung der Schiffe brauchen. Die japa-
nische - Regierung hat die Exportlieferungen weit-
gehend unterstiitzt, indem sie den Werften einen giin-
stigeren Wechselkurs eingerdumt und durch Subven-
tionen verbilligten Stahl zur Verfiigung gestellt hat.
Diese RegierungsmaBnahmen haben die Konkurrenz-
fahigkeit der japanischen Werften in hohem Mafle ge-
fordert.

Die durch den Koreakrieg -ausgeloste Konjunktur,
die sich in Japan durch erhéhte Auftrdge der USA.-
und UNO.-Streitkréafte fir militdrische Zwedke bis
Anfang 1952 besonders auswirkte, hat zu einer starken
Erhohung der Preise, insbesondere der Stahlpreise,
gefiilhrt. Von 1950 bis 1952 ist der Stahlpreis um
509%/0 gestiegen.

Entwicklung der Stahlkosten im japanischen Schiffbau

Zeitpunkt $ jedwt Zeitpunkt $ je dwt

1950 November 123 1951 Dezember 199

1951 Februar 150 1952 Januar 201
Oktober 172 Februar 206

Durch die hoéheren Stahlpreise erfuhren das 6. und
7. Bauprogramm eine 20 %ige Kostensteigerung, wor-
unter 'die Konkurrenzfihigkeit der japanischen
Werften stark litt. Im zweiten Halbjahr 1952 ist der
Stahlpreis zwar etwas gefallen, aber er lag noch um
30 % iiber dem Weltmarktniveau.
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Anteil der Kostenelementé im japanischen Schifibau
(in %)

Lohne 11,2 Direkte Ausgaben -39

Material 72,0 Zinsen, etc. 3,6

:S'qtaétl " . 22,1 Gewinn 4,8
nderes Materia. 49,2

Indirekte Ausgaben 4:5 Insgesamt 100,0

Die Materialkosten, d. h. also die Kosten fiir Stahl,
Schiffsmaschinen und die ibrige technische Aus-
ristung, bilden mit 72% den hochsten Ausgabe-
posten. Die Werftindustrie ist deshalb bestrebt, durch
Stahlersparnis und weitgehende Rationalisierung die
Herstellungskosten weitgehend zu senken.

FINANZIERUNG
Die einstmals kapitalkraftigen japanischen Schiff-
fahrtsgesellschaften haben wé&hrend des Krieges
ungeheure Verluste erlitten. Es diirfte in der Nach-
kriegszeit in Japan keinen Reeder gegeben haben,
der aus eigenen Mitteln Schiffe bauen lassen konnte.
Bankkredite waren Seltenheiten, da die Handels-
banken keine langfristigen Kredite, ja in den ersten
Nachkriegsjahren kaum kurzfristige Kredite gewdhren
konnten. Wenn es einem Reeder doch gelang, einen
Handelsbankkredit zu erhalten, muSte er fiir kurz-
fristige Darlehen bis zu. 15 %0 Zinsen zahlen. Um aber
die Beschaffung neuer Schiffe {iberhaupt zu ermég-
lichen, muBite der Staat die Finanzierung weitgehend
iibernehmen. So wurde dem Verband der Reeder 1948
von der Bank fiir Wiedergutmachung mit staatlicher
Garantie ein Hilfsfonds zur Verfiigung gestellt, aus
dem Neubauten, in der Hauptsache aber gréfiere Re-
paraturarbeiten, finanziert wurden. 1949 wurde der
Verband der Reeder aufgeldost und der Hilfsfonds der
Bank fiir Wiedergutmachung liquidiert. An seine Stelle
trat der ,Gegenwertfonds der USA.”, aus dem der
japanische Schiffbau bis Mérz 1952 42,684 Mrd. Yen
erhielt. Urspriinglich sollten die Baukosten zu 72%
aus diesem Fonds gedeckt werden. Im besten Fall er-
hielt der Schiffbauer jedoch nur 50 %, und diese Rate
wurde im Laufe der Jahre mehr und mehr reduziert.
1952 wurden fiir neue Frachter oder Tanker héchstens
36 %0 der Baukosten gewdhrt. In den letzten zwei
Jahren haben sich die Handelsbanken dank der Spar-
tdtigkeit der Japaner jedoch merklich erholt, Sie
wiren auch keineswegs abgeneigt, dem Schiffbau Kre-
dite zur Verfligung zu stellen. Im Hinblick auf die
riickldufige Tendenz der Frachtraten wollen sie sich
aber nicht auf langfristige Darlehen einlassen. Im
zweiten Halbjahr 1952 wurde der GroSteil der Schiffs-
bauten aus den Mitteln der ,Japan Development
Bank” finanziert, die mit staatlichen Mitteln operiert.

AUSSICHTEN
Die Hoffnung der japanischen Werften ist es, dafi der
von der Regierung Yoshida vorgeschlagene Fiinfjahres-
plan fiir die Handelsflotte (1953—1957), der den Bau
von 300000 BRT. jahrlich vorsieht (etwa 25 % der
Produktionskapazitdt der japanischen Werften), ver-
wirklicht wird. Allerdings befiirchten die Werften,
daB die Regierung im Falle einer Wiederaufriistung
Japans die zur Durchfithrung des Programms erforder-
lichen Mitteln nicht aufbringen kann. Erfolgver-
sprechender ist dagegen der Zweijahresplan des Mi-
nisteriums flir internationalen Handel und Industrie.
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Nach diesem Plan wurden 1952 500000 BRT. auf
Stapel gelegt, von denen Ende 1952 60 %o fertiggestellt
waren. Nach Fertigstellung der restlichen Tonnage
hoffen die Werften, daB ihnen von der Regierung
durch Subventionen verbilligter Stahl -— bei gleich-
zeitiger Lockerung der Kreditrestriktionen — fiir Ex-
portzwecke zur Verfiigung gestellt wird, was die Kon-
kurrenzfdhigkeit der japanischen Werften wieder er-
héhen wiirde.

Das WeiBbuch des Ministeriums fiir internationalen
Handel und Industrie gibt das durchschnittliche Pro-
duktionsvolumen des japanischen Schiffbaus bei einem
Beschiftigtenstand von 70 000 Arbeitern mit 580 000
BRT. im Jahr an, das allerdings bis 1951 nicht erreicht
werden konnte. 1952 wurden fiir Rechnung japani-
scher Schiffahrtsgesellschaften 29 Frachter und 7
Tanker auf Kiel gelegt. Bis Ende Juni 1952 befanden

sich 650 000 BRT. im Bau, davon 450 000 BRT. fiir aus-
léndische und 200 000 BRT. fiir inldndische Rechnung.
Nach Angaben des Verbandes japanischer Werften
wurden entsprechend dem 8. Bauvorhaben bis 31. Mai
1952 283140 BRT. Schiffsraum im Werte von
31,497 Mrd. Yen abgeliefert.

Gegenwirtig werden die Aussichten des Schiffbaus
pessimistisch beurteilt: Die labile Lage des Frachten-
marktes in Verbindung mit der Wirtschaftsdepression
driickt dem japanischen Schiffbau ihren Stempel auf.
Die einzige Hoffnung der Werften besteht darin, daB
die Erhohung der Handelsflotte auf 3,5 Mill, BRT.
durchgefithrt wird. Denn nur in diesem Fall kénnte
Japan 50 %o seiner Ein- und Ausfuhrgiiter in eigenem
Schiffsraum beférdern, was von japanischen Wirt-
schaftsexperten als unabdingbares Minimum angese-
hen wird.

Die Lage der deutschen Werftindustrie

Herbert Morgenbesser, Hamburg

Das Jahr 1952 war das erste Jahr in der Nachkriegs-
geschichte des Schiffbaus der Bundesrepublik,
in dem sich die 1951 erfolgte Aufhebung der
Baubeschrdnkungen voll auswirken konnte. Es ist
bemerkenswert, daB trotz aller entgegenstehenden
Schwierigkeiten die westdeutsche Werftindustrie ihre

Produktion im vergangenen Jahre gegeniiber 1951 er-’

heblich ausdehnen konnte. Nach dem Lloyds-Jahres-
bericht liber die Stapelldufe des letzten Jahres lag
Westdeutschland 1952 mit einem Anteil von 11,84 %
an dritter Stelle im Weltschiffbau, wahrend es im vor-
hergehenden Jahre mit 8,47 % die vierte Stelle unter
den Schiffbauern der Erde einnahm. Auch in den er-
sten Monaten des laufenden Jahres konnte der west-
deutsche Schiffbau seine Stellung in der Welt hinter
GroBbritannien und den USA. behaupten.

BAULEISTUNGEN UND AUFTRAGSBESTAND

Eine Aufgliederung der Bauleistungen der Werftin-
dustrie der Bundesrepublik in den letzten drei Jahren
sowie der Auftragsbestinde zu Beginn dieses Jahres
ergibt folgendes Bild:

Ablieferung von Seeschiffen 1950—1952

1950 1951 1952
Bestimmung Zahl BRT Zahl BRT Zahl BRT
Inland . 182 130637 -~ 172 275 005 155 248 317
Ausland 2 10 387 18 27 046 72 255185
Gesamt 184 141 024 190 302 051 227 503 502

(N:’d] einer Aufstellung des Verbandes Deutscher Sciffswerften
e. V) .

Im einzelnen wurden 1952 123 Frachtschiffe, 40 Kiisten-
motorschiffe, 22 Tanker, 16 Fischkutter, 7 Schlepper,
2 Kiihlschiffe und 2 Bagger abgeliefert. Von der Ge-
samttonnage des Jahres 1952, die sich in 483 148 BRT
Motorschiffe und 20 354 BRT Dampfschiffe aufgliedert,
wurden 49,5 % fiir deutsche und 50,5 %u fiir ausldndische
Rechnung gebaut. An der Spitze der Produzenten
stand der Zahl der abgelieferten Tonnage nach die
Deutsche Werft AG mit 107 518 BRT und der Zahl der
zur Ablieferung gelangten Schiffe nach die AG Weser
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mit 23 Neubauten. Eine linderméiBige Aufgliederung
der westdeutschen Schiffbautdtigkeit zeigt, daB Ham-
burg mit Abstand in Fiihrung liegt. Im einzelnen ent-

fallen von den Gesamtablieferungen des Jahres 1952
auf:
Hamburg 202 037 BRT (64 Schiffe) = 40 %
Schleswig-Holstein 134 784 BRT (66 Schiffe) = 27 %/
Bremen 121 941 BRT (73 Schiffe) = 24 %o
Nd.-Sachsen und .

Nordrhein-Westfalen 44 740 BRT (24 Schiffe) = 9%

Noch stérker ist der Anteil der hamburgischen Weri-
ten am Export-Schiffbau, Er betrug 1952 49,5 %y gegen-
iiber 26,5 % fiir Schleswig-Holstein und 24 % fiir Bre-
men. Aber auch im Neubaugeschift fiir deutsche Ree-
dereien hatte Hamburg mit 30 %e die Fithrung, gefolgt
von Schleswig-Holstein mit 27 %, Bremen mit 25%¢
und Niedersachsen/Nordrhein-Westfalen mit 189
Von der 1952 fiir Auslandsrechnung gebauten Gesamt-
tonnage von 255 185 BRT entfielen u. a. auf Panama
95695 BRT, Schweden 39 523 BRT, die Schweiz 36 462
BRT, Dédnemark 30838 BRT, Norwegen 17873 BRT,
Holland 16 166 BRT und Italien 11 350 BRT. Der Rest
verteilte sich auf Honduras, die Tiirkei, Indonesien,
Brasilien und Peru,

Von der Gesamtzahl des Jahres 1952 sind 55 Fracht-
und Passagierschiffe, 13 Tankschiffe und 5. Schlepp-
kédhne. AuBerdem wurden im vergangenen Jahre 634
kleinere Wasserfahrzeuge abgeliefert wie Schlepper,
Motor- und Ruderboote, Pontons, Préhme, Bagger-
schuten u. a.

Ablieferung von Binnenschiffen 1950—1952

1950 1951 1952
Ablieferung  Zahl t Tragf. Zahl t Tragf. Zahl t Tragf.
Inland 57 17915 = 126 16 000 72 51 975
Ausland 4 4000 107 4 550 1 260
Gesamt 61 21915 233 20 550 73 52235

Der Auftragsbestand der Schiffbauindustrie .
des Bundesgebiets an Seeschiffen hat sich zu Beginn
ds. Js. gegeniiber dem entsprechenden Stichtag des
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