ECOMNZTOR

Make Your Publications Visible.

Morgenbesser, Herbert

Article — Digitized Version

A Service of

ﬂ I I I Leibniz-Informationszentrum
° Wirtschaft
o B Leibniz Information Centre
h for Economics

Die Lage der deutschen Werftindustrie

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Morgenbesser, Herbert (1953) : Die Lage der deutschen Werftindustrie,
Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 33, Iss. 6, pp. 381-385

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/131737

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dirfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten,

gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort

genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

WWW.ECONSTOR.EU

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/131737
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

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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Vorjahres etwas vermindert, was ausschlieBlich auf
den Riickgang der inldndischen Bestellungen (42 %o der
Gesamtauftrage) zuriickzufithren ist. Die Auslandsauf-
trage haben sich demgegeniiber weiter erhdht.

Auftragsbestand an Seeschiffen

Auftrag- 1, 1. 1951 1.1, 1952 1.1.1953
geber Zahl BRT Zahl BRT Zahl BRT
Inland 226 375 122 424 1056 130 286 874 622
Ausland - 45 193 381 158 1037291 154 1210 540
Gesamt 21 568 503 582 2093421 440 2085162

Hinsichtlich der Auftragsbestiande liegt Schleswig-Hol-
stein an der Spitze, gefolgt von Hamburg, Bremen und
Niedersachsen/Nordrhein-Westfalen. Im einzelnen ent-
fallen auf: ’

Schleswig-Holstein 143 Schiffe mit 748 313 BRT 35,8 %

Hamburg 126 Schiffe mit 699 654 BRT = 33,6 %
Bremen 113 Schiffe mit 445959 BRT = 21,4 %
Nd.-Sachsen und

Nordrhein-Westf, 58 Schiffe mit 191 236 BRT = 9,2%

Das gleiche gilt hinsichtlich der Auslandsauftragsbe-

stdnde, an denen Schleswig-Holstein mit 419 (58

Schiffe mit 499 505 BRT), Hamburg mit 33,89 (45
Schiffe mit 407 066 BRT), Bremen mit 19,4% (42
Schiffe mit 233170 BRT) und Niedersachsen/Nord-
rhein-Westfalen mit 5,8 % (9 Schiffe mit 70 799 BRT)
beteiligt sind, Die 440 Auftrdge umfassen im einzel-
nen 296 Frachtschiffe, 91 Tanker (darunter 3 von je
27000 BRT bzw. 45000 tdw.), 28 Kiistenmotorschiffe,
10 Fischdampfer, 5 Kiihlschiffe, 4 Bagger, 2 Fahrschiffe,
2 Fischkutter, 1 Bergungschiff und 1 Segelschulschiff.
Die Bestellungen seitens ausldndischer Reeder vertei-
len sich auf eine gréBere Anzahl von Landern. In Fih-
rung liegt auch hier Panama {20 Schiffe mit 329 300
BRT), gefolgt von den USA. (20 Schiffe mit 286 200
BRT), Norwegen (35 Schiffe mit 226 460 BRT), Liberia
(7 Schiffe mit 130500 BRT) und GroBbritannien (12
Schiffe mit 77 200 BRT). Weitere Auftrige liegen vor
aus Dinemark, den Niederlanden, Italien, Griechen-
land, Schweden, Indonesien, Burma, Indien, Honduras,
Irland, Frankreich, der Tirkei und Belgien. Bei den
USA. ist der Geschiftssitz des Auftraggebers berlick-
sichtigt, so daB also nicht ohne weiteres feststeht, ob
das Schiff nach Ablieferung unter der USA.-Flagge
fahren wird, Vom Gesamtauftragsbestand am 1. Januar

1953 entfallen 60°% auf Tanker und 40 % auf Schiffe

fiir Trockenladung. 57°%o der insgesamt bestellten
Tonnage sind Motorschiffe, der Rest Dampischiffe.

Auitragsbestand der Binnenschiffsweriten

Auftrag- 1.1.1951 1. 1. 1952 1.1.1953

geber Zahl t Tragf. Zahl t Tragf. Zahl t Tragf.
Inland 48 19 289 240 92 765 115 107 802
Ausland 2 550 75 6 647 5 2 270
Gesamt 50 19 839 315 99 412 120 110 072

Ferner umfaBte der Auftragsbestand der Binnenschiffs-
werften am 1. 1. 1953 eine Anzahl kleinerer Wasser-
fahrzeuge wie Motor- und Ruderboote, Schlepper,
Fahrschiffe, Pontons u. a. Die Gesamtsumme aller Neu-
und Umbauten belief sich zu Beginn d. J. auf 472 Auf-
trige gegeniiber 468 am 1. Januar 1952. Auf ausldn-
dische Rechnung entfallen von dieser Gesamtzahl
101 Auftrdge, darunter 26 Schlepper und Schleppbar-
kassen, 25 Fahren, 16 Motorboote und 10 Pontons.
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Die im Laufe der letzten drei Jahre stark gestiegene
Neubautédtigkeit spiegelt sich in einer Erhéhung der
Belegschaftszahlen wie auch in einer Steigerung der
Erlése wider. Die Zahl der von den Werften der
Bundesrepublik Beschéftigten hat sich im Laufe des
vergangenen Jahres von 58 600 auf 71 800 erhoéht. Der
Jahresumsatz der westdeutschen Werftindustrie wird
fiir 1952 mit 1,088 Mrd. DM angegeben (gegeniiber
600 Mill. DM 1951 und 400 Mill. DM 1950), davon
rd. 300 Mill. DM fiir Reparaturauftrdge.

MATERIALVERSORGUNG

Die Materialversorgung der westdeutschen Werftin-
dustrie, insbesondere die Belieferung mit Grob- und
Mittelblechen, die in den vergangenen Jahren sténdig
Gegenstand ernster Besorgnis war, hat sich in letzter
Zeit erheblich gebessert. Noch 1952 blieb die Versor-
gung mit Walzwerksmaterial empfindlich hinter dem
steigenden Bedarf zuriick, der das Grundkontingent
von 20 000 t Grob- und Mittelblechen (SM-Stahl) monat-
lich weit iiberstieg. Da es nicht moglich war, die in be-
schrinktem Umfang zur Verfiigung gestellten Eisen-
bleche den Werften in ausreichendem MaBe zuzufiihren,
mufBiten im vergangenen Jahre erhebliche Mengen
Schiffsbleche aus dem Ausland bezogen werden. Diese
Importe brachten eine spiirbare Entlastung, wenn auch
nicht von der Preisseite her. Vielfach wurde der Be-
darf durch sogenannte KE-(Kohle-Eisen)-Geschifte ge-
deckt, wobei jedoch nur solche Betriebe zum Zuge
kamen, die in der Lage waren, entsprechend héhere
Preise zu zahlen. Sie waren dadurch der weniger zah-
lungskraftigen Konkurrenz iberlegen, da sie termin-
gerecht liefern konnten, wihrend andere Werften mit
ihren Lieferungen bis zu einem Jahr in Verzug gerie-{
ten. Selbst eine GroBwerft muBte monatelang einen
ihrer gréBten Helgen leer stehen lassen, obwohl sie
iber einen umfangreichen Auftragsbestand verfiigte,
weil kein Eisenblech zur Verfiigung stand. Mit der Auf-
hebung der Kontingentierung bzw. der Freigabe der
Eisenpreise kamen griéBere Eisenmengen an den Markt,
jedoch zu erhohten Preisen. Die Belieferung mit Grob-
und Mittelblechen ist heute ausreichend, zumal auch
weiterhin zusétzlich aus dem Ausland bezogen wird,
so vor allem aus Japan, Belgien und Usterreich. Ob-
wohl die Inlandspreise in diesen Léndern teilweise
wesentlich niedriger sind als in der Bundesrepublik,
miissen beim Import von dort Preise in Kauf genom-
men werden, die, wenn auch nur unwesentlich, iber
den westdeutschen liegen. Auch vom Inland her er-
warten die Werften eine weitere Entlastung auf dem
Gebiet der Blechversorgung, wenn das Walzwerk in
Hérde, das bereits im Herbst vorigen Jahres seine
Produktion aufnehmen sollte, voll produzieren wird.
Vorldufig waren infolge unerwartet aufgetretener
Schwierigkeiten nur Teillieferungen méglich. '

Antriebsmaschinen, insbesondere Dieselmotoren, wa-
ren eine Zeitlang schwer erhéltlich, da sémtliche
deutschen Motorenfabriken dhnlich wie die Werften
mit Auftrigen iberhduft waren. Die Wartezeiten ha-
ben sich inzwischen dadurch etwas verkiirzt, daB man
heute wieder mehr Schiffe als frither mit Turbinenan-
trieb baut, so z. B. viele heute im Bau befindliche GroB-
tanker. Die Nachfrage nach Schiffsmotoren hat sich
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dadurch verringert. Schiffsturbinen sind kein EngpaB.
Bei der AG Weser werden sie in Eigenfabrikation her-
gestellt. Auch Elektroausriistungen sind heute ohne
Schwierigkeiten erhaltlich.

Hinsichtlich der Materialversorgung und damit zusam-
menhdngend der Beschdftigung ist die Lage bei GroB-,
Mittel- und Kleinwerften unterschiedlich. Wé&hrend
die GroBwerften durchschnittlich gut und die mittleren
Betriebe leidlich beschéftigt sind, ist die Situation bei
den Kleinwerften weniger glinstig. Die kleinen Schiff-
baubetriebe konnten nicht wie die gréBeren Werften
Kohle-Eisen-Geschéifte abschlieBen. Sie verfiigen nicht
tiber so gute Beziehungen zu 200 Hiittenwerken, _wié
dies teilweise bei den Grofwerften der Fall ist, die
kapitalméBig mit Hiittenbetrieben zusammenarbeiten.
Die Kleinwerften klagen auch heute noch iber unzu-
reichende Versorgung seitens der Eisen- und Stahl-
industrie. Sie sind mehr oder weniger auf sich selbst
gestellt und miissen sich vielfach damit abfinden, daB
die Hiittenwerke sie als kleinere Kunden weniger
prompt beliefern. Erschwert wird die Versorgungslage
fiir die kleineren Werften auch dadurch, daf8 nicht wie
in friheren normalen Zeiten bei Industrie und Zwi-
schenhandel ausreichende Lagerbestinde vorhanden
sind, aus denen sofort geliefert werden kann. Heute
ist die Lage so, daB eine kleine Schiffswerft, die bei-
spielsweise 5 t Winkeleisen bendtigt, warten mu8, bis
das Walzwerk eine geniigende Anzahl Auftrdge zu-
sammen hat, die die Produktion rentabel erscheinen
lassen. Erst wenn die Moglichkeit gegeben ist, daB
die Walzwerke ihre Produktion soweit steigern koén-
nen, daB auch der Eisenhandel wieder Lagerbestdnde
ansammeln kann, werden alle Anforderungen auch
der kleinen Schiffbaufirmen befriedigend erfiillt wer-
den kénnen. Es ist vom betriebswirtschaftlichen Stand-
punkt aus verstdndlich, da8 eine GroB8werft, die einem
Walzwerk einen Auftrag von 10000 t Schiffbaumate-
rial erteilt, vorzugsweise vor einer kleineren Werft
beliefert wird, die nur 5 oder 10 t bestellt.

BESCHAFTIGUNGSLAGE

‘Je pach BetriebsgroBe ist die Beschdftigungslage bei

den Werften sehr unterschiedlich. Einige GroB8werften
sind im Rahmen der Neubauprogramme noch auf 2
Jahre hinaus und mehr voll beschéftigt, wéhrend an-
dere auf Grund der z. Z. vorliegenden Auftrige nur
noch bis Ende d. J. Arbeitsmdglichkeit haben. Der
hohe Auftragsbestand zu Beginn dieses Jahres darf
nicht dariiber hinwegtduschen, daB schon seit ldngerer
Zeit der Bestellungseingang sowohl von seiten inldn-
discher wie ausldndischer Reeder ins Stocken gekom-
men ist, so daB die meisten Werftleitungen mit Sorge
in die Zukunft blicken. Verscharft wurde die Lage in
letzter Zeit noch dadurch, daB bereits erteilte Schiff-
bauauftrige storniert oder sogar vollig annulliert
wurden. So hat eine fiihrende deutsche Reederei im
Januar dieses Jahres zwei in Auftrag gegebene
Schiffsneubauten zuriickgestellt. Eine Panama-Ree-
derei zog ihren Auftrag zum Bau von vier Tur-
binentankern zuriick, auch ein norwegischer Reeder
annullierte einen Tankerauftrag, DaB der Gesamtum-
fang der Annullierungen ein groBfles Ausma8 anneh-
men wird, ist nicht anzunehmen. Es ist fiir eine Ree-
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derei nicht ganz einfach, aus einem einmal abgeschlos-
senen Werftkontrakt wieder auszusteigen, denn die
Werften machen verstandlicherweise in solchen Fillen
eine Gegenrechnung auf. Immerhin sind die vorge-
kommenen Riicktritte von Neubauvertrdgen ein Mahn-
zeichen, das in seiner Bedeutung nicht iibersehen und
unterschétzt werden sollte, wenn auch einzelne solcher
Zuriickstellungen inzwischen wieder aufgehoben wur-
den. Verschiedentlich muBite festgestellt werden, daB

~ von ausldndischen Reedern deutschen Werften erteilte

und wieder annullierte Auftrdge anschlieSend in an-
deren Léndern plaziert worden sind. Tatsache ist, daB
die deutschen Werften bereits seit iiber einem Jahr
kaum nennenswerte Neubauauftrdge erhalten haben,
was um so schwerer ins Gewicht fillt, als auch das Re-
paraturgeschift in letzter Zeit erheblich nachgelassen
hat. Die Griinde fiir die Zurtickhaltung der Reedereien
in der Erteilung von Neubauauftrdgen sind mehrfacher
Art. Sie liegen bei den deutschen Reedern vorwiegend
auf dem Gebiet der Finanzierung, wdhrend bei den
ausldndischen Bestellern ausschlaggebend ist, daB die
Neubaupreise des deutschen Schiffbaus infolge hohe-
rer Materialkosten und teilweisé unter der Einwirkung

-erfolgter Lohnerhéhungen hoéher geworden sind als

bei der ausldndischen Konkurrenz. Hinzukommt, daB
die Lieferfristen des deutschen Schiffbaus heute denen
der englischen, holldndischen und schwedischen Werf-
ten gleichkommen. Von seiten der deutschen Reede-
reien wird geltend gemacht, dai die Mittel fiir die er-
hohten Schiffbaukosten vielfach nicht ausreichen und
daB die Neubaupreise angesichts der durch die ungiin-
stigen Frachtraten ausgelosten Risikosteigerung zu

hoch erscheinen.
FINANZIERUNGSPROBLEME

Es kann keinem Zweifel unterliegen, da8 bei den
deutschen Reedereien nicht eine Bedarfssittigung —
diese ist heute lediglich fiir bestimmte Schiffstypen
und -gréBen gegeben — fiir ihre Zuriickhaltung in der
Erteilung von Neubauauftrdgen maBgebend war, son-
dern daB die Griinde hierfiir vorzugsweise auf dem
Gebiet der Kapitalversorgung zu suchen sind. Eigen-
kapital, das fiir die Selbstfinanzierung in Frage kéme,
ist bei den deutschen Reedereien nur in sehr be-
schranktem Umfange vorhanden. Die deutsche See-
schiffahrt ist heute gegeniiber ihrer ausldndischen Kon-
kurrenz dadurch in einer wesentlich ungiinstigeren
Lage, als sie weit stiarker als diese verschuldet ist.
Wihrend in-anderen Landern wie England oder Frank-
reich die Kriegsverluste der Reedereien aus Versiche-
rungen und Entschddigungszahlungen seitens der Re-
gierungen voll ausgeglichen werden konnten, ist dies in
der Bundesrepublik nicht der Fall gewesen. Diese Tat-
sache benachteiligt die deutschen Reedereien gegen-
iber ihrer auslandischen Konkurrenz von vornherein.
Was von den deutschen Reedern an normalen und
Sonderabschreibungen erzielt werden konnte, ist aus
ZweckmaiBigkeitsgriinden weitgehend fiir den Wieder-
aufbau ihrer Flotten verwendet worden. Gleichwohl
reichen diese Mittel nur fiir einen kleinen Bruchteil
des gesamten Finanzierungsbedarfs aus. Je nach Kapi-
talstirke der einzelnen Reedereien variieren die Pro-
zentsédtze der Eigenfinanzierung gegenwértig zwischen
10 und 80°9%s Grundsitzlich werden Bundesdarlehen
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bis zu 40°%s der Gesamtbaukosten gewdhrt. Dies gilt
auch fiir das Schiffbauprogramm 1952/1954. Die Laui-

zeit der Darlehen betrdgt 16 Jahre, der ZinsfuB 4%.

Wesentlich ist, daB die Tilgung nicht aus der Substanz,
sondern aus tatsdchlichen Uberschiissen erfolgen soll.
Teilweise wurden 40 %o der Gesamtkosten eines Schiff-
neubaus durch Wiederaufbaudarlehen und weitere
40 % durch ERP.-RiickfluBmittel aufgebracht. In ande-
ren Féllen wurden nur 10—20 % Bundesmittel zur Ver-
fiigung gestellt, wéhrend der Rest von den Reedereien
durch Eigenmittel oder private Kredite in Form von
sogenannten 7d-Geldern aufgebracht werden muBte.
Die von den Reedern aufzubringenden Eigenmittel
werden in jedem Einzelfall verschieden ausgehandelt.

Bei Beginn des Wiederaufbaus, als die Werftpreise
noch grofStenteils Festpreise waren, wurden vom Bund
40 % der Baukosten gedeckt. Als spéater das Gleitpreis-
system eingefiihrt wurde, muiten die Reedereien die
daraus erwachsenen Mehrkosten selbst finanzieren,
wodurch der Anteil der Bundesmittel unter 40 % her-
unterging., Im weiteren Verlauf des Wiederaufbaus
gelang es den Reedereien, sich andere Kreditquellen in
Gestalt von sogen. 7d-Geldern, d. h. auf Grund des § 7d
des Einkommensteuergesetzes steuerbegiinstigte Dar-
lehen, zu erschlieBSen. In der Folgezeit wurden die Bun-
desmittel auf den jeweiligen Bedarf im Einzelfalle ab-
gestimmt. Wenn darauf hingewiesen worden ist, daB
langfristige Schiffbaupldne groBenteils durch Gelder
finanziert werden, die der Bund jdhrlich neu festsetzt,
und sich dadurch ein Unsicherheitsmoment fiir Werf-
ten und Reedereien ergibt, so ist dem entgegenzuhalten,
daB es bisher noch immer gelungen ist, die bendtigten
Bundesmittel zur Verfiigung zu stellen. Die jahrliche
Neufestsetzung der filir Schiffbauzwecke bereitgestell-
ten Bundesmittel gehdrt nun einmal zum selbstver-
stdndlichen Budgetrecht des Parlaments. Wenn sich in
diesem Zusammenhang eine gewisse Unsicherheit er-
gibt, so ist diese dadurch bedingt, daB sich unter dem
Zwange der Verhdltnisse die Zeitspanne zwischen Be-
stellung und Ablieferung eines Schiffneubaus gegen-
iiber normalen Zeiten wesentlich vergroBert hat.

Ein grofes Fragezeichen auf dem Gebiet der Schiffbau-
finanzierung ist die kiinftige Gestaltung des Zuflusses
von Darlehen und Zuschiissen auf Grund des § 7d des
Einkommensteuergesetzes. Gegeniiber der seit Mitte
vorigen Jahres in Geltung befindlichen Regelung
bringt die sogenannte ,Kleine Steuerreform* weitere
Beschrinkungen. Bisher konnte der Geldgeber ohne
Riicksicht auf die Hoéhe seines Einkommens Darlehen
und Zuschiisse fiir Schiffbauzwecke unbegrenzt geben.
Nach Inkrafttreten der ,Kleinen Steuerreform” kon-
nen Zuschiisse und Darlehen im Sinne der §§ 7c¢ {(Woh-
nungsbau), 7d (Schiffbau) und 7f (Lastenausgleich) des
Einkommensteuergesetzes nur noch hochstens 50 %
des Jahresgewinns betragen, der sich vor Abzug die-
ser Zuschiisse und Darlehen ergibt. Dabei ist damit zu
rechnen, daB die vor Inkrafttreten der ,Kleinen Steuer-
reform” gewdhrten 7c- und 7d-Darlehen und Zu-
schiisse, soweit sie 1953 gegeben wurden, bei Fest-
setzung der Hochstsdtze im laufenden Jahre angerech-
net werden. Im Rahmen dieser 50 %/¢-igen Grenze diir-
fen als 7c¢- und/oder 7d-Mittel im Héchstfall insgesamt
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309 und als 7f-Mittel hochstens 20 %o des Jahresge-
winns gegeben werden, der sich vor Abzug der Dar-
lehen und Zuschiisse ergibt. Ausnahmsweise kdénnen
50 %6 des Jahresgewinns als 7d-Kredite an Reedereien
gegeben werden, wenn es sich um Neubauten handelt,
die entweder im Rahmen des Bauprogramms der Bun-
desregierung erstellt werden oder die von Reedereien
vor dem 16. Januar 1953 bei einer Werft in Auftrag
gegeben wurden und deren Kiellegung vor dem
16. April 1953 erfolgt ist. Diese weitere Einschrankung
der 7d-Geldgewdhrung, die rein fiskalischen Erwéagun-
gen entspricht, wird die Bereitschaft zur Hingabe von
solchen Krediten nicht gerade fordern. Fiir den even-
tuellen Geldgeber bringt die Neuregelung der ,Klei-
nen Steuerreform” ein betréchtliches Unsicherheitsmo-
ment. Er soll in Zukunft vor Fertigstellung seines
Jahresabschlusses mit Prozenten des zu erwartenden
Gewinnes operieren. Eine gewisse Behinderung der
Darlehensgewdhrung nach § 7d des Einkommensteuer-
gesetzes bedeutet auch die Bestimmung, da die Zu-
schiisse oder Darlehen weder mittelbar noch unmittel-
bar in wirtschaftlichem Zusammenhang mit der Auf-
nahme eines Kredites aus Mitteln des Empféngers ste-
hen diirfen. Alles in allem diirfte von der Neuregelung
der ,Kleinen Steuerreform® eine Verschiebung des
Schwerpunktes der Finanzierung auf Grund des § 7d
des Einkommensteuergesetzes nach der Seite der Be-
teiligungen zu erwarten sein. Im Sinne des § 7d des
Einkommensteuergesetzes kommen einmal solche
natiirlichen und juristischen Personen fiir die Darle-
hensgewdhrung in Frage, die zinslose Kredite geben,
ohne damit eine Beteiligung zu verbinden, anderer-
seits solche, die Zuschiisse zu Schiffneubauten gewéh-
ren, wodurch ihnen eine Beteiligung an den betreffen-
den Schiffahrtsunternehmen erméglicht wird. Im letz-
teren Falle erwerben die Geldgeber neben dem steuer-
lichen Vorteil der Abzugsfdhigkeit einen Substanz-
wert, den eine Reihe von Reedereien bei der Uber-
nahme von 7d-Geldern zu geben bereit ist und der in
der Regel seiner Gréfie nach dem Verhéltnis des Zu-
schusses zu den Gesamtbaukosten des Schiffes ent-
spricht. Solche 7d-Zuschiisse werden endgiiltig Bestand-
teil des Reedereivermogens, sie stellen eine stille Re-
serve dar, die dem Kapitalgeber im Gegensatz zur Ge-
wéhrung von zinslosen Darlehen nicht eine zeitlich
begrenzte, sondern eine endgiiltige Steuerersparnis
bieten. Man erwartet, da nach Inkrafttreten der
«Kleinen Steuerreform” sich der Anreiz zur Uber-
nahme solcher Beteiligungen erhéhen wird.

Die Regelung der 7d-Geldgewdhrung muf als eine
Notlésung angesehen werden, die jedoch aus der
gegenwartigen Schiffbaufinanzierungspraxis nicht weg-
zudenken ist. Die 7d-Finanzierung, die einstweilen
bis zum 31. Dezember 1954 befristet ist, wird auch
nach diesem Termin zwangsldufig so lange beibehal-
ten werden miissen, bis-dem Schiffbau andere Kredit-
quellen erschlossen werden kénnen.

ZUKUNFTSAUSSICHTEN

Die Zukunftsaussichten der westdeutschen Werftindu-
strie erscheinen auf weite Sicht angesichts der aus-
bleibenden Neubauauftrdge &uBerst problematisch.
Wenn es nicht gelingt, das Finanzierungsproblem in
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einer sowohl fiir die Schiffahrt wie fiir die Werften
befriedigenden Weise zu l6sen, muB von der Mitte
nédchsten Jahres an mit einem Absinken der Werft-
beschdftigung gerechnet werden. Frither als die gro-
Ben Werften dirften die mittleren Betriebe, die sich
weitgehend auf den Seeschiffbau umgestellt haben,
hiervon betroffen werden: Bei einem Riidigang der
Baunachfrage sind sie die ersten, die keine Neuauf-
trdge mehr erhalten. Diese mittleren Schiffbaubetriebe,
auf deren eigentlichem Arbeitsgebiet, Kiistenschiffe
und Fischdampfer, der Bedarf heute weitgehend ge-
deckt ist — nur gelegentlich werden noch Ersatzbau-
ten benétigt —, haben in der vergangenen Wiederaui-
bauperiode manchen Seeschiffsauftrag erhalten, weil
die Reedereien ihre Bestellungen bei den eigentlichen
Seeschiffswerften auf lange Zeit hinaus nicht unter-
bringen konnten. Diese mittleren Werften, die sich
unter Ausnutzung einer besonderen Konjunkturlage
auf den Seeschiffbau umstellten, sitzen heute teilweise
auf hohen Unkosten fest. Manche von ihnen haben
sich iber ihre Verhéltnisse ausgedehnt und dadurch
ihre Rentabilitdt fir die Zukunft gefdhrdet.

DaB ein umfangreicher Bedarf an Seeschiffen auch
nach Durchfiihrung des Linienprogramms und des
Wiederaufbauprogramms 1952—54 vorhanden sein
wird, unterliegt keinem Zweifel. Die Ausstattung der
westdeutschen Reedereien mit einer Gesamttonnage
von voraussichtlich etwa 2 Mill. BRT am Ende dieser
Programmperiode muf nach wie vor als unzureichend
bezeichnet werden. Was das Verhéltnis Linien-Tramp-
Tonnage anbelangt, so ist das Vorkriegsverhiltnis
noch nicht wieder erreicht, was darauf zuriickzufithren
ist, daB die deutschen Linienreedereien mit Auftrdgen
so lange zurilickhielten, bis die alliierten Freigabebe-
stimmungen den Bau der ihnen genehmen Schiffsgré-
Ben gestatteten, zu einer Zeit, als die Trampreedereien

bereits umfangreiche Auftrige erteilt hatten. Es er-
hebt sich fir die Zukunft die Frage, ob es iiberhaupt
erstrebenswert ist, ein Verhéltnis Linien-Tramp-Ton-
nage, wie es vor dem Kriege bestand, wieder zu er-
reichen, da der Trampschiffahrt in den letzten Jahren
ein umfangreiches Aufgabengebiet zugewachsen ist.
Offen ist zur Zeit noch die Frage, ob in den General-
vertrag Klauseln eingebaut werden, die die Auswei-
tung der westdeutschen Werftbetriebe beschrénken.
Es ist fiir den deutschen Schiffbau von auBerordent-
licher Bedeutung, daB er in die Lage versetzt wird,
Schwimmdocks zu bauen, ohne die sich die Werften
nicht voll entfalten kénnen. Zum Werftbetrieb gehort
neben ‘dem Neubaugeschift der Reparaturanfall. Die
Erfahrung hat gezeigt, daf Werften, die abseits vom
Uberseeverkehr liegen, wie beispielsweise die Be-
triebe in Flensburg oder Tonning, schwer behindert
sind, weil sie Reparaturauftrdge nicht in geniigendem
Umfang erhalten. Von Neubauauftrdgen allein kann
eine Werft nicht existieren. Auch hinsichtlich des Re-
paraturgeschdfts sind die groBen Werften gegeniiber
den kleineren insofern im Vorteil, als sie iiber genii-
gend Arbeitspersonal verfiigen, das gegebenenfalls
zeitweilig vom Neubau- auf das Reparaturgeschéaft
umdirigiert werden kann.

Ein Facharbeitermangel besteht bei den Werften zur
Zeit nur fir gelernte Schiffbauer, nicht dagegen fir
Elektroschweifier, die relativ rasch angelernt werden
konnen. Die Nachwuchsfrage macht den Werften
gegenwdrtig keine Sorge. Im Schiffbau des Bundes-
gebietes werden z. Z. anndhernd 6000 Lehrlinge be-
schiaftigt, das sind rd. 9,8°% der Gesamtbelegschaft
(Jahresdurchschnitt 1952). Diese Zahl ist als vollig
ausreichend anzusehen, es ist jedoch moglicherweise
in den néchsten Jahren damit zu rechnen, daB der
Nachwuchs knapper wird.

Legislative Information im Dienste der Auflenhandelsférderung
Dr, Rudolf Flek, Kéln

In der praktischen Arbeit der im Jahre 1951 gegriin-
deten Bundesauskunftsstelle fiir den AuBenhandel
als Dienststelle des Bundeswirtschaftsministeriums hat
die legislative Information ihr besonderes Gewicht.
Der Grund dafiir liegt in der Tatsache, daf die wirt-
schaftlichen Beziehungen zwischen Einzelnen, zwischen
Gruppen, ja selbst zwischen den Staaten unabldsbar
auf der Grundlage des Rechts und von Rechtsordnun-
gen beruhen miissen. Infolgedessen muB neben der

blofSen Marktinformation auch die Unterrichtung auf.

dem Gebiet des auflenwirtschaftlichen Rechtsverkehrs
ein fundamentaler Bestandteil im Aufgabenkomplex
jedweder auBenhandelsférdernden . Einrichtung sein.
Dieser Schlufl entspricht genau den tatséchlichen Ver-
héltnissen. Die Gesamtheit aller in einer bestimmten
Periode vorgelegten Informations- und Beratungs-
wiinsche rechtlichen bzw. legislativen Charakters neh-
men einen erheblichen Teil der Routinearbeit der
Bundesstelle in Anspruch.

Beziiglich der Informationssubstanz ist von vornherein -

klarlegend festzuhalten, daB die erteilten Informati-
onen legislativer Art sind, d. h. es findet nicht etwa
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eine Rechtsberatung statt in dem Sinne, daB konkret
gegebene private Rechtsfédlle im Hinblick auf ihre Er-
folgsaussichten im Rechtsstreit hier ihre rechtliche
Wiirdigung und Bearbeitung fénden. Diese, den Rich-
tern - und Rechtsanwélten vorbehaltene Arbeit ist
nicht Aufgabe der Dienststelle. Vielmehr unterrich-

tet sie iiber das fiir den AuBenhandel wichtige Gesetz-

gebungswerk im Ausland, seine Neuschopfung und
laufende Verédnderung sowie iiber den Inhalt auslén-
discher Rechtsvorschriften in bezug auf die von der
deutschen Wirtschaft mitgeteilten bestehenden oder
geplanten geschéftlichen Transaktionen. Selbstver-
standlich 188t es sich die Dienststelle nétigenfalls ange-
legen sein, die rechtliche Struktur zur Erbrterung ste-
hender Geschiftsvorgénge klarzulegen, um Stdérungen
von vornherein vermeiden zu helfen, aber der typi-
sche und hauptsdchliche Arbeitsstoff ist der vorher
genannte. Aus der Arbeitspraxis, gemessen an Um-
fang und Sachmerkmalen, haben sich im wesentlichen
drei Rechisgebiete referatsmafBig herausgegliedert:

1. Allgemeines Auslandsrecht in Zivil- und Handels-

sachen
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