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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
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V orjah res e tw as verm indert, w as ausschließlich auf 
den  Rückgang d e r  in ländischen B estellungen (42 Vo d e r 
G esam taufträge) zurückzuführen ist. Die A uslandsauf­
träg e  haben  sich dem gegenüber w eite r erhöht.

Auftragsbestand an Seeschiffen
Auftrag- 1. 1. 1951
geber Zahl BRT

1. 1. 1952 
Zahl BRT

1. 1. 1953 
Zahl BRT

Inland 226 375 122 424 1 056 130 286 874 622
Ausland • 45 193 381 158 1 037 291 154 1 210 540
Gesamt 271 568 503 582 2 093 421 440 2 085 162

Hinsichtlich der A uftragsbestände liegt Schleswig-Hol­
ste in  an der Spitze, gefolg t v o n  H am burg, Brem en und  
N iedersachsen /N ordrhein-W estfalen . Im  einzelnen  en t­
fallen  auf;
Schleswig-Holstein 143 Schiffe mit 748 313 BRT =  35,8 “/o
Hamburg 126 Schiffe mit 699 654 BRT =  33,6 “/o
Bremen 113 Schiffe mit 445 959 BRT =  21,4 “/o
Nd.-Sachsen und 

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

Das gleiche gilt hinsichtlich der A uslandsauftragsbe­
stände, an  denen  Schlesw ig-H olstein m it 41 Vo (58 
Schiffe m it 499 505 BRT), H am burg m it 33,8 V» (45 
Schiffe m it 407 066 BRT), Brem en m it 19,4 V» (42 
Schiffe m it 233 170 BRT) und  N iedersachsen /N ord­
rhein-W estfalen  m it 5,8 Vo (9 Schiffe m it 70 799 BRT) 
bete ilig t sind. Die 440 A ufträge um fassen im  e inze l­
nen  296 Frachtschiffe, 91 T anker (darun ter 3 v o n  je  
27 000 BRT bzw. 45 000 tdw.), 28 K üstenm otorschiffe, 
10 Fischdam pfer, 5 Kühlschiffe, 4 Bagger, 2 Fährschiffe, 

2 Fischkutter, 1 Bergungschiff und 1 Ssgelschulschiff. 
D ie B estellungen seitens ausländischer R eeder v e rte i­
len  sich auf eine g rößere A nzahl vo n  Ländern. In Füh­
rung  lieg t auch h ie r  Panam a (20 Schiffe m it 329 300 
BRT), gefolgt vo n  den USA. (20 Schiffe m it 286 200 
BRT), N orw egen  (35 Schiffe m it 226 460 BRT), L iberia 
(7 Schiffe m it 130 500 BRT) und  G roßbritann ien  (12 
Schiffe m it 77 200 BRT). W eite re  A ufträge liegen  v o r 
aus D änem ark, den N iederlanden , Italien , G riechen­
land, Schweden, Indonesien , Burma, Indien, H onduras, 
Irland, Frankreich, der T ürkei und Belgien. Bei den  
USA. ist d e r G eschäftssitz des A uftraggebers berück­
sichtigt, so  daß also nicht ohne w eite res  feststeh t, ob 
d as Schiff nach A blieferung  u n te r der USA.-Flagge 
fah ren  w ird. V om  G esam tauftragsbestand  am  1. Ja n u a r 
1953 en tfa llen  60 Vo auf T anker und 40 Vo auf Schiffe 
fü r T rockenladung. 57 “/o der insgesam t b este llten  
T onnage sind M otorschiffe, der R est Dampfschiffe. 

Auftragsbestand der Blnnenschiffswerften
Auftrag­
geber

1. I. 1951 
Zahl t Tragf.

1. 1.
Zahl

1952 
t Tragf.

1. 1. 
Zahl

1953 
t Tragf.

Inland
Ausland

48 19 289 
2 550

240
75

92 765 
6 647

115
5

107 802 
2 270

Gesamt 50 19 839 315 99 412 120 110 072

F erner um faßte d e r A uftragsbestand  d e r  Binnenschiffs- 
w erften  am  1. 1. 1953 e ine  A nzahl k le in e re r W asser­
fahrzeuge w ie M otor- und  R uderboote, Schlepper, 
Fährschiffe, Pontons u. a. Die G esam tsum m e a lle r N eu- 
und U m bauten  belief sich zu Beginn d. J. auf 472 A uf­
träg e  gegenüber 468 am  1. Jan u a r 1952. A u t au s län ­
dische R echnung en tfa llen  von  d ieser G esam tzahl 
101 A ufträge, d a ru n te r 26 Schlepper und Schleppbar­
kassen , 25 Fähren, 16 M otorboote und  10 Pontons.

Die im  Laufe d e r le tz ten  drei Jah re  s ta rk  gestiegene 
N eu bau tä tigke it sp iegelt sich in  e iner Erhöhung der 
B elegschaftszahlen w ie auch in  e in e r Steigerung der 
Erlöse w ider. Die Zahl der von  den W erften der 
B undesrepublik  Beschäftigten h a t sich im  Laufe des 
verg an g en en  Jah re s  v o n  58 600 au t 71 800 erhöht. Der 
Jah resum satz  d e r w estdeutschen W erftindustrie  wird 
fü r 1952 m it 1,088 M rd. DM angegeben  (gegenüber 
600 Mill. DM 1951 und  400 M ill. DM 1950), davon 
rd. 300 M ill. DM fü r R epara tu rau fträge .

MATERIALVERSORGUNG 
Die M ateria lverso rgung  d e r  w estdeutschen W erftin­
dustrie , insbesondere  d ie  B elieferung m it Grob- und 
M ittelblechen, die in  den  vergangenen  Jah ren  ständig 
G egenstand  e rn s te r Besorgnis w ar, h a t sich in letzter 
Z eit erheblich gebessert. Noch 1952 blieb die V ersor­
gung m it W alzw erksm ateria l em pfindlich h in ter dem 
ste igenden  B edarf zurück, d e r das G rundkontingent 
von  20 0001 Grob- und M ittelb lechen (SM-Stahl) monat­
lich w eit überstieg . D a es nicht möglich w ar, die in be­
schränktem  U m fang zur V erfügung  geste llten  Eisen­
bleche den  W erften  in  ausreichendem  M aße zuzuführen, 
m ußten  im  vergangenen  Ja h re  erhebliche Mengen 
Schiffsbleche au s  dem  A usland  bezogen  w erden. Diese 
Im porte brachten  e ine spürbare  E ntlastung, w enn auch 
nicht v o n  der P re isse ite  her. V ielfach w urde der Be­
darf durch sogenann te  KE-(Kohle-Eisen)-Geschäfte ge­
deckt, w obei jedoch n u r solche B etriebe zum  Zuge 
kam en, die in  der Lage w aren, entsprechend höhere 
P reise zu zahlen. Sie w aren  dadurch der w eniger zah- 
lungskräftigen  K onkurrenz überlegen , d a  sie termin­
gerecht lie fern  konnten , w ährend  andere  W erften mit 
ih ren  L ieferungen bis zu e inem  Ja h r  in  V erzug gerie-| 
ten . S elbst e in e  G roßw erft m ußte m onatelang einen 
ih re r g röß ten  H elgen lee r stehen  lassen, obwohl sie 
über e inen  um fangreichen A uftragsbestand  verfügte, 
w eil k e in  Eisenblech zur V erfügung stand. M it der Auf­
hebung  der K ontingentierung  bzw. der Freigabe der 
E isenpreise kam en größere E isenm engen an  den Markt, 
jedoch zu  e rhöh ten  P reisen. Die B elieferung mit Groh- 
und  M ittelblechen is t h eu te  ausreichend, zumal auch 
w eiterh in  zusätzlich aus dem  A usland  bezogen wird, 
so v o r allem  aus Japan , B elgien und  Ö sterreich. Ob­
w ohl die In landspreise  in  d iesen  L ändern  teilweise 
w esentlich n ied rig er sind als in  d e r  Bundesrepublik, 
m üssen beim  Im port von  d o rt P reise  in Kauf genom­
m en w erden , d ie , w enn  auch n u r unw esentlich, über 
den  w estdeutschen liegen. Auch vom  Inland her er­
w arten  d ie W erften  e ine  w eite re  E ntlastung  auf dem 
G ebiet der B lechversorgung, w enn  das W alzw erk in 
H örde, das be re its  im H erbst v o rig en  Jah res seine 
P roduktion  aufnehm en sollte, vo ll p roduzieren  wird. 
V orläufig  w aren  infolge u n e rw arte t aufgetretener 
Schw ierigkeiten  n u r T eillieferungen  möglich. 
A ntriebsm aschinen, in sbesondere D ieselm otoren, w a­
ren  e in e  Z eitlang  schw er erhältlich, da sämtliche 
deutschen M otorenfabriken  ähnlich w ie die W erften 
m it A ufträgen  ü berhäu ft w aren. Die W artezeiten  ha­
ben  sich inzw ischen dadurch etw as verkürzt, daß man 
heu te  w ieder m eh r Schiffe a ls  früher m it Turbinenan­
trieb  bau t, so z. B. v ie le  heu te  im Bau befindliche Groß­
tanker. Die N achfrage nach Schiffsm otoren hat sich
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dadurch verringert. Schiffsturbinen sind kein  Engpaß. 
Bei der AG W eser w erden sie in  E igenfabrikation  h e r­
gestellt. A udi E lek troausrüstungen  sind heu te  ohne 
Sdiw ierigkeiten erhältlid i.
Hinsiditlidi der M ateria lversorgung  und  dam it zusam ­
menhängend der B esdiäftigung is t die Lage bei Groß-, 
Mittel- und K leinw erften un tersd iied lid i. W ährend  
die Großwerften du rd isd in ittlid i gu t und  die m ittleren  
Betriebe leidlidi besd iäftig t sind, is t die S ituation  bei 
den Kleinwerften w eniger günstig. Die k le inen  Sdiiff- 
baubetriebe konnten  n id it w ie die g rößeren  W erften  
Kohle-Eisen-Gesdiäfte absdiließen. Sie verfügen  n id it 
über so gute Beziehungen zu 200 H üttenw erken , w ie 
dies teilweise bei den G roßw eriten  der Fall ist, d ie 
kapitalmäßig m it H ü ttenbetrieben  Zusam m enarbeiten. 
Die Kleinwerften k lagen  au d i heu te  n o d i ü b e r unzu- 
reidiende V ersorgung se iten s der Eisen- und  S tah l­
industrie. Sie sind m ehr oder w en iger auf s id i selbst 
gestellt und m üssen sid i v ie lfad i dam it abfinden, daß 
die H üttenw erke sie a ls  k le inere  K unden w en iger 
prompt beliefern. E rsd iw ert w ird  d ie  V ersorgungslage 
für die kleineren W erften  au d i dadurd i, daß n id it w ie 
in früheren norm alen Z eiten  bei Industrie  un d  Zwi- 
sdienhandel ausreid iende L agerbestände vorhanden  
sind, aus denen sofort geliefert w erden  kann. H eute 
ist die Lage so, daß e ine  k le ine  Sdiiffsw erft, d ie b e i­
spielsweise 5 t  W inkeleisen  benötig t, w arten  muß, bis 
das W alzwerk e ine  genügende A nzahl A ufträge zu ­
sammen hat, die d ie  P roduktion ren tabe l e rsd ie inen  
lassen. Erst w enn die M öglid ikeit gegeben  ist, daß 
die W alzwerke ihre P roduktion sow eit s te igern  kön­
nen, daß audi der E isenhandel w ieder L agerbestände 
ansammeln kann, w erden  a lle  A nforderungen  aud i 
der kleinen Sdiiffbaufirm en befried igend  e rfü llt w er­
den können. Es is t vom  b e tr ieb sw irtsd ia ftlid ien  S tand­
punkt aus verständlid i, daß eine G roßw erft, d ie einem  
Walzwerk einen A uftrag  von  10000 t  Sdiiffbaum ate- 
rial erteilt, vorzugsw eise v o r  e iner kleineren. W erft 
beliefert wird, die nu r 5 oder 10 t bestellt.

BESCHÄFTIGUNGSLAGE
Je nach Betriebsgröße is t d ie B esdiäftigungslage bei 
den W erften sehr un tersd iied lid i. Einige G roßw erften 
sind im Rahmen der N eubauprogram m e nod i auf 2 
Jahre hinaus und m ehr vo ll besd iäftig t, w ährend  an ­
dere auf Grund der z. Z. vo rliegenden  A ufträge nur 
nodi bis Ende d. J. A rbeitsm öglid ikeit haben . D er 
hohe A uftragsbestand zu Beginn d ieses Jah res  darf 
nidit darüber h inw egtäusdien , daß sd ion  se it längerer 
Zeit der Bestellungseingang sow ohl v o n  se iten  in län- 
disdier w ie ausländ isd ier R eeder ins S tod ien  gekom ­
men ist, so daß die m eisten  W erftle itungen  m it Sorge 
in die Zukunft b lid ien . V ersd iä rft w urde  die Lage in  
letzter Zeit nodi dadurdi, daß bere its  e rte ilte  Sdiiff- 
bauaufträge sto rn iert oder sogar vö llig  annu lliert 
wurden. So hat eine führende deu tsd ie  R eederei im 
Januar dieses Jah res zw ei in  A uftrag  gegebene 
Sdiiffsneubauten zurüdcgestellt. E ine Panam a-Ree­
derei zog ihren A uftrag  zum  Bau von  v ie r  T ur­
binentankern zurüdi, a u d i ein no rw eg isd ie r R eeder 
annullierte einen T ankerauftrag . Daß der G esam tum ­
fang der A nnullierungen e in  großes A usm aß anneh­
men wird, ist n id it anzunehm en. Es is t fü r eine R ee­

dere i n id it ganz einfadi, au s  einem  einm al abgesdilos- 
senen  W erftkon trak t w ieder auszusteigen, denn die 
W erften  m ad ien  vers tänd lid ie rw eise  in  so ld ien  Fällen 
e ine  G egenred inung  auf. Im m erhin sind die v o rg e ­
kom m enen R üdetritte v o n  N eu bauverträgen  e in  M ahn- 
zeid ien , das in  se iner B edeutung n id it übersehen  und 
u n te rsd iä tz t w erden  sollte, w enn  aud i e inze lne  so ld ier 
Z urüdcstellungen inzw isd ien  w ieder aufgehoben  w u r­
den. V ersd iied en tlid i m ußte festgeste llt w erden, daß 
vo n  ausländ isd ien  R eedern  deu tsd ien  W erften  erte ilte  
und  w ieder annu llierte  A ufträge ansd iließend  in  an ­
deren  Ländern p laz ie rt w orden  sind. T atsad ie  ist, daß 
die d eu tsd ien  W erften  bere its  se it über einem  Ja h r  
k aum  nennensw erte  N eubauaufträge  e rh a lten  haben, 
w as um so sd iw ere r ins G ew id it fällt, als aud i das Re- 
p a ra tu rg esd iä ft in le tz te r Zeit e rheb lid i nad igelassen  
hat. Die G ründe fü r die Z urüd ihaltung  d e r  R eedereien  
in  der E rteilung von  N eubauaufträgen  sind m ehrfad ier 
A rt. Sie liegen  bei den  deu tsd ien  R eedern  vorw iegend  
auf dem  G ebiet der F inanzierung, w äh rend  bei den 
ausländ isd ien  B estellern  aussd ilaggebend  ist, daß die 
N eubaupreise  des deu tsd ien  Sdiiffbaus infolge höhe­
re r  M ateria lkosten  und  te ilw eise  u n te r der Einw irkung 

• erfo lg te r L ohnerhöhungen h öher gew orden sind als 
bei der au sländ isd ien  K onkurrenz. H inzukom m t, daß 
die L ieferfristen  des d eu tsd ien  Sdiiffbaus h eu te  denen 
d e r  englisdien , ho lländ isd ien  und  sd iw ed isd ien  W erf­
te n  gleidikom m en. V on se iten  der deu tsd ien  R eede­
re ien  w ird  geltend  gem adit, daß d ie  M ittel für die e r­
höh ten  S d iiffbaukosten  v ie lfad i n id it au sre id ien  und 
daß die N eubaupre ise  angesid its  der d u rd i die ungün­
stigen F rad itra ten  ausgelösten  R isikosteigerung zu 
h od i ersdieinen;

FINANZIERUNGSPROBLEME 
Es k an n  keinem  Zw eifel un terliegen , daß bei den 
deu tsd ien  R eedereien  n id it eine B edarfssättigung — 
diese is t heu te  led ig lid i für bestim m te Sdiiffstypen 
und  -größen gegeben  —  fü r ih re  Z urüd ihaltung  in  der 
E rteilung von  N eubauaufträgen  m aßgebend w ar, son ­
dern  daß  d ie  G ründe h ierfü r vorzugsw eise auf dem 
G ebiet der K ap ita lversorgung  zu sud ien  sind. Eigen­
k ap ita l, das fü r d ie  Selbstfinanzierung in  F rage käm e, 
is t bei den  deu tsd ien  R eedereien  n u r in  seh r b e ­
schränktem  Um fange vo rhanden . D ie d eu tsd ie  See- 
sd iiffah rt is t heu te  gegenüber ih re r au sländ isd ien  K on­
kurrenz d ad u rd i in  e iner w esen tlid i ungünstigeren  
Lage, als sie w eit s tä rk e r als d iese  v e rsd iu ld e t ist. 
W ährend  in  anderen  Ländern w ie E ngland oder F rank ­
re id i die K riegsverluste  der R eedereien  aus V ersid ie- 
rungen  und  E ntsdiädigungszah lungen  se itens der Re­
g ierungen  vo ll ausgeg lid ien  w erden  konnten , ist dies in  
d e r  B undesrepublik  n id it d e r Fall gew esen. D iese T at­
sad ie  benad ite ilig t d ie d eu tsd ien  R eedereien  gegen­
ü b er ih re r ausländ isd ien  K onkurrenz von  vornherein . 
W as v o n  den  deu tsd ien  R eedern  an  norm alen  und 
S onderabsd ireibungen  erzielt w erden  konnte, is t aus 
Z w edanäß igkeitsg ründen  w eitgehend  für den W ieder­
aufbau  ih re r F lo tten  v e rw endet w orden. G leidiw ohl 
re id ien  d iese  M ittel n u r fü r einen  k le inen  B ruditeil 
des gesam ten F inanzierungsbedarfs aus. Je  n a d i K api­
ta ls tä rk e  der e inzelnen R eedereien  v a riie ren  die P ro­
zen tsätze der E igenfinanzierung gegenw ärtig  zw isdien 
10 und SO“/«. G rundsätzlid i w erden  B undesdarlehen
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bis zu 40 V# d e r  G esam tbaukosten  gew ährt. D ies gilt 
auch fü r das Sdiiffbauprogram m  1952/1954. Die Lauf­
ze it der D arlehen b e träg t 16 Jah re , d e r Zinsfuß 4 “/». 
W esen tlid i ist, daß die T ilgung n id it aus d e r Substanz, 
sondern  au s ta tsäd ilid ien  ü b e rsd iü ssen  erfo lgen soll. 
T eilw eise w urden  4 0 ”/o der G esam tkosten  eines Sdiiff- 
neubaus d u rd i W iederau fbaudarlehen  und  w eitere  
40"/o d u rd i ERP.-Rüdiflußm ittel aufgebradit. In  ande­
ren  F ällen  w urden  nur 10—20 "/» B undesm ittel zu r V er­
fügung gestellt, w äh rend  der R est von  den  R eedereien  
durd i E igenm ittel oder p riv a te  K red ite  in  Form  von  
sogenannten  7d-G eldern au fgebrad it w erden  m ußte. 
Die vo n  den R eedern  aufzubringenden  Eigenm ittel 
w erden  in  jedem  E inzelfall versd iied en  ausgehandelt. 
Bei Beginn des W iederaufbaus, als die W erftp re ise  
nod i g röß ten te ils  F estp re ise  w aren , w urden  vom  Bund 
40 “/o d e r B aukosten  gededct. A ls sp ä te r das G leitpreis­
system  eingeführt w urde, m ußten die R eedereien  die 
daraus e rw ad isen en  M ehrkosten  selbst finanzieren, 
w odurd i d e r A nteil d e r  B undesm ittel u n te r 40 "/o h e r­
unterg ing . Im w eite ren  V erlauf des W iederaufbaus 
gelang  e s  den  R eedereien , sid i andere  K reditquellen  in  
G esta lt von  sogen. 7d-G eldern, d, h. auf G rund des § 7d 
des E inkom m ensteuergesetzes s teuerbegünstig te  D ar­
lehen, zu ersd iließen . In  der Folgezeit w urden  die Bun­
desm itte l auf den  jew eiligen  Bedarf im  Einzelfalle ab ­
gestim m t. W enn darau f h ingew iesen  w orden  ist, daß 
langfris tige Sdiiffbaupläne großenteils d u rd i G elder 
finanziert w erden, die der Bund jäh rlid i neu  festsetzt, 
und sid i d ad u rd i ein  U nsidierheitsm om ent für W erf­
ten  und  R eedereien  ergibt, so is t dem  en tgegenzuhalten , 
daß es b isher nod i im m er gelungen  ist, die benötig ten  
B undesm ittel zu r V erfügung  zu stellen. Die jährliche 
N eufestsetzung  der für Sdiiffbauzw edce b e re itg es te ll­
ten  B undesm ittel gehört nun  einm al zum  selbstver- 
s tänd lid ien  B udgetrecht des Parlam ents. W enn sid i in  
diesem  Z usam m enhang e ine  gew isse U nsid ierheit e r ­
gibt, so ist diese dad u rd i bedingt, daß sid i u n te r dem 
Z w ange der V erhältn isse  die Z eitspanne zw isdien  Be­
ste llung  und  A blieferung  eines Schiffneubaus gegen­
über norm alen Z eiten  w esen tlid i ve rg rö ß e rt hat.
Ein großes Fragezeichen auf dem  G ebiet der Sdiiffbau- 
finanzierung is t d ie  künftige  G estaltung  des Zuflusses 
vo n  D arlehen und  Zuschüssen auf G rund des § 7d des 
E inkom m ensteuergesetzes. G egenüber der seit M itte 
vorigen  Ja h re s  in  G eltung befind lid ien  R egelung 
b rin g t d ie  sogenann te  „K leine S teuerrefo rm “ w eitere  
B esdiränkungen. B isher konn te  der G eldgeber ohne 
R üdcsidit auf d ie  H öhe seines Einkom m ens D arlehen 
und  Z usdiüsse fü r Sd iiffbauzw edte unbegrenzt geben. 
N ad i In k rafttre ten  d e r „K leinen S teuerreform " kön­
n en  Z usdiüsse und  D arlehen im Sinne d e r  §§ 7c (W oh­
nungsbau), 7d (Schiffbau) und  7f (Lastenausgleidi) des 
E inkom m ensteuergesetzes n u r n o d i hö d is ten s 50 Va 
des Jah resgew inns betragen , d e r s id i v o r A bzug d ie ­
se r Z usd iüsse und  D arlehen ergibt. D abei ist dam it zu 
red inen , daß die v o r Ink rafttre ten  d e r „K leinen S teuer­
reform " gew ährten  7c- und 7d-D arlehen und  Zu­
schüsse, sow eit sie 1953 gegeben  w urden, bei F est­
setzung  d e r H öchstsätze im  laufenden Ja h re  angered i- 
n e t w erden. Im  R ahm en d ieser 50 Vo-igen G renze d ü r­
fen als 7c- und /oder 7d-M ittel im H ödistfall insgesam t

30 “/o und  als 7f-M ittel hö d is ten s 20 “Io des Jah resge­
w inns gegeben  w erden , der sid i v o r  A bzug der D ar­
lehen  und  Zuschüsse erg ib t. A usnahm sw eise können 
50 “/» des Jah resgew inns als 7d-K redite an  R eedereien 
gegeben w erden , w enn  es s id i um  N eubau ten  handelt, 
die en tw eder im  R ahm en des B auprogram m s der Bun­
desreg ierung  e rs te llt w erden  oder d ie  v o n  R eedereien 
v o r  dem  16. Ja n u a r  1953 bei e in e r W erft in  A uftrag 
gegeben  w urden  u n d  d eren  K iellegung v o r dem  
16. A pril 1953 erfo lg t ist. D iese w eite re  E insdiränkung 
der 7d-G eldgew ährung, die re in  fiska lisd ien  Erw ägun­
gen  entspricht, w ird  d ie  B ereitsd iaft zu r H ingabe von 
so ld ien  K red iten  n id it ge rade  fördern. F ü r den  even­
tu e llen  G eldgeber b rin g t d ie  N euregelung  d e r „Klei­
nen  S teuerreform " ein beträd itliches U nsicherheitsm o- 
m ent. Er soll in  Z ukunft v o r  F ertigste llung  seines 
Jahresabsch lusses m it P rozen ten  des zu erw artenden  
G ew innes operieren . E ine gew isse B ehinderung der 
D arlehensgew ährung  n ad i § 7d des E inkom m ensteuer­
gesetzes b ed eu te t au d i d ie  Bestimm ung, daß  d ie Zu­
schüsse oder D arlehen  w eder m itte lb ar noch unm itte l­
b a r  in  w irtschaftlichem  Z usam m enhang m it d e r Auf­
nahm e e ines K redites aus M itte ln  des Em pfängers ste­
hen  dürfen. A lles in  allem  dü rfte  v o n  d e r  N euregelung  
der „K leinen S teuerreform " e ine V erschiebung des 
Schw erpunktes der F inanzierung  auf G rund des § 7d 
des E inkom m ensteuergesetzes nach d e r  Seite d e r  Be­
te iligungen  zu e rw a rten  sein. Im  Sinne des § 7d des 
E inkom m ensteuergesetzes kom m en einm al so ld ie 
natürlichen und  ju ristischen  P ersonen  fü r d ie  D arle­
hensgew ährung  in F rage, d ie  z inslose K redite geben, 
ohne dam it e ine B eteiligung zu verb inden , anderer­
se its  so ld ie, die Z usd iüsse  zu Schiffneubauten gew äh­
ren, w odurch ihnen  eine B eteiligung an den  betreffen­
den  Schiffahrtsunternehm en erm ögiid it w ird. Im  letz­
teren  F alle erw erben  die G eldgeber neben  dem  s teu e r­
lichen V orte il der A bzugsfäh igkeit e inen  Substanz­
w ert, den  eine R eihe v o n  R eedere ien  bei der Ü ber­
nahm e von  7d-G eldern zu geben b e re it is t un d  d e r  in 
der Regel se in er G röße nach dem  V erhä ltn is  des Zu­
schusses zu den G esam tbaukosten  des Schiffes en t­
spricht. Solche 7d-Zuschüsse w erden  endgü ltig  B estand­
teil des R eedereiverm ögens, sie s te llen  eine stille  Re­
serve  dar, die dem  K ap ita lgeber im G egensatz zu r Ge­
w ährung  v o n  zinslosen D arlehen  nicht e ine zeitlich 
begrenzte , sondern  eine endgü ltige  S teuerersparn is 
bieten . M an erw arte t, daß nach Inkrafttreten- der 
„K leinen S teuerreform " sich d e r A nreiz zu r Ü ber­
nahm e so ld ier B eteiligungen erhöhen  w ird.
D ie R egelung d e r  7d-G eldgew ährung m uß als eine 
N otlösung  angesehen  w erden , die jedoch aus der 
gegenw ärtigen  Sdiiffbaufinanzierungsprax is nicht w eg­
zudenken  ist. Die 7d-Finanzierung, die einstw eilen  
bis zum 31. D ezem ber 1954 b efriste t ist, w ird  auch 
nach diesem  T erm in zw angsläufig  so lange be ibeha l­
te n  w erden  m üssen, b is-dem  Sdiiffbau andere  K redit­
quellen  ersd ilo ssen  w erden  können.

ZUKUNFTSAUSSICHTEN 
Die Z ukunftsaussichten  d e r w estdeu tschen  W erftindu­
strie  e rsd ie inen  auf w eite  Sicht angesichts d e r  aus­
b le ibenden  N eubauau fträge  äußers t problem atisch. 
W enn  es nicht gelingt, das F inanzierungsproblem  in
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e iner sow ohl fü r die Schiffahrt w ie fü r d ie  W erften  
befriedigenden W else zu  lösen , m uß v o n  der M itte 
nächsten Jah re s  an  m it e inem  A bsinken  d e r W erft­
beschäftigung gerechnet w erden. F rü h er als d ie  gro­
ßen W erften  dü rften  die m ittle ren  B etriebe, d ie  sich 
w eitgehend auf den Seeschiffbau um geste llt haben, 
hiervon betroffen  w erden. Bei einem  Rückgang der 
Baunachfräge sind  sie d ie ersten , d ie  ke ine  N euauf­
träge m ehr erhalten . D iese m ittle ren  Schiffbaubetriebe, 
auf deren  eigentlichem  A rbeitsgeb ie t, Küstenschiffe 
und Fischdam pfer, d e r Bedarf heu te  w eitgehend  ge­
deckt is t —  n u r gelegentlich w erden  noch E rsatzbau­
ten benö tig t — , haben  in  d e r ve rg an g en en  W iederau f­
bauperiode m anchen Seeschiffsauftrag erhalten , w eil 
die R eedereien  ih re  B estellungen bei den  eigentlichen 
Seeschiffswerften auf lange  Zeit h inaus nicht u n te r­
bringen konnten . D iese m ittle ren  W erften , die sich 
un ter A usnutzung  e in e r besonderen  K onjunkturlage 
auf den  Seeschiffbau um stellten , sitzen  heu te  te ilw eise  
auf hohen  U nkosten  fest. M anche vo n  ihnen  haben  
sich ü ber ih re  V erhä ltn isse  au sgedehn t un d  dadurch 
ihre R entab ilitä t fü r die Z ukunft gefährdet.
Daß e in  um fangreicher B edarf an  Seeschiffen auch 
nach D urchführung des L inienprogram m s un d  des 
W iederaufbauprogram m s 1952—54 v o rh an d en  sein  
wird, u n te rlieg t ke inem  Zweifel. D ie A ussta ttung  der 
w estdeutschen R eedereien  m it e in e r G esam ttonnage 
von voraussichtlich e tw a  2 Mill. BRT am  Ende d ieser 
Program m periode m uß nach w ie v o r  als unzureichend 
bezeichnet w erden. W as das V erhä ltn is  Linien-Tram p- 
Tonnage anbelangt, so is t das V ork riegsverhältn is 
noch nicht w ieder erreicht, w as darau f zurückzuführen 
ist, daß die deutschen L in ienreedereien  m it A ufträgen  
so lange zurückhielten , bis d ie  a lliie rten  F re igabebe­
stim m ungen den  Bau der ihnen  genehm en Schiffsgrö­
ßen g esta tte ten , zu e iner Zeit, als d ie  T ram preedere ien

b e re its  um fangreiche A ufträge e rte ilt ha tten . Es e r ­
heb t sich fü r die Z ukunft die Frage, ob  es überhaup t 
e rs treb en sw ert ist, e in  V erhältn is  Linien-Tram p-Ton- 
nage, w ie es v o r  dem  K riege bestand, w ieder zu e r ­
reichen, d a  d e r T ram pschiffahrt in  den le tz ten  Jah ren  
e in  um fangreiches A ufgabengebiet zugew achsen ist. 
O ffen is t zu r Zeit noch d ie  Frage, ob in  den  G enera l­
v e rtra g  K lauseln  eingebau t w erden, die die A usw ei­
tu n g  der w estdeutschen W erftbetriebe  beschränken. 
Es is t fü r den  deutschen Schiffbau v o n  außero rden t­
licher B edeutung, daß e r  in  die Lage verse tz t w ird, 
Schwimmdocks zu bauen, ohne die sich d ie  W erften  
nicht v o ll en tfa lten  können. Zum W erftbetrieb  gehört 
neben  dem  N eubaugeschäft der R eparaturanfall. Die 
E rfahrung h a t gezeigt, daß W erften , d ie  abseits vom  
Ü berseeverkehr liegen, w ie beisp ielsw eise  d ie Be­
tr ieb e  in  F lensburg  oder Tönning, schw er beh indert 
sind, w eil sie R epara tu rau fträge  nicht in  genügendem  
U m fang erhalten . V on N eubauaufträgen  a lle in  kann  
eine W erft nicht ex is tie ren . Auch hinsichtlich des Re­
paratu rgeschäfts sind d ie  großen  W erften  gegenüber 
den k le ineren  insofern  im  V orteil, als sie über genü­
gend A rbeitspersonal verfügen , das gegebenenfalls 
zeitw eilig  vom  N eubau- auf das R eparaturgeschäft 
um dirig iert w erden  kann.
Ein Facharbeiterm angel besteh t bei den  W erften  zur 
Zeit n u r für ge lern te  Schiffbauer, nicht dagegen  für 
E lektroschw eißer, d ie  re la tiv  rasch ange le rn t w erden  
können. Die N achw uchsfrage m acht den  W erften  
gegenw ärtig  ke ine  Sorge. Im  Schiffbau des B undes­
geb ie tes w erden  z. Z. annähernd  6 000 L ehrlinge be­
schäftigt, das sind rd. 9,8 "/o der G esam tbelegschaft 
{Jahresdurchschnitt 1952). D iese Zahl is t als völlig  
ausreichend anzusehen, es is t jedoch m öglicherw eise 
in  d en  nächsten  Jah ren  dam it zu rechnen, daß der 
Nachwuchs k n ap p e r w ird.

Legislative Information im Dienste der Außenhandelsförderung
Dr. Rudolf Fleck, Köln

T n  der p rak tischen  A rbe it der im  Ja h re  1951 gegrün- 
deten  B undesauskunftsste lle  für den A ußenhandel 

als D ienstste lle  des B undesw irtschaftsm inisterium s h a t 
die leg isla tive  Inform ation ih r besonderes Gewicht. 
Der G rund dafü r lieg t in  der Tatsache, daß die w irt­
schaftlichen B eziehungen zw ischen Einzelnen, zw ischen 
G ruppen, ja  selbst zw ischen den S taa ten  unablösbar 
auf der G rundlage des Rechts und  vo n  R echtsordnun­
gen beru h en  m üssen. In fo lgedessen  m uß neben  der 
bloßen M ark tin form ation  auch die U nterrichtung auf 
dem G ebiet des außenw irtschaftlichen R echtsverkehrs 
ein fundam entaler B estandteil im  A ufgabenkom plex 
jedw eder außenhandelsfö rdernden  Einrichtung sein. 
D ieser Schluß entsprich t genau  den tatsächlichen V er­
hältnissen. Die G esam theit a lle r in  e iner bestim m ten 
Periode v o rge leg ten  Inform ations- und  B eratungs­
wünsche rechtlichen bzw. leg isla tiven  C harak te rs n eh ­
m en einen  erheblichen T eil de r R ou tinearbeit der 
B undesstelle in  A nspruch.
Bezüglich der Inform ationssubstanz is t v o n  v o rnhere in  
klarlegend  festzuhalten , daß d ie  e rte ilten  Inform ati­
onen leg is la tiver A rt sind, d. h. es findet nicht e tw a

eine R echtsberatung s ta tt in  dem  Sinne, daß konk re t 
gegebene p riv a te  Rechtsfälle im Hinblick auf ihre Er­
folgsaussichten  im  R echtsstreit h ie r  ih re  rechtliche 
W ürdigung  und  B earbeitung fänden. Diese, den  Rich­
te rn  und  R echtsanw älten  v o rbeha ltene  A rbe it ist 
n i c h t  A ufgabe der D ienststelle . V ielm ehr un terrich­
te t sie über das für den  A ußenhandel w ichtige G ese tz - ' 
gebungsw erk  im  A usland, seine N euschöpfung und 
laufende V eränderung  sow ie ü b e r den  Inha lt auslän ­
discher R echtsvorschriften in  bezug auf d ie  v o n  der 
deutschen W irtschaft m itgete ilten  bestehenden  oder 
gep lan ten  geschäftlichen T ransak tionen . S elbstver­
ständlich läß t es sich die D ienstste lle  nö tigenfa lls  ange­
legen  sein, die rechtliche S truk tu r zu r E rörterung  s te ­
hender G eschäftsvorgänge k larzulegen, um  Störungen 
vo n  v o rnhere in  verm eiden  zu helfen, aber d e r ty p i­
sche und  hauptsächliche A rbeitssto ff is t der v o rh e r 
genannte. A us d e r A rbeitsprax is, gem essen an Um­
fang und  Sachm erkm alen, haben  sich im  w esentlichen 
drei R ed itsgeb ie te  referatsm äßig  herausgeg liedert:

1. A llgem eines A uslandsrecht in  Zivil- und  H andels­
sachen
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