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lehnte némlich anglo-amerikanische Proteste mit den
Worten ab, die USA hétten. mit der Truman-Deklara-
tion hierfiir ein Vorbild gegeben. Schon lange vorher,
in einem Gesetz vom 1.6.1921 hat die Sowjetunion
fiir alle ihre Kiisten die 12-Meilen-Zone festgelegt.
Sie verankerte damit nur gesetzlich die Erweiterung
der 3-Meilen-Zone auf 12 Meilen, die das Zarenreich
einige Jahre vor dem ersten Weltkrieg verlangt hatte.
In der Ostsee bestand RuBland damals jedoch nicht
auf der praktischen Verwirklichung, bis es im Jahre
1949, veranlaB8t durch die' Annexion OstpreuBens, auf
den zaristischen Ukas zuriickgriff. Im Stiden Europas
hat Griechenland 1936 einen Kiistenstreifen von 6 See-
meilen verlangt, den es 1957 auf 18 Meilen ausdehnen
wollte.

DIE NORDISCHEN FISCHEREIZONEN

Das Gebiet jedoch, das von den Bestimmungen iiber
die Fischereigrenzen am meisten betroffen wird, liegt
im Norden Europas. Finnland, Schweden und Nor-
wegen haben eine Fischereizone von 4 Seemeilen.
Dabei mifit Norwegen diese Zone auf Grund eines
Schiedsspruches des Haager Gerichtshofes von 1951
von den &uBersten Schiren und nicht von der Fest-
landkiiste aus.

Eine besondere Stellung nimmt D&nemark mit den
Faerder und Gronland ein. Zwischen ihnen und Gro8-
britannien ist es in den letzten Jahren zu einem re-
gelrechten Fischereikrieg gekommen. D&nemark und
GroBbritannien einigten sich am' 24.2.1959 in einem
Abkommen tiiber eine 12-Meilen-Zone. Danach sollen
die ersten 6 Seemeilen Fischern von Faerder vorbe-
halten bleiben, wahrend in der AnschluBzone (eben-
falls 6 Seemeilen) die britischen Fischer ihre traditio-
nellen Rechte unter Wahrung gewisser Regeln zum
Schutz des Fischbestandes weiter ausiiben diirfen.
Fir Gronland gilt eine Hoheits- und Fischereizone
von nur 3 Seemeilen wie im Mutterland Dénemark

selbst. In Dédnemark gehen, wie auch in anderen Lén-
dern, die Auffassungen iiber die Fischereizone ausein-
ander: wéhrend die Kiistenfischer die Ausdehnung
begriifien, wird sie von den Hochseefischern bekdmpit.
Wesentlich scharfere Formen nahm der ,Kabeljau-
Krieg” zwischen GroBbritannien und Island an. Die
Inselregierung, die ihr Fischfanggebiet 1952 auf 4 See-
meilen erweitert hatte, kiindigte fiinf Jahre spéter
eine Ausdehnung auf 12 Seemeilen an, die sie am 1. 9.
1958 in Kraft setzte. Island begriindete die Erweite-
rung seiner Fischereigerechtsame wirtschaftlich mit

“dem Riidkgang des Ertrages zwischen 1949 und 1957

um etwa ein Drittel, volkerrechtlich mit einer Empfeh-
lung der Internationalen Rechtskommission an die
Vollversammlung der Vereinten Nationen vom Jahre
1956. Die Kommission vertrat darin die Ansicht, eine
Ausdehnung der Hoheitsgewdsser liber 12 Seemeilen .
hinaus sollte nicht erlaubt werden. Daraus schloB8 die
islandische Regierung, die einzelnen Nationen k&énn-
ten innerhalb dieses Rahmens die seeterritorialen
Grenzen selbst festsetzen. Schon Jahre frither hatte
Island die Faxa-Bucht und die Breida-Bucht bis zu
einer Tiefe von 70 Seemeilen gesperrt.

‘Dem britisch-islandischen Fischereikrieg ist nach Be-

endigung der Genfer Seerechts-Konferenz seine Schérfe
dadurch genommen worden, da8 die’ Regierung in
Reykjavik beschlossen hat, alle ausldndischen Fischer,

die seit dem 1.9,1958 innerhalb der 12-Meilen-Zone

gefischt haben, zu amnestieren, Die Straffreiheit wird
aber nicht auf die Fahrzeuge ausgedehnt, die nach
dem 29.4.1960 in der 12-Meilen-Zone beim Fischen
angetroffen werden.

Nach dem erfolglosen Abschlul der Genfer Seerechts-
Konferenz wird selbst der hoffnungsvollste Optimist
nicht erwarten diirfen, daB das Problem der Hoheits-
und Fischereizone bald in einer alle Vélker bindénden
Weise gelést werden kann.

~

Die Entwicklung im Weltschiffbau in den letzten zehn Jahren

Dr. Walter Kresse, Hamburg

ie Beschdftigung und der Auftragseingang in der

Schiffbauindustrie spiegeln die Lage in der See-
schiffahrt wider. Hat die Schiffahrt gut zu tun, erteilt
sie den Werften zahlreiche Neubauauftrége, die inner-
halb von ein bis drei Jahren zur Ablieferung- ge-
langen. Wendet sich die Lage der Schiffahrt zum
Schlechteren, hort die Auftragserteilung an den
Schiffbau ziemlich- schlagartig auf, wdhrend noch
zwei, drei oder vier Jahre lang die Ablieferungen der
Neubauten erfolgen, die in der vorangegangenen Zeit
bestellt worden waren. Genau in dieser Situation
scheinen sich Weltschiffahrt und Weltschiffbau heute
zu befinden.

Zu fragen wére nun allerdings, ob wir es denn in
den letzten Jahren nur mit dem zyklischen Auf und
Ab von Produktion und Konsum und daher mit rein
konjunkturellen Einfliissen auf die Verhéltnisse in

1960/V

Schiffahrt und Schiffbau zu tun hatten oder ob und
in welchem Umfang auch strukturelle, technische oder
politische Verdnderungen wirksam waren und sind.
Eine solche prézisere Fragestellung erlaubt es, von
so allgemeinen Begriffen wie ,der* Schiffahrt oder
.dem” Schiffbau loszukommen und zu genaueren
Antworten zu gelangen.

STRUKTURVERANDERUNGEN
Weldhe Entwicklung Schiffahrt und Schiffbau in den

. finfziger Jahren im WeltmaBstab genommen haben,

moge eine Zahleniibersicht veranschaulichen, die nach
Lloyd's Statistical Tables und nach einer von Franz
Henning!) durchgefiihrten Untersuchung zusammen-

- gestellt worden ist.

1) Die Konjunkturlage der Weltschiffahrt 1957/1959 und ihre Ent-
wicklungstendenzen®, hrsg. v. Hamburgischen Welt-Wirtschafts-
Archiv, Hamburg 1959.
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Entwicklung von Schiffabrt und Schiffbau in der Welt

Position } 1950} 1951 ] 19052 ] 1958 ] 1954 ] 1956 ' 1956 ’ 1957 ] 1958 l 1959
Frachtraten (UK-Index) 98 203 120 100 111 165 203 145 87 93
Ladung (MilL ) 550 . 680 740 840 9010 960 940
Avuflieger (Oktober, Mill. BRT) . . . . . 0.1 04 7.7 9,4
Verluste, abgewracdkt  (Mill. BRT) 1,2 0.8 11 1,5 1,8 1,2 0.8 1,0 1.8 25
Auftragsbestande {Mill. BRT) 80 143 156 131 112 178 202 345 273 223
neue Schiffbauauftrige (Mill. BRT) 47 100 56 2.4 36 115 177 134 19 ca. 37 °
Stapelldufe (MilL. BRT) 35 36 44 51 53 53 6.7 8.5 9.3 8.7
Welthandelsflotte (Mill. BRT) 85 8 % .93 97 101" 105 - 110 118" 125

Wie aus der Zahleniibersicht zu entnehmen ist, erlebt
die Schiffahrt ihren ersten Frachtenboom der fiinf-
ziger Jahre im Jahre 1951; der Koreakonflikt fiihrt
zur Inanspruchnahme von Handelstonnage durch die
beteiligten Staaten, vor allem aber kommt es zu
strategischen und spekulativen Rohstoffkdufen. Der
Riickgang der Frachtraten nach Panmunjon ist nur
von kurzer Dauer; bereits 1954 setzt ein neuer Auf-
schwung ein, der sich 1955/56 zu einem neuen — kon-
junkturellen — Boom entwidkelt und wéhrend der
Suezkrise iibersteigert wird. Im zweiten Quartal 1957
beginnen die Raten zu fallen; 1958 und im ersten
Halbjahr 1959 verharren sie auf einem sehr niedrigen
Stand, sie erholen sich im zweiten Halbjahr 1959
voriibergehend ein wenig. '

Im Gegensatz zu diesem bewegten Auf und Ab des
Frachtenindex ist die Entwidklung der Ladungsmen-
gen recht stetig, sie nehmen bis 1957 laufend zu und
sind auch 1958 groBer als 1956 und vorher. In dieser
Entwicklung spiegelt sich vor allem der Siegeszug
des FErdols wider: die Tankerladung steigt von
225 Mill. t (1950) auf 450 Mill. t (1957) an. Aber auch
die Trockenladung nimmt zu. 1950 waren es 325 Mill. ,
1954 werden mit 420 Mill, t die Hochstwerte der
Vorkriegszeit (1929 und 1937 mit je 390 Mill, t) {iber-
troffen und 1957 510 Mill. t erreicht. Die fortschrei-
tende Liberalisierung des Aufienhandels vieler west-
licher Lander, die daraus resultierende Neigung, Roh-
stoffe, wie Erze und Kohle, auch aus Uberseeldndern
zu beziehen, und die beginnende Industrialisierung
der Entwicklungslédnder steigern die Nachfrage nach
Seeschiffstonnage. Diese Bedarfssteigerung beruht
also auf weltwirtschaftlichen Strukturverdnderungen,
die sich auf Schiffahrt und Schiffbau als Folge von
politischen und konjunkturellen Einfliissen allerdings
ungleichmifig auswirken.

Besonders in den Jahren 1951—1952 und 1955—1957
mit ihrer gesteigerten Nachfrage nach Seeschiffs-
tonnage fiillen die Werften, auch die leistungs-
schwicheren, ihre Auftragsbiicher auf Jahre hinaus.
Viele Werften niitzen die Zeit zu Rationalisierungs-
maBnahmen, in einer Reihe von Léndern werden
kleinere und mittlere Schiffbaubetriebe zu GroB-
werften ausgebaut, an einzelnen Stellen entstehen
véllig neue GroBwerften. Die Gesamtzahl der Stapel-
liufe in der Welt steigt von 3,5 Mill. BRT (1950) auf
5,3 Mill. BRT (1954) und 8,5 Mill. BRT (195%).

ZUWACHSRATE DER WELTTONNAGE

Infolge dieser Forcierung des Schiffbaus wéchst der
Welibestand an Handelstonnage immer rascher an.
Da auch die Abfertigung in vielen Héfen beschleunigt
wird, kommt es nach der Suezkrise zu einer Beruhi-
gung des Seefrachtenmarktes. Im zweiten Halbjahr
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1957 geht die Zeit zu Ende, in der jedes Schiff, auch
das an sich unrentable, seine auskémmliche Beschif-
tigung findet. Der UK-Frachtenindex (1953 = 100)
fallt von 209 (1. Quartal 1957) auf 116 (3. Quartal 1957)
und 83 (1. Quartal 1958). Die wegen fehlender “Be-
schiftigung aufgelegte Tonnage wachst von 0,4
Mill. BRT (Oktober 1957} auf 56 Mill. BRT (April
1958) und 9,6 Mill. BRT (Juni 1959) an. Der Markt-
preis eines ,second hand“-Schiffes geht von der
Jahresmitte 1957 bis zur Jahresmitte 1958 um 30 %o
bis 759% zuriick. und liegt nun unter den Neubau-
kosten. Die unrentabelsten Schiffe werden abgewrackt,
1957 sind es 1,0 Mill. BRT, im darauffolgenden Jahr
1,8 Mill. BRT und 1959 an die 3 Mill. BRT. Die Zeit
eines ,Zuwenig” an Schiffen ist voriiber. '

Tatsdchlich horte 1958 die Erteilung weiterer Neu-
bauauitrige fast vollig auf. Auch stornierten die
Reedereien nicht wenige Auftrige, die in den voran-
gegangenen Jahren erteilt worden waren. Oder sie
verlegten die Ablieferung auf einen spiiteren Zeit-
punkt, als urspriinglich vorgesehen war, oder ver-
langten nun einen anderen Schiffstyp als den zunéchst
bestellten. Eine Verlangsamung des Neubautempos
und eine Verringerung des jdhrlichen Zugangs an
Neubauten wird infolge des groBen Auftragsbestan-
des aller Werften zundchst natiirlich noch nicht
erreicht. Im Gegenteil, die jéhrliche Zuwachsrate, die
von 2,9% (1948) auf 7,7% (1957) angestiegen war,
erreicht 1958 mit 7,8 % einen fiir Friedensjahre neuen
Rekord. Die Zuwachsrate ist 1959 mit 7,0% leicht
rickldufig, liegt aber immer noch viel zu hoch.

Zuwachsrate der Welthandelsflotte
19251938 und 1948—1959

Jahr T in 9 Jahr ] in %
1925 3.4 1948 2,9
1926 2,6 1949 3,8
1927 3,5 1950 4,1
1928 4,0 1951 4,2
1929 4,1 1952 4,9
1930 4,2 1953 5,5
1931 2,3 1954 54
1932 1,0 1955 53
1933 0.7 1956 6,3
1934 1,5 1957 77
193 2,0 1958 7.8
1936 . 3.2 1959 70
1937 41

1938 45

In den Jahren 1925 bis 1938 schwankte die jahrliche .

Zuwachsrate zwischen 0,7 % (1933) und 4,5% (1938)
des Weltbestandes an Handelsschiffen im jeweiligen
Jahr und belief sich im Jahresdurchschnitt auf 2,92 %s.

ANALYSE DER NEUBAUAUFTRAGE -

Trotzdem nimmt der Auftragseingang bei den Werf-
ten im zweiten Halbjahr 1959 wieder zu. DaB sich
viele Reeder entschliefen, weitere Neubauten zu be-
stellen, kann nicht allein damit erklirt werden, daB
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die Frachtraten in dieser Zeit leicht anziehen und
daB die Werften sehr giinstige Angebote machen und
in Einzelfdllen sogar unter Selbstkosten zu bauen
bereit sind, nur um sich AnschluBauftrédge zu sichern.

Eine Durchsicht der Neubauauftrage, die den Werften
seit der Jahresmitte 1959 erteilt worden sind, ergibt
vielmehr, daB sich speziell die Linienreedereien und
‘die Unternehmen, die Spezialschiffe bereedern, in
groBerer Zahl entschlossen haben, ihre Flotten noch
weiter zu modernisieren. Offensichtlich risten sie
zu einem Konkurrenzkampf der leistungsfdhigsten
Schiffstypen. Zum anderen haben Lander, die ihre
Schiffahrt aus Steuermitteln férdern, Neubauten in
Auftrag gegeben.

Unter den neuen Schiffstypen haben die Supertanker
am meisten von sich reden gemacht. Es wird heute
kaum mehr bezweifelt, daB sie im" Roholtransport
rentabler als die mittelgroBen Einheiten sind und
diese aus einzelnen Routen verdrdngen werden, so-
bald deren Zeitchartervertrdge auslaufen. Die Bestel-
lung der GroBtanker ist. also erfolgt, obwohl die
vorhandene Tankertonnage fiir die gegenwdirtigen
Bediirfnisse ausreicht. :

Ein weiterer Schiffstyp, der sich seinen &lteren Kon-

kurrenten gegeniiber als iiberlegen erweist, ist der
groBe Massengutfrachter, der heute meist ohne Ver-
ladeeinrichtungen gebaut wird. Weniger gesprochen

wird iiber die Schnellfrachter mit 20 und mehr kn,

die im Einsatz zwischen ,schnellen” Héfen heute
erhohte Chancen besitzen. Gefragt sind auch. die
sehr schnellen Kiihlschiffe, die Transporter fiir Kraft-
fahrzeuge und die mittelgroB8en Passagier- und Auto-
fahren der europdischen und nordamerikanischen
Kiistengewdsser, allerdings ist deren rentabler Ein-
satz vom Fortbestand der Hochkonjunktur in den
westlichen Landern abhéngig. Behélterschiff, Flissig-
gastanker und gar das Handelsschiff mit Kernenergie-
antrieb befinden sich demgegeniiber noch im Ent-
wicklungsstadium. Der zunehmende Einsatz der ge-
nannten modernen Schiffstypen wird Schiffe &lterer
Bauart.— langsamere Linienfrachter, mittelgroﬁe Tan-
ker, klassische Trampschiffe — in gewissem Umfang
aus dem Verkehr dréngen.

Die aus Steuermitteln finanzierten Schiffbauauftrige
kommen aus Landern, die aus Griinden der Devisen-
ersparnis, aus strategischen Erwdgungen oder ein-
fach aus Griinden des nationalen' Prestiges den Auf-
und Ausbau eigener Handelsflotten auch dann be-
gilinstigen, wenn die Inanspruchnahme ausléndischer
Tonnage billiger widre, Zu diesen Ldndern gehdren
keineswegs nur die Ostblockstaaten und- einige Ent-
wicklungslénder. Auch die USA férdern den Schiff-
bau und die Schiffahrt unter nationaler Flagge aus
Steuergeldern. Fiir einige -Schiffahrtslander Europas
gilt dasselbe.

Die groSe Auftragswelle der Jahre 1956/57 kam fast
allen Werften der Welt zugute, von der. wesentlich
bescheideneren des zweiten Halbjahres 1959 profi-
tierten hingegen. vor allem die technisch und die
finanziell besonders leistungsféhigen Unternehmen,
also auch diejenigen, denen der jeweilige Staat durch
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Biirgschaften oder Subventionen beistand. Es zeichnet
sich hier ab, in welchen Lindern die Werften einen
verschdrften Konkurrenzkampf, den  viele ab 1962
erwarten, am besten iiberstehen werden.

DIE SCHIFFBAULANDER DER WELT

Eine Tabelle iiber die Entwicklung einzelner Handels-
flotten und Zusammenstellungen der Stapelldufe und
Auftragsbestdnde einzelner nationaler Werftindu-
strien sei als Einleitung zur Darstellung der Entwick-
lung in den wichtigsten Schiffbauldndern gestattet.

Entwicklung der Handelsflotten
{in 1000 BRT)

Land ' 1914 | 1929 ' 1989 | © 1949 ‘ 1059
‘Welt insgesamt 49 074 68 074 69 440 82571 124 935
davon:
GrofBbritannien 19 257 20 166 17 984 18 093 20 757
andere Common-
wealth-Lander 1788 2 950 3231 3957 - 4 430
Liberia — — — 47 11 936
Norwegen 2505 - 3224 4835 4916 10 444
USA 2 970 11 835 9 336 ca.1l 500%) ca.8 800)
Japan 1 708 4187 5 630 1 564 6 277
Italien 1 668 3 285 3448 2 443 - 5119
Niederlande 1 496 2 939 2 973 2 990 4 743
Parlama — 62 718 3016 4 583
Frankreich 2319 3379 2953 3 070 4 538
Deutschland 5 459 4093 4 483 300 4 535
Schweden 1118 1510 1582 - 2048 . 3623
Sowjetunion . . . . 3155
Déanemark 820 1056 1176 1170 2204
Griechenland 821 1267 1781 1329 2151
Spanien 899 1162 914 1193 1712
Argentinien 222 296 313 814 1039
Brasilien 324 561 488 722 952
Finnland —_ 298 626 479 744
Belgien 352 529 408 436 728
davon Tanker 11586 16 4002) 37 890

1) Hochseeflotte, ohne 14 Mill, BRT Reserveflotte. 2) 1950.

Auftragsbestinde der Werften Anfang 1960
(in 1000 BRT)

Land Eggﬁ;‘ Tanker Fasl;?f?zt' Insgesamt

‘Welt insgesamt 8 012 13 786 516 22 314

davon:

'~ GroBbritannien 1512 . 2298 -306 4116
Deutschland 1379 1889 —_ 3268
Japan 945 2186 6 3136
Schweden . 742 2 047 — 2 790
Niederlande 431 982 15 1428
Frankreich 410 926 72 1 408
Norwegen 294 910 3 1207
USA 361 593 13 968
Italien 253 598 29 - 880
Dinemark 175 495 26 695
Spanien 259 335 17 631
Jugoslawien 358 119 —_— 477
Belgien 116 229 23 370

Entwicklung der Stapelldufe
(in 1000 BRT)

Schiffbauland | 1928 l 1938 1948 1958
Welt insgesamt 2 699 3034 23031 9 270
davon: |

Japan . 104 . 442 — 2 067

Deutschland 376 481 — 1429

Grofibritannien 1 446 1 030 1176 1 402

Schweden 107 166 246 760

USA 91 201 . 126 732

Niederlande 167 240 142 556

Italien . 59 94 110 551

Frankreich 81 - 47 138 451

Norwegen ’ 10 55 46 259

Danemark 139 158 a9 250

Polen — —_ — 162

Spanien 12 — 22 145

Belgien 16 30 52 139

Jugoslawien -— — 6 138

1) Unvollsténdig.

Die japanische Schiffbauindustrie mit ihren 24
groBeren Werften steht seit 1956 in der Welt an
erster Stelle, wenn man die Neubautonnage zugrunde
legt. Die Forcierung dieses Industriezweiges, also die
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Subventionierung durch die Regierung, wird mit der
Ubervilkerung des Landes und der politischen Ge-
fahrdung im Falle von Arbeitslosigkeit begriindet.
So konnten die japanischen Werften, die zudem rela-
tiv niedrige Lohnkosten haben, mit ihren Super-
tankern und Schnelifrachtern im Weltschiffbau und
auch im Weltexport von Schiffen auf den ersten Platz
riicken. Zu den Abnehmern Japans zdhlten 1959 nicht
nur Indien (1 Frachter), Brasilien (2 Tanker), die
Tschechoslowakei (1 Frachter), Griechenland (3 Frach-
ter, 1 Tanker), Liberia (8 Frachter, 14 Tanker),
Panama (3 Frachter, 2 Tanker), die Philippinen
(5 Frachter), die Sowjetunion (4 Frachter); Venezuela
(4 Tanker) und Jugoslawien (2 Frachter), sondern
auch Danemark (2 Tanker), Norwegen (1 Frachter)
und GroBbritannien (1 Supertanker). Der Auftrags-
bestand der japanischen Werften, der nur noch bis
Mitte 1961 reicht, veranlaBte die Regierung, Sonder-
maBnahmen einzuleiten. Hierzu zdhlen die Erwei-
terung der Zahlungsziele fiir 50%c des Baupreises
auf sieben Jahre, die Férderung von Werftneugrin-
dungen in Brasilien und der Tiirkei, aber auch die
Vorbereitung der Umstellung einiger Werften auf
die Produktion von Baumaschinen und Kompressoren
und schlieBlich die Propagierung einer verschdrften
Exportoffensive des Schiffbaus.

Die 29 britischen Grofschiffswerften zdhlen zu
den wenigen auf der Erde, die — in ihrer Gesamt-
heit — an der weltweiten Produktionsausweitung des
Schiffbaus in den fiinfziger Jahren keinen Anteil
hatten. Sie verloren damit ihre einst iiberragende
Stellung im Weltschiffbau; ab 1956 muBten sie den
japanischen Werften die Spitzenstellung der Welt-
rangliste {iberlassen, 1958 wurden sie — voriiber-
gehend — auch vom deutschen Schiffbau iiberfliigelt;
1930 und noch 1949 kamen von Englands Werften
rund 51 %o aller Neubauten der Welt, 1959 waren es
nur noch 16%. 1920, 1930 und auch 1949 wurden in
England iiber 40 %o der Schiffe fiir ausldandische Rech-
nung gebaut, 1959 waren es nur noch 8%, nimlich
1 Tanker fiir Venezuela, 1 Tanker und 2 Frachter fiir
Norwegen, 1 Tanker fiir Irland und ein 3000 BRT-
Schiff fiir Kuba. Dennoch sollte die Bedeutung der
britischen Schiffbauindustrie im verschérften Kon-
kurrenzkampf der kommenden Jahre nicht unter-
schitzt werden. Englands Insellage macht eine grofie
Handelsflotte unabdingbar, und diese ist ohne lei-
stungsfahige Werften kaum denkbar. Der britische
Schiffbau ist staatsnotwendig, und die britische Re-
gierung beobachtet sehr aufmerksam die Entwicklung
des Schiffbaus. Vorerst wissen die Werften allerdings
noch, sich selbst zu helfen. Zur Steigerung der Lei-
stungsféhigkeit haben sie in den vergangenen zehn
Jahren aus eigenen Mitteln 1,2 Mrd, DM investiert.
Man diskutiert in England zwar dariiber, ob es rich-
tig war, anldBlich der Modernisierung die alten, z.T.
beengten Standorte beizubehalten; man spricht iiber
den eingefleischten britischen Individualismus, der
der Standardisierung im Wege stehe; und man pro-
pagiert die ,Cooperation’ der Werften. Im Grunde
aber ist man stolz darauf, daB fast jede englische
GroBwerft Handels- und -Marineeinheiten jeglicher
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Klasse und GréBe zu bauen in der Lage ist, wenn
das auch die Kosten steigert. Natiirlich sucht man
die Kosten zu senken. In den Forschungsinstituten
— der British Shipbuilding Research Association; der
Parsons and Marine Engineering Turbine Research
and Development Association und dem National
Physical Laboratory fiir Schiffshydrodynamik — wer-
den vielerlei technische Verbesserungen und Ratio-
nalisierungsmaBinahmen vorbereitet. Als 1959 die Be-
reitschaft vieler Reeder erkennbar wurde, weitere
Neubauauftrédge zu vergeben, haben sich die britischen
Werften energisch um Exportauftrage bemiiht und
nicht wenige Abschliisse erzielen kénnen, ohne daB
der Staat Beistand geleistet hétte. Im Passagierschiff-
bau stehen die britischen Werften unverdndert an
der Spitze. )

Auf eine Charakterisierung der deutschen Sciff-
bauindustrie darf an dieser Stelle verzichtet werden. 2)
Im Rahmen dieser internationalen Ubersicht soll nur
die breite Exportstreuung des deutschen Schiffbaus
aufgezeigt werden. 1959 wurden Schiffe deutscher
Werften an 21 Flaggen geliefert, und zwar an Nor-
‘wegen (22 Frachter, 1 Tanker), Liberia (10 Frachter,
1 Tanker), GroBbritannien (7 Frachter, 7 Tanker),
Niederlande (i1 Frachter, 7 Tanker), Schweden
(5 Frachter, 1 Tanker), Panama (2 Tanker), Danemark
(7 Frachter, 1 Tanker), Indien (4 Frachter), Griechen-
land (5 Frachter), USA (1 Tanker), Israel (3 Frachter,
1 Tanker), Chile (2 Frachter), Belgien (1 Frachter),
Indonesien (2 Frachter), ferner Kiistenfahrzeuge an
die Vereinigte Arabische Republik, Frankreich, Island,
Kuweit, Peru, Portugal und Venezuela. In dieser
Vielseitigkeit der Exportbeziehungen wie hinsichtlich
des hohen Exportanteils sind die deutschen Werften
in der Welt z Z. fiihrend. Es ist dies das Ergebnis
der Bemiihungen, Qualitétsschiffe in modernsten Pro-
duktionsverfahren zu bauen. Diese extreme Export-
abhédngigkeit birgt natiirlich Risiken. Anders als
andere Lénder hat Deutschlands Handelsflotte aller-
dings noch lange nicht ihren fritheren Anteil am
Weltverkehr und Weltschiffsbestand wiedererlangt.

Unter den 21 schwedischen Werften zdhlen die
vier gréfiten zur Weltspitzengruppe. Drei dieser Un-
ternehmen wurden erst in jlingster Zeit ausgebaut,
das vierte hat sich 1959 entschlossen, auf neuem Ge-
linde voéllig neu aufzubauen. Ein Bewgis fiir den
Leistungsstand der schwedischen Werften ist die Tat-
sache, daB die anspruchsvollen norwegischen Reeder
die Hauptkunden des schwedischen Schiffbaus sind
(1959: 11 Frachter, 15 Tanker) und 1959 noch vor den
schwedischen Schiffahrtsgesellschaften standen. Wei-
tere Exportkunden waren 1959 Liberia (4 Tanker),
GroBbritannien (2 Frachter, 1 Tanker), Belgien (1 Tan-
ker), Panama (I Tanker), férner Brasilien, Danemark,
Finnland und die Sowjetunion (jeweils kleinere Ein-
heiten). Der schwedische Schiffbau ist in den letzten
Jahren durch seine GroStanker und Massengutfrach-
ter bekannt geworden. So wurde der gréBte der bis-
her in Europa gebauten Tanker 1959 von einer schwe-
dischen Werft abgeliefert. In dieser Spezialisierung

) Siehe Dr. Herbert Glembin: ,Die Situation der Hamburger
Werften", in: Wirtschaftdienst, Nr., 1/1960, S. 41,
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liegt die Stdrke des schwedischen Schiffbaus — und
zugleich seine Krisenempfindlichkeit, sobald die Nach-
frage nach diesen Spezialschiffen nachlast.

Da8 die US A in der Schiffahrt und im Schiffbau der
Welt - keinen hervorragenden Platz einnehmen, ist
eine Folge des hohen amerikanischen Lohnniveaus.
So iiberldft man den Seetransport der ausldndischen
Tonnage, die z.B. 98% des amerikanischen Erdél-
imports fdhrt. Entsprechend sind die Bauleistungen
der amerikanischen Werften — der Menge nach —
relativ bescheiden. Dafl die amerikanischen Schiff-
bauer jedoch in der Lage sind, auch GroBauftrdge zu
bewdltigen, haben sie in der Zeit von 1942 bis 1945
bewiesen. In diesen vier Jahren wurden auf ameri-
kanischen Werften 33 Mill, BRT gebaut, im Spitzen-
jahr 1943 waren es allein 11,6 Mill. BRT. Heute
spricht man iiber den amerikanischen Schiffbau aus
anderen Griinden, vor allem wegen seiner Versuche,
in technisches Neuland vorzustoBen. Auf der Werft
der New York Shipbuilding Corporation in Camden
wird der Atomfrachter ,Savannah“ gebaut. Bei den
Atom-U-Booten ist- man bereits zum Serienbau iiber-
gegangen. .In Quincy ist der derzeit groBte Tanker
der Welt mit iiber 100 000 tdw im Bau. Auf der Mary-
landwerft in Baltimore werden in Kiirze die ersten
Behilterschiffe fertiggestellt., An Regelschiffen liefen
1959 nur Tanker und Massengutfrachter vom Stapel.
Im Auftragsbestand der Werften befinden sich neben
22 weiteren Tankern jedoch auch 34 Schnellfrachter

"GroBbritannien (3 Tanker,

von je etwa 10000 BRT, Mit der Bestellung weiterer
15—20 Einheiten dieses Typs rechnen die amerikani-
schen Werften noch in diesem Jahre. Diese mit Re-
gierungshilfe gebauten Schiffe sollen veraltete Ein-
heiten der subventionierten Flotte ersetzen.

Die niederldndischen Werften erfreuen sich
einiger bedeutender Vorteile, némlich der jahr-
hundertealten Schiffbautradition, der giinstigen Lage
an der Miindung der Stréme Maas und Rhein mit
ihrem lebhaften Schiffsverkehr und der Notwendig-
keit, im internationalen Wettbewerb aus eigener
Kraft zu bestehen, da die nationale Wirtschaft nicht
sehr groB und zu einer nennenswerten Hilfestellung

" fiir Schiffahrt und Schiffbau kaum in der Lage ist.

Die 20 gréBeren niederldndischen Werften bauen
daher nicht nur fiir die nationale Flotte, sondern viel
auch fiir ausldndische Reeder. 1959 waren iiber 40 %
der zu Wasser gelassenen Tonnage fiir den Export
bestimmt. Auftraggeber waren Brasilien (3 Tanker,
1 Kiistenschiff), Norwegen (3 Tanker, 4 Kiistenschiffe),
9 kleinere Einheiten),
Liberia (2 Tanker,- 2 Kiistenschiffe), Griechenland
(1 Tanker, 1 Frachter), ferner Kanada, Indien, Argen-
tinien, Belgien, Danemark, die Vereinigte Arabische
Republik, Frankreich, Island, Indonesien, Panama und
Schweden (insgesamt 37 kleinere Einheiten). Fiir die
unternehmerische Beweglichkeit der holldndischen
Schiffbauer hat es im abgelaufenen Jahr eine Reihe
von Beispielen gegeben. So-wird fiir die neue Repu-
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blik Ghana der Grundstock einer Handelsflotte ge-
baut. Neue Werften werden von den Niederldndern
in Irland, Norwegen, Israel, Brasilien und Belgien
gebaut, gleichzeitig erweitert man im eigenen Land
die vorhandenen Anlagen. Héaufig erwdhnt wurden
schlieBlich die Namen Verolme und Detwiler, doch
sind ihre Plane, 120 000 BRT-Passagierschiffe zu bauen,
vorerst aufgegeben worden.

Die bemerkenswerte Steigerung der Bauleistungen
der italienischen Werften basiert auf der Sub-
ventionspolitik der Regierung. Von 1954 bis Ende 1959
wurden Beihilfen fiir 332 Schiffe mit 2,3 Mill. BRT
gewdhrt. Die italienischen Werften konnten auf diese
Weise gegen internationalen Wetthewerb zahlreiche
Auftrdge hereinholen. 1959 liefen in Italien 16 Schiffe
fiir auslandische Auftraggeber vom Stapel: fiitr GroB-
britannien (6 Tanker), Panama (2 Tanker), Frankreich
(3 Frachter), Liberia (1 Frachter), Norwegen (2 Frach-
ter), Indien (1 Frachter) und fir Albanien (1 Frachter).
Die gréBten der italienischen Werften gelten — ohne
Subventionierung — als nicht wettbewerbsfdhig. Die
Staatsbeihilfen und-der Ausgleich der Verluste durch
den Staat haben die Unternehmen bisher der Not-
wendigkeit enthoben, die Betriebseinrichtungen aus
eigenem EntschluB rechtzeitig und durchgreifend zu
modernisieren, zu rationalisieren, zu automatisieren

und — soweit erforderlich — auf andere Produktionen -

umzustellen.

Der franzés ische Schiffbau, der bislang sehr er-
hebliche Staatszuschiisse erhielt, wird sich ab 1962 um-

stellen miissen, Nachdem der Ausbau und die Mo--

dernisierung der Handelsflotte in absehbarer Zeit ab-
geschlossen sind, will die Regierung die bisherige
Subventionspolitik aufgeben. Den Werften ist geraten
worden, ihre Bauprogramme zu koordinieren, sich zu
spezialisieren, ihre Kapazitdt zu begrenzen und frei-
werdende Arbeitskrifte und Anlagen fiir andere Fer-
tigungen einzusetzen. Fiir diese Umstellung will die
Regierung Beihilfen gewdhren. Bisher waren die fran-
zosischen Werften — dank der bisherigen Subventio-
nierung — in der Lage, sich am internationalen Wett-
bewerb zu beteiligen. So wurden 1959 drei Frachter
fir GroBSbritannien, Norwegen und Griechenland, ein
Tanker fir Panama und vier kleinere Einheiten fiir
chilenische Auftraggeber zu Wasser gelassen.

Norwegens Werften sind kleinere und mittlere
Betriebe, von denen nur fiinf mehr als 1 000 Arbeiter
beschiftigten. Dennoch sind sie neuerdings fir die
norwegische Schiffahrt bedeutsam geworden. Zehn von
25 Schiffbaubetrieben besitzen einen Helgen oder ein
Baudodk, in denen 20 000-t-Schiffe gebaut werden
kénnen; drei Werften sind sogar in der Lage, 65 000-
Tonner zu bauen. Teilweise arbeiten die kleinen
Werften dergestalt zusammen, daB eine den Schiffs-
rumpf baut und die andere das Schiff ausriistet. Thren
Riickhalt haben die Werften in der groBen norwegi-
schen Handelsflotte, die Auftrige bis 1964 und z.T.
noch dariiber hinaus erteilt hat.

Die ddnischen Werften, die liber langjdhrige Er-
fahrungen verfiigen und keinen schlechten Ruf be-
sitzen, haben in allerjiingster Zeit groBe Investitionen
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vorgenommen. So entstanden auf Fiinen zwei Bau-
docks fiir Schiffe bis zu 100 000 t, auch in Kopenhagen
kénnen jetzt Schiffe bis 77000 t gebaut werden. Etwa
409% der dinischen Neubauten sind fiir den Export
bestimmt. 1959 liefen auf dédnischen Werften fiir aus-
lindische Auftraggeber vom Stapel: fiir Norwegen
2 Tanker und 2 Frachter, fiir Frankreich 1 Tanker,
fiir die Sowjetunion 3 Frachter, fiir Polen 1 Frachter,
fir Liberia 1 Frachter, fiir Island 2 kleinere Einheiten
und fiir Schweden 1 kleinerer Frachter.

Die Ausweitung der spanischen Schiffbauindu-
strie beruht auf dem Gesetz ,Zur Erneuerung der
spanischen Handelsflotte” aus dem Jahre 1956, auf
Grund dessen Ersatzbauten fiir die stark iiberalterte
Handelsflotte durch Bereitstellung von Krediten bis
zu 80 % und durch eine 9%ige Bauprdmie geférdert
werden. Gebaut werden Frachter, Tanker, Kiisten- und
Fischereifahrzeuge und einzélne Passagierschiffe. 1959
liefen auBerdem ein Frachter fiir Kolumbien und zwei
kleinere Einheiten fiir Paraguay vom Stapel. Weitere
Exportauftrige haben die spanischen Werften aus
Argentinien, der Schweiz und Liberia erhalten, da die
Konkurrenzpreise unterboten werden konnten.

Der belgistche Schiffbau hatte sich bis zum Ende
der dreiBiger Jahre in sehr engen Grenzen gehalten.
Nach dem Ende des zweiten Weltkrieges stiegen die
Neubauziffern jedoch langsam an, 1954 wurden erst-
mals 100000 BRT duberschritten. Ausldndische Auf-
traggeber der Neubauten desJahres 1959 waren GroQ-
britannien (3 Tanker), Griechenland (1 Tanker, 1 Frach-
ter), Panama (2 Frachter), Liberia (1 Frachter) und
Frankreich (4 kleinere Einheiten).

Der Schiffbau Jugoslawiens fut auf den Werf-
ten in den einstmals Osterreichisch-ungarischen und
dann italienischen Hafenstddten Pula und Fiume. In
der Nachkriegszeit wurde auBerdem die Werft in
Split ausgebaut. Die Leistungen dieser Werften haben
sich inzwischen so weit entwickelt, daf Neubauten nun
auch nach westlichen Landern geliefert werden. 1959
liefen fir ausldndische Auftraggeber vom Stapel:
1 Tanker fiir Liberia, 1 Tanker und 3 Frachter fiir
Polen, 2 Frachter fiir Griechenland und 2 Frachter fiir
die Schweiz. ’

Nicht unerwdhnt bleiben diirfen in diesem Uberblil{
die wachsenden Schiffbauleistungen der Ostblock-
ldnder mit ihren Werften in der Sowjetunion sowie
in Polen, in Bulgarien und in China, zu denen noch
die Neubauten der ostdeutschen Werften kommen.
Bisher sind diese ersten Bauausflihrungen iberwie-
gend fiir den eigenen Bedarf gebaut worden. Insoweit
sie schon Interessenten im Ausland angeboten wurden,
sind sie allerdings eine beachtliche Konkurrenz, und
zwar wegen der giinstigen Zahlungsbedingungen, die
die kommunistischen Staaten einzurdumen bereit sind.

ZUNEHMENDER KONKURRENZKAMPF
SchluBfolgerungen zu ziehen, ist nicht einfach. Die
Strukturverdnderungen des Weltverkehrs, einzelne
politische Ereignisse und die Vollbeschédftigung in
vielen westlichen Léndern haben Schiffahrt und Schiff-
bau in den fiinfziger Jahren international sehr be-
giinstigt. Die Ausweitung der Kapazitdt der Werftgn
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ist nun aber in einem derartigen Umfang erfolgt, da8
mit einer zunehmenden Schérfe des Konkurrenzkamp-
fes im Schiffbau gerechnet werden mufi. Dabei werden
nicht wenige Unternehmen aus dem Felde gedrdngt
werden. Die wirtschaftliche Vernunft gebietet, die
Bedingungen zu schaffen, unter denen die leistungs-

Die britische Diingemittelwirtschaft

fahigsten Werften diese gnadenlose Priifung bestehen.
Wenn eine zunehmende Zahl von subventionsfreudi-
gen Landern ihren Werften Steuervergiinstigungen,
Biirgschaften und dgl. gewdhrt, kénnten die klassi-
schen Linder des freien Wettbewerbs genétigt sein,.
ihren nationalen Schiffbau zu schiitzen.

Dr. GeorgetAbrahamson, London

ie Dilingemittelerzeugung ist einer der &ltesten

Zweige der britischen Chemiewirtschaft!). Andere
chemische Industrien haben seit dem Krieg einen gro-
Beren Forschungs- und Investitionsaufwand erfordert,
gréBere Produktionssteigerungen erzielt und sensatio-
nelle Erzeugnisse und Herstellungsverfahren entwik-
kelt. Im Vergleich zu ihnen mag es scheinen, da8 die
Diingemittelfabriken zurlickgefallen sind. Tats&chlich
hat sich aber auch dieser Zweig der britischen chemi-
schen Industrie sehr-stark entwickelt. Uber 4 Mill. t
kiinstlicher Diingemittel werden jetzt jdhrlich in Grof8-
britannien verbraucht. Ihr Gehalt an Pflanzenndhr-
stoffen iibersteigt seit 1956/57 1 Mill. t gegeniiber
etwa 300000 t vor zwanzig Jahren, was 84 kg je
Hektar Acker- und Weideland entspricht.

DIE ANFORDERUNGEN DER LANDWIRTSCHAFT

Der Stickstoffverbrauch hat sich in diesem Zeitraum
verfiinffacht (315300 t im Jahr 1957/58 gegenliber
59700 t im Jahr 1937/38), der Verbrauch von Phos-
phor hat sich verdoppelt (386 200 t gegeniiber 171 100 t)
und von Kali vervierfacht (348100 t gegeniiber
73400 t). Diese Zahlen zeigen, daB die britischen
Diingemittellieferanten seit dem Krieg vor allem ein
quantitatives Problem zu losen hatten. Wahrend des
Krieges und danach muBite GroSbritannien seine Nah-
rungsmitteleinfuhr drastisch senken. Der heimischen
Landwirtschaft fiel die Aufgabe zu, den Ausfall an
Lebensmittelimporten wettzumachen und, auch nach-
dem der Kriegs- und Nachkriegsnotstand tiberwunden
war, dauernd einen erhohten Teil der Landesernéh-
Tung sicherzustellen. Seit dem Krieg hat die britische
Landwirtschaft ihre Erzeugung um drei Fiinftel ge-
steigert, so daB heute wertméfig mehr als die Halfte
aller im Land verbrauchten Nahrungsmittel aus hei-

mischer Produktion stammen. Kiinstliche Diingemittel

spielten dabei eine nicht zu iiberschidtzende Rolle.
Vor dem Krieg gaben die britischen Farmer 8 Mill. £
fiir Diingemittel aus, d. h. 3% ihres Gesamtaufwandes
{einschlieBlich eigener Arbeit und Bodenbenutzung).
Ende der vierziger Jahre kam die Diingemittelrech-
nung der britischen Landwirtschaft schon auf 6 % der
Gesamtausgaben, und im letzten Jahr waren es fast
100 Mill, £, d.h. 8% des landwirtschaftlichen Ge-
samtaufwandes. i

Neben dem quantitativen Problem hat sich gerade in

den letzten Jahren zunehmend ein technisches be- -

merkbar gemacht. Um die bei steigenden Léhnen und

1) vgl. ,Die chemische Industrie GroBbritanniens*, in: Wirtschafts-
dienst, Nr. 8, 1959, S. 456. .
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Bodenpreisen privatwirtschaftlich notwendige und im
Interesse steigender Konsumdeckung volkswirtschaft-
lich wiinschenswerte Steigerung der Agrarproduktion
zu sichern, mufiten die britischen Landwirte zuneh-
mend auf mechanische Hilfsmittel zuriickgreifen. Die
englische Landwirtschaft ist heute die hdchstmechani-
sierte in der Welt. Fiir die Diingemittelindustrie be-
deutete dies, daB sie sich zunehmend auf Misch-
diinger in hodikonzentrierter kérniger Form, die sich
gut lagern und in einem Arbeitsgang leicht streuen
lassen, umstellen mufite. Von solchen hochwertigen
Mischdiingern werden stdndig neue Sorten auf den
Markt gebracht, um den divergierenden Anspriichen
verschiedener Kulturen und Bodenformationen gerecht
zu werden, lhre Herstellung und Verteilung stellt
zusitzliche finanzielle Anspriiche an die Diingemittel-
erzeuger und erhoht natiirlich auch ihre Produktions-
kosten.

ROHSTOFFLAGE UND PRODUKTION

Die Rohstofflage der britischen Diingemittelindustrie
ist keineswegs giinstig. Von den drei bedeutenden
Pflanzennghrstoffen fehlt einer — Kali — vollstdndig
im Land. Ein zweiter — Phosphor — ist zwar in
Form des billigen und fiir Weideland in regnerischen
Gegenden besonders geeigneten Thomasmehls vor-
handen, muf aber im iibrigen gleichfalls importiert
werden. Nur Stickstoff steht in ausreichendem MabBe
aus eigener synthetischer Produktion und als Kohle-
wertstoffabfall zur Verfiigung. Aber bei diesem fiir
die erwiinschte quantitative Steigerung der Agrar-
erzeugung wichtigsten Diingerelement liegen die eng-
lischen Produktionskosten wesentlich {iber denen
anderer européischer GroBproduzenten. Man rechnet,
daB in England etwa 60 %o der gesamten Produktions-
kosten der Diingemittelindustrie auf Rohstoffe ent-
fallen. Sparmdoglichkeiten in der Fabrikation sind
dementsprechend gering. '

Die Regierung hat sich deshalb gezwungen gesehen,
einerseits der Diingemittelindustrie Zollschutz zu ge-
widhren und andererseits die Verwendung von Stick-
stoffdiinger durch eine direkte Subvention, die zur
Zeit 15 Mill. £ im Jahr betrdgt, zu unterstiitzen. Es
ist zweifellos zum Teil dieser finanziellen Regierungs-
hilfe zuzuschreiben, da8 sich der Verbrauch von Stick-
stoffdiinger so stark erhéht hat. Im Landesdurch-
schnitt liegt er aber noch immer unter den in Deutsch-
land und anderen Lindern Nordwesteuropas iiblichen
Sdtzen. Fiir Stickstoff und auch fiir Kali wird die
Optimalrate von Sachverstindigen auf nahezu' das
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