ECOMNZTOR

Make Your Publications Visible.

Glembin, Herbert

Article — Digitized Version

A Service of

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

Die Situation der Hamburger Werften

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Glembin, Herbert (1960) : Die Situation der Hamburger Werften,
Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 40, Iss. 1, pp. 41-44

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/132914

Standard-Nutzungsbedingungen:

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

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

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

gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort

genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

WWW.ECONSTOR.EU

Terms of use:

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

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

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

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/132914
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

fahrt 10 % der Tonnenkilometer. Der StraBenverkehr
_ hat sich in Italien nach dem Kriege sprunghaft ent-
wickelt. Der Staat hat hier im Gegensatz zur Bundes-
regierung nicht reglementlert sondern den Wettbe-
/ werb geférdert. Angesichts des massierten StraBen-
! verkehrs erscheint ein weiterer Ausbau des-italieni-
schen StraBennetzes unerldlich. Fiir gewerbliche Last-
kraftwagen itber 1,5 t ist sowohl fiir den Nah- als
. auch fiir den Fernverkehr eine Konzession erforder-
lich, sie ist die Grundlage fiir die Kontingentierung.
Von einer Tarifregelung hat man bisher Abstand ge-
nommen. Der in keiner Weise beschrinkte Werkver-
kehr verfiigt iiber die gleichen MafBle und Gewichte,
wie sie im gewerblichen Verkehr anzutreffen sind.
Das Steueraufkommen des Kraftverkehrs ist in Italien
so groB, daB es nicht nur die StraBenbaukosten deckt,
sondern auch zur Deckung der Kosten einer Staats-
bahn verwendet wird.

Durch ein Gesetz von 1946, das am 5. 1. 1953 ratifi-
ziert wurde, wurde eine Behorde fiir den Giiter-
straBenverkehr geschaffen (Ente Autotransporti Merci),
die die Aufgabe hat, in Zusammenarbeit mit dem
Ministerium fiir Handel und Industrie fiir den StrafBen-
verkehr Transporte erster Dringlichkeit und im &ffent-
lichen Interesse sicherzustellen und durchzufiihren und
notfalls die gleichméaBige Aufteilung der Transporte.

vorzunehmen; ferner fiir diese Transporte statistische

.Erhebungen durchzufithren und fiir den gesamten

Giitertransport auf der StraBe helfend und férdernd
einzutreten. Hierzu gehdrt auch die wirtschaftliche
Verteilung von Treib- und Schmierstoffen sowie der
Bereifung und die Aufgabe, durch geeignete Kontroll-
maBnahmen dafiir zu sorgen, daB nur Betedmgte in

den Genu§ dieser Vorteile gelangen.

In den Organen der Behérde, einem geschéftsfithren-
den Komitee, einem Syndikat, dem Revisions- und
Kontrollaufgaben zustehen, und einzelnen Studien-
kommissionen sind jeweils Vertreter der Behorde
selbst, des Ministeriums, des Generalinspekteurs fiir
das Kraftfahrwesen und der privaten Transportunter-
nehmer vertreten. N

‘Wenn man sich das Bild dieser nationalen Verkehrs-
wirtschaften ansieht, so wird man feststellen, daB
sich die StraBenverkehrsregelungen in den Niederlan-
den und Itallen ‘einerseits und in Deutschland und
Frankreich andererseits stark &hneln. Bei allen EWG-
Partnern ist auBerdem festzustellen, daB der Regelung
der Probleme des StraBengiiterverkehrs eine erheb-
liche Bedeutung zugemessen wird und daB daher in
der Zukunft noch langwierige Verhandlungen in
Briissel notwendig sein werden. ‘

Die Situation der Hamburger Werften

Dr. HerbertL(jlembin, Hamburg

In den beiden letzten Jahren erzielte die Schiffbau-
industrie der Bundesrepublik mit jahrlichen Ab-
lieferungen von rd. 1,2 Mill. BRT Rekordleistungen.
Etwa ein Drittel des Neubauvolumens entfiel auf die
Hamburger Werften. Es hat nicht den Anschein, daB
diese Ergebnisse auch in den nichsten Jahren erreicht
werden, denn seit ldngerer Zeit mehren sich die An-
zeichen, daB der Schiffbauboom seinen Hoéhepunkt
iberschritten hat. Die Ordereingdnge bei den Werften
" sind merklich zuriickgegangen, manche Reeder haben
sich bemiiht, eine Verlingerung der Ablieferungs-
fristen zu erreichen, und schlieBlich hat die Zahl der
Stornierungen zugenommen. Angesichts dieser Ent-
wicklung fiihrte der hohe AusstoB zu einem schnellen
Abbau der Auftragsbestdnde, Einige Werften - haben
bereits ihren letzten Neubau auf Kiel gelegt, andere
sehen ebenfalls groSen Beschiftigungsschwierigkeiten
entgegen, wenn es-ihnen: nicht gelingen solite, An-
schluBauftrage hereinzuholen, Die Beschiftigung der-
Hamburger GroBwerften ist zwar im allgemeinen bis
Ende 1962 gesichert, doch- haben die mittleren und
kleineren Werften seit Anfang 1959 mehr und mehr
Arbeitskrdafte entlassen miissen. In jlingster Zeit
konnte wohl eine Reihe von Werften wieder neue
Bestellungen buchen, es ist aber fraglich, ob sich damit
ein Tendenzumschwung anzubahnen beginnt. Auch die
in Aussicht gestellten Auftrige der Bundesmarine
dirften zu keiner langerfristigen Auslastung fiihren.
Das Konjunkturtief, in dem sich die internationale
Seeschiffahrt seit der Jahreswende 1956/57 befindet,
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greift — entsprechend dem Ablauf fritherer Krisen —
mit zeitlichem Abstand auf den Schiffbau {iber. Die
Uberwindung der gegenwartigen Frachtenbaisse setzt
aber auch eine Beseitigung aller flaggenprotektionisti-
schen Mafnahmen voraus, die das natiirliche Konkur-
renzgefiige verzerrt, den freien Wettbewerb weit-
gehend unterbunden und eine unnatiirtiche Beschleuni-
gung des Bautempos stimuliert haben.

LAGE DER DEUTSCHEN SEESCHIFFAHRT

Die deutsche Seésdliffahrt, die ihren Wiederaufbau
abgeschlossen hat, ist nunmehr in eine Phase der
Konsolidierung eingetreten. Obwohl die Handelsflotte
der Bundesrepublik mit einem Tonnagebestand von
rd. 4,4 Mill. BRT in der Rangliste der seefahrenden
Nationen nur den 10. Platz einnimmt, gehort sie, ge-
messen an der Altersgliederung und den Antriebs-
arten, zu den bedeutendsten und leistungsfdhigsten
Flotten der Welt. Der Anteil ihrer Transportleistungen
am seewirtigen Welthandel ist seit 1950 von 2%
auf anndhernd 7% gestiegen. Diese zunehmende
Leistungsfdahigkeit hat sich — von 1958 abgesehen —
in stdndig wachsenden Deviseneinnahmen niederge-
schlagen und in erhdhtem MafB zur Beseitigung des
Defizits der Seetransportbilanz beigetragen. Wahrend
vor dem letzten Weltkrieg allerdings noch mehr als
60 % der deutschen AuBenhandelsgiiter von eigenen
Schiffen befordert wurden und zahlreiche andere
Handelsflotten, wie die englische, franzésische und
japanische, auch heute noch in dieser Héhe am

\
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Transport des nationalen Aufienhandels beteiligt sind,
betridgt der entsprechende Anteil der deutschen Han-
delsflotte — auf der Grundlage der gezahlten Frach-
tensummen — bei den Einfuhren lediglich etwa ein
Viertel und bei den Ausfuhren weniger als die Hilfte.

Wenn sich die deutsche Handelsflotte auch als sehr
leistungsféhig erwiesen hat, so wird sie doch von der
internationalen Schiffahrtskrise erheblich stdrker be-
troffen als die Schiffahrt anderer Lander, Im Gegen-
satz zu ihren ausléndischen Konkurrenten haben die
deutschen Reedereien fiir ihre Kriegs- und Nachkriegs-
verluste keinerlei Entschddigungen erhalten und
muBten zur Finanzierung des Wiederaufbaus ihrer
Flotten in erster Linie Fremdkapital in Anspruch
nehmen. Sie sind deher mit auBerordentlich hohen
Kapitalkosten belastet, die sich bei dem gegenwarti-
gen Ratentiefstand &uBerst nachteilig auf die Liquiditét
auswirken. Von der seit etwa drei Jahren anhaltenden
Krise auf den internationalen Frachtenmirkten sind
inzwischen alle Bereiche der deutschen Seeschiffahrt
betroffen. Wahrend in der Trampschiffahrt — soweit
sie nicht langfristige Frachtvertrdge zu giinstigen Be-
dingungen geschlossen hat — die duBerst niedrigen
Raten in vielen Féllen nicht einmal mehr die Kosten
decken, fiilhren in der Linienfahrt die Verringerung
des Ladungsangebotes und der verscharfte Wettbe-
werb zu immer schlechteren Ertragsergebnissen, in
manchen Féllen sogar zu Substanzverlusten,

WIEDERAUFBAU DER WERFTEN

Die Hamburger Schiffbauindustrie wurde durch die
Zerstérungen der Kriegszeit und die Demontagen der
Besatzungsperiode besonders schwer betroffen. So
standen 1952 an Dodkkapazitét lediglich 58300 t zur
Verfiigung gegeniiber 268 000 t im letzten Vorkriegs-
jahr. Inzwischen konnte die Gesamttragfdhigkeit der
Dodks auf etwa 215000 t erh6ht werden. Der zégernde
und zeitlich hinter anderen Wirtschafiszweigen 2zu-
riickgebliebene Wiederaufbau der Schiffbauindustrie
ist vor allem darauf zuriickzufithren, daB die Werften
nach dem Kriege zundchst auf die Liste der verbote-
nen Industrien gesetzt wurden. Erst im Jahre 1949
erhielt die Bundesrepublik die Erlaubnis, Frachtschiffe
und Tanker bis zu 7200 BRT zu bauen. 1950 wurden
dann die Exportbeschrdnkungen aufgehoben, wéhrend
die letztens Hindernisse fiir den Handelsschiffbau im
April 1951 beseitigt wurden.

Im Hamburger Schiffbau nehmen die GroSwerften, die
wieder ein gewichtiges Wort in der internationalen
Werftindustrie mitsprechen, eine Sonderstellung ein.
Zur Spitzengruppe im Weltschiffbau gehdren die
Deutsche Werft AG und die Howaldtswerke Hamburg
AG. Das Bauprogramm der 1918 gegriindeten Deut-
schen Werft konzentriert sich auf die Herstellung
von Schiffen in hochwertiger Ausfithrung, Sie ist fiir
den Bau besonders groSer Schiffe (bis zu 100000 t
Tragfdhigkeit und dariiber) eingerichtet und hat an
der technischen Entwicklung des Tankerbaus maBgeb-
lichen Anteil. Seit 1951 sind die jahrlichen Ablieferun-
gen stdndig gestiegen. Im Jahre 1959 liefen 16 Schiffe
mit insges. 0,314 Mill. tdw vom Stapel. Damit steht
die Deutsche Werft hinter den Howaldtswerken Kiel
an zweiter Stelle in der Bundesrepublik. Das Unter-
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nehmen, bei dem etwa 10000 Arbeitnehmer t&tig sind,
hatte am Jahresende einen Baubestand von zwolf
Schiffen mit insgesamt 0,209 Mill. tdw. Dariiber hinaus
sind in letzter Zeit vor allem mit nordischen und
iberseeischen Reedern Optionsvertrdge geschlossen
worden, so daB insgesamt gesehen die Beschéftigung
fiir die néchsten Jahre gesichert sein diirfte. -

Die Howaldtswerke Hamburg, inv deren Diensten
ungefdhr 8400 Personen stehen, haben ihre Werft-
anlagen von Anfang an fiir den Bau groBer Schiffe,
insbesondere fiir den Bau von Tankern, eingerichtet.
Nach den schweren Zerstorungen in der Kriegszeit
konnte inzwischen der Wiederaufbau beendet werden.
Im vergangenen Jahr wurden sechs Schiffe mit insge-
samt 0,148 Mill. tdw abgeliefert. Ende 1959 verfiigten
die Howaldtswerke iiber einen Baubestand von
sieben Einheiten mit zusammen 0,158 Mill. tdw, der
ausschlieBlich auf Bestellungen aus dem Ausland zu-
riickzufiihren dst. Mit dem vorhandenen Auftrags-
volumen diirfte die Werft bis etwa 1962 ausgelastet
sein. Die Howaldiswerke sind aber nicht nur Schiffs-
werft, sondern befassen sich auch mit dem Bau von
Motoren, Turbinen und Dampfmaschinen. Gegenwaértig
werden, ebenso wie bei der Deutschen Werftf, die
Méglichkeiten der Verwendung von Reaktortypen fiir
den Atomantrieb von Schiffen untersucht, Der Bau
einer Serie von Tankern mit einer Tragf&higkeit von

je 77000 t ist fiir Ende 1960 geplant. : -
Die Schlieker-Werit, die aus der Ottensener Eisenwerke
AG hervorgegangen ist, hat erst vor etwa zwei Jahren
den Schritt zur GroBwerft mit Anlagen zum Maschi-
nenbau vollzogen. Sie beschiftigt rund 3 500 Arbeit-
nehmer und ist mit einem gegenwértigen Baubestand
von fiinf Schiffen mit insgesamt 88 000 tdw ausnahms-
los fiir ausldndische Rechnung tétig. Durch das im
letzten Jahr erzielte Ablieferungsergebnis von neun
Schiffen mit 0,157 Mill. tdw hat das Unternehmen
den 3. Platz unter den deutschen Werften erreicht.
Das vorhandene Auftragsvolumen, das auch den Bau
eines neuen Schiffstyps zum Transport von Last-
wagenanhdngern vorsieht, diirfte auch dieser Werft
bis etwa 1962 die Beschéftigung sichern. Auf Grund
seiner giinstigen Lage am Elbstrom ist der Werftbe-
trieb besonders fiir das Reparaturgeschdft geeignet.

Fiir die Firma Blohm & Voss, die heute in Form einer
Aktiengesellschaft betrieben wird, waren die Aus-
wirkungen des Krieges besonders verhéngnisvoll, da
sie als ,surplus capacity” fast vollig demontiert
wurde und erst seit 1955 ohne Einschrénkungen wie-
der aufgebaut werden konnte. Dieser Aufbau ist auch
heute noch nicht abgeschlossen, Immerhin waren am
Jahresende 1959 rd. 0,129 Mill. tdw im Bau oder
Umbau. Das Programm der Werft, die mehr als 4 000
Arbeitskrifte beschdftigt,  umfaBt = Passagier- und
Frachtschiffe aller Art. Auch hier ist das Reparatur- -
geschidft in hohem MaBe am Gesamtumsatz beteiligt.
Gemeinsam mit der Schlieker-Werft wird die Blohm
& Voss AG einen grofieren Auftrag fiir die Standard
Oil (Bau von 20 000-t~-Tankern} ausfiihren.

Zu den dltesten deutschen Sdhiffswerften z&hlt die
Werft H. C. Stiilcken Sohn, bei der etwa 4 000 Arbeits-
krifte beschiéftigt sind. AuBer dem Bau von Fracht-
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schiffen aller Art bis zu 20 000 tdw betreibt die Werft
seit Jahren den Bau von Spezialschiffen, insbesondere
Fischdampfern. Daneben ist sie auch auf dem Gebiet
des Maschinenbaus tdtig. Neben Handelsschiffen mit
einer Gesamttonnage von 0,1 Mill. tdw werden fir
die Bundesmarine vier Zerstorer und sechs Geleit-
boote gebaut.
Heute steht die Werftindustrie der Hansestadt Ham-
burg, die rd. 50 Betriebe umfaft und auf die etwa
ein Drittel der gesamten westdeutschen Schiffbau-
. kapazitdt entfillt, mit Abstand an filhrender Stelle
in der Bundesrepublik. Der Anteil Hamburgs -an der
Produktion des gesamten westdeutschen. Schiffbaus,
der 1952 mit rd. 40°%e einen Hochststand erreichte,
hat sich auf knapp ein Drittel verringert.

Abgelieferte Neubauten der Hamburger Werften

Anteil an
p Ab- Export-
Gesamt- Ande{.‘tﬂg deg](.;f?gamt- lieferungen| anteil an
7 abliefe- | 98genuUber ) sdulibau- | "¢y ays. |den Gesamt-
ah: dem Vor- [produktion| . .. :
_ rungen jahr des Bundes- lindische abliefe-
in 1000 BRT i]n o] gebietes Rechnung rungen
0 in 0p  [im 1000 BRT| in O
1952 . 202 +130 -~ 40 124 - 61
1953 283 + 40 39 132 47
1954 220 — 22 25 97 44
1955 277 + 26 3 157 57
1956 341 + 23 34 216 63
1957 370 9 33 240 65
1958 376 + 2 3 264 - 70
1959 382 + 2 32 210 55

Wie aus der Tabelle ersichtlich ist, hat sich die abge-
lieferte Tonnage von 202 000 BRT im Jahre 1952 auf
nunmehr 382000 BRT erhéht, was einem Gesamt-
zuwachs von fast 90% entspricht. Dabei ist jedoch
zu beachten, dafB sich die jahrlichen Steigerungsraten

stdndig verringert haben. Wahrend sich die Abliefe-

rungen 1951 und 1952 noch ungefahr verdoppelten,
ging die Zuwachsrate in den Jahren 1955 und 1956
auf etwa ein Viertel zuriick und sank danach derart
ab, daB von einer Stagnation gesprochenwerdeh kanmn.

Der hohe Grad der Exportorientierung der Hamburger
Werften ist ungeachtet dieser Entwicklung nahezu
unverdndert geblieben. Wenn der jéhrliche Anteil der
Ablieferungen an Besteller aus dem Ausland — ent-
sprechend der relativ langen Bauzeiten — auch stark
schwankt, so waren doch im Durchschnitt der letzten
Jahre rd. zwei Drittel des Neubauvolumens fiir aus-
landische Rechnung bestimmt. Der Exportanteil sémt-
licher Werften des Bundesgebietes hat dagegen nicht
einmal 50 %/ erreicht.

BESCHAFTIGUNG UND PRODUKTIVITAT

Fir Hamburg ist eine ausreichende Beschéftigung des
Schiffbaus um so wichtiger, als er, gemessen an der

Zahl der Beschéftigten, der gré8te Industriezweig der-

Hansestadt ist; allein rd. ein Siebtel aller in der
-hamburgischen Industrie tdtigen Personen arbeitet
auf den Werften, Auf einen Werftbeschiftigten ent-
fallen zwei Arbeitnehmer in der — zu einem wesent-
lichen Teil aufBerhalb Hamburgs befindlichen — Zu-
lieferindustrie, die an den Schiffbaukosten mit unge-
fahr 60 bis 70 % beteiligt ist.

Die Zahl der auf den Hamburger Werften im Jahres-
durchschnitt tdtigen Arbeitnehmer hat sich von 18 800
im Jahre 1952 auf rd. 32700 im abgelaufenen Jahr
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erhéht und damit fast verdoppelt. Der Beschéftigungs-
stand der Vorkriegszeit (1938 rd. 31000 Personen)
wurde allerdings erst 1957 iibertroffen, wihrend die

Beschéitigung und Umsatz

Besdhiftigte
Umsdtze je

Jahr Jahres- :Knderung gegen- Beschaitigten

durchschmitt tber dt.am(;VorJahr in DM

in %

1952 18 800 + 19 15 770
1953 22 000 + 17 22 360
1954 23 200 + 6 18 430
1955 26 400 + 14 20 580
1956 29 500 + 12 21 470
1957 33 800 + 14 23210
1958 33 800 * 0 22 360
1959 32 700 — 3 27 680

Produktion das Vorkriegsergebnis bereits 1953 iber-
schritt. Wenn die Arbeitnehmerzahl, deren Zuwachs-
rate in den Vorjahren zum Teil erheblich schwankte,
1958 nicht weiter stieg und 1959 sogar um 3% ab-
nahm, so diirfte dies noch kein Zeichen fiir einen be-
reits begonnenen allgemeinen Beschdftigungseinbruch
sein. Einige mittlere und kleinere Werften haben
zwar ihren Personalbestand verringern miissen, ande- -
rerseits hat jedoch die angespannte Arbeitsmarktlage
dazu gefithrt, daB Fachkrifte aus dem Schiffbau in
andere — weniger ,konjunkturanfillige” — Industrie-

" zweige abgewandert sind und daS vor allem die

groBeren Werften ihren Arbeitskréftebedarf zur Zeit
nicht voll decken kénnen. Gegénwdértig sind im Ham-
burger Schiffbau etwa 1 500 Stellen unbesetzt.

Die Produktivitdt der Schiffbauindustrie zeigte bis

1958 eine kaum steigende Tendenz, da der Umsatz je

beschéftigter Person seit_1953 mit etwa 22 500 DM im

grofien und ganzen unverdndert geblieben war. Diese

Entwicklung ist insofern nicht liberraschend, als die

Rationalisierung bei den Werften auf besondere

Schwierigkeiten st68t. Die Arbeitsvorbereitung als

Mittel zur Kostensenkung ld6t sich in der Schiffbau-

industrie nicht in gleichem MaBe anwenden wie in den

auf Massenfabrikation eingestellten Industriezweigen.

Die Aufstellung von Arbeitspldnen ist meistens nur

jeweils fir ein Schiff moglich, und selbst beim Bau

von Schwesterschiffen ergeben sich manchmal Ab-

weichungen, Hinzu treten spezielle Wiinsche einzelner

Kunden, die zuweilen sogar eine Anderung der Pro-
gramme wéhrend der Bauzeit nach sich ziehen, In

einer besonders schwierigen Situation befinden sich

vor allem die Werften mit einem umfangreichen Re-

paraturgeschéft. Die Reparaturen fallen oft unvorher-

gesehen und schlagartig an und miissen hdufig ande-

ren Arbeiten vorgezogen werden, was nicht selten zu

einer Umstellung der Arbeitsprogramme fiihrt. Ange-

sichts dieser Schwierigkeiten ist es um so erfreulicher, -
daB die Produktivitdt im abgelaufenen Jahr — wie s0
oft, unter dem Zwang des Mangels an Arbeitskréften —
beachtlich: gestiegen ist, So erhéhte sich der Umsatz
je beschéftigter Person geg,enﬁbei 1958 um etwa
5300 DM auf fast 27 700 DM.

Da die Struktur der Schiffbauindustrie neben der nur
schwer durchfithrbaren Rationalisierung auch fiir die
Automation nur einen geringen Spielraum 1&Bf, miis-
sen sich die Werften stindig um einen Ausgleich
dieser Nachteile bemiihen. Ein Beispiel hierfiir ist der
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vor kurzem vollzogene Zusammenschluff einiger mitt-
lerer norddeutscher Werftbetriebe zu einer Interessen-
gemeinschait, deren Aufgabe es sein soll, gemeinsame
Neubauangebote auszuarbeiten und dadurch @ die
Kosten des Einzelangebots zu senken, ohne allerdings
die Unabhéngigkeit der beteiligten Werften auf ihren
speziellen Gebieten zu beriihren.

ANALYSE DER UMSATZE

Die hervorragende Stellung des Schiffbaus fir die
Hamburger Wirtschaft ergibt sich auch aus dem hohen
Anteil des Umsatzes der Werften am Gesamtumsatz
wie auch am Auslandsumsatz der in der Hansestadt
beheimateten Industrie, wobei allerdings zu bertick-
sichtigen ist, daB stdarkere Schwankungen auf zeitlichen
Massierungen in der Ablieferung beruhen.

Umsétze der Hamburger Weriten

Ge- : Anteil am "
Anteil am Ausgefiihrte
suan’f_t' Umsatz Ang;;g{xg Export- A“:::sa:&s' Reparaturen
Jahr |sdtze | ST Ham- 10 jom [umsatzel 4o o, in Mill. DM
" burger In- : in Mill
in dustri Vorjahr burger dar-
; ie i Ins-
Mill, | T o in 0 Industrie| Ins unter
DM 0 in % |gesamt| g . 0,
1952 296 5 + 48 145 25 86 40
1953 492 8 + 66 216 33 87 42
1954 428 6 —13 188 23 98 52
1955 545 7 + 27 274 29 107 54
1956 633 7 + 16 367 31 143 67
1957 782 8 + 24 480 38 174 80
1958 754 7 — 4 504 37 159 67
1959 905 8 + 20 432 3 130 50

Wéhrend der Umsatz der Hamburger Industrie in der

Zeit von 1952 bis 1959 stetig zugenommen-und sich
auf 12 Mrd. DM verdoppelt hat, schwankte der Anteil
des Schiffbaus am Gesamtumsatz in den einzelnen
Jahren. Lag er 1952 mit 5% noch verhiltnismaBig
‘niedrig, so erhohte er sich schon im néchsten Jahr
auf 8 %, sank aber 1954 auf 6 % und spielte sich dann
in den letzten fiinf Jahren auf 7 bis 8 %o ein.

Wesentlich stirker ist die Werftindustrie auf Grund

ihrer Exportintensitit am Auslandsumsatz der ham-
burgischen Industrie beteiligt, der sich 1952 auf
573 Mill. DM belief und bis 1959 um fast das Ein-
einhalbfache auf ungefédhr 1,4 Mrd. DM stieg. Der
Schiffbau hatte 1952 einen Anteil am Auslandsumsatz
der Industrie von einem Viertel, der sich 1953 auf
nahezu ein Drittel erh6hte und dann 1954 auf weniger
als ein Viertel zurlideging. Im Durchschnitt der
vergangenen vier Jahre lag der Anteil bei etwa 35 %o;
d.h., daB allein der Schiffbau mit mehr als einem

Drittel an den gesamten Auslandsumsétzen der ham-

burgischen Industrie beteiligt ist.

Das Reparaturgeschéft nimmt im Rahmen der Gesamt-
umsétze einen nicht unbedeutenden Platz ein. Es er-
brachte 1952 rd. 86 Mill. DM und hat sich bis 1957
umsatzmiBig verdoppelt. In den beiden letzten Jahren
haben sich die ausgefiihrten Reparaturauftrédge jedoch
stark verringert, was gleichermaBen fiir das Inlands-
geschdft wie auch fiir den Export zutrifft. Diese Ent-
widklung bestétigt die Feststellung, da8 fiir die Werft-
industrie im Augenblick auch auf diesem Sektor die
Stagnationstendenzen i(berwiegen, zumal auch der
gesamte Auslandsumsatz des Schiffbaus im abgelaufe-
" nen Jahr eine EinbuBe um 72 Mill. DM oder ein
Siebtel hinnehmen muBte.
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SINKENDE AUFTRAGSBESTANDE

Eine gesicherte Beschaftigung der Schiffbauindustrie
héngt entscheidend vonr der Entwicklung der Auftrags-
bestédnde ab. Die Ordereingénge der Hamburger Werf-
ten haben sich zwar von 0,47 Mill. BRT Anfang 1954
auf 1,83 Mill. BRT Anfang 1957 erhéht, sind dann
aber, wie auch in den benachbarten Kiistenldndern,
nach und nach zuriickgegangen.

Auftragsbestinde der Hamburger Weriten

Zeitpunkt Mill. BRT Zeitpunkt Mill. BRT
1. Januar 1954 0,47 1. Januar 1958 1,70

1, Januar 1955 0,48 1. Dezember 1958 1,50

1. Januar 1956 1,02 1, Dezember 1959 071 Y
1. Januar 1957 1,83

!} Baubestand der fiinf Hamburger GroBwerften in Mill, tdw.

Auf allen Gebieten des Schiffbaus ist eine Abschwié-
chung, teils sogar ein Stillstand der Expansion festzu-
stellen. Wahrend die meisten Industriezweige ange- —
sichts der Hochkonjunktur neue Produktionsrekorde
melden, beginnen sich die Schatten in der.Werftindu-
strie - zu verstirken. Solange die Frachtraten auf -
niedrigem: Niveau verharren, die iiberh6hten Kapazi-
titen der Werften nicht auf das dem Neubau- und
Reparaturvolumen angepafite MaB zuriickgeschraubt
werden, die Alttonnage nicht in ungefdhrem Umfang
der Neuzugédnge verschrottet wird, solange diirften
die Aussichten der Schiffbauindustrie, neue Impulse zu
erhalten, recht gering sein.

Nicht nur die Werften, sondern auch die zustindigen

_ Stellen der Kiistenldnder haben in letzter Zeit immer

wieder auf die gefahrdrohende Entwicklung hinge-
wiesen und Vorschldage gemacht, um die sich abzeich-
nende Krise im Schiffbau zu verhindern oder wenig-
stens in ihren Auswirkungen zu mildern. Die
vorgeschlagenen Mafnahmen, die vor allem eine Ver-
besserung der Exportfinanzierung durch Ermé&Bigung
der Selbstbeteiligung bei der Hermes-Versicherung
und eine Verlangerung der Biirgschaftslaufzeiten zum
Ziele haben, sollen den deutschen Werften in dem
sehr hart gewordenen Kampf um neue Auftrige eine
Ausgangslage verschaffen, die den Verhdltnissen in
anderen Landern angepaBt ist. Es ist daher zu be- -
grifen, daB sich Bundesfinanzministerium und Bundes-
wirtschaftsministerium endlich bereit gefunden haben,
die Finanzierung des Exportschiffbaus zu erleichtern,
wenn sie auch den Wiinschen der Werften: nicht voll
entsprochen- haben. AuBerdem haben sich auch die
Kiistenldnder entschlossen, unter bestimmten Voraus-
setzungen Biirgschaften fiir den Schiffbau zu iiber-
nehmen.

Bei der Wichtigkeit dieses Industriezweiges fiir den
Hamburger Wirtschaftsraum- und in Anbetracht der
strukturellen Gegebenheiten, die die Werften hindern,
auf Marktschwankungen schnell zu reagieren, ist eine
gewisse Hilfestellung des Staates eine unabédnder-
liche Notwendigkeit. Unter den gegenwirtigen Ver-
héltnissen miiBte sie -—— im Hinblick auf die hohe
Exportabhéngigkeit — darin bestehen, der deutschen
Schiffbauindustrie die gleichen finanziellen Startbe-
dingungen zu-verschaffen, wie sie thre ausldndischen
Konkurrenten bereits seit langem besitzen.
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