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kreditgarantien decken normalerweise 75 Vo des V er­
lustes. In besonderen Fällen kann die Garantie auch 
bis zu 90 ®/» erhöht werden. Dies hängt von der .Art 
und dem Umfang des Risikos ab, w obei auch die 
finanzielle Lage des Exporteurs berücksichtigt wird. 
Es gibt zw ei Hauptarten von Exportkreditgarantien: 
D ie sogenannte Umsatzpolice deckt den ganzen 
Exportumsatz. Sie kann jedoch so abgeändert w er­
den, daß sie sid i ausschließlidi auf alle Abnehmer 
in  einem  bestimmten Land oder nur auf Transaktio­
nen gew isser Güter bezieht. Die sogenannte Spezial­
p o lice  wird abgeschlossen, wenn der Exporteur sich 
g egen  den Schaden, der durch einen oder eine b e­
schränkte Anzahl Abnehmer entstehen kann, ver­
sichern w ill. Eine solche Versicherung kann auch für 
einen  begrenzten Zeitraum abgeschlossen werden. 
Der versicherte Exporteur kann Ansprüche auf Scha­
denersatz geltend machen, sobald die Größe des V er­
lu stes definitiv feststeht, auf jeden Fall aber, nach­
dem die in der Police verzeichnete W artezeit ver­
strichen ist. D iese W artezeit schwankt zwischen 6 und 
12 M onaten, je nach der Frist, innerhalb derer die 
A bwicklung zu erwarten ist.

EXPORTINSTITUTE UND HANDELSKAMMERN 
D ie N iederlande fördern den Export auch durch eine 
Q ualitätskontrolle, die durch staatliche Stellen aus­
geübt wird. D iese Kontrolle erstreckt sich insbeson­
dere auf landwirtschaftliche Erzeugnisse. Ferner ist 
die Aufklärung über WirtscJiaftsfragen ein wichtiges 
Instrument der Exportpolitik, Eine bedeutsam e Funk­
tion  auf diesem  Gebiet erfüllt der „Economische 
Voorlichtingsdienst", eine Beratungsstelle des W irt­
schaftsministeriums, die die niederländische Industrie 
regelm äßig über die Lage im Ausland unterrichtet, 
aber umgekehrt auch das Ausland über alles, w as 
die N iederlande anzubieten haben, informiert.
Auch Privatinstitute, die vom Staat subventioniert 
w erden, haben sich auf diesem Gebiet V erdienste 
erworben. Es sind dies an erster Stelle die Handels­
kammern für das Ausland, die in zahlreichen Län­
dern gegründet wurden. Nach dem Kriege wur­
den auch andere Institute errichtet, die als Vermitt- 
luhgs- und Auskunftsbüros auf dem Gebiet des

Handels ein v ielfä ltiges Tätigkeitsfeld gefunden ha­
ben. Erwähnt werden müssen vor allem das Zentrale 
Institut zur Förderung des A uslandshandels (CIHAN), 
das Afrika-Institut, das Kanada-Institut, das Nord­
europa-Institut, das Donau-Institut, das M ittelost- 
Institut, das N eu Guinea-Institut, die Niederländisch- 
Türkische V ereinigung, das Institut zur Förderung 
des Handels mit Afghanistan, das Australien-Institut, 
das N euseeland-Institut und das UdSSR-Institut. Ein 
südamerikanisches Institut gab es bereits vor dem 
Kriege. Im Vorstand dieser Institute finden sich 
hauptsächlich Vertreter aus der Industrie, meistens 
ist jedoch auch die Regierung darin vertreten. Auch 
das „Zentrale Organ für W irtschaftsbeziehungen mit 
dem A usland“ nimmt eine besondere Stellung ein. 
Zur Pflege der Beziehungen mit Indonesien ist nach 
dem Souveränitätsverzicht die V ereinigung „Vertre­
tung der niederländischen Industrie in Indonesien" 
gegründet worden. Das „Königliche Institut für die 
Tropen", das sich auf rein wissenschaftlicher Grund­
lage betätigt, ist auch für die industrielle Betätigung 
der N iederlande im Ausland von Bedeutung! Der 
„Export“ niederländischer Sachverständiger nach allen  
Ländern-der W elt wird von einem Institut für A us­
landstätigkeit („Plan-Export") gefördert, während die 
Interessen der holländischen Ingenieure, die im A us­
land arbeiten, vom  „Nedeco" vertreten werden. 
Obwohl große Erfolge erzielt werden konnten und 
in den Niederlanden heute ein Zustand der „Über­
beschäftigung" mit allen dazugehörigen Anzeichen 
des W ohlstandes herrscht, ist die handelspolitische 
Lage der Niederlande im w esentlichen schwach ge­
blieben. S ie muß sow ohl hinsichtlich der Zusammen­
setzung des Exportsortiments als auch der regionalen  
V erteilung der niederländischen Ausfuhr eine B esse­
rung erfahren. Der A kzent wird in stärkerem Maße , 
auf die Ausfuhr industrieller Produktionsmittel sow ie  
chemischer und anderer für die Industrieproduktion 
wichtiger Erzeugnisse gelegt werden, an dem die 
jungen Industrieländer ein dringendes Bedürfnis ha­
ben. W enn die N iederlande ihr hohes Exportniveau 
auch in Zeiten ungünstiger Konjunktur aufrechterhal­
ten w ollen, muß eine U m stellung in  dieser Richtung 
vorgenomm en werden.

D ie Nachkriegsentwicklung des SdhiflFbaus in der Sowjetzone
Von einem Korrespondenten

D er Aufbau einer bedeutenden Schiffbauindustrie 
in der Sow jetzone in den Jahren seit 1948 ist 

um so bem erkenswerter, als die Leistungen der See- 
schiffwerften Mecklenburgs und Vorpommerns vor 
dem zw eiten  W eltkrieg nicht umfangreich waren. 
Nur eine einzige W erft, die 1850 gegründete N ep­
tun-W erft in Rostock, baute größere Schiffe mit einer 
Tonnage bis zu 8000 BRT; die Werft beschäftigte in 
besten  Zeiten 3500 Personen, war also ein Unter­
nehm en mittlerer Größe. Einige kleinere W erften in 
den Küstenstädten befaßten sich mit dem Bau und 
der Reparatur von  Küsten- und Fischereifahrzeugen.

Daneben gab es an der Elbe, Saale, Havel, Spree und 
Oder sow ie an den mecklenburgischen Seen etw a 40 
bis 50 Binnenwerften, die Motor- und Dampfschiffe 
für den Last- und Personenverkehr bauten. Ins­
gesamt waren im Gebiet der derzeitigen Sowjetzone 
im Jahre 1936 höchstens 7000 Personen im Schiffbau 
beschäftigt, davon im Küsten- und Seeschiffbau kaum 
4000. D ie an sich schon nicht sehr leistungsfähigen  
W erftanlagen erfuhren in den letzten Kriegsjahren 
durch die Fliegerangriffe sehr beträchtliche Einbußen. 
1945/46 wurden durch die Demontagen in den meisten  
W erften sämtliche brauchbaren W erkseinrichtungen
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ausgeräumt; nur in w enigen Fällen, so bei der Ro­
stocker Neptun-W erft, beschränkten sid i die sow jeti­
sdien Behörden auf Teildemontagen. Vor allem  in­
folge der Demontagen ging die Zahl der im Sdiiffbau 
Besdiäftigten auf 1500 (Ende 1945) zurüdt.
Mit der Demontage der M asdiinen ging die A us­
sdialtung der Privatinitiative einher. Die Neptun- 
W erft in Rostodi und zw ei Oderweriten (Fürstenberg 
und Oderberg) wurden 1945 Sow jet-A ktiengesell­
sdiaften (SAG). D ie m eisten übrigen W erften wurden 
1946/47 „volkseigene" Betriebe (VEB). Einige zunädist 
in Privatbesitz verbliebene Kleinbetriebe wurden 
später ebenfalls enteignet.
D ie zentrale staatliche Planung und Lenkung, d ie die 
Unternehmerinitiative ersetzen soll, festigte sich 1948 
nadi der Errichtung der „Vereinigung volkseigener  
W erften“ (VVW, mit Sitz in Rostodi). Aus der V V W  
wurden 1950 die H odiseew erften ausgegliedert und 
zu einer besonderen .V erein igung volkseigener Be­
triebe" (W B ) „Hodiseeschiffbau" mit Sitz in Sdiwerin  
zusammengefaßt. Aber audi diese Organisationsform  
befriedigte nicht; 1952 wurden beide W B  aufgelöst 
und nahezu sämtliche größeren Küsten- und Binnen­
werften (einsdiließlich der 1952 in „Volkseigentum" 
überführten SAGen) zu „Direktbetrieben“ erklärt 
und der Hauptverwaltung Sdiiffbau des Ministeriums 
für Maschinenbau in Ost-Berlin direkt unterstellt.

WIEDERAUFBAU UND AUSBAU

Während sich die sowjetischen Stellen in den ersten  
N adikriegsjahren darauf besdiränkten, die verbliebe­
nen Kapazitäten vor allem  in Rostode und an der 
Oder zur Reparatur von See- und Binnenschiffen 
heranzuziehen, setzte 1948 der system atische W ieder­
aufbau und Ausbau der W erftindustrie ein.
Die Sowjetische Militäradministration erließ 1948 den 
Geheimbefehl Nr. 103 an die Zonenbehörden, und 
diese sahen im Zweijahresplan 1949-1950 vor, neue  
W erften in Stralsund, W olgast und Damgarten zu er­
richten und andere W erften zu erweitern. D ie Erweite­
rung vorhandener kleiner W erften erfolgte vor allem  
in Warnemünde und Wismar, sie begann 1949. Im 
l.Fünfjahresplan 1951-1955 wurde die Fortsetzung und  
Beschleunigung des Aufbaus proklamiert.
Für den W iederaufbau und Ausbau der W erften  
wurden 1948-1955 etw a 565 Mill. DM aus Haushalts­
mitteln bereitgestellt und verausgabt. D iese bedeu­
tende Summe ermöglichte es, großzügig zu planen  
und den Bau moderner Großwerften in Angriff zu 
nehmen.
Die Investitionsm ittel wurden vor allem den vier  
zukünftigen Großwerften in Stralsund, Rostode, W ar­
nemünde und Wismar und der Polizeiwerft in W ol­
gast gegeben, die zusammen rund 465 Mill. DM er­
hielten. D ie übrigen 100 Mill. DM wurden in 11 M ittel­
werften investiert. D ie etw a 75 kleinen W erften er­
hielten kaum M ittel zum Ersatz ihrer Ausrüstungen, 
im Gegenteil, ihre Maschinen wurden, sow eit sie  
nicht demontiert und nodi braudibar waren, 1949/50 
den Schwerpunktbetrieben zugew iesen. Im sow jet­
zonalen Sdiiffbau hat sid i damit ein sprunghafter 
Konzentrationsprozeß vollzogen.

Die übergeführten M asdiinen waren für die Sdiwer- 
punktwerften nur eine sehr unzulänglidie Anfangs­
hilfe. Auch die Ausrüstung der demontierten 
Stettiner Vulcan-W erft, die vor allem  nadi Wismar 
übergeführt wurde, dedite den Bedarf nur in ge­
ringem Umfang* Deshalb mußten von der sow jet­
zonalen Industrie neue Maschinen in großer Zahl für 
die W erften bereitgestellt werden. Hierbei ergaben 
sid i sehr beträchtliche Terminverzögerungen. Am 
stärksten aber wurde die Bauwirtschaft beansprudit, 
die Verwaltungs- und W ohngebäude, W erk- und 
Schiffbauhallen, Taktstraßen, Heiligen, Slips, Docks, 
Kranfundamente und Kaimauern zu bauen hatte. Dia 
Anlagen wurden durdiweg für den Serienbau in 
Sektionsbauweise eingerichtet, sie sind also modern 
und leistungsfähig.
W enn die W erftarbeiter heute trotzdem nodi genau  
w ie 1948 an mancher M asdiine Schlange stehen, so 
ist das w eniger die Folge eines unzureidienden Ma­
schinenparks als vielm ehr ein Symptom der noch 
unzulänglichen Arbeitsorganisation, w ie sie sidi 
häufig in neuen Großbetrieben zeigt, vor allem  aber 
eine Folge der Überforderung der W erften durch die 
sow jetisd ien  Stellen, die durch häufige Planänderun­
gen und Sonderwünsche sow ie durdi sdiarfen Ter­
mindruck eine den Betriebsablauf störende Unruhe 
in die W erften hineintragen.

ARBEITSENGPASS 
N odi w eit sdiw ieriger war und ist das Arbeitskräfte­
problem. Die Zahl der im .sow jetzonalen Sdiiffbau 
Besdiäftigten stieg von 7000 (1936) auf 57 000 (1955) 
an, darunter ist jedoch nur ein geringer A nteil von  
Fadileuten. Zwar war es anfangs möglich, Fach­
arbeiter von den kleinen Binnenschiffswerften zu den  
Küstenwerften zu lenken, doch war diese A rbeits­
kraftreserve nur geringfügig; so arbeiteten 1948 in 
Stralsund im Bootsbau 234 Personen, darunter aber 
nur 13 wirkliche Facharbeiter. Bei den Schweißern 
—  die W erften bauen m eist ganzgesdiw eißte Schiffe —  
waren die Rüdigriffsm öglidikeiten auf das Binnen­
land günstiger. Insgesamt überwiegen jedoch bis 
heute berufsfremde Kräfte.
Im I. Quartal 1954 wurden bei den Produktionsarbei­
tern der sow jetzonalen Schiffbauindustrie 3,7 Mill. 
Ausfallstunden gezählt; das war fast ein Fünftel der 
Gesamtarbeitszeit. V on den Ausfallstunden entstan­
den w egen M aterialschwierigkeiten 12 “/o, w egen  
Urlaub 13 “/», w egen Krankheit etw a 30 ”/o, durch 
Bummelei aber etw a 45 V». Nicht erfassen kann 
diese Zahl die Bummelei am Arbeitsplatz und die 
mangelhafte Leistung infolge unzulänglicher Fach­
kenntnisse. Es ist redit bezeichnend, daß sich die 
W erftleitungen 1955 bei erster sid i bietender Ge­
legenheit zu zahlreichen Entlassungen entschlossen. 
D ieses Arbeitskräfteproblem wurde frühzeitig er­
kannt. Bereits 1950 wurde mit einer breitangelegten  
Nachwudissdiulung begonnen. In den Großwerften 
wurden Lehrlingskombinate mit bis zu 1000 Lehr­
lingen eingeriditet. 1954 befanden sich 7000 Lehrlinge 
in der Ausbildung. Fachschulen wurden geschaffen; 
in Wismar für Schiffbautedmik und in Stralsund für 
Sdiiff- und Maschinenbau. Sdiließlidi wurde der
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U niversität Rostock eine sdiiffbautecimiscäie Fakultät 
angegliedert. In den Ausbildungsplänen wird den  
politischen Fragen zvrar recht v ie l Raum gegeben, es 
kann aber trotzdem mit einer stetigen, w enn auch 
nur allmählichen Steigerung des fachlichen N iveaus  
gerechnet werden.

Zum te ilw eisen  Ausgleich des zahlenm äßig unzuläng­
lichen Ingenieurstabes wurden anfangs sow jetische 
Ingenieure eingesetzt; sie hatten zugleich —  und in 
erster Linie —  Kontrollaufgaben. Der Entlastung der 
W erften dienen ferner das „Zentrale Konstruktions­
büro des Schiffbaues" in Berlin-Köpenick, die Schiff­
bauversuchsanstalt in  Rostock (seit 1953 im Bau) und 
die unter Beteiligung der „Akademie der W issen­
schaften", der „Kammer der Technik“, des zuständi­
gen  Fachministeriums und der W erften gebildete 
„Fachkommission für Forschungs- und Entwicklungs­
fragen des Schiffsbaues“.

UNERFÜLLTE SCHIFFBAUPLÄNE

Der Bevölkerung der Sowjetzone wurde und wird 
se it 1948 immer wieder erklärt, der forcierte Ausbau 
der W erften sei notwendig, w eil die Zone zur Ver­
besserung der Ernährung eine große Fischereiflotte 
und zum devisensparenden Transport der Außen­
handelsw aren eine eigene H andelsflotte benötige. 
Im Fünfjahresplangesetz des Jahres 1951 wurde im 
einzelnen  bestimmt, was die W erften bis 1955 zu 
bauen hätten. D ieses „Gesetz" ist w eder nach der 
A nzahl noch nach dem Typ der Schiffe befolgt worden.

Schiffbau im 1. Fünf jahresplan 1951-1955
Fassung 1950 Fassung 1951 Fassung 1952 0) §  G 

> S Ü
Schiffstyp Größen- 

,k!asse 
in BRT

1
fi
<

G rößen­
klasse 
in  BRT

■s

c

G rößen­
klasse  
in BRT

(9H
iS .52 "3'S OJÄ
ÍC 3 S
W Sw

Fischereifalirzeuge
H o lzk u tte r 45—60 *)
S tah lk u tte r 150')
Logger 400 ')
T raw le r 650

F iad its tJ im e

|u n v e rä n d e r t |u n v e rä n d e r t '
250
50

6

Typ I (Ostsee) 
Typ II (Europa) 
T yp III (Orient) 
T yp IV  (China)

1 000 
3 000 
5 000 
8  000

I 100 12 1 100 9 1
2 200 5 2 200 5 2=)
4 500 3 4 500 2
6 500 3 6 500 2

») tdw . =) je  32 000 BRT.
G ep lan t w ar fü r Fisdierelfahrzeuge eine B auleistung von  380 000 t; 
d ie  e ffek tive  B auleistung betrug 36 000 tj an  F raditsd iifftonnage 
w aren  gep lan t; 73 000 BRT (Fassung 1950), 57 200 BRT (Fassung 1951), 
42 900 BRT (Fassung 1952). Die effektive B auleistung be trug  7 500 BRT.

Das Programm zum Aufbau einer sow jetzonalen  
Fischerei- und Handelsflotte wäre damit in den Jah­
ren 1951-1955 nur zu lOVo verwirklicht worden. Rech­
net man den alten Dampfer „Vorwärts" (ex „Johann 
Ährens", 1350 BRT), der umgebaut, aber nach kurzer 
Fahrzeit w ieder aus dem Verkehr gezogen wurde, 
sow ie  fünf in Skandinavien gekaufte ältere Küsten­
motorschiffe mit zusammen knapp 3000 t hinzu, so 
w äre das Resultat zwar um 1 “/» besser, aber immer 
noch trostlos.

SOWJETISCHE AUFTRÄGE

D as Bild ändert sich jedoch entscheidend, wenn hin­
zugezählt wird, w as die UdSSR bis 1955 von den 
W erften der Sowjetzone erhalten hat. Die Lieferun­
gen  an die Sowjetunion erfolgten über Reparations­

Schnell unterrichten 

und schnell 

unterrichtet werden, 
Ist das »A« und »0« 

Jeden erfolgreichen 
Unternehmens. (S>

Mit Lorenz-Fernschreiber geschieht dies 
lichtgeschwind und schwarz auf weiß. 

Die neuen Gebühren der Bundespost 
bieten dazu neue Wege der Wirtschaft­
lichkeit. 
Lassen Sie sich doch einmal unverbind­
lich Angebot machen.

LORENZ

■1£
l

C. Lorenz AG Stuttgart

und Exportkonto ohne Rücksicht auf die Pläne und 
G esetze der Zone und ohne Beachtung der von der 
Ostberliner Regierung proklamierten volkswirtschaft­
lichen Erfordernisse. Die sowjetischen Stellen haben 
bis 1955 über das Schiffbaupotential der Zone ver­
fügt, als handele es sich um sow jetische W erften. 
Bereits 1945 begannen die sowjetischen Stellen, Hoch­
seeschiffe zur Generalüberholung und zum Umbau 
nach Rostock zu schicken. Ab 1949 wurden auch die  
im Aufbau befindlichen' W erften in W arnemünde und 
Wismar in das Reparaturprogramm einbezogen. Dabei 
handelte es sich m eist um im Kriege beschädigte, z. T. 
auch gehobene ehemals deutsche Schiffe.

Reparaturen für die Sowjetunion
Name früherer Name BRT A nm erkungen

Sowjetzfcij Sojus A lbert Ballin 21 000 Umbau 1949/55
Ju ry  D olgorukij H am burg 21 000 W alfangschiff
A dm iral Nachimow Berlin 18 000 Frachtsdiiff
A sia O ceana 9 000 1951 abgeliefert
Pobjeda Iberia 12 000 1952 abgeliefert
Equator C atania 2 150 1947 ausgeliefert
Rossia P atria 17 870 1946 ausgeliefert
b 7 Saarland
Dim itri Pozharski Sachsenwald 6 267
Lensow jet M arienburg 6 000 Fertiggebaut,

Typ Tannenberg
Gogol W adai 4 701 1946 ausgeliefert
Chukotka W angoni 7 848 1946 ausgeliefert
Towarischtsch G ordi Fock Segelschulscäiiff
4 sowj. Fraditschiffe 19 000
Perósw et K astor E isbredier
Krasin Sviatogor 4 902 Eisbrecäier
fe rner verschiedene sow jetisd ie  M arinefahrzeuge.

Für die W erften hatten diese Reparaturaufträge den 
sehr nützlichen N ebeneffekt, Schulungsobjekte für die 
geplante Neubautätigkeit zu sein. Natürlich mußte 
manches Lehrgeld gezahlt werden. So wurde die
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W lditige W erften der sow jetisd ien  Besatzungszone Deutsdilands

Nam en, Standort Investitionen 
(in DM Ost) A nlagen, A usrüstung Beschäftigte Bauleistungen

M athias-Thesen-W erft, 
W ism ar (früher W aggon­
fabrik  W ismar) 
und H ansaw erft

bis 50: 60 M ill. DM 
51/53: 70 M ill. DM 
54/55: 30 M ill. DM

2 H eiligen 1952 fertig , 2 H eiligen 1956 
fertig , 5. H elling 1956 im Bau, 1 Slip im 
Bau, 1 Trockendock (für 25 000 BRT) im 
Bau, K abelkrananlage (70 m hoch, 
300 m lang, 10 t-Laufkatzen) 1956 fertig, 
26 w eitere  K räne vorhanden  (u. a. 
1 P ortalk ran  10 t), 1 Turm drehkran im 

. Bau, Schiffbauhalle (100X150 m) und 12 
w eite re  W erkhallen  fertig , V erw altungs­
gebäude (mit Schnürboden 100X30 m) 
fertig , 400 m Kai 1953 fertig , 600 m im 
Bau, F ahrrinne und H afenbecken 1949/51 
von 7 m auf 9,5 m vertie ft, w eitere  
A usbaggerung auf 11,5 m bis 1957

1949: 4 000 
1955: 10 000

Reparaturen gesunkener 
H odiseesdiiffe, 
Fischereifahrzeuge, 
ab 1953 F lußfahrgast­
schiffe im Serienbau, 
ab 1956 Passagierschiffe 
6 000 BRT im Serienbau

W arnow -W erft, 
W arnem ünde (früher Boots­
w erft Gebr. Kröger) .

bis 49 : 50 M ill. DM 
50/53: 80 M ill. DM 
54/55: 25 M ill. DM

1 H elling 1951 fertig , 1 H elling 1953 fer­
tig , 2 H eiligen im Bau (alle 180 m lang, 
davon 60 m u n te r W asser), 1 Q uer­
helling  für F lußfahrgastsdiiffe fertig . 
1 Trockendock (für 20 000 BRT) im Bau, 
K abelkrananlage (60 m hoch, 320 m 
lang) fertig , Schiffbauhalle (100X200 m) 
fertig , M ontagehalle (10 000 qm) und 
6 w eitere  H allen fertig , V erw altungs­
gebäude (7 Stockwerke) m it Schnür­
boden (100X26 m) fertig , 450 m Kai 1953 
fertig , 130 m im Bau, Sektionsbau (bis 
77 t)-Serienbau, m oderne B earbeitungs­
maschinen (u. a. 250 t- u. 400 t-Presse)

1948: 1 000 
1949: 4 000 
1951: 6 000 
1955: 10 000

R eparaturen  
von Hochseeschiffen 
1949/50: K utter 
ab 1954:
3 000 BRT-Erzfrachter 
ab 1956:
9 500 BRT-Fradit-M otor- 
schiffe im Serienbau

Neptun-W erft, Rostock bis 52: 20 M ill. DM 
53/55: 30 M ill. DM 
56/60: 70 M ill. DM

4 H eiligen  fü r Sdiiffe b is 5 000 BRT, 
1 Slipanlage von 1 000 t  und 220 m 
Kai vorhanden, 1946 dem ontierte  A us­
rüstungen  aus Beständen der S te ttiner 
V ulcan-W erft ersetzt, 1 Sdiiffbauhalle 
(6 000 qm) und 120 m Kai im Bau, 2 
Schwimmdocks (4 000 und 6 000 t) vo r­
handen, Sektionsbau, A usbaggerung der 
W arnow  seit 1953

1946: 300 
1947: 3 000 
1949: 6 000 
1955: 8 500

R eparaturen  von 
Hochseeschiffen 
1949/50: Logger 
ab 1952:
3 000 BRT-Fraditer 
im Serienbau 
Hebeschiffe, 
Feuerlöschboote

V olksw eift S tralsund 
(früher K rögerwerft)

ois 52: 50 M ill. DM 
53/55: 10 M ill. DM

L angslipanlage 1 000 -t für flachgehende 
Schiffe, m oderne Q uerslipanlage 400 t  
(65 m) im Anschluß an d re i Taktstraßen 
(250 m, 2 für Logger, 1 für Trawlier) 
1949/52 fertig , 5 H allen (50X60 m) und 
1 große M ontagehalle 1949 fertig , Sek­
tionsbau (bis 35 t) 350 m Kai, Ham m er­
k ran  32 t

1947: 700 
1949: 1 400 
1951: 6 000 
1955: 7 000

Serienbau von Kuttern, 
Loggern (ab 1949), Kühl­
loggern, Tankloggern 
(ab 1952), Traw lern 
(ab 1952) und Polizei­
booten

Peenew erft, W olgast 48/55: 35M ill.D M W erft der Seepolizei, 800 t-S lipanlage 
1951 fertig

1953: 2 600 ab 1948 Endm ontage der 
Logger von den B innen­
w erften, Bau von 
Polizeibooten, Bau von 
500 t-Kümos (ab 1954)

Roßlauer Schiffswerft, 
Roßlau/Elbe
(früher G ebr. Sadisenberg)

43/55: 20 M ill. DM alte  le istungsfähige W erft, 2 H allen 
m it 4 500 qm und 1 000 qm im Bau

1948: 600 
1953: 2 500

Loggerrümpfe, Bagger, 
M otp rgü tersd iiffe .

Elbe-W erft, 
Boizenburg/Elbe 
(früher Thom sen & Co.)

48/55: 10 M ill. DM Erw eiterung der W erft 1953 durch 2 
H allen (mit zusam m en 6 000 qm), neuer 
Kai im Bau

1953: 2 300 K utter, Logger, Kühl­
logger, Tiefkühlschiffe 
(700 t)

Yacht-W erft, .
Berlin-Köpenidc
(früher Claus Engelbredit)

48/55: 10 Mill. DM 
56/57: 15 M ill. DM

3 T eilbetriebe, W erk  A  und B: Lang­
hellinganlagen vorhanden, W erk  C: 
Bootswerft, Z entralisierung der W erft 
begonnen

1953: 2 400 Stahlkutter,
Polizeiboote

S taatsw erft R othensee 
M agdeburg-Rothensee/Elbe

53/55: 10 Mill. DM alte  S taatsw erft, Q uerhelling  (160 m 
breit), zur H älfte als Slipanlage aus­
gebaut, 20 t-K rananlage, w ird  ausgebaut

1953: 1 ?00 Seiner (Fischereifahr­
zeuge für das Sdiw arze 
M eer). Seesdilepper, 
Bagger, F lußfahrgast­
schiffe (42 m), M otor­
güterschiffe

V olksw erft 
.E rnst Thälm ann", 
B randenburg/H avel 
(früher Gebr. W iemann)

48/55: 5 M ill. DM 2 Q uerslipanlagen (je 60 m b re it), 120 m 
K ai, neue W erk stä tten  und M agazine, v 
angesdilossen  Sdiiffsw erft Plaue/M eck­
lenburg

1953: 2 200 Sdilepper, Polizeiboote, 
Seiner

Sdiiffsbergung, R eparatur- 
und  Sdiiffbauw erk, 
Stralsund (früher A lbert 
D ornquast & Sohn)

48/55: 5 M ill. DM 1 Q uerslipanlage für lOOÖ t m it 7 Bah­
nen, 1 Langslipanlage für 1000 t  (Traw­
ler), W erkstä tten  und Einrichtungen 
v e ra lte t

1950: 200 
1953: 1 400

Schrottgew innung, 
R eparaturen , Endm on­
tage  von  Loggern

Schiffswerft Üebigau, 
Uebigau bei Dresden/Elbe

1953: 1 M ill. DM 1 Slipanlage 65 ro, 2 H eiligen  (je 50 m), 
1 H ochportalkran 7,5 t, seit 1953 w ei­
te re  K ranbrüdcenanlage, a lte  Schiffs­
bauhalle  (800 qm)

1953: 1 300 Pontons, Docks, 
Kähne

578 1956/X



N am en, S tandort Investitionen 
(in DM Ost) A nlagen, A usrüstung Beschäftigte B auleistungen

Sdiiffs- un d  Bootsw erft
G ehlsdorf,
R ostodc-G ehlsdorf

48/55: 10 M ill. DM 1 Langslipanlage für K utter b is 250 t 
m it 2 Schiebebühnen und 9 R epara tu r­
plätzen , 1 Langslipanlage fü r Logger 
und Traw ler bis 1000 t  m it Schiebe­
bühne und 2 R eparaturp lätzen  (6 w ei­
te re  im Bau), 40 m Kai, w eite re  160 m 
im Bau, 2 H allen (1 600 qm), im  Bau 
1 w eite re  H alle (i 600 qm)

1953: 1 600 spezielle R eparatur­
w erft
N eubau: K utter, Polizei­
boote, Feuerlöschboote

Schiffsw erft O derberg , Oder- 
b e rg  am  G der-H avel-K anal

48/55; SMilL DM 1 m oderne S lipanlage m it Q uerver- 
schiebem öglichkeiten in  Sdiiffsbauhalle, 
1 w eitere  Schiffsbauhalle im Bau

1953:
1956:

350
800

S tah lku tter,
Polizeiboote

S d iiffsw erft Fürstenberg , 
Fürstenberg /O der

48/55: 5 M in. DM 2 Slipanlagen (je 70 m), maschinelle 
A usrüstung v era lte t, '3 T eilbetriebe, 
W erk  I m it 2 H allen (2000 qm) im A us­
bau, W erk  II R eparatu rbetrieb , W erk  III 
Zwillingsdock m it V orkam m er (völlig 
veralte t)

1953: 400 K utter,
Polizeiboote

Schiffs- und  Bootswerft 
Rechlin, Rechlin/M üritz 
(M ecklenburg)

1953: l,5M ilL DM Erw eiterung der Schiffsbauhalle im Bau 1953:
1955:

250
800

Polizeiboote

B oddenw erft, D am garten 48/51: 10 M in . DM Seit 1952 V erw endung als R eparatur- 
und M ontage-W erft für" W asserflug­
zeuge

bis 1952:, 
Fischereifahrzeuge

Zone und  O stberlin  
insgesam t

48/50! 145 M iU. DM 
19511 115 M ill. DM 
1952 : 94 M in . DM 
1953: 95 M iU. DM  

54/55: 116 M ill. DM

3 G roßw erften:
1 G roßw erft:
9 M ittelw erften: 

, 3 K leinw erften: 
■74 K leinw erften:

Hochseeschiffbau
Küstenschiffbau
Küstenschiffbau
Küstenschilfbau
Binnenschiffs-
R eparaturen
und Bootsbau

1936: 7 000 
1945: 1 500 
1949: 17 000 
1950: 25 000 
1953: 53 000 
1955:57 000

P roduk tionsw erte :
1948 58 M ill. DM
1949 70 M ill. DM
1950 104 M ill. DM
1951 175 MiU. DM
1952 209 MiU. DM
1953 285 MiU. DM (Soll) 
-1954 203 MiU. DM 
(Preisbasis 1944)

A nm .: Die Zahlenangaben stam m en zum Teil aus p riva ten  Q uellen u nd  dienen n u r der V eranschaulichung der dargeste llten  Entwicklung.

„Pobjeda" nidit termingeredit fertig, dafür stellte  
die Sowjetunion 7 Mill, DM Konventionalstrafe in 
Redinung. Bei der „Sowjetzkij Sojus" stellten sidi 
auf der Probefahrt M ängel heraus, sie  mußte nodi- 
m als auf ein halbes Jahr zur W erft (Mehrkosten 
7 M ill. DM, zu Lasten der Werft) und wurde audi 
dann nur unter Vorbehalt abgenommen. D ie „Len- 
sowjet" hingegen, das sdinelle, turboelektrisdi an­
getriebene Passagiersdiiff für 1300 Fahrgäste, fand 
den Beifall der Auftraggeber.
D ie Reparaturaufträge waren so umfangreidi und so 
zeitraubend, daß die Kiellegungen zu den Neubauten  
immer w ieder hinausgesdioben werden müßten. Erst 
1952 konnte als erstes 3000 BRT-Sdiiff d ie „Kolomna" 
in  Rostock nadi 94 Tagen Hellingzeit vom Stapel 
laufen; ihre Ausrüstung dauerte dann allerdings nodi 
zehn M onate. Bis 1955 folgten ihr w eitere 17 Sdiiffe, 
von  denen 15 —  w ie die „Kolomna“ — an die So­
w jetunion  geliefert wurden. Bei diesem für die 
Europafahrt bestimmten Dampfer handelt e s  sich um 
ein en  Sdiiffstyp, der ähnlidi audi vor dem Kriege 
sd ion  in Rostods gebaut worden ist.
A m  13. Juli 1953 lief in Wismar das erste Fluß­
fahrgastschiff, die „Tschkalow" vom Stapel. Die 
Pläne für diesen in Deutschland bislang unbekannten  
Schiffstyp für die großen Ströme Rußlands und Si­
b iriens kamen aus der Sowjetunion. Nach anfäng­
lichen Schwierigkeiten gelang der Bau d ieses und 
des kleineren „Issyk-Kur-Typs. Bisher wurden 10 
Schiffe beider Typen geliefert, zw ei w eitere sind im 
Bau, w eitere 30 wurden von der Sowjetunion bestellt, 
nachdem sich die ersten Schiffe — laut „Prawda“ —  
auf dem Jenissej bestens bewährt haben.

Damit zeichnet sich für W ismar entgegen allen Plä­
nen, in denen u. a. die mißglückten 1100 BRT-Küsten- 
motorschiffe vorgesehen waren, der W eg zur Spe­
zialisierung im Fahrgastschiffbau ab. Nach der Lie­
ferung der „Lensowjet", des „Tannenberg“-Typs 
vom früheren „Seedienst Ostpreußen", hat die So­
wjetunion 11 w eitere Neubauten mit ganz ähnlichen 
Abm essungen in W ismar in Auftrag gegeben. Das 
ist ein Auftrag, dessen zufriedenstellende Ausführung 
W ismar in den Kreis der bedeutenderen Hochsee­
werften einführen würde.
Den größten A nteil am Schiffbau der Jahre 1951-1955 
haben die an die Sowjetunion gelieferten Fischerei­
fahrzeuge. Es waren dies über 500 Kutter und 
Seiner (150 t-Stahlkutter für das Schwarze Meer), 
rund 500 Logger und etw a 50 Trawler mit insgesamt 
etwa 300 000 t. Bei den Fischereifahrzeugen w ie bei 
den ebenfalls an die Sowjetunion gelieferten Hafen­
fahrzeugen, Schwimmkränen, Pontons und Binnen­
schiffen konnten die sow jetzonalen W erften an alte 
Erfahrurigen anknüpfen, w enn auch der Übergang 
zum Serienbau auf Taktstraßen eine Umstellung 
bedeutete.

Ein Vergleich der gesam ten Reparatur- und Neubau­
leistungen für die Sowjetzone und für die UdSSR 
mit den Forderungen des Fünfjahresplangesetzes aus 
dem Jahre 1951 ergibt dreierlei: es sind vielfach ganz 
andere Schiffstypen entwickelt und gebaut worden, 
als vorgesehen war; die Tonnageziffer des Planes 
ist' erheblich übertroffen worden; und schließ­
lich: über 90 “/» der Reparaturen und Neubauten  
gingen nach der Sowjetunion.
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Für den Staatshaushalt der Zone sind diese Liefe­
rungen ein bem erkenswert schlechtes Gesdiäft ge­
w esen. Die Preise für die Schiffe wurden von den  
sowjetischen Stellen auf Basis 1944 vorgeschrieben  
und nur in dieser Höhe auf Reparationskonto an­
gerechnet bzw. bezahlt, sow eit es sich —  in jüngster 
Zeit ■— um echte Exporte handelte. Damit wurden nur 
etw a 33 Vo der Reparatur- und rund 50 “/o der N eu­
bauselbstkosten der W erften gedeckt, da die Löhne 
und M aterialkosten (u. a. auch für die aus der So­
wjetunion importierten Schiffsbleche) bedeutend ge­
stiegen sind. Das kum ulative Defizit beläuft sich 
inzwischen auf mehrere hundert M illionen DM und 
wird vom  Staatshaushalt getragen.
Bei den Reparationen mag man diese Erhöhung des 
W ertes bei gleichbleibender Nom inalhöhe als Schick­
sal des B esiegten hinnehmen. Bei den Exporten er­
gibt sich jedoch eine versteckte Tributleistung auf 
unbestimmte Zeit. Interessanterweise hat man sich 
hiergegen seitens der Sowjetzone zur W ehr gesetzt, 
als die Sowjetunion 1954 in Ostberlin 240 w eitere  
Schiffseinheiten bestellte, aber nur den Stoppreis 
1944 zahlen w ollte. Die sowjetische Antwort war 
rabiat: man verw ies auf die besseren Bauleistungen  
in  der Bundesrepublik und stornierte verschiedene 
Aufträge in Warnemünde, Rostock, W olgast, Roßlau 
und Rothensee. D iese sowjetische Antwort zeigt, 
w ie nachteilig sich die Abhängigkeit der jungen  
W erften vom  östlichen Markt auswirkt. Angesichts 
der inzwischen bedeutend angewachsenen Produk­
tionskapazität der W erften kann es nur eine vor­
übergehende Lösung sein, w enn man rasch einige  
größere Schiffe für eigene Rechnung baut und China 
ein paar Frachter für einen sow jetzonal-volkschinesi­
schen Gemeinschaftsdienst anbietet.

PRODUKTIVITÄTSENTWICKLUNG

Damit erhebt sich die Frage nach der Möglichkeit, A uf­
träge vom  freien W eltmarkt zu übernehmen, und die 
Frage der Produktivität. Die Produktion der W erften  
der Bundesrepublik belief sich 1954 je  Beschäftigtem  
auf 20 500 DM und in  der sowjetischen Besatzungs­
zone auf 15 400 DM (Weltmarktpreis)! sie ist also  
in den W erften der Sowjetzone gar nicht so un­
günstig, w ie man angesichts der noch fehlenden Er­
fahrung vielleicht annehmen möchte; allerdings wur­
den bei der Berechnung der sow jetzonalen Ziffer 
nur d ie 31 000 Produktionsarbeiter und dazu 8 “/o 
A ngestellte zugrunde gelegt, nicht jedoch die w eite­
ren 14 000 A ngestellten (Bürokratie bis hinauf ins 
Ministerium) und die 7000 Lehrlinge, die die sow jet­
zonale Kalkulation zusätzlich belasten.

Geht man vom Wirtsciiaftsplan 1956-1960 der sow jet­
zonalen W erften aus, so ergibt sich ein jährliches 
Produktionssoll je  Beschäftigtem von 5,6 BRT, w äh­
rend in der Bundesrepublik 1955 über 10 BRT er­
reicht wurden. D iese Relation ist ungünstiger als die

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

Man darf vielleicht annehmen, daß die Produktivität 
der sow jetzonalen W erften gegenw ärtig bei 60— 7̂5*/# 
der W erften in der Bundesrepublik liegt. Eine Steige­
rung ist abhängig von der Leistungssteigerung der 
Arbeitskräfte und von  der Verbesserung der immer 
noch nicht zuverlässigen und damit kostspieligen Zu­
behör- und Materialversorgung.

ZUBEHÖR- UND MATERIALVERSORGUNG

Die Zeiten, in denen auf den W erften der Zone die 
Schrauben und Bolzen von  Hand gefertigt und drin­
gend benötigte M aschinenteile rasch aus einem  
Wrack geborgen wurden, gehören allerdings der Ver­
gangenheit an. Nicht nur die Versorgung mit Klein­
eisenteilen  und Beschlägen hat sich eingespielt, son­
dern auch die Lieferung zahlreicher wichtiger Schiffs­
ausrüstungen.
Zum größten Teil aus W erken der Zone kommen 
heute: Schmiedestücke (Wildau), Schiffsketten (Brand- 
Erbisdorf, Großenhain), Anker (Magdeburg), Anker­
und sonstige Schiffswinden (Penig), Schiffsschrauben 
(Magdeburg), Getriebe und Getriebelager (Magde­
burg, Leipzig, Penig), Schiffsdampfmaschinen (Zwidcau, 
Rosslau), Dampfturbinen (Dresden), Pumpen (Halle, 
Erfurt, Görlitz, Oschersleben, Magdeburg), Ruder­
maschinen (Penig, Mylau), Schiffsarmaturen (Magde­
burg), optische und feinmechanische Ausrüstungen  
(Jena, Teltow), Echolotanlagen (Kölleda), elektrische 
Ausrüstungen (eigene M ontagewerkstätten der Indu­
strie in Rostock, Stralsund und Wismar), Schiffslater­
nen (Uckermünde), Innenausstattung („Schiffsmon­
tage" in Rostock). Das ist zw eifellos eine ganz ein­
drucksvolle Liste.
Natürlich gibt es auch gegenw ärtig noch Engpässe. 
Die unangenehmsten bestehen bei Schiffsblechen, 
Buntmetallen und Holz. Der in der Zone propagierte 
Ersatz von Trittschienen oder Türfüllungen durch 
Kunststoffe, von  W ellenlagern durch Preßstoffe und 
von Holz für Gang- und Trennwände durch Glasfaser­
platten wird sich w ohl nur zum Teil als wirtschaft­
lich erweisen. D ie größte Sorge aber bereitet die Be­
schaffung von Schiffsblechen, die bisher von der So­
wjetunion geliefert wurden, in der Regel mit V er­
zögerung.

Der andere Hauptengpaß besteht bei den Schiffs­
dieseln. Zwar ist der Ausbau des Dieselm otorenwer­
kes Rostock im Gange, 1957/58 so ll die Produktion 
von 5000 PS-Motoren anlaufen, doch wird noch einige  
Zeit vergehen, bis sie genügend erprobt sind.
Mit Schwierigkeiten in der Zubehör- und M aterial­
versorgung ist a lso in gew issem  Umfang auch in den 
kommenden Jahren noch zu rechnen. Sie werden sich 
allerdings verringern. Damit wird die Produktivität 
w eiter zunehmen.
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