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kreditgarantien decken normalerweise 75%o des Ver-
lustes. In besonderen Fillen kann die Garantie auch
bis zu 90 %s erboht werden. Dies hdngt von der .Art
und dem Umfang des Risikos ab, wobei auch die
finanzielle Lage des Exporteurs beriicksichtigt wird.

Es gibt zwei Hauptarten von Exportkreditgarantien: 3
deckt den- ganzen
Exportumsatz. Sie kann jedoch so abgedndert wer-

Die sogenannte Umsatzpolice
den, daB sie sich ausschlieBlich auf alle Abnehmer
in einem bestimmten Land oder nur auf Transaktio-
nen gewisser Giiter bezieht. Die sogenannte Spezial-

police wird abgeschlossen, wenn der Exporteur sich

gegen den Schaden, der durch einen ‘oder eine be-
schriankte Anzahl Abnehmer entstehen kann, ver-
sichern will. Eine solche Versicherung kann auch fir
einen begrenzten Zeitraum abgeschlossen werden.
Der versicherte Exporteur kann Anspriiche auf Scha-
denersatz geltend machen, sobald die Gré8e des Ver-
lustes definitiv feststeht, auf jeden Fall aber, nach-
dem die in der Police verzeichnete Wartezeit ver-
strichen ist. Diese Wartezeit schwankt zwischen 6 und
12 Monaten, je nach der Frist, innerhalb derer die
Abwidklung zu erwarten ist.

EXPORTINSTITUTE UND HANDELSKAMMERN

Die Niederlande férdern den Export auch durch eine
Qualitdtskontrolle, die durch staatliche Stellen aus-
geiibt wird, Diese Kontrolle erstreckt sich insbeson-
dere auf landwirtschaftliche Erzeugnisse. Ferner ist
die Aufkldrung lber Wirtschaftsfragen ein wichtiges
Instrument der Exportpolitik, Eine bedeutsame Funk-
-tion auf diesem Gebiet erfillt der ,Economische
Voorlichtingsdienst”, eine Beratungsstelle des Wirt-
schaftsministeriums, die die niederldndische Industrie
regelméBig lber die Lage im Ausland unterrichtet,
aber umgekehrt auch das Ausland iiber alles, was
die Niederlande anzubieten haben, informiert.

Auch Privatinstitute, die vom Staat subventioniert
werden, haben sich auf diesem Gebiet Verdienste
erworben, Es sind dies an erster Stelle die Handels-
kammern fiir das Ausland, die in zahlreichen Lé&n-
dern gegriindet wurden. Nach - dem -Kriege wur-
. den auch andere Institute errichtet, die als Vermitt-
lungs-
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und Auskunftsbiiros’ auf dem Gebiet des:

Handels ein vielfdltiges Tétigkeitsfeld gefunden ha-
ben. Erwéahnt werden miissen vor allem das Zentrale
Institut zur Férderung des Auslandshandels (CIHAN),
das Afrika-Institut, das Kanada-Institut, das Nord-
_europa-Institut, das Donau-Institut, das Mittelost-

- 'Institut, das Neu Gumea—Instltut die Niederlandisch-

Tirkische Verelmgung, das Institut zur Foérderung
des Handels mit Afghanistan, das Australien- Institut,
das Neuseeland-Institut und das UdSSR-Institut. Ein
siidamerikanisches Institut gab es bereits. vor dem
Kriege. Im Vorstand dieser Institute finden sich
hauptsdchlich Vertreter aus der Industrie, meistens
ist jedoch auch die Regierung darin vertreten. Auch
das .Zentrale Organfiir Wirtschaftsbeziehungen mit
dem Ausland’ nimmt eine besondere Stellung ein,
Zur Pflege der Beziehungen mit Indonesien ist nach

* dem Souverdnitatsverzicht die Vereinigung ,Vertre-

tung der. niederlindischen Industrie in Indonesien”
gegriindet worden. Das ,Konigliche Institut fiir die
, das sich auf rein wissenschaftlicher Grund-
lage betdtigt, ist auch fiir die industrielle Betdtigung

der Niederlande im Ausland von Bedeutung. Der

~Export” niederlindischer Sachverstandiger nach allen
Landern-der Welt wird von einem Institut:fiir Aus-
landstétigkeit (,Plan-Export”) geférdert, wihrend die
Interessen der hollindischen Ingenieure, die im Aus-
land arbeiten, vom ,Nedeco” vertreten werden, ‘ ’
Obwohl groBe Erfolge erzielt werden konnten und
in den Niederlanden heute ein Zustand der ,Uber-
besd1aftlgung mit allen .dazugehdrigen ~Anzeichen
des Wohlstandes herrscht, ist die handelspolitische
Lage der Niederlande im wesentlichen schwach ge-
blieben. Sie muB sowohl hinsichtlich der Zusammen-
setzung des Exportsortiments als auch der regionalen
Verteilung der niederlandischen Ausfuhr eine Besse-

rung erfahren. Der  Akzent wird in stirkerem MaBe .

auf die Ausfuhr industrieller Produktionsmittel sowie
chemischer - und anderer fiir die ‘Industrieproduktion
wichtiger Erzeugnisse gelegt werden, an.dem die
jungen Industrielinder ein dringendes Bediirfnis ha-
ben. Wenn die Niederlande ihr hohes Exportniveau
auch in Zeiten ungiinstiger Konjunktur aufrechterhal-
ten wollen, muB eine Umstellung in dieser R1d1tung
vorgenommen werden :

Die Nach\krlegsentwmklung des Schlffbaus in der Sow;etzone

Von einem Korrespondenten

Der‘ Aufbau einer bedeutenden Schiffbauindustrie

in der Sowjetzone in den Jahren seit 1948 ist
um so bemerkenswerter, als die Leistungen der See-
schiffwerften Medklenburgs und Vorpommerns vor
"dem zweiten Weltkrieg nicht umfangreich waren.
" Nur eine einzige Werft, die 1850 gegriindete Nep-
tun-Werft in Rostock, baute gréoSere Schiffe mit einer
Tonnage bis zu 8000 BRT; die Werft beschéftigte in
besten Zeiten 3500 Personen, war also. ein Unter-
nehmen mittlerer GréBe. Einige kleine}re Werften in
den Kiistenstadten befaBten sich mit dem Bau und
der Reparatur von Kiisten- und Fischereifahrzeugen.
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vDaneberi’ga'b es an der Elbe, Saale, Havel, Spree und

Oder sowie an den mecdklenburgischen Seen etwa 40 -
bis 50 Binnenwerften, die Motor- und Dampfschiffe
fiir den Last- und Personenverkehr bauten. Ins-
gesamt waren im Gebiet der derzeitigen Sowjetzone
im Jahre 1936 héchstens 7000 Personen im Schiffbau

~ beschaftigt, davon im Kiisten- und Seeschiffbau kaum

4000. Die an sich schon nicht sehr leistungsfahigen
Werftanlagen erfuhren in den letzten Kriegsjahren -
durch die Fliegerangriffe sehr betrichtliche EinbuBen.
1945/46 wurden durch die Demontagen in den meisten

~ ‘Werften sdmtliche brauchbaren Werkseinrichtungen
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ausgerdumt; nur in wenigen Fillen, so bei der Ro-
stocker Neptun-Werft, beschrankten sich die sowjeti-
schen Behorden auf Teildemontagen. Vor allem in-
folge der Demontagen ging die Zahl der im Schiffbau
Beschaftigten auf 1500 (Ende 1945) zuriick.

Mit der Demontage der Maschinen ging die Aus-
schaltung der Privatinitiative einher, Die Neptun-
Werft in Rostock und zwei Oderwerften (Fiirstenberg
und Oderberg) wurden 1945 Sowjet-Aktiengesell-
schaften (SAG). Die meisten {ibrigen Werften wurden
1946/47 ,volkseigene” Betriebe (VEB). Einige zunachst
in Privatbesitz verbliebene 'Kleinbetriebe wurden
spdter ebenfalls enteignet.

" Die zentrale staatliche Planung und Lenkung, die die
Unternehmerinitiative ersetzen soll, festigte sich 1948
nach der Errichtung der ,Vereinigung volkseigener
Werften* (VVW, mit Sitz in Rostock). Aus der VVW
wurden 1950 die Hochseewerften ausgegliedert und
zu einer besonderen ,Vereinigung volkseigener Be-
triebe” (VVB) ,Hochseeschiffbau” mit Sitz in Schwerin
zusammengefaBt. Aber auch diese Organisationsform
befriedigte nicht; 1952 wurden beide VVB aufgelost
und nahezu sémtliche gréBeren Kiisten- und Binnen-
werften (einschlieBlich der 1952 in ,Volkseigentum*
iberfliihrten SAGen) - zu ,Direktbetrieben* erklart
und der Hauptverwaltung Schiffbau des Ministeriums
fiir Maschinenbau in Ost-Berlin direkt unterstellt.

‘WIEDERAUFBAU UND AUSBAU

~ Waéhrend sich die sowjetischen Stellen in den ersten
Nachkriegsjahren darauf beschrankten, die verbliebe-
nen Kapazitdten vor allem in Rostock und an der
Oder zur Reparatur von See- und Binnenschiffen
heranzuziehen, setzte 1948 der systematische Wieder-
aufbau und Ausbau der Werftindustrie ein.

Die Sowjetische Militdradministration erlief 1948 den
Geheimbefehl Nr, 103 an die Zonenbehdrden, und
diese sahen im' Zweijahresplan 1949-1950 vor, neue
Werften in Stralsund, ‘Wolgast und Damgarten zu er-
richten und andere Werften zu erweitern. Die Erweite-
rung vorhandener kleiner Werften erfolgte vor allem
in Warnemiinde und Wismar, sie begann 1949. Im
1, Flinfjahresplan 1951-1955 wurde die Fortsetzung und
Beschleunigung des Aufbaus proklamiert.

Fir den Wiederaufbau und Ausbau der Werften
wurden 1948-1955 etwa 565 Mill. DM aus Haushalts-
mitteln bereitgestellt und verausgabt, Diese bedeu-
tende Summe ermoglichte es, groBziigig zu planen
und den Bau moderner GroBwerften in Angriff zu
nehmen.

Die Investitionsmittel wurden vor allem den vier
zukiinftigen GroBSwerften in Stralsund, Rostodk, War-
nemiinde und Wismar und der Polizeiwerft in Wol-
gast gegeben, die zusammen rund 465 Mill. DM er-
* hielten. Die tibrigen 100 Mill. DM wurden in 11 Mittel-
werften investiert. Die etwa 75 kleinen Werften er-
hielten kaum Mittel zum Ersatz ihrer Ausriistungen,
im Gegenteil, ihre Maschinen wurden, soweit sie
nicht demontiert und noch brauchbar waren, 1949/50
den Schwerpunktbetrieben zugewiesen. Im sowjet-
zonalen Schiffbau hat sich damit ein sprunghafter
Konzentrationsproze8 vollzogen,
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Die iibergefiilhrten Maschinen waren fiir die Schwer-
punktwerften nur eine sehr unzuldngliche Anfangs-
hilfe. Auch die Ausristung der demontierten
Stettiner Vulcan-Werft, die vor allem nach Wismar
{ibergefithrt wurde, deckte den Bedarf nur in ge-
ringem Umfang. Deshalb muBten von der sowjet-
zonalen Industrie neue Maschinen in groBer Zahl fiir
die Werften bereitgestellt werden, Hierbei ergaben
sich sehr betrdchtliche Terminverzégerungen. Am
stirksten aber wurde die Bauwirtschaft beansprucht,
die Verwaltungs- und Wohngebdude, Werk- und
Schiffbauhallen, TaktstraBen, Helligen, Slips, Dodks,
Kranfundamente und Kaimauern zu bauen hatte. Die
Anlagen wurden durchweg fiir den Serienbau in
Sektionshauweise eingerichtet, sie sind also modern
und leistungsféhig. ' -
‘Wenn die Werftarbeiter heute trotzdem noch genau
wie 1948 an mancher Maschine Schlange ‘stehen, so
ist das weniger die Folge eines unzureichenden Ma-
schinenparks als vielmehr ein Symptom der noch
unzuldnglichen Arbeitsorganisation, wie sie sich
héufig in neuen GroBbetrieben zeigt, vor allem aber
eine Folge der Uberforderung der Werften durch die
sowjetischen Stellen, die durch hdufige Plandnderun-
gen und Sonderwiinsche sowie durch scharfen Ter-
mindruck eine den Betriebsablauf stérende Unruhe
in die Werften hineintragen.

ARBEITSENGPASS

'Noch weit schwieriger war und ist das-Arbeitskréafte-

problem. Die Zahl der im sowjetzonalen Schiffbau
Beschiftigten stieg von 7000 (1936) auf 57 000 (1955)
an, darunter ist jedoch nur ein geringer Anteil von
Fachleuten. Zwar war es anfangs moglich, Fach-
arbeiter von den kleinen Binnenschiffswerften zu den
Kiistenwerften zu lenken, doch war diese Arbeits-
kraftreserve nur geringfiigig; so arbeiteten 1948 in
Stralsund im Bootsbau 234 Personen, darunter aber
nur 13 wirkliche Facharbeiter. Bei den SchweiBiern
~— die Werften bauen meist ganzgeschweiBte Schiffe —
waren die Riidkgriffsmoglichkeiten auf das Binnen-
land glinstiger. Insgesamt iiberwiegen jedoch bis
heute berufsfremde Kréfte.

Im I, Quartal 1954 wurden bei den Produktionsarbei-
tern der sowjetzonalen Schiffbauindustrie 3,7 Mill.
Ausfallstunden gezédhlt; das war fast ein Fiinftel der
Gesamtarbeitszeit. Von den Ausfallstunden entstan-
den wegen Materialschwierigkeiten 12%, wegen
Urlaub 13%, wegen Krankheit etwa 30 %o, durch
Bummelei aber etwa 45%o Nicht erfassen kann
diese Zahl die Bummelei am Arbeitsplatz und die
mangelhafte Leistung infolge unzuldnglicher Fach-
kenntnisse. Es ist recht bezeichnend, daB sich die
Werftleitungen 1955 bei erster sich bietender Ge-
legenheit zu zahlreichen Entlassungen entschlossen.

Dieses Arbeitskréafteproblem- wurde friihzeitig er-
kannt, Bereits 1950 wurde mit einer breitangelegten
Nachwuchsschulung begonnen. In den GroSwerften
wurden Lehrlingskombinate mit bis zu 1000 Lehr-
lingen eingerichtet. 1954 befanden sich 7000 Lehrlinge
in der Ausbildung. Fachschulen wurden geschaffen:
in Wismar fiir Schiffbautechnik und in Stralsund fiir
Schiff- und Maschinenbau., SchlieBlich wurde der
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Universitdt Rostock eine schiffbautechnische Fakultat
angegliedert. In den Ausbildungspldnen wird den
politischen Fragen zwar recht viel Raum gegeben, es
kann aber trotzdem mit einer stetigen, wenn auch
nur allm&hlichen Steigerung des fachlichen Niveaus
gerechnet werden.

Zum teilweisen Ausgleich des zahlenm&Big unzuldng-
lichen Ingenieurstabes wurden anfangs sowjetische
Ingenieure eingesetzt; sie hatten zugleich — und in
erster Linie — Kontrollaufgaben. Der Entlastung der
Werften dienen ferner das ,Zentrale Konstruktions-
biiro des Schiffbaues” in Berlin-Kopenidk, die Schiff-
bauversuchsanstalt in Rostock (seit 1953 im Bau) und
die unter Beteiligung der ,Akademie der Wissen-
schaften”, der ,Kammer der Technik”, des zustindi-
gen Fachministeriums und der Werften gebildete
«Fachkommission fiir Forschungs- und Entwicklungs-
fragen des Schiffsbaues”.

UNERFULLTE SCHIFFBAUPLANE

' Der Bevidlkerung der Sowjetzone wurde und wird
seit 1948 immer wieder erklart, der forcierte Ausbau
der Werften sei notwendig, weil die Zone zur Ver-
besserung der Erndhrung eine groBie Fischereiflotte
und zum devisensparenden Transport der Aufen-
handelswaren eine eigene Handelsflotte benétige.
Im Fiinfjahresplangesetz des Jahres 1951 wurde im
einzelnen bestimmt, was die Werften bis 1955 zu
bauen hétten. Dieses ,Gesetz" ist weder nach der
Anzahl noch nach dem Typ der Schiffe befolgt worden.

Schiifbau im 1. Fiinfjahresplan 1951-1955

Fassung 1950 | Fassung 1951 | Fassung 1952 o E’:::;
ZEw
Schiffstyp GréSen- | 2 | GroBen- | | GroBen- | 5 | 229
klasse | | klasse | §) klasse | § | S3E
inBRT || inBRT | & | inBRT | & |H2&
Fischereifahrzeuge
Holzkutter 4560 :) 810 ). - { 250
Stahlkutter 150 ) 100 % "
Logger 4001) 680 unverdndert yunverdndert 50
Trawler 650 78 6
Frachtschiife
Typ I (Ostsee) 1000 9 1100 12 1100 9 |
Typ II. (Europa) 3000 -5 2200 5 2200 5 2?)
Typ III (Orient) 5 000 5 4 500 3 4 500 2
Typ 1V (China) 8000 3 6500 3 6500 2

1y tdw. ?) je 32 000 BRT.

Geplant war fiir Fischereifahrzeuge eine Bauleistung von 380 000 t; -

die effektive Bauleistung betrug 36 000 t; an Frachischifftonnage
waren geplant: 73000 BRT (Fassung 1950), 57 200 BRT (Fassung 1951),
42900 BRT (Fassung 1952). Die effektive Bauleistung betrug 7500 BRT.
Das Programm zum Aufbau einer sowjetzonalen
Fischerei- und Handelsflotte wire damit in den Jah-
ren 1951-1955 nur zu 10% verwirklicht worden., Rech-
net man den alten Dampfer ,Vorwdrts” (ex ,Johann
Ahrens”, 1350 BRT), der umgebaut, aber nach kurzer
Fahrzeit wieder aus dem Verkehr gezogen wurde,
sowie fiinf in Skandinavien gekaufte &ltere Kiisten-
motorschiffe mit zusammen knapp 3000 t hinzu, so
wire das Resultat zwar um 1% besser, aber immer
noch trostlos.

SOWJETISCHE AUFTRAGE

Das Bild &ndert sich jedoch entscheidend, wenn hin-
zugezdhlt wird, was die UdSSR bis 1955 von den
Werften der Sowjetzone erhalten hat. Die Lieferun-
gen an die Sowjetunion erfolgten iiber Reparations-
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und Exportkonto ohne Riicksicht auf die Pline und
Gesetze der Zone und ohne Beachtung der von der
Ostberliner Regierung proklamierten volkswirtschaft-
lichen Erfordernisse, Die sowjetischen Stellen haben
bis 1955 iiber das Schiffbaupotential der Zone ver-
fligt, . als handele es sich um sowjetische Werften.
Bereits 1945 begannen die sowjetischen Stellen, Hoch-
seeschiffe zur Generaliiberholung und zum Umbau
nach Rostock zu schicken. Ab 1949 wurden auch die
im Aufbau befindlichen‘Werften in Warnemiinde und
Wismar in das Reparaturprogramm einbezogen. Dabei
handelte es sich meist um im Kriege beschidigte, z. T.
auch gehobene ehemals deutsche Schiffe.

Reparaturen fiir die Sowjetunion

Name fritherer Name ‘ BRT ! © Anmerkungen
Sowjetzkij Sojus Albert Ballin 21 000 Umbau 1949/55
Jury Dolgorukij Hamburg 21 000 Walfangschiff
Admiral Nachimow Berlin 18 000 Frachtschiff
Asia Oceana 9000 1951 abgeliefert
Pobjeda Iberia 12000 1952 abgeliefert
Equator Catania 2150 1947 ausgeliefert
Rossia Patria 17 870 1946 ausgeliefert
b7 ’ Saarland
Dimitri Pozharski Sachsenwald 6 267
Lensowjet Marienburg 6 000 Fertiggebaut,

Typ Tannenberg
Gogol Wadai 4701 1946 ausgeliefert
Chukotka ‘Wangoni 7 848 1946 ausgeliefert
Towarischtsch Gorch Fock . Segelschulschiff
4 sowj. Frachtschiffe 19 000
Peroswet Kastor . Eisbrecher
Krasin’ Sviatogor 4902 Eisbrecher

ferner verschiedene sowjetische Marinefahrzeuge.

Fiir die Werften hatten diese Reparaturauftrdge den
sehr niitzlichen Nebeneffekt, Schulungsobjekte fiir die
geplante Neubautdtigkeit zu sein. Natiirlich muBte
manches Lehrgeld gezahlt werden. So wurde die
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Wichtige Weriften der éowjetischen Besatzungszone Deutschlands

Namen, Standort nge%i%ogzg Anlagen, Ausriistung Beschiftigte Bauleistungen
Mathias-Thesen-Werft, bis 50: 60 Mill. DM 2 Helligen 1952 fertig, 2 Helligen 1956 1949: 4000 Reparaturen gesunkener
Wismar (frliher Waggon- 51/53: 70 Mill. DM fertig, 5. Helling 1956 im Bau, 1 Slip im 1955: 10 000 Hochseeschiffe,
fabrik Wismar) 54/55: 30 Mill. DM Bau, 1 Trockendodck (fiir 25 000 BRT) im Fischereifahrzeuge,
und Hansawerft Bau, Kabelkrananlage (70 m hodch, ab 1953 ‘FluBfahrgast-

300 m lang, 10 t-Laufkatzen) 1956 fertig, schiffe im Serienbau,
26 weitere Kréne vorhanden (u. a. ab 1956 Passagierschiffe
, 1 Portalkran 10 t), 1 Turmdrehkran im; 6 000 BRT im Serienbau
. Bau, Schiffbauhalle (100X150 m) und 12
weitere Werkhallen fertig, Verwaltungs-
. gebdude (mit Schniirboden 100X30 m)
fertig, 400 m Kai 1953 fertig, 600 m im
Bau, Fahrrinne und Hafenbecken 1949/51
von 7 m auf 9,5 m vertieft, weitere
Ausbaggerung auf 11,5 m bis 1957
Warnow-Werft, ’ bis 49: - 50 Mill. DM 1 Helling 1951 fertig, 1 Helling 1953 fey- 1048: 1000 Reparaturen
-Warnemiinde (frither Boots- 50/53: 80 Mill. DM tig, 2 Helligen im Bau (alle 180 m lang, 1949: 4 000 von Hochseeschiffen
werft Gebr.  Krdger) . 54/55: 25 Mill. DM davon 60 m unter -Wasser}, 1 Quer- 1951: 6000 1949/50: Kutter
. helling fiir FluBfahrgastschiffe fertig. 1955: 10 000 ab 1954:
1 1 Trockendock (fiir 20 000 BRT) im Bau, 3000 BRT- Erzfrachter
- Kabelkrananlage (60 m hoch, 320 m ab 1956:
lang) fertig, Schiffbauhalle (100X200 m) 9 500 BRT-Fracht-Motor-
fertig, Montagehalle (10 000 gm) und schiffe im Serienbau
6 weitere Hallen fertig, Verwaltungs-
.gebdude (7 Stockwerke) mit Schniir-
boden (100X26 m) fertig, 450 m Kai 1953
. fertig, 130 m im Bau, Sektionsbau (bis
77 t)-Serienbau, moderne Bearbeitungs-
maschinen (u. a. 250 t- u, 400 t-Presse)
Neptun-Werft, Rostock bis 52 20 Mill. DM 4 Helligen fir Schiffe bis 5000 BRT, 1946: - 300 Reparaturen von
53/55: 30 Mill. DM 1 Slipanlage von 1000 it und 220 m 1947: 3 000 Hochseeschiffen
56/60: 70 Mill, DM Kai vorhanden, 1946 demontierte Aus- 1949: 6 000 1949/50: Logger
riistungen aus Bestdnden der Stettiner 1955: 8 500 ab 1952:
Vulcan-Werft ersetzt, 1 Schiffbauhalle 3 000 BRT-Frachter
(6 000 gm) und 120 m Kai im Bau, 2 im Serienbau
. Schwimmdodks (4 000 und 6 000 t) vor- Hebeschiffe,
handen, Scktionsbau, Ausbaggerung der Feuerléschboote
‘Warnow seit 1953 © -
Volkswerft Stralsund ois 52: 50 Mill. DM Langslipanlage 1 000.t fiir flachgehende 1947 700 Serienbau von Kuttern,
(friiher Krégerwerft) 53/55: 10 Mill. DM Schiffe, moderne Querslipanlage 400 t 1949: 1 400 Loggern (ab 1949}, Kiihl-
(65 m) im AnschluB an drei TaktstraBen 1951: 6 000 loggern, Tankloggern
(250 m, 2 fur Logger, 1t fir Trawler) 1955: 7 000 (ab 1952}, Trawlern
1949/52 fertig, 5 Hallen (50X60 m) und (ab 1952) und Polizei-
1 grofe Montagehalle 1949 fertig, Sek- booten
tionsbhau (bis 35 t) 350 m Kai, Hammer-
kran 32 t
Peenewerft,” Wolgast 48/55: 35 Mill. DM Werft der Seepolizei, 800 t-Slipanlage 1953: "2 600 ab 1948 Endmontage der
1951 fertig Logger von den Binnen-
- werften, Bau von
Polizeibooten, Bau von .
500 t-Kimos - (ab 1954)
RoBlauer Schiffswerft, 48/55: 20 Mill. DM alte leistungsfdhige Werft, 2 Hallen 1948: 600 Loggerriimpfe, Bagger,
. RoBlau/Elbe mit 4500 qm und 1000 gm im Bau 1953: 2500 Motorgiiterschiffe .
{frither Gebr. Sachsenberg) ’
Elbe-Werft, 48/55: 10 Mill, DM Erweiterung der Werft 1953 durch 2 1953: 2300 Kutter, Logger, Kiih}-
Boizenburg/Elbe Hallen (mit zusammen 6 000 gm}, neuer logger, Tiefkiihlschiffe
- (frither Thomsen & Co.) Kai im Bau (700 t)
Yacht-Werft, | 48/55: 10 Mill. DM 3 Teilbetriebe, "Werk A -und B: Lang- 1953: 2 400 Stahlkutter,
Berlin-Kopenick 56/57: 15 Mill. DM hellinganlagen vorhanden; -Werk C: Polizeiboote
(friiher Claus Engelbrecht) Bootswerft, Zentralisierung der Werft
. s begonnen
Staatswerft Rothensee 53/55: 10 Mill. DM alte Staatswerft, Querhelling (160 m 1953: 1200 Seiner (Fischereifahr-
Magdeburg-Rothensee/Elbe breit), zur Haélfte als Slipanlage aus- zeuge fiir das Schwarze
: . : gebaut, 20 t-Krananlage, wird ausgebaut Meer), Seeschlepper,

: . : Bagger, FluBfahrgast-
schiffe (42 m), Motor-
giiterschiffe

Volkswerft 48/55: 5 Mill. DM 2 Querslipanlagen (je 60 m breit), 120 m 1953: 2200 /| Schlepper, Polizeiboote,
LErnst Théalmann*, . Kai, neue Werkstédtten und Magazine, Seiner
. Brandenburg/Havel angeschlossen Schiffswerft Plaue/Meck-

(friiher Gebr. Wiemann) ) lenburg
Schiffsberqung, Reparatur- 48/55; 5 Mill. DM 1 Querslipanlage fiir 1000 t mit 7 Bah- 1950: 200 Schrottgewinnung,
und Schiffbauwerk, nen, 1 Langslipanlage fiir 1000 t (Traw- '1953: 1 400 Reparaturen, Endmon-
Stralsund (frither Albert ler), Werkstdtten und Einrichtungen tage von Loggern
Dornquast & Sohn) veraltet
Sahiffswerft Uebigau, = 1953:. 1 Mill. DM 1 Slipanlage 65 m, 2 Helligen (je 50 m), 1953: 1 300 Pontons, Dodks, B
Uebigau bei Dresden/Elbe 1 Hodhportalkran 7,5 t, seit 1953 wei- Kéhne

tere Kranbriickenanlage, alte Schiffs-

bauhalle (800 qm)
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Namen, Standgrt I(lilnve];,&txg:tz)n Anlagen, Ausrﬁstung Bgsch?iftigte Bauleistungen
Schiffs- und Bootswerft 48/55: 10 Mill. DM 1 Langslipanlage fiir Kutter bis 250 t 1953: 1 600 spe21elle Reparatur-
Gehlsdorf, . mit 2 Schiebebiihnen und 9 Reparatur- : werft -
Rostock-Gehlsdorf - pldtzen, 1 Langslipanlage fiir Logger Neubau: Kutter. Pohzex-

und Trawler bis 1000 t mit Schiebe- boote,” Feuerloschboote
biihne und 2 Reparaturpldtzen (6 wei- Co ’ '
tere im-Bau), 40 m Kai, weitere 160 m
im Bau, 2 Hallen (1600 gm), im Bau
1 weitere Halle (1 600 qm)
Schiffswerft Oderberg, Oder- 48/55: 5 Mill. DM 1 moderne Slipanlage ' mit - Querver- 1953: 350 Stahlkutter,
berg am Oder-Havel-Kanal schiebemdglichkeiten in Schiffsbauhalle, 1956:. 800 Polizeiboote -
1 weitere Schiffsbauhalle im Bau :
Schiffswerft Firstenberg, 48/55: 5Mill. DM | 2 Slipanlagen (je 70.m), maschinelle -| 1953: 400 | Kutter,
Fiirstenberg/Oder Ausriistung veraltet, '3 Teilbetriebe, . Polizeiboote
Werk I mit 2 Hallen (2000 gm) im Aus-
bau, Werk II Reparaturbetrieb, Werk III
Zwillingsdock mit. Vorkammer (volhg
veraltet) .~ -
Schiffs- und Bootswerft 1953: 1,5 Mill. DM Erweiterung der Schiffshauhalle im Bau 1953: 250 Polizeiboote
Rechlin, Rechlin/Miiritz S ' ' 1955: 800 | . .~
(Medklenburg) - ;
Boddenwerft, Damgarten 48/51: 10 Mill. DM Seit 1952 Verwendung als Reparatur- bis 1952:.
i und . Montage-Werft fiir” Wasserflug- Fischereifahrzeuge
zeuge .
Zone und Ostberlin 48/50: 145 Mill. DM -~ 3 GroBwerften: Hochseeschiffbau 1936: 7000 | . Produktionswerte:
insgesamt 1951: 115 Mill. DM -1 GroBwerft: Kiistenschiffbau 1945: 1 500 1948 58 Mill. DM
1952: 94 Mill. DM 9 Mittelwerften: Kiistenschiffbau 1949: 17 000 1949 * 70 Mill. DM
1953: 95 Mill. DM "3 Kleinwerften: . Kiistenschiifbau 1950: 25 000 1950 104 Mill. DM
54/55: 116 Mill. DM ‘74 Kleinwerften: Binnenschiffs- s 1953: 53 000 1951 175 Mill. DM
, : Reparaturen ‘ 1955: 57 000 1952 209 Mill. DM ’
und Bootsbaut .o 1953 285 Mill. DM (Sol)) -
- .1954 203 Mill. DM
(Preisbasis 1944)

Anm.: Die Zahlenangaben stammen zum Teil aus privaten Quellen und dienen nur der Veranschaulichung der dargestellten Entwicklung.

_+Pobjeda” nicht termingerecht fertig, dafiir stellte
die Sowjetunion 7 Mill. DM Konventionalstrafe in
Rechnung. Bei der ,Sowjetzkij Sojus” stellten’ sich
auf der Probefahrt Mingel heraus, sie muBte noch-
mals auf ein halbes Jahr zur Werft (Mehrkosten
7 Mill. DM, zu Lasten der Werft) und -wurde auch-
dann nur unter Vorbehalt abgenommen. Die ,Len-
sowjet” hingegen, das ‘schnelle, turboelektrisch an-
getriebene Passagierschiff fir 1300 Fahrgaste, fand
den Beifall der Auftraggeber.
Die Reparaturauftrige waren so umfangrelch und S0
zeitraubend, daf die Kiellegungen zu den Neubauten
immer wieder hinausgeschoben werden muBten, Erst
1952 konnte als erstes 3000 BRT-Schiff die ,Kolomna”
in Rostock mach 94 Tagen Hellingzeit vom Stapel
laufen; ihre Ausﬁistung dauerte dann allerdings noch
zehn Monate, Bis 1955 folgten ihr weitere 17 Schiffe,
von denen 15 — wie die ,Kolomna“ — an die So-
wjetunion geliefert - wurden, Bei diesem fir die
Europafahrt bestimmten Dampfer handelt es sich um
einen - Schiffstyp, der &hnlich auch vor dem Kriege
schon in Rostock gebaut worden  ist. '
"Am- 13. Juli 1953 lief in ' Wismar das erste FluB-
fahrgastschiff, die ,Tschkalow” 'vom- Stapel. Die
Pléne fir diesen in Deutschland bislang unbekannten
. Schiffstyp ‘fiir die groBen Stréme RuBlands und- Si-
biriens kamen aus der Sowjetunion. Nach anfing-
lichen Schwierigkeiten gelang der Bau dieses und
des kleineren ,Issyk-Kul“-Typs. Bisher wurden 10
Schiffe beider Typen geliefert, zwei weitere sind im
Bau, weitere 30 wurden von der Sowjetunion bestellt,
nachdem sich die ersten Schiffe — laut .,Prawda“ —
auf dem Jenissej bestens bewdhrt haben.
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Damit zeichnet sich.fiir ‘Wismar entgegen allen Pli-
nen, in denen u. a, die miBgliickten 1100 BRT-Kiisten-
motorschiffe ' vorgesehen waren, der Weg zur Spe-
zialisierung im Fahrgastschiffbau ab. Nach der Lie-
ferung der © .Lensowjet”,  des ,Tannenberg“-Typs
vom fritheren ,Seedienst Ostpreufien”; hat die So-
wijetunion 11 weitere Neubauten mit ganz &hnlichen
Abmessungen in Wismar 'in Auftrag gegeben, Das

- ist ein. Auftrag, dessen zufriedenstellende Ausfiihrung

Wismar in den Kreis ‘der bedeutenderen. Hodlsee-
werften- einfiihren *wiirde.

Den groBten Anteil am.Schiffbau der Jahre 1951-1955
haben die an die Sowjetunion gelieferten Fischerei-
fahrzeuge, Es waren dies iiber 500 Kutter und
Seiner (150 -t-Stahlkutter fir das Schwarze. Meer),

rund 500 Logger und etwa 50 Trawler mit insgesamt

etwa 300000 t. Bei den Fischereifahrzeugen wie bei

~den ebenfalls an-die Sowjetunion gelieferten' Hafen-

fahrzeugen, Schwimmkrénen, Pontons - und .Binnen-
schiffen konnten die sowjetzonalen Werften an alte
Erfahrungen - ankniipfen, wenn auch der Ubefgang
zum Serienbau , auf Té;ktstraBen eine :Umstellung
bedeutete. ‘ :

Ein Vergleich der gesainten Reparatur- und Neubau-
leistungen. fiir die Sowjetzone und.fir die UdSSR
mit den: Forderungen des Fiinfjahresplangesetzes aus

‘dem Jahre 1951 ergibt dreierlei: es sind vielfach ganz '

andere Schlffstypen entw1cke1t und ‘gebaut worden,
als vorgesehen war; die Tonnageziffer des Planes
ist'. erheblich. ibertroffen 'worden,. und = schlieB-

.lich: iiber 90% der Reparaturen und Neubauten'

gingen.nach der SOWJetumon.
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Flir den Staatshaushalt der Zone sind diese Liefe-
rungen ein bemerkenswert schlechtes Geschidft ge-
wesen. Die Preise filir die Schiffe wurden von den
sowjetischen Stellen auf Basis 1944 vorgeschrieben
und nur in dieser Hoéhe auf Reparationskonto an-
gerechnet bzw. bezahlt, soweit es sich — in jiingster

- Zeit — um echte Exporte handelte, Damit wurden nur
etwa 339 der Reparatur- und rund 50 % der Neu-
bauselbstkosten der Werften gededkt, da die Loéhne
und Materialkosten (u.a.auch . fir die aus der So-
wjetunion importierten Schiffsbleche) bedeutend ge-
stiegen sind. Das kumulative Defizit belduft sich
inzwischen auf mehrere hundert Millionen DM und
wird vom Staatshaushalt getragen,

Bei den Reparationen mag man diese Erhé')hurig des
Wertes bei gleichbleibender Nominalh6he als Schidk-
sal des Besiegten hinnehmen. Bei den Exporten er-
gibt sich jedoch eine versteckte Tributleistung auf
unbestimmte Zeit. Interessanterweise hat man sich
hiergegen seitens der Sowjetzone zur Wehr gesetzt,
als die Sowjetunion 1954 in Ostberlin 240 weitere
Schiffseinheiten bestellte, aber nur den Stoppreis
1944 zahlen wollte. Die sowjetische Antwort war
rabiat: man verwies auf die besseren Bauleistungen
in der Bundesrepublik und stornierte verschiedene
Auftrdge in Warnemiinde, Rostock, Wolgast, RoBlau
und Rothensee. Diese sowjetische Antwort zeigt,
wie nachteilig sich die Abhéngigkeit der jungen
Werften vom Ostlichen Markt auswirkt. Angesichts
der inzwischen bedeutend angewachsenen Produk-
tionskapazitit der Werften kann es nur eine vor-
iibergehende L&sung sein, wenn man rasch einige
gréBere Schiffe fiir eigene Rechnung baut und China
ein paar Frachter fiir einen sowjetzonal-volkschinesi-
schen Gemeinschaftsdienst anbietet.

PRODUKTIVITATSENTWICKLUNG -

Damit erhebt sich die Frage nach der Méglichkeit, Auf-
trige vom freien Weltmarkt zu {ibernehmen, und die
Frage der Produktivitdt. Die Produktion der Werften
der Bundesrepublik belief sich 1954 je Beschéftigtem
auf 20500 DM und in der sowjetischen Besatzungs-
zone auf 15400 DM (Weltmarktpreis); sie ist also
in den Werften der Sowjetzone gar nicht so un-
ginstig, wie man angesichts der noch fehlenden Er-
fahrung vielleicht annehmen mochte; allerdings wur-
den bei der Berechnung der sowjetzonalen Ziffer
nur die 31000 Produktionsarbeiter und dazu 8%
Angestellte zugrunde gelegt, nicht jedoch die weite-
ren 14000 Angestellten (Biirokratie bis hinauf ins
Ministerium) und die 7000 Lehrlinge, die die sowjet-
zonale Kalkulation zusétzlich belasten.

Geht man vom Wirtschaftsplan 1956-1960 der sowjet-
zonalen Werften aus, so ergibt sich ein jahrliches
Produktionssoll je Beschiftigtem von 5,6 BRT, wih-
rend in der Bundesrepublik 1955 iiber 10 BRT er-
reicht wurden, Diese Relation ist ungiinstiger als die

erste, sie geht allerdings von einer Planziffer aus,
die sich im ersten Planjahrfiinft 1951-1955 als recht
unsicher und vor allem als zu niedrig erwiesen hat.

Man darf vielleicht annehmen, daB die Produktivitdt
der sowjetzonalen Werften gegenwadrtig bei 60—75 %o
der Werften in der Bundesrepublik liegt. Eine Steige-
rung ist abhdngig von der Leistungssteigerung der
Arbeitskrifte und von der Verbesserung der immer
noch nicht zuverldssigen und damit kostspieligen Zu-
behér- und Materialversorgung.

ZUBEHUR- UND MATERIALVERSORGUNG

Die Zeiten, in denen auf den Werften der Zone die
Schrauben und Bolzen von Hand gefertigt und drin-
gend benoétigte Maschinenteile rasch aus einem
Wrack geborgen wurden, gehéren allerdings der Ver-
gangenheit an. Nicht nur die Versorgung mit Klein-
eisenteilen und Beschligen hat sich eingespielt, son-
dern auch die Lieferung zahlreicher wichtiger Schiffs-
ausriistungen.

Zum groBten Teil aus Werken der Zone kommen
heute: Schmiedestiicke (Wildau), Schiffsketten (Brand-
Erbisdorf, GroBenhain), Anker (Magdeburg), Anker-
und sonstige Schiffswinden (Penig), Schiffsschrauben
(Magdeburg), Getriebe und Getriebelager (Magde-
burg, Leipzig, Penig), Schiffsdampfmaschinen (Zwickau,
Rosslau), Dampfturbinen (Dresden), Pumpen (Halle,
Erfurt, Gorlitz, Oschersleben, Magdeburg), Ruder-
maschinen (Penig, Mylau), Schiffsarmaturen (Magde-
burg), optische und feinmechanische Ausriistungen
(Jena, Teltow), Echolotanlagen (Kdlleda), elektrische
Ausriistungen (eigene Montagewerkstédtten der Indu-
strie in Rostodk, Stralsund und Wismar), Schiffslater-
nen (Uckermiinde), Innenausstattung (,Schiffsmon-
tage” in Rostock). Das ist zweifellos eine ganz ein-
drucksvolle Liste.

Natiirlich gibt es auch gegenwirtig noch Engpésse.
Die unangenehmsten bestehen bei Schiffsblechen,
Buntmetallen und Holz. Der in der Zone propagierte
Ersatz von Trittschienen oder Tiirfiillungen durch
Kunststoffe, von Wellenlagern durch PreBstoffe und
von Holz fiir Gang- und Trennwénde durch Glasfaser-
platten wird sich wohl nur zum Teil als wirtschaft-
lich erweisen. Die gréBte Sorge aber bereitet die Be-
schaffung von Schiffsblechen, die bisher von der So-
wjetunion geliefert wurden, in der Regel mit Ver-
zdgerung,

Der andere HauptengpaB besteht bei den Schiffs-
dieseln. Zwar ist der Ausbau des Dieselmotorenwer-
kes Rostock im Gange, 1957/58 soll die Produktion
von 5000 PS-Motoren anlaufen, doch wird noch einige
Zeit vergehen, bis sie geniigend erprobt sind.

Mit Schwierigkeiten in der Zubehér- und Material-
versorgung ist also in gewissem Umfang auch in.den
kommenden Jahren noch zu rechnen. Sie werden sich
allerdings verringern. Damit wird die Produktivitat
weiter zunehmen.

Bezugspreise fir den WIRTSCHAFTSDIENST: Einzelpreis: DM 3,50, vierteljahrl. DM 10,—, mit Beilage ,Welt-
kartei der Wirtschaftspresse” vierteljdhrl. DM 36,— oder mit ,Bibliographie der Wirtscpaftspresse" viertel-
jahrl. DM 36,—, Zu beziehen vom Verlag Weltarchiv GmbH., Hamburg 36, Poststr. 11, od. durch den Buchhandel
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