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fahrt 10 Vo der Tonnenkilometer. Der Straßenverkehr 
hat sich in Italien nadi dem Kriege sprunghaft ent­
wickelt. Der Staat hat hier im Gegensatz zur Bundes­
regierung nidit reglementiert, sondern den W ettbe­
werb gefördert. Arlgesidits des massierten Straßen­
verkehrs ersdieint ein weiterer Ausbau des italieni- 
sdien Straßennetzes unerläßlidi. Für gewerblidie Last­
kraftwagen über 1,5 t ist sowohl für den Nah- als 
audi für den Fernverkehr eine Konzession erforder- 
lidi, sie ist die Grundlage für die Kontingentierung. 
Von einer Tarifregelung hat man bisher Abstand ge­
nommen. Der in keiner W eise besdiränkte W erkver­
kehr verfügt über die gleidien M aße und Gewidite, 
wie sie im gewerblidien Verkehr anzutreffen sind. 
Das Steueraufkommen des Kraftverkehrs ist in Italien 
so groß, daß es nidit nur die Straßenbaukosten dedct, 
sondern audi zur Dedcung der Kosten einer Staats­
bahn verwendet wird.
Durdi ein Gesetz von  1946, das am 5, 1. 1953 ratifi­
ziert wurde, wurde eine Behörde für den Güter­
straßenverkehr gesdiaffen (Ente AutotransportlM erci), 
die die Aufgabe hat, in Zusammenarbeit mit dem 
Ministerium für Handel und Industrie für den Straßen­
verkehr Transporte erster Dringlidikeit und im öffent- 
lidien Interesse sidierzustellen und durdizuführen und 
notfalls die gleidimäßige Aufteilung der Transporte

vorzunehmen! ferner für diese Transporte statistisdie 
Erhebungen durdizuführen und für den gesamten 
Gütertransport auf der Straße helfend und fördernd 
einzutreten. Hierzu gehört audi die wirtsdiaftlidie 
Verteilung von Treib- und Sdimierstoffen sow ie der 
Bereifung und die Aufgabe, durch geeignete Kontroll- 
maßnahmen dafür zu sorgen, daß nur Bereditigte in 
den Geniuß dieser Vorteile gelangen.
In den Organen der Behörde, einem gesdiäftsführen- 
den Komitee, einem Syndikat, dem Révisions- und 
Kontrollaufgaben zustehen, und einzelnen Studien­
kommissionen sind jew eils Vertreter der Behörde 
selbst, des Ministeriums, des Generalinspekteurs für 
das Kraftfahrwesen und der privaten Transportunter­
nehmer vertreten.

*

W enn man sidi das Bild dieser nationalen Verkehrs- 
wirtsdiaften ansieht, so wird man feststellen, daß 
sidi die Straßenverkehrsregelungen in den Niederlan­
den und Italien einerseits und in Deutsdiland und 
Frankreidi andererseits stark ähneln. Bei allen EWG- 
Partnern ist außerdem festzustellen, daß der Regelung 
der Probleme des Straßengüterverkehrs eine erheb- 
lidie Bedeutung zugemessen wird und daß daher in 
der Zukunft nodi langwierige Verhandlungen in 
Brüssel notwendig sein werden.

Die Situation der Hamburger Werften

In den beiden letzten Jahren erzielte die Sdiiffbau- 
industrie der Bundesrepublik mit jährlidien A b­

lieferungen von  rd. 1,2 Mill. BRT Rekordleistungen. 
Etwa ein Drittel des Neubauvolumens entfiel auf die 
Hamburger W erften. Es hat nidit den Ansdiein, daß 
diese Ergebnisse audi in den nädisten Jahren erreidit 
werden, denn seit längerer Zeit mehren sidi die An- 
zeidien, daß der Sdiiffbauboom seinen Höhepunkt 
übersdiritten hat. Die Ordereingänge bei den W erften 
sind merklidi zurüdigegangen, mandie Reeder haben 
sidi bemüht, eine Verlängerung der Ablieferungs­
fristen zu erreidien, und sdiließlidi hat die Zahl der 
Stornierungen zugenommen. Angesidits dieser Ent­
wicklung führte der hohe Ausstoß zu einem schnellen 
Abbau der Auftragsbestände. Einige W erften ■ haben 
bereits ihren letzten Neubau auf Kiel gelegt, andere 
sehen ebenfalls großen Beschäftigungsschwierigkeiten 
entgegen, wenn es ihnen nidit gelingen sollte, An­
schlußaufträge hereinzuholen. Die Beschäftigung der- 
Hamburger Großwerften ist zwar im allgemeinen bis 
Ende 1962 gesichert, dodi haben die mittleren und 
kleineren W erften seit Anfang 1959 mehr und mehr 
Arbeitskräfte entlassen müssen. In jüngster Zeit 
konnte w ohl eine Reihe von W erften wieder neue 
Bestellungen buchen, es ist aber fraglich, ob sich damit 
ein Tendenzumschwung anzubahnen beginnt. Auch die 
in Aussicht gestellten Aufträge der Bundesmarine 
dürften zu keiner längerfristigen Auslastung führen. 
Das Konjunkturtief, in dem sich die internationale 
Seeschiffahrt seit der Jahreswende 1956/57 befindet.

Dr. Herbert, Glembin, Hamburg

greift —  entsprechend dem Ablauf früherer Krisen —  
mit zeitlichem Abstand auf den. Schiffbau über. Die 
Überwindung der gegenwärtigen Frachtenbaisse setzt 
aber auch eine Beseitigung aller flaggenprotektiomsti- 
schen Maßnahmen voraus, die dös natürliche Konkur­
renzgefüge verzerrt, den freien W ettbewerb weit­
gehend unterbunden und eine unnatürlidie Besdileuni- 
gung des Bautempos stimuliert haben.

LAGE DER DEUTSCHEN SEESCHIFFAHRT
Die deutsche Seeschiffahrt, 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 dter seefahrenden 
Nationen nur den 10. Platz einnimmt, gehört sie, ge­
messen an der Altersgliederung und den Antriebs­
arten, zu den bedeutendsten und leistungsfähigsten 
Flotten der W elt. Der Anteil ihrer Transportleistungen 
am seewärtigen W elthandel ist seit 1950 von  2Vo 
auf annähernd 7 V# gestiegen. D iese zunehmende 
Leistungsfähigkeit hat sich —  von  195& abgesehen —  
in ständig wachsenden Deviseneinnahmen niederge­
schlagen und in erhöhtem Maß zur Beseitigung des 
Defizits der Seetransportbilanz beigetragen. Während 
vor dem letzten W eltkrieg allerdings noch mehr als 
60 “/o der deutsdien Außenhandelsgüter von eigenen 
Schiffen befördert wurden und zahlreiche andere 
Handelsflotten, wie die englische, französische und 
japanische, auch heute noch in dieser Höhe am
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Transport des nationalen Außenhandels beteiligt sind, 
beträgt der entsprechende Anteil der dentsdieh Han­
delsflotte —  auf der Grundlage der gezahlten Frach­
tensummen —  bei den Einfuhren lediglich etwa ein 
Viertel und bei den Ausfuhren weniger als die Hälfte. 
W enn sich die deutsdie Handelsflotte audi als sehr 
leistungsfähig erwiesen hat, so wird sie dodi von der 
internationalen Sdiiffahrtskrise erheblidi stärker be­
troffen als die Sdiiffahrt anderer Länder. Im Gegen­
satz zu ihren ansländisdien Konkurrenten haben die 
deutsdien Reedereien für ihre Kriegs- und Nadikriegs- 
verluste keinerlei Entsdiädigungen erhalten und 
mußten zur Finanzierimg des Wiederaufbaus ihrer 
Flotten in erster Linie Fremdkapital in Ansprudi 
nehmen. Sie sind daher mit außerordentlich hohen 
Kapitalkosten belastet, die sich bei dem gegenwärti­
gen Ratentiefstand äußerst naditeilig auf die Liquidität 
auswirken. V on  der seit etwa drei Jahren anhaltenden 
Krise auf den internationalen Frachtenmärkten sind 
inzwisdien alle Bereidie der deutsdien Seesdiiffahrt 
betroffen. W ährend in der Trampscfaiffahrt —  soweit 
sie nidit langfristige Fraditverträge zu günstigen Be­
dingungen gesdilossen hat —  die äußerst niedrigen 
Raten in vielen Fällen nidit einmal mehr die Kosten 
dedcen, führen in der Linienfahrt die Verringerung 
des Ladungsangebotes und der versdiärfte W ettbe­
werb zu immer sdileditereni Ertragsergebnissen, in 
mandien Fällen sogar zu Substanzverlusten. 
WIEDERAUFBAU DER WERFTEN 
Die Hamburger Sdiiffbauindustrie wurde durdi die 
Zerstörungen der Kriegszeit und d ie  Demontagen der 
Besatzungsperiode besonders sdiw er betroffen. So 
standen 1952 an Doddcapazität lediglidi 58 300 t zur 
Verfügung gegenüber 268 000 t im letzten Vorkriegs­
jahr. Inzwisdien konnte die Gesamttragfähigkeit der 
Dodcs auf etwa 215 000 t erhöht werden. Der zögernde 
und! zeitlidi hinter anderen W irtsdiaftszweigen zu- 
rüdsgebliebene Wiederaufbau der Sdiiffbauindustrie 
ist vor allem darauf zurüdczuführen, daß die W erften 
nadi dem Kriege zunädist auf die Liste der verbote­
nen Industrien gesetzt wurden. Erst im Jahre 1949 
erhielt die Bundesrepublik die Erlaubnis, Fraditsdiiffe 
und Tanker bis zu 7 200 BRT zu bauen. 1950 wurden 
dann die Exportbesdiränkungen aufgehoben, während 
die letzten Hindernisse für den Handelssdiiffbau im 
April 1951 beseitigt wurden.
Im Hamburger Sdiiffbau nehmen die Großwerften, die 
wieder ein gewiditiges W ort in der internationalen 
Werftindustrie mitspredien, eine Sonderstellung ein. 
Zur Spitzengruppe im W eltsdiiffbau gehören die 
Deutsdie W erft AG und die Howaldtswerke Hamburg 
AG. Das Bauprogramm der 1918 gegründeten Deut­
sdien W erft konzentriert sidi auf die Herstellung 
von Sdiiffen in  hodiwertiger Ausführung. Sie ist für 
den Bau besonders großer Sdiiffe (bis zu 100 000 t 
Tragfähigkeit und! darüber) eingeriditet und hat an 
der technisdien Entwidclung des Tankerbaus maßgeb- 
lidien Anteil. Seit 1951 sind die jährlidien Ablieferun­
gen ständig gestiegen. Im Jahre 1959 liefen 16 Sdiiffe 
mit insges. 0,314 Mill. tdw vom  Stapel. Damit steht 
die Deutsdie W erft hinter den Howaldtswerken Kiel 
an zweiter Stelle in der Bundesrepublik. Das Unter­

nehmen, bei dem etwa 10 000 Arbeitnehmer tätig sind, 
hatte am Jahresende einen Baubestand von zwölf 
Sdiiffen mit insgesamt 0,299 Mill. tdw. Darüber hinaus 
sind in letzter Zeit vor allem mit nordisdien und 
überseeisdien Reedern Optionsverträge gesdilossea 
worden, so daß insgesamt gesehen die Besdiäftigung 
für die nädisten Jahre gesichert sein dürfte.
Die Howaldtswerke Hamburg, in deren Diensten 
ungefähr 8 400 Personen stehen, haben ihre W erft­
anlagen von  Anfang an für den Bau großer Sdiiffe, 
insbesondere für den Bau von  Tankern, eingeriditet. 
Nadi den sdiweren Zerstörungen in der Kriegszeit 
konnte inzwisdien der W iederaufbau beendet werden. 
Im vergangenen Jahr wurden sedis Sdiiffe mit insge­
samt 0,148 Mill. tdw abgeliefert. Ende 1959 verfügten 
die Howaldtswerke über einen Baubestand von 
sieben Einheiten mit zusammen 0,158 Mill. tdw, der 
ausschließlidi auf Bestellungen aus dem Ausland zu- 
rüdczuführen ist. M it dem vorhandenen Auftrags­
volumen dürfte die W erft bis etwa 1962 ausgelastet 
sein. Die Howaldtswerke sind aber nidit nur Sdiiffs- 
werft, sondern befassen sid i audi mit dem Bau von 
Motoren, Turbinen und Dampfmasdiinen. Gegenwärtig 
werden, ebenso w ie bei der Deutsdien W erft, die 
M öglichkeiten der Verwendung v on  Reaktortypen für 
den Atomantrieb von  Schiffen untersucht. Der Bau 
einer Serie von  Tankern mit einer Tragfähigkeit von 
je  77 000 t ist für Ende 1960 geplant.
Die Schlieker-Werft, die aus der Ottensener Eisenwerke 
AG hervorgegangen ist, hat erst vor etwa zwei Jahren 
den Schritt zur Großwerft mit Anlagen zum Maschi­
nenbau vollzogen. Sie beschäftigt rund 3 500 Arbeit­
nehmer und ist mit einem, gegenwärtigen Baubestand 
von fünf Schiffen mit insgesamt 88 000 tdw ausnahms­
los für ausländisdie Rechnung tätig. Durch das im 
letzten Jahr erzielte Ablieferungsergebnis von  neun 
Schiffen mit 0,157 Mill. tdw  hat das Unternehmen 
den 3. Platz unter den deutschen W erften erreicht. 
Das vorhandene Auftragsvolumen, das auch den Bau 
eines neuen Schiffstyps zum Transport von  Last­
wagenanhängern vorsieht, dürfte auch dieser W erft 
bis etwa 1962 die Beschäftigung sichern. Auf Grund 
seiner günstigen Lage am Elbstrom ist der W erftbe­
trieb besonders für das Reparaturgeschäft geeignet.
Für die Firma Blohm & Voss, die heute in Form einer 
Aktiengesellschaft betrieben wird, waren die Aus­
wirkungen des Krieges besonders verhängnisvoll, da 
sie als „surplus capacity" fast völlig  demontiert 
wurde und erst seit 1965 ohne Einschränkungen w ie­
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 W erft, die mehr als 4 000 
Arbeitskräfte beschäftigt, umfaßt Passagier- und 
Frachtschiffe aller Art. Auch hier ist das Reparatur­
geschäft in hohem  Maße am Gesamtumsatz beteiligt. 
Gemeinsam mit der Schlieker-Werft w ird die Blohm 
& V oss AG  einen größeren Auftrag für die Standard 
Oil (Bau von 20 000-t^Tankern) ausführen.
Zu den ältesten deutschen Schiffswerften zählt die 
W erft H. C. Stüldcen Sohn, bei der etwa 4000 Arbeits­
kräfte beschäftigt sind. Außer dem Bau von Fracht-
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sdiiffen aller Art bis zu 20 000 tdw betreibt die W erft 
seit Jahren den Bau von Spezialschiffen, insbesondere 
Fisdidampfern. Daneben ist sie auch auf dem Gebi’et 
des Maschinenbaus tätig. Neben Handelsschiffen mit 
einer Gesamttonnage von  0,1 Mill. tdw werden für 
die Bundesmarine vier Zerstörer und sechs Geleit­
boote gebaut.
Heute steht die Werftindustrie der Hansestadt Ham­
burg, die rd. 50 Betriebe umfaßt und auf die etwa 
ein Drittel der gesamten westdeutschen Schiffbau­
kapazität entfällt, mit Abstand an führender Stelle 
in der Bundesrepublik. Der Anteil Hamburgs an der 
Produktion des gesamten westdeutschen ■ Schiffbaus, 
der 1952 mit rd. 40 "/o einen Höchststand erreichte, 
hat sich auf knapp ein Drittel verringert.

Abgelieierte Neubauten der Hamburger Werften

Jahr
G esam t- 
a b lie fe - 
rungen 

in 1000 BRT

Ä n derung  
gegen ü ber 
dem  V o r ­

jahr 
in o/o

A n te il an 
der G esam t- 

sdiiffbau- 
p rodu k tion  
des B undes­

geb ietes  
in %

A b ­
lie feru n gen  

für aus­
ländische 
R edinung 

in 1000 BRT

E xport­
an teil an 

den  G esam t­
a b lie fe ­
rungen 

in o/o

1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959

- 202 
283 
220 
277 
341 
370 
376 
382

+  130 
4* 40 

—  22 
+  26 
4* 23 
+  9 
+ 2 
+ 2

40
39
25
31
34
33
31
32

124
132
97
157

215 
240 
264 - 
210

61
47
44
57
63
65
70
55

erhöht und damit fast verdoppelt. Der Beschäftigungs­
stand der Vorkriegszeit (1938 rd. 31000 Personen) 
wurde allerdings erst 1957 übertroffen, während die

Beschäftigung und Umsatz

Jahr

Beschäftigte
Um sätze je  

Beschäftigten 
in DMJahres-

durdisdinitt..
Ä n deru n g  geg en ­
ü ber dem  V or ja h r

in  o/o

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 23 210
1958 33 800 ±  0 22 360
1959 32 700 —  3 ■ 27 680

W ie aus der Tabelle ersichtlich ist, hat sich die abge­
lieferte Tonnage von 202 000 BRT im Jahre 1952 auf 
nunmehr 382 000 BRT erhöht, was einem Gesamt­
zuwachs von  fast 9 0 “/» entspricht. Dabei ist jedoch 
zu beachten, daß sich die jährlicheii Steigerungsraten 
ständig verringert haben. W ährend sich die Abliefe­
rungen 1951 und 1952 noch ungefähr verdoppelten, 
ging die Zuwachsrate in den Jahren 1955 und 1956 
auf etwa ein V iertel zurück und sank danach derart 
ab, daß von einer Stagnation gesprochen werden kann. 
Der hohe Grad der Exportorientierung der Hamburger 
Werften ist ungeachtet dieser Entwicklung nahezu 
unverändert geblieben. W enn der jährliche 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 für aus­
ländische Rechnung bestimmt. Der Exportanteil sämt­
licher W erften des Bundesgebietes hat dagegen nicht 
einmal 50 "/» erreicht.

BESCHÄFTIGUNG UND PRODUKTIVITÄT 
Für Hamburg ist eine ausreichende Beschäftigung des 
Schiffbaus umi so wichtiger, als er, gemessen aii der 
Zahl der Beschäftigten, der größte Industriezweig der 
Hansestadt ist; allein rd. ein Siebtel aller in der 
hamburgischen Industrie tätigen Personen arbeitet 
auf den Werften. Auf einen Werftbeschäftigten ent­
fallen zwei Arbeitnehmer in der.—  zu einem wesent­
lichen Teil außerhalb Hamburgs befindlichen —  Zu­
lieferindustrie, die an den Schiffbaukosten mit unge­
fähr 60 bis 70 Vo beteiligt ist.
Die Zahl der auf den Hamburger W erften im Jahres­
durchschnitt tätigen Arbeitnehmer hat sich von  18 800 
im Jahre 1952 auf rd. 32 700 im abgelaufenen Jahr

Produktion das Vorkriegsergebnis bereits 1953 über­
schritt. W enn die Arbeitmehmerzahl, deren Zuwachs­
rate in den Vorjahren zum Teil erheblich schwankte, 
1958 nicht weiter stieg und 1959 sogar um 3 ”/o ab­
nahm, so dürfte dies noch kein Zeichen für einen be­
reits begonnenen allgemeinen Beschäftigungseinbruch 
sein. Einige mittlere und kleinere W erften haben 
zwar ihren Personalbestand verringern müssen, ande­
rerseits hat jedoch die angespannte Arbeitsmarktlage 
dazu geführt, daß Fachkräfte aus dem Schiffbau in 
andere —  weniger „konjunkturanfällige" —  Industrie­
zweige abgewandert sind und daß vor allem die 
größeren W erften ihren Arbeitskräftebedarf zur Zeit 
nicht voll decken können. Gegenwärtig sind im Ham­
burger Schiffbau etwa 1 500 Stellen unbesetzt.
Die Produktivität der Schiffbauindustrie zeigte bis 
1958 eine kaum steigende Tendenz, da der Umsatz je  
beschäftigter Person seit_I953 mit etwa 22 500 DM im 
großen und ganzen unverändert geblieben war. Diese 
Entwicklung ist insofern nicht überraschend, als die 
Rationalisierung bei den W erften auf besondere 
Schwierigkeiten stößt. Die Arbeitsvorbereitung als 
Mittel zur Kostensenkung läßt sich in der Schiffbau­
industrie nicht in gleichem Maße anwenden wie in den 
auf Massenfabrikation eingestellten Industriezweigen. 
Die Aufstellung von Arbeitsplänen ist meistens nur 
jeweils für ein Schiff möglich, und selbst beim Bau 
von Schwesterschiffen ergeben sich manchmal A b­
weichungen. Hinzu treten spezielle Wünsche einzelner 
Kunden, die zuweilen sogar eine Änderung der Pro­
gramme während der Bauzeit nach sich ziehen. In 
einer besonders schwierigen Situation befinden sich 
vor allem die W erften mit einem umfangreichen Re­
paraturgeschäft. Die Reparaturen fallen oft unvorher­
gesehen und schlagartig an und müssen häufig ande­
ren Arbeiten vorgezogen werden, was nicht selten zu 
einer Umstellung der Arbeitsprogramme führt. Ange­
sichts dieser Schwierigkeiten ist es um so erfreulicher, 
daß die Produktivität ini' abgelaufenen Jahr —  w ie so 
oft, unter dem Zwang des Mangels an Arbeitskräften — 
beachtlich gestiegen ist. So erhöhte sich der Umsatz 
je  beschäftigter Person gegenüber 1958 um etwa 
5 300 DM auf fast 27 700 DM.
Da die Struktur der Schiffbauindustrie neben der nur 
schwer durchführbaren Rationalisierung auch für die 
Automation nur einen geringen Spielraum läßt, müs­
sen sich die W erften ständig um einen Ausgleich 
dieser Naditeile bemühen. Ein Beispiel hierfür ist der
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vor kuraem vollzogene Zusammenschluß einiger mitt­
lerer norddeutscher W erftbetriebe zu einer Interessen­
gemeinschaft, deren Aufgabe es sein soll, gemeinsame 
Neubauangebote auszuarbeiten und dadurdi die 
Kosten des Einzelangebots zu senken, ohne allerdings 
die Unabhängigkeit der beteiligten W erften auf ihren 
speziellen Gebieten zu berühren.

ANALYSE DER UMSÄTZE
Die hervorragende Stellung des Schiffbaus für die 
Hamburger Wirtschaft ergibt sich auch aus dem hohen 
Anteil des Umsatzes der W erften am Gesamtumsatz 
■wie auch am Auslandsumsatz der in der Hansestadt 
beheimateten Industrie, w obei allerdings zu berück­
sichtigen ist, daß stärker© Schwankungen auf zeitlichen 
Massierungen in der Ablieferung beruhen.

Umsätze der Hamburger W erften

Jahr

G e.
samt-
Um­
sätze

in
M ill.
D M

A n te il am 
Umsatz 

d e i  H am ­
burger In­

dustrie 
in OL

Ä n derung 
g egen - 

Über dem 
V o r ja h r

in o/o

Export­
um sätze 
in M ill. 

DM

A n teil am 
A u slan ds­

um satz 
der H am ­

burger 
Industrie 

in  o/o

A u sgefü h rte  
Reparaturen 
in  MiU. D M

In s­
gesam t

dar­
unter

Export

1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959

296
492
428
545
633
782
754
905

+  48 + 66
—  13 
4* 27 
+  16 
+  24
—  4 + 20

145
216
188
274
367
480
504
432

25
33
23
29
31
38
37
31

86
87
98

107
143
174
159
130

40
42
52
54
67
80
67
50

SINKENDE AUFTRAGSBESTÄNDE
Eine gesicherte Beschäftigung der Schiffbauindustrie 
hängt entscheidend von  der Entwidclung der Auftrags­
bestände ab. Die Ordereingänge der Hamburger W erf­
ten haben sich, zwar von  0,47 Mill. BRT Anfang 1954 
auf 1,83 Mill. BRT Anfang 1957 erhöht, sind dann 
aber, wie auch in den benachbarten Küstenländern, 
nach und nach zurückgegangen.

Auftragsbestände der Hamburger W erften
Zeitpunkt M ill. BRT Zeitpunkt M ill. BRT

1. Januar 1954 0,47 1. Januar 1958 1,70
1. Januar 1955 0.48 1. D ezem ber 1958 1,50
1. Januar 1956 1,02 1. D ezem ber 1959 0 ,711)
I. Januar 1957 1.83

Während 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 "/o noch verhältnismäßig 
niedrig, so erhöhte er sich schon im nächsten Jahr 
auf 8 “/o, sank aber 1954 auf 6®/o und spielte sich dann 
in den letzten fünf Jahren auf 7 bis 8 V» ein.
W esentlidi stärker ist die Werftindüstrie auf Grund 
ihrer Exportintensität am Auslandsumsatz der ham- 
burgischen Industrie beteiligt, der sich 1952 auf 
573 Mill. DM belief und bis 1959 um fast das Ein- 
einhalbfache auf ungefähr 1,4 Mrd. DM stieg. Der 
Schiffbau hatte 1^52 einen Anteil am Auslandsumsatz 
der Industrie von  einem Viertel, der sich 1953 auf 
nahezu ein Drittel erhöhte und dann 1954 auf weniger 
als ein V iertel zurücfcging. Im Durchschnitt der 
vergangenen vier Jahre lag der Anteil bei etwa 3 5 "/o; 
d. h., daß allein- der Schiffbau mit mehr als einem 
Drittel an den gesamten Auslandsumsätzen der ham- 
burgischen Industrie beteiligt ist.
Das Reparaturgeschäft nimmt im Rahmen der Gesamt­
umsätze einen nicht unbedeutenden Platz ein. Es er­
brachte 1952 rd. 86 Mill. DM und hat sich bis 1957 
umsatzmäßig verdoppelt. In den beiden letzten Jahren 
haben sich d ie  ausgeführten Reparaturaufträge jedoch 
stark verringert, was gleichermaßen für das Inlands­
geschäft w ie auch für den Export zutrifft. Diese Ent­
wicklung bestätigt die Feststellung, daß für die W erft­
industrie im Augenblick audi auf diesem Sektor die 
Stagnationstendenzen überwiegen, zumal auch der 
gesamte Auslandsumsatz des Schiffbaus im abgelaufe­
nen Jahr eine Einbuße um 72 Mill. DM oder ein 
Siebtel hinnehmen mußte.

‘ ) Baubestand der fü n f H am burger G roßw ertten  in M ill. tdw .

Auf allen Gebieten des Schiffbaus ist eine Abschwä­
chung, teils sogar ein Stillstand der Expansion festzu­
stellen. W ährend die meisten Industriezweige ange- ' 
sichts der Hochkonjunktur neue Produktionsrekorde 
melden, beginnen sich die Schatten in  der W erftindu­
strie zu verstärken. Solange die Frachtraten auf 
niedrigem; Niveau verharren, d ie  überhöhten Kapazi­
täten der W erften nicht auf das dem Neubau- und 
Reparaturvolumen angepaßte Maß zurückgeschraubt 
werden, die Alttonnage nicht in ungefährem Umfang 
der Neuzugänge verschrottet wird, solange dürften 
die Aussichten der Schiffbauindustrie, neue Impulse zu 
erhalten, recht gering sein.

Nicht nur die Werften, sondern auch die zuständigen 
Stellen der Küstenländer haben in  letzter Zeit immer 
wieder auf die gefahrdrohende Entwicklung hinge­
wiesen und Vorschläge gemacht, um die sich abzeich­
nende Krise im Schiffbau zu verhindern oder wenig­
stens in ihren Auswirkungen zu mildern. Die 
vorgeschlagenen Maßnahmen, d ie vor allem eine V er­
besserung der Exportfinanzierung durch Ermäßigung 
der Selbstbeteiligung bei der Hermes-Versicherung 
und eine Verlängerung der Bürgschaftslaufzeiten zum 
Ziele haben, sollen den deutschen W erften in dem 
sehr hart gewordenen Kampf um neue Aufträge eine 
Ausgangstage verschaffen., die dten. Verhältnissen in 
anderen Ländern- angepaßt ist. Es ist daher zu be­
grüßen, daß sich Bundesfinanzministerium und Bundes­
wirtschaftsministerium endlich bereit gefunden haben, 
die Finanzierung des Exportschiffbaus zu erleichtern, 
wenn sie auch den Wünschen der W erften nicht voll 
entsprochen haben. Außerdem haben sich auch die 
Küstenländer entschlossen, unter bestimmten Voraus­
setzungen Bürgschaften für den Schiffbau zu über­
nehmen.

Bei der W ichtigkeit dieses Industriezweiges für den 
Hamburger Wirtschaftsraum und in Anbetracht der 
strukturellen Gegebenheiten, die die W erften hindern, 
auf Marktschwankungen schnell zu reagieren, ist eine 
gewisse Hilfestellung des Staates eine unabänder­
liche Notwendigkeit. Unter den  gegenwärtigen V er­
hältnissen müßte sie —  im Hiniblick auf d ie  hohe 
Exportabhängigkeit —  darin bestehen, der deutschen 
Schiffbauindustrio die gleichen finanziellen Startbe­
dingungen zu verschaffen, w ie sie ihre ausländischen 
Konkurrenten bereits seit langem besitzen.
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