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und die nicht den geringsten Grund haben, ge-
gen die europdischen Einigungsbestrebungen Stellung
zu nehmen. Die franzésischen Zollsatze liegen bezeich-
nenderweise unter dem européischen Durchschnitt.
Fiir Personenwagenreifen betrégt der Zollsatz 22 %/ und
fiir Lastwagenreifen 189%o gegeniiber einem Satz von
289%/p in Italien, rd. 30 % in Deutschland und 33,5 %
in GroBbritannien. Im Jahre 1952/53 betrug die durch-
schnittliche Zollbelastung fiir eingefiithrte Gummiwaren
in Frankreich 18,4%s des Einfuhrwertes, in Italien
24,7%, in der Bundesrepublik 26%¢ und in GroB-
britannien 27,69%. Eine franzdsische Untersuchung
jingeren Datums fiihrte zu dem Ergebnis, daB die
franzdsischen Reifenfabriken zwar hohere Léhne zah-
len als die meisten ihrer europaischen Konkurrenten
und auch in der Rohstoffversorgung preislich benach-
teiligt sind, trotzdem aber ihre Erzeugnisse billiger
anbieten konnen. Sie verdanken diesen Vorsprung
einer vorbildlichen technischen Organisation, d. h.
hochster Produktivitit. Auch qualitativ lassen die
franzésischen Gummiwaren kaum zu wiinschen iibrig.

WIRTSCHAFTSPOLITISCHE TENDENZEN

Der Industrie steht ein besonderes Forschungsinstitut,
das ,Institut Francais du Caoutchouc", zur Verfiigung.
Man darf auch nicht vergessen, daB die Gummiverar-
beitung in Frankreich auf eine sehr lange Tradition
zuriickblicken kann. Diese Aktivposten schlieBen je-
doch gewisse protektionistische Stréomungen keines-
wegs aus. Auch in diesem Wirtschaftszweig gibt es

zuriickgebliebene Betriebe, deren Umsatz den Erfor-
dernissen der modernen Technik schon lange nicht
mehr entspricht und die nur noch kiinstlich am Leben
erhalten werden. Eine gewisse Konzentration auf dem
Sektor der technischen Gummiwaren wére dringend
erforderlich und dirfte sich auch im Hinblick auf den
bevorstehenden Gemeinsamen Europdischen Markt
nicht vermeiden lassen. Hierin darf man jedoch nur
eine Randerscheinung sehen. International gehort die
franzésische Gummiwarenindustrie zweifellos zur
Spitzenklasse. Die ihr innewohnende Dynamik und
auch ihre auBergewohnliche finanzielle Liquiditét
sichern ihr weitere Entwicklungsmoglichkeiten, Ihre
seit Kriegsende fast ununterbrochen ansteigende Pro-
duktionskurve diirfte demnach ihren H6éhepunkt noch
nicht erreicht haben,

Organisatorisch ist die Gummiwarenindustrie im tbri-
gen ziemlich stark mit der Kunststoffindustrie ver-
flochten. Zahlreiche Fabri::n stellen gleichzeitig
Gummiwaren und Kunststofferzeugnisse her. Die
franzodsische Gummiwarenindustrie bestreitet nach
iiberschldgigen Schétzungen nahezu ein Viertel der
franzdsischen Produktion von Kunststoffwaren, Diese
Verflechtung erklart sich durch den Wunsch, auch die-
jenigen Produkte, die Gummiwaren Konkurrenz ma-
chen konnten, selbst herzustellen., Hierin liegt eine
weitere Stdrke dieses Wirtschaftszweiges. Die Her-
steller von Gummiwaren und Kunststofferzeugnissen
sind auch in einem einheitlichen Berufsverband zu-
zusammengefaBt.

Die franzosische Schiffbauindustrie

J. Bertin-Roulleau, Paris

evor man auf die von den franzdsischen Werften
B seit Kriegsende erzielten Ergebnisse eingeht, ist
es erforderlich, sich die Lage des Schiffbaus in Frank-
reich in den Jahren 1939 und 1945 zu vergegenwdrti-
gen, Vor dem Kriege gab es 15 groBe Werften mit
rd. 32000 Beschiftigten. Ihre jdhrliche Produktions-
kapazitdt entsprach mit rd. 200000 BRT etwa dem
Ersatzbedarf der franzoésischen Handelsflotte, die eine
Gesamttonnage von 2,7 Mill. BRT besaB. Sie geniigte
auch den Bediirinissen der Kriegsmarine, die etwa
600 ihrer Auftrige an die Privatwerften {ibertrug.

PROBLEME DES WIEDERAUFBAUS

In den fiinf Kriegsjahren wurden die Werften hart
mitgenommen. 1945 waren sie zum groSten Teil sehr
stark beschéddigt. Thre Produktionskapazitit war auf
ein Fiinftel der Vorkriegskapazitédt, d. h. auf jéhrlich
weniger als 40 000 BRT, gesunken. Thr wirklicher Ar-
beiterstand betrug, nachdem der Krieg die Arbeiter
in alle Winde zerstreut hatte, nicht mehr als 12000
Menschen. So hatte die franzosische Schiffbauindustrie
ungeheure Anstrengungen zu machen, um. ihr Frie-
denspotential zuriickzugewinnen und Frankreich in
kiirzester Zeit die Kapazitdt zu verschaifen, die es
benétigte, um seine Flotte wiederaufzubauen und
seinen Platz im Weltschiffbau ZurﬁckgeWinnen.
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Das Wiederaufbauproblem wurde unmittelbar nach der
Befreiung mit dem Ziel in Angriff genommen, in kiir-
zester Zeit eine Baukapazitdt von 300 000 BRT Han-
delsschiffraum (was ungeféhr 450 000 t Tankerschiff-
raum entspricht) zu erstellen, Das wiirde einer An-
hebung der Vorkriegskapazitét um 50 ®/o entsprechen,
Die wiederaufgebauten Werften sollten ebenso gut
und modern ausgeriistet sein wie ihre ausléndischen
Konkurrenten, die in der Kriegszeit eine .auBer-
gewohnliche Entwicklung und Bliitezeit erlebt hatten,
wiahrend der franzdsische Schiffbau von der Welt
abgeschlossen auf sich selbst gestellt war. Seit 1944
entsandte man aus Ingenieuren und Arbeitern beste-
hende Studienkommissionen ins Ausland. Sie sollten
sich besonders iiber die Methoden der Vorfabrikation
und des Schweilens unterrichten. Diese Montage-
verfahren, die schon 1939 in Frankreich angewandt
wurden, waren im Ausland, namentlich in den USA,
zu einem sehr hohen Entwicklungsgrad gelangt.

Alle Schwierigkeiten dieser Zeit — besonders Arbeiter-
und Materialengpdsse — wurden schlieBlich 1tiber-
wunden., Man wurde sogar mit den finanziellen Pro-
blemen fertig, die der Wiederaufbau und die Moder-
nisierung der Werften stellten. Zwar wurde den Werf-
ten wie allen Geschédigten ein Teil ihrer Aufwen-
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dungen vom Staat erstattet; sie muBten aber aus
eigenen Mitteln die Finanzierung des sehr bedeuten-
den Restes der eingegangenen Verpflichtungen be-
streiten und fiir die Vorfinanzierung der z. T. ver-
spateten Entschédigungszahlungen, die ihnen mnoch
zustanden, Sorge tragen. Entsprechend muBten die
Betriebsmittel der Werften betréchtlich erhéht und
auf etwa das 25-fache des Vorkriegsstandes gebracht
werden. Die Werften haben die erforderlichen Sum-
men aus eigenen Mitteln durch Kapitalerhéhungen,
Obligationenausgaben, Anleihen, verschiedene andere
Finanzgeschafte und auch durch die Errichtung von
zwei Finanzierungsgesellschaften fir den Schiffbau
‘aus eigener Initiative in den Jahren 1946 und 1948
aufgebracht. Diese zwei Finanzierungsgesellschaften
waren die ersten ihrer Art und dienten anderen
franzésischen Produktionszweigen als Vorbild. Die
fir den heute abgeschlossenen Wiederaufbau gemach-
ten Aufwendungen haben 30 Mrd, ffrs (heutiger
Wert) erreicht. Hierzu hat der Staat iiber den Titel
Kriegsschaden 9 Mrd. ffrs (Wert 1950) beigetragen.
Das bisher durchgefiihrte Modernisierungsprogramm
hat Aufwendungen von weiteren 30 Mrd. ffrs (heuti-
ger Wert) erfordert, insgesamt sind -hierfiir etwa
35 Mrd. ffrs vorgesehen. Die Modernisierung der
Werften brachte im einzelnen:

1. eine betrdchtliche VergroBerung der elektrischen SchweiB-

anlagen fiir die Schiffsrumpfmontage,

2. die Entwicklung der Vorfabrikation von gré8eren und
schwereren Teilen, die eine wesentliche Vermehrung
und Leistungssteigerung der Hebevorrichtungen mit sich
brachte,

3. die Ausdehnung der Ausriistungskais,

4, die Entwicklung des Werkzeugmaschinenbestandes. Unter
Beriicksichtigung ihrer erhéhten Produktion mufiten sich
die Werften seit dem Kriege mehr als 4500 neue Werk-
zeugmaschinen beschaffen.

AUSRUSTUNG

Der franzésische Schiffbau verfiigt gegenwadrtig iiber
14 grofe Werften, deren Ausristung den Anlagen
ihrer ausléndischen Konkurrenten, die durch den
Krieg weniger in Mitleidenschaft gezogen waren, in
nichts nachsteht. '

Diese Werften verfiigen iliber 71 Hellinge gegeniiber
80 im Jahre 1939. Durch VergréBerung und Moderni-
sierung ist aber ihre Leistung im Vergleich zur Vor-
kriegszeit verdoppelt worden. Mehrere Hellinge kin-
nen Schiffe von mehr als 50000 BRT aufnehmen.
8 Hellinge (gegeniiber 4 vor dem Kriege) ermdéglichen
es, Riimpfe von mehr als 200 m L&nge zu bauen.
AuBerdem besitzt Frankreich ein auf der ganzen Welt
einzig dastehendes Werk, die groBe Konstruktions-
anlage in Saint-Nazaire, in der gleichzeitig zwei groBie
Schiffe von 310 m Lénge oder eine gréfere Anzahl
. von Einheiten geringerer Dimensionen erstellt werden
konnen, ‘ ’

Die Stammbelegschaft der Werften belduft sich augen-
blicklich auf rd. 10000 Personen, die sich’zu einem er-
heblichen Teil aus Ingenieuren mit ihren Mitarbeitern
(7200) sowie schnell ausgebildeten Spezialarbeitern
zusammensetzen, Wenn man aber die Industrien mit-
rechnet, mit denen die Werften Untervertridge tiber
die vielfaltigen Gerdte und Materialien, wie sie zum
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Schiffbau gehoren, abgeschlossen haben, so darf man
annehmen, daB der Schiffbau in Frankreich rund
300 000 Menschen erndhrt,

Der Modernisierung der Werften dienen ferner drei

Organisationen, die unter der Agide der zustindigen

Syndikatskammer nach dem Krieg entstanden:

1. das ,Institut de Recherches de la Construction Navale”
(Institut zur Erforschung des Schiffbaus), 1948,

2. das ,Groupement d'Exportation de Navires et d'Enfins
de Mer en Acier’ oder ,GENEMA" (Vereinigung fiir
Schiffsexporte),

3. der ,Crédit Naval* (Schiffsbaukreditgesellschaft).

Das ,Institut de Recherches” kommt den Bediirfnissen
einer Industrie entgegen, die mehr als jede andere
dem technischen Fortschritt verhaftet ist und deren
Ingenieure und Studienbiiros alle technischen Neuig-
keiten verfolgen missen. Es hat im allgemeinen In-
teresse die Forschungen und Untersuchungen zu prii-
fen, die geeignet sind, das Schiffbaumaterial und die
Voraussetzungen seiner Verarbeitung zu verbessern.
Die ,GENEMA" untersucht auf Rechnung der Werften
die fiir den Export bestimmten Auftrdge. Die von
diesen drei zuletzt entstandene Organisation, der
.Crédit Naval”, will den Reedern die fiir die Finan-
zierung ihrer Auftrage erforderlichen Kreditmittel zu
einem ermaBigten Zinssatz zur Verfligung stellen.

In den ersten Nachkriegsja‘hren muBten die franzdsi-
schen Privatwerften ijhre Anstrengungen auf ihren
eigenen Wiederaufbau und auf den mit Vorrang zu
erfolgenden Wiederaufbau der franzésischen Handels-
flotte richten, die bei Kriegsende auf etwa 800 000 BRT
zusammengeschrumpft war. Der Wiederaufbau dieser
Flotte ist heute. beendet. Die im Dienst stehende
Tonnage belduft sich auf 3,6 Mill. BRT. Das Schwer-
gewicht des kinftigen Bauprogrammes wird auf der
Ersetzung solcher Einheiten liegen, die {iberaltert sind
oder den heutigen Bediirfnissen nicht mehr entspre-
chen. Der gegenwdrtige Zustand der Werftanlagen
ermoglicht es Frankreich aber auch, Auslandsauftrage
zu erhalten, Dieser Erwartung entsprach die Griin-

dung der ,GENEMA®. AUFTRAGSBESTAND

Die in den 14 wichtigsten franzdsischen Werften in
Auftrag gegebenen Handelsschiffsbauten umfaBten
1956: 3 Passagierschiffe, 43 Tanker, 13 Erztransporter,
76 Trockenfrachter, 10 Bananendampfer, 13 Logger,
ein Lotsenfahrzeug, 9 Schlepper sowie 4 Fahrschiffe
und groBe Fahren mit Eigenantrieb, Das sind insge-
samt 172 Schiffe mit rd. 1,8 Mill. BRT bzw. 2,5 Mill. tdw.
AuBerdem wurden fiir die Kriegsmarine ein Flugzeug-
trager, zwei Geschwaderbegleitschiffe, zwei U-Boot-
begleitschiffe und vier Kiistenminenrdumer von den
Privatwerften gebaut.

Stapelliufe und Ablieferungen

(in 1000 BRT)

Baustufen 1955 1956
Kiellegungen 298 357
Vom Stapel gelaufen 320 288
Abgeliefert 370 295

Das Auftragsverzeichnis' der franzoésischen Werften
zeigt die in der ganzen Welt erkennbare Tendenz
nach GroBbauten, vor allen Dingen beim Tankerbau.
Unter den 43 Tankern, die gegenwdrtig in Frankreich
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in Auftrag gegeben sind, befinden sich 6 von mehr als
50000 tdw, 7 von 40000—50000 tdw, 18 von 30000
bis 40000 tdw, 11 von 16000 — 30000 tdw und nur
einer mit weniger als 16 000 tdw. Andererseits haben
franzosische Werften 1956 erstmalig aus Auftrégen
fiir Erztransporter erheblicher Tonnage (15000 bis
20000 t Tragfdahigkeit) profitiert. :
Alle 1956 abgelieferten Neubauten wurden komplett
mit Diesel- und Turbinenantrieb ausgeriistet. Im
Kriege wurde im allgemeinen die Turbine bevorzugt.
Bei den grofien Oldampfern gegchah dies iiberall dort,
wo eine Antriebskraft von iiber 15000 PS auf eine
einzige Antriebswelle wirkt,

Die von ausldndischen Reedereien eingegangenen
Auftrige belaufen sich auf 540000 BRT. Das stellt
einen annehmbaren Prozentsatz der Gesamtproduktion

Deviseneinnahme in der Gréfenordnung von etwa
70 Mrd. ffrs. Von den 172 Handelsschiffen, die am
1, Oktober 1956 dem franzosischen Schiffbau in Auf-
trag gegeben waren, gehen 54 auf ausldandische Rech-
nung. Seit 1947 haben 20 Lander Auitrédge erteilt,
unter ihnen sogar Grofibritannien, die Niederlande
und Schweden, die selbst iiber eine bedeutende
Schiffbauindustrie verfligen. Von allen ausldndischen
-Auftraggebern bleibt Norwegen der Hauptkunde.

SPEZIALISIERUNG

Die franzdsischen Werften zeigen eine klare Tendenz
zur Spezialisierung ihrer Erzeugung. Die Tankerneu-
bauten von mehr als 35000 t laufen in Saint-Nazaire
oder in Diinkirchen vom Stapel, wo sich 17 bzw.
23 Einheiten in Bau oder Montagevorbereitung be-
finden. Bestimmte Werften richten ihr Augenmerk
hauptsdchlich auf Erzfrachter zwischen 15000 und
20000 t und auf mittlere Tanker von rd. 20000 t.
Andere wiederum haben sich auf Frachter von 10 000
bis 13000 t, auf Bananendampfer oder auf Kiisten-
schiffe und kleine Frachter spezialisiert. Die Pro-
duktion verschiedener Werften wurde gleichzeitig auf
Tanker groBerer Tonnage (bis 30000 t) und auf
Frachter von 8000—9000 tdw. konzentriert. Samtliche

- Tankerauftrdge in Frankreich gingen an fiinf Werf-
des franzosischen Schiffbaus dar und bedeutet eine

ten, drei Betriebe teilen sich in den Bau von Erz-
frachtern und anderen Frachtern gréBerer Tonnage,
wéhrend drei andere Werften Bananendampfer bauen.
Die Produktivitdt der franzdsischen Werften stieg
seit dem Kriege um 15—20 % Dieser Erfolg beruht
besonders auf den Bemiihungen, sich.durch dauern-
den Druck auf die Selbstkosten an das internationale
Preisniveau anzugleichen, und auf der relativen
Spezialisierung der W -rften bei Ausnutzung modern-
ster Montageverfahre.. .

Die Schiffbarmachung der Mosel

Von einem Korrespondenten

ie Kanalisierung der Mosel wird fiir das Saarland

folgenschwere Probleme aufwerfen, da die Wett-
bewerbslage der lothringischen Eisen- und Stahlindu-
strie eine wesentliche Verbesserung gegeniiber der
saarldndischen erfihrt. Noch liegen die Verhaltinisse
umgekehrt, Die Saarhiitten haben auf dem siiddeut-
schen Markt einen geringen Frachtvorsprung gegentiber
den lothringischen Werken, der sich aus der kiirzeren
- Entfernung ergibt. Das Projekt stieB nicht nur im Saar-
land, sondern auch in Luxemburg und im Rheinland
auf starke Widerstédnde.
Von mancher Seite wurde in einer solchen Begiinsti-
gung der lothringischen Industrie zugunsten der kon-
kurrierenden Reviereder Europédischen Gemeinschaft fiir
Kohle und Stahl eine versteckte Subvention, also ein
Versto gegen die Bestimmung des Art. 4, Absatz ¢, des
Montanunion-Vertrages erblickt, der besagt, daB es
unvereinbar mit dem Gemeinsamen Markt fiir Kohle
und Stahl ist, einem der Montan-Union unterliegen-
den Wirtschaftszweig Subventionen oder Beihilfen zu
bewilligen. Es ist allerdings fraglich, ob die Hohe
Behorde dieser Frage nachgehen wird und ob es zu
einer Klage vor dem Gerichtshof der Européischen Ge-
meinschaft fiir Kohle und Stahl kommen wird.
Neuerlichen Berichten zufolge sind auch in Frankreich
Stimmen laut geworden, insbesondere aus dem nord-
franzosischen Industrierevier, die von einer Schiffbar-
machung der Mosel abraten, und zwar nicht nur we-
gen der hohen Kosten — zwei Drittel der Gesamtbau-
kosten, die laufenden Unkosten fiir die Wasserbewirt-
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schaftung' und die Entschddigung an Luxemburg -—.
sondern auch, weil die seinerzeit errechnete Fracht-
ersparnis nach Ausbau des Hafens Givet durch Belgien
sich erheblich verringert, wodurch das Projekt als
Ganzes an Interesse verliert, '

DAS VERTRAGSWERK

Im Rahmen des am 27. Oktober 1956 in Luxemburg
geschlossenen Saarvertrages ist u. a. auch zwischen der
Bundesrepublik Deutschland, Frankreich und dem Gro8-
herzogtum Luxemburg ein Abkommen iiber die Schiff-
barmachung der Mosel zwischen Diedenhofen und Ko-
blenz getroffen worden, das am 1. Januar 1957 in Kraft
getreten ist. Wenn auch das Vorhaben iiber die Mosel-
kanalisierung in keinem direkten Zusammenhang mit
der deutsch-franzdsischen Regelung der Saarfrage stand,
so machte dennoch Frankreich die Riickgliederung des
Saarlandes von der Zustimmung der Bundesrepublik
Deutschland zum Ausbau dieses Wasserweges prak-
tisch abhéngig. Da hohere politische und wirtschaft-
liche Interessen auf dem Spiel standen, stimmte die
deutsche Regierung schlieflich dem Vorhaben zu. Dar-
aufhin nahm die franzésische Regierung Verhandlun-
gen mit dem GroBherzogtum Luxemburg auf, das gegen
eine entsprechende Entschddigung dem Plan zustimmte.
Das Projekt der Moselkanalisierung ist nicht, wie so
oft angenommen wird, ein Vorhaben, das die franzé-
sische Regierung im Laufe der deutsch-franzésischen
Saarverhandlungen aufgegriffen hat, sondern schon
wesentlich &lteren Datums. Es geht sogar in die Zeit
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