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ZEITGESPRÄCH

Wettbewerbsverzerrungen im internationalen 
Schiffbau

Von Jahr zu Jahr erreicht der Weltschiffbau höhere Produktionszahlen. Aber nicht alle Schiffbau­
länder sind an diesem Aufschwung gleichernnaßen beteiligt. Traditionelle Schiffbauländer wie 
England und Deutschland sind vor allem gegenüber Japan ins Hinterfreffen gelangt. Der Grund 
liegt nicht allein im unterschiedlichen Umfang staatlicher Hilfe. D ie Fähigkeit, Bereitschaft und 
Möglichkeit, sich an die modernen Entwicklungstendenzen des Seetransportes anzupassen, waren 
nicht überall gleich groß. Heute bemüht sich der europäische Schiffbau verstärkt, verlorenen 
Boden wieder gutzumachen. Die Zusammenfassung der Produktionskapazitäten ist ein charakte­
ristisches Kennzeichen der Anpassungsanstrengungen. Die Konkurrenzverhältnisse auf dem W elt­
schiffbaumarkt sollen durch den Abbau  der Wettbewerbsverzerrungen wieder normalisiert werden. 
Welche Bedeutung die einzelnen Schiffbauländer den Subventionen beimessen und welche Ergeb­
nisse mit ihnen erreicht werden sollen, lassen die folgenden Beiträge erkennen.

Die Wettbewerbsverzerrungen aus deutscher Sicht

Im W eltsdiiffbau w urden im vergangenen Jah r an­
nähernd 12 Mill. BRT abgeliefert und neue A ufträge 

über 16 Mill. BRT hereingenommen. Gegenüber einer 
Produktion in den voraufgegangenen Jahren von rund 
8 bis 9 Mill. BRT ist damit eine erfreuliche Belebung 
festzustellen. Trotz der höheren Nadifrage sind aber 
für N eubauten auskömmliche Preise nicht zu erzielen. 
Die w egen der langfrisigen Fertigung branchenübli- 

, d ien  Preisgleitklauseln und die klassisdien Zahlungs­
bedingungen von 5 Raten bis zur Ablieferung können 
auf dem Käufermarkt nidit mehr durdigesetzt werden. 
Selbst bei A ufträgen mit Lieferfristen von 3 Jahren 
sind Festpreise die Regel, und den Reedern muß in den 
m eisten Fällen ein zinsgünstiger Kredit für 80 Vo des 
Baupreises über Laufzeiten von 5 bis 10 Jahren  einge­
räum t werden.

D iese M engenkonjunktur zu sdilechten Preisen hat 
ihren  Grund in den vielfältigen staatlidien Interven­
tionen für den Schiffbau, die einen M arktausgleich 
durch einen echten Leistungswettbewerb verhindern.

Der Sdiiffbaumarkt ist ein internationaler M arkt, der 
durch Zollsdiranken nur unvollkommen geschützt w er­
den  kann. V iele Regierungen wenden dirigistisdie 
M aßnahm en oder Subventionen an, um die eigene 
W erftindustrie zu stützen. Diese Stützung bew irkt in 
den m eisten Fällen die Erhaltung nidit w ettbew erbs­
fähiger W erften, sie führt aber audi zu Expansions­
erscheinungen. ü b er den Umfang der Eingriffe der 
Regierungen in den Schiffbaumarkt gibt es seit Vor­
liegen des Berichtes der OECD über die Situation in 
der Schiffbauindustrie keine Zweifel mehr. Aus dem 
Beridit geht hervor, daß die einzelnen Regierungen

aus sehr unterschiedlichen Gründen den Schiffbau in 
vielfältiger Form unterstützen. Die Maßnahmen w er­
den in folgende fünf Beihilfearten unterteilt:
□  Maßnahmen zum Sdiutz des Inlandsmarktes,
□  Unmittelbare Subventionierung der W erften,
□  Steuerliche Maßnahmen,
□  Kreditgewährung,
□  Sonstige Hilfsmaßnahmen.

Diese Maßnahmen haben für die einzelnen W erft­
industrien und damit für ihre Konkurrenten ein unter­
schiedliches Gewicht. Ich kann deshalb meine Stel­
lungnahme auf die Maßnahmen besdiränken, durch 
die die deutschen W erften am härtesten betroffen w er­
den. Das sind die Subventionen zugunsten der italie­
nischen und französischen W erften, und das ist die 
dirigistisdie, auf Expansion ausgerichtete Schiffbau­
politik Japans.

D IE SUBVENTIONIERUNG D ER ITALIEN ISC H EN  
UND FRAN ZÖ SISC H EN  W ERFTEN

Die italienischen und französischen W erften erhalten 
Baukostenzuschüsse zum teilweisen Ausgleich höherer 
Gestehungskosten. Für den französisdien Schiffbau be­
trug die Höhe der Subventionen für einen Auftrags­
bestand, der zeitlidi nicht genau fixiert ist, 17 Vo. Nach 
den mir zur Verfügung stehenden Informationen liegen 
die Baukostenzuschüsse in Italien gegenwärtig bei 
15 Vo. Die Subventionen lagen Ende der 50er Jahre, 
bevor die EWG-Kommission einen teilweisen Abbau 
durchzusetzen vermochte, in beiden Ländern je  nach 
Schiffstyp zwischen 20 und 30 Vo.
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Diese Subventionen haben dazu geführt, daß die fran­
zösischen und italienischen W erften trotz natürlidier 
W ettbew erbsnaditeile ihre Produktion auch im Zuge 
der 1958 beginnenden Depression im Schiffbau halten 
konnten. In der gleichen Zeit mußten die technisch 
leistungsfähigen deutschen W erften ihre Produktion 
einschränken i ihr Anteil am Weltschiffbau, der lang­
fristig ca. 15 “/o betrug, ging auf knapp 9 "/o zurück.

Neben dieser Veränderung der M arktanteile wirkte 
sich die Subventionspolitik auch auf die Schiffbau­
preise aus. In dem entstehenden Käufermarkt, auf dem 
die Nachfrage scharf zurückging, bestimm ten wenige 
subventionierte Angebote das M arktpreisniveau. Die 
Folge war ein ruinöser W ettbewerb, in dem natür­
liche W ettbew erbsvorteile immer weniger Gewicht 
hatten. Immer m ehr Staaten gingen dazu über, den 
Schiffbau zu unterstützen oder bestehende Beihilfen 
zu erhöhen.

D IE RO LLE  DES SCHIFFBAUS FÜR JA P A N

In Japan führte diese Subventionspolitik zu den 
schärfsten Gegenmaßnahmen. Die japanischen W erften 
forderten w egen der rückläufigen Nachfrage im Zuge 
der v/eltweiten Schiffbaudepression umfassende staat­
liche Beihilfen. Japan beantw ortete subventionierte 
Einzelangebote mit allgemeinen Preisunterbietungen 
und staatlichen Krediten für 80 bis 90 "/o aller Auf­
träge. Mit Unterstützung der Zulieferindustrie drückten 
die japanischen W erften die M arktpreise auf einen 
Stand, der häufig nur 80 ”/o der Selbstkosten deutscher 
W erften deckte. Zur Kennzeichnung der Entwicklung 
möchte ich h ier auf folgende Preisentwicklung hin­
weisen: Nach japanischen Angaben fielen die Stahl­
preise für den Exportschiffbau von rund 670 DM je 
Tonne (61 500 Yen) Ende 1957 auf 535 DM je Tonne 
(48 500 Yen) Ende 1958 und auf 410 DM je  Tonne 
(37 000 Yen) im Jahre 1962. Der Angebotspreis für 
einen Tanker von 50 000 bis 60 000 tdw fiel von ca. 
600 DM je  tdw auf 360 bis 400 DM je tdw.

Die Gegenmaßnahmen, durch die Japan die Preise und 
die Zahlungsbedingungen diktierte, sind aus der Be­
deutung des Schiffbaus für Japan zu erklären. Bei den 
Bemühungen um den Ausgleich der Zahlungs- und 
Handelsbilanz ist der Schiffbau für Japan eine der 
wichtigsten Schlüsselindustrien. Fast 10 Vo der japa­
nischen Exporte werden durch den Schiffbau erzielt ■— 
in der Bundesrepublik Deutschland rund 2 "/o.

Export von Schiffen aber ist mehr als der Erfolg 
e i n e s  Industriezweiges: Da rund 60 bis 70Vo des 
Schiffswertes auf Zulieferungen entfallen, ist hier die 
Möglichkeit gegeben, einen breiten Strom binnen­
ländischer Erzeugnisse zollfrei in fremde M ärkte fließen 
zu lassen.

DIE STA ATLIC H EN  FÖRDERUNGSM ASSNAHM EN IN  JA P A N  
FÜR D EN  SCHIFFBAU

Zum besseren Verständnis der japanischen Förderungs­
maßnahmen scheint es mir zweckmäßig, zwischen den 
Interventionen, die zum Aufbau und A usbau der japa­

nischen W erften führten, und den gegenwärtigen Maß­
nahm en zu unterscheiden. Der Aufbau der japanischen 
W erftindustrie und die Steigerung ihrer Leistungs­
fähigkeit wurden durch folgende Maßnahmen gewähr­
leistet:
1, Die japanischen W erften konnten nach 1954 nach 

dem sogenannten Sugar-Link-Subsidy-System (Zuk- 
ker-Kompensationssystem) günstig Aufträge ab­
wickeln, da sie zu den wenigen Industriezweigen 
gehörten, die über die nötigen Devisen zur Einfuhr 
von Schiffbauzulieferungen und Betriebsmitteln 
verfügten.

2, Da in Japan Einfuhrzölle für den Import von 
Schiffen erhoben werden, konnte ein zollgescJiützter 
Ausbau der japanischen W erften erfolgen, als der 
japanische Schiffbau noch nicht wettbewerbsfähig 
war.

3. Bis 1962 konnten die W erften 5 Vo des Export­
umsatzes oder 80 Vo des Exportgewinns von der 
Einkommen- bzw. Körperschaftsteuer absetzen. Dar­
über hinaus gab es die Möglichkeit der Bildung von 
steuerfreien Rücklagen für zukünftige V erluste aus 
Exportaufträgen sowie die Inanspruchnahme von 
erhöhten Sonderabschreibungen bei Ausweitung 
des Exportgeschäftes.

4. Durch staatliche Schiffbauprogramme (ab 1947) 
wurde die Auslastung der Kapazitäten gewähr­
leistet.

Das Sugar-Link-Subsidy-System und die steuerlichen 
Vergünstigungen sind eindeutig nicht marktkonforme 
Maßnahmen und m ußten im Rahmen internationaler 
Vereinbarungen des GATT und der OECD abgebaut 
werden. Man muß sich heute noch klarmachen, daß 
dieser staatliche Einfluß die Rationalisierungsinvesti­
tionen und die Ausweitung der Kapazitäten erst 
ermöglichte.

Die Kapazitäten der japanischen W erften betragen 
heute schätzungsweise 6 Mill. BRT (Mitte der 50er 
Jahre rund 1 Mill. BRT). Die Auslastung dieser Kapa­
zitäten wird ermöglicht durch gezielte und ständig er­
höhte staatliche Kredite. Nach Angaben der japani­
schen Schiffahrtszeitung JAPAN SHIPPING AND 
SHIPBUILDING vom Februar 1965 belaufen sich die 
staatlichen Kredite für Schiffbau und Schiffahrt im 
Jahre 1965 auf nicht weniger als 2,2 Mrd. DM, außer­
dem sind verlorene Zuschüsse von rund 53 Mill. DM 
vorgesehen.

Errechnet man aus den Krediten (neue Kredite 1965 
und Restbeträge früherer Programme) die Subventio­
nierung des Baupreises in Form von Zinszuschüssen, 
dann kommt man für den japanischen Schiffbau im

Beträge Anteil an den
Mill. DM Baukosten

Japan (1965) 350 10 Vo
Frankreidi (1964) 172 17 Vo
Italien (Durdisdinitt) 88 15 Vo

Q u e l l e n :  Japan: Beredinung des Verbandes Deutsdier Sdiiffs- 
werften e. V., Hamburg, auf Grund der staatlidien Kredite unter 
Zugrundelegung einer Zinsdifferenz von 3 bzw. 4 ®/o zwisdien dem 
Kapitalmarktsatz und den von der Regierung ermögliditen Zins­
sätzen. — Frankreidi und Italien: OECD-Bericht über Schiffbau 
1965.
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Jah re  1965 auf die Summe von rund 300 Mill. DM, 
un ter Berücksiditigung der verlorenen Zusdiüsse auf 
rund 350 Mill. DM. V ergleidit man die W erftindustrien, 
die sid i im internationalen Konkurrenzkampf auf die 
höchsten Schiffbausubventionen stützen können, dann 
zeigt sich die außerordentlidie Sdiiffbauförderung in 
Japan.

M it diesen Krediten diktiert die japanisdie Regierung 
die am internationalen Schiffbaumarkt heute üblidien 
Schiffbaufinanzierungsbedingungen — 5,5 “/o Zinsen, 
80 “/o Finanzierungsquote, 8 Jahre Laufzeit; dadurdi 
w urde der W ettbew erb der Privatindustrie auf die 
Ebene eines W ettrennens zwischen den Interventionen 
der Hauptschiffbauländer verlagert.

Der künstliche Vorteil Japans in dem gegeiiwärtigen 
Konditionenwettbew erb kann gar nicht hoch genug 
veranschlagt werden. Der Schiffbau erlebt zur Zeit ein 
rapides W achstum der Schiffsgrößen. H ieraus und aus 
den Rationalisierungsbestrebungen der Sdiiffahrt er­
wächst den Reedern ein enormer Kapitalbedarf, der in 
der Regel nur durdi langfristige Kredite zu decken ist. 
Z insgünstige Kredite und möglidist lange Laufzeiten 
sind deshalb n id it nur Nebenbedingungen für die V er­
gabe eines Auftrages, sie sind entscheidend. Japan 
fördert hier seine W erftindustrie am intensivsten — 
bei einem  A nteil an dem Gesamtexport von 10 ”/o ent­
fallen 70 Vo der Kredite der Import-Hxport-Bank auf 
den Schiffbau.

D IE  W E TTB EW E RB SNA CH TEILE DER DEUTSCHEN W E RF TEN

In einer U ntersudiung über die wirtschaftliche Lage 
und die strukturellen Verhältnisse der deutsdien 
W erftindustrie stellte die Bundesregierung im Jah re  
1964 fest, daß die deutschen W erften technisch le i­
stungsfähig sind und daß die günstigere W ettbew erbs­
situation  anderer W erftindustrien zum Teil auf struk­
turelle Unterschiede, zum Teil auf W ettbew erbsvor­
teile w ie Standort und Rationalisierungsstand, in 
erheblichem Umfange aber auf staatliche Hilfen zu­
rückzuführen ist. Der schwerwiegendste W ettbew erbs­
nachteil besteht auf dem Finanzierungssektor. Die 
Bundesregierung kommt auch in ihrer Untersuchung 
zu dem Ergebnis, daß die Bereitstellung öffentlicher 
M ittel erforderlidi ist.

W egen der schnell fortschreitenden Schiffbautechnik 
und der Nachfrageveränderungen infolge w adisender 
Schiffsgrößen stehen die Werften in allen Ländern vor 
einem hohen Investitionsbedarf. Zur Finanzierung die­
ses Bedarfs w urden in Japan im Jahre 1965 22 Mill. 
DM zinsgünstige Kredite (für den Bau größerer Docks) 
bereitgestellt, in Großbritannien erhalten die W erften 
Kredite und steuerliche Vorteile nadi dem Devel­
opment-Act (regionale Förderungsmaßnahmen für 
sdiw achstrukturierte Gebiete, in denen schätzungs­
weise 90 Vo der britischen Schiffbaukapazitäten kon­
zentriert sind), in Schweden gibt die Arbeitsm arkt­
behörde M ittel des Investitionsfonds (steuerfreie Ge­
winne) frei.

Den deutsdien W erften w erden demgegenüber wegen 
fehlender M ittel keine Hilfen gewährt. Diesen W ett- 
bewerbsnaditeil halte ich deshalb für besonders ge­
fährlich, weil die Auswirkungen des zügigen Investi­
tionstempos im Ausland heute noch nicht zu über­
sehen sind. Es ist zu befürchten, daß die deutschen 
W erften trotz höherer Investitionen (1965 165 Mill. DM 
gegenüber 1964 120 Mill. DM) mit ihren Konkurrenten 
nicht Sdiritt halten (Investitionen der 30 größten japa­
nischen W erften im Jahre 1964 rund 42 Mill. DM),

Zur Begünstigung der Exportfinanzierung wurden im 
Jahre 1965 Zinszuschüsse von 2,5 V o  für ein Finanzie­
rungsvolumen der Jahre 1966 bis 1969 von ca. 600 Mill. 
DM bewilligt. Mit diesen Hilfen kann nur ein  Teil der 
Exportaufträge finanziert werden; außerdem ergibt 
sich bei einer Kapitalm arktrate von 10 V o  ein Zinssatz 
für den Reeder von rund 7,5 V o . Mit diesem Zinssatz 
sind die deutsdien W erften, wie die Auftragsverhand­
lungen zeigen, nicht konkurrenzfähig.

Hinzu komnit, daß audi die Hilfsmaßnahmen für 
deutsche Reeder den gesamten Kreditbedarf nicht 
decken und in den Konditionen ungünstiger sind als 
die Exportkredite ausländischer W erften. Die Folge 
ist ein Einbruch dieser W erften in den deutschen 
Markt, der bisher nahezu ausschließlich von deutsdien 
W erften bedient wurde.

M ÖGLICHKEITEN DES AUSGLEICHS

Die deutschen W erften sind überzeugt, daß sie in dem 
wachsenden Sdiiffbaumarkt auf Grund ihrer tedini- 
id ien  Leistungsfähigkeit, der ausgebauten Zuliefer­
industrie und des M anagement ausreidiende Beschäfti­
gungsmöglichkeiten haben. Sie haben sich deshalb seit 
Jahren für einen Abbau der W ettbewerbsverzerrungen 
ausgesprochen und internationale Vereinbarungen ge­
fordert. Den gleichen Standpunkt vertritt auch die Bun­
desregierung, die seit 1958 versucht, im Rahmen der 
EWG den Abbau der französischen und italienischen 
Beihilfen durchzusetzen. Im Jahre 1963 w urden schließ- 
lidi Verhandlungen in der OECD eingeleitet, in denen 
bisher Vereinbarungen über den Abbau von Regie­
rungshilfen nicht getroffen werden konnten. Eine Über­
einstimmung der OECD-Mitglieder wird dadurch er­
schwert, daß der Schiffbau für die einzelnen Volkswirt­
schaften ein sehr unterschiedliches Gewidit hat. So ist 
z. B. der Schiffbau in Japan mit rund 10 V o  der Aus­
fuhren und angesichts der negativen Zahlungsbilanz 
in besonderem Maße förderungswürdig. Neben der 
außenhandelspolitischen Bedeutung ist der Sdiiffbau 
aber auch beschäftigungspolitisch (Frankreich, Italien, 
Spanien, Großbritannien) oder strategisch (USA, Ka­
nada, Frankreidi) wichtig. Hieraus folgt, daß Verein­
barungen über Hilfsmaßnahmen der einzelnen Länder 
im Grunde auf eine Diskussion über die gesamte 
W irtschaftspolitik hinauslaufen. Außerdem ist zu be­
fürchten, daß Länder mit Schiffahrtsinteressen (z. B. 
Griedienland) nur wirkungslosen Kompromißvorschlä­
gen zustimmen.
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Im Ergebnis ist festzustellen, daß durch internationale 
Verhandlungen schnelle und wirksame Vereinbarun­
gen nicht zu erreichen waren. Eine Gleichstellung in 
den W ettbewerbsvoraussetzungen kann daher nur 
durch einseitige Gegenmaßnahmen der Bundesregie­
rung oder im Zuge der Vereinheitlichung der H andels­
politik der Länder des Gemeinsamen M arktes durch 
die EWG erfolgen. Die EWG hat solche Maßnahmen 
in ihrem Aktionsprogramm für eine einheitliche Schiff- 
baupolitik der Gemeinschaft vorgeschlagen. Die W erf­
ten in den EWG-Ländern sollen danach Beihilfen in 
einer Höhe von 10 “/o der Baukosten erhalten; diese 
Maßnahmen sollen nach Zustimmung des M inister­
rates am 1. I. 1967 in Kraft gesetzt werden. Die Höhe 
der Beihilfe bemißt sich nach den künstlichen W ettbe­
werbsvorteilen der japanischen W erften.

Gleichzeitig w erden die OECD-Verhandlungen mit 
dem Ziel einer Bereinigung des W ettbewerbs von

staatlichen Eingriffen fortgesetzt. Das japanische Bei­
spiel zeigt, in welchem Maße die einzelnen Volkswirt­
schaften durch die Hilfsmaßnahmen für den Schiffbau 
belastet werden. Für den Exportschiffbau w urden die 
Kredite von 440 Mill. DM im Jahre 1960 auf 1732 Mill. 
DM im Jahre 1966 erhöht. W ährend diese Kredite aus­
ländischen Gesellschaften zu 5,5 Vo Zinsen zur Verfü­
gung gestellt werden, erhielt Japan im Juli 1966 ein 
Darlehen der W eltbank über 400 Mill. DM zu öVsVo 
Zinsen für den Straßenbau. Aus diesem Beispiel wird 
klar, daß durch staatliche Schiffbaukredite für die 
Schiffahrt Bedingungen geschaffen werden, die .— ge­
messen an dem allgemeinen Zinsniveau — nicht real 
sind. Es bleibt zu hoffen, daß wirtschaftliche Realitä­
ten auf die Dauer ein stärkeres Gewicht haben als 
unterschiedliche Standpunkte einzelner Regierungen 
und daß eine internationale Abstimmung möglich Wird.

D t .  Ing . P a u ljV o ltz , Hamburg

W arum wächst Japans Schiffbau schneller?

Das Stapellaufvolumen im Weltschiffbau zeigt seit 
einigen Jahren ein starkes Wachstum. 1964 und 

1965 stiegen die Stapelläufe jeweils um 20 Vo an. Die 
große Nachfrage nach Schiffen wird auch in den näch­
sten Jahren kaum abnehmen. Die Liberty-Einheiten 
müssen ersetzt werden. Wahrscheinlich ist sogar mit 
einer weiteren Verstärkung der Nachfrage zu rechnen. 
Im Hinblick auf die Schiffbauindustrie kann daher 
sicherlich nicht von einer allgemeinen Krisenindustrie 
gesprochen werden.

Allerdings zeigten sich innerhalb der Gesamtnachfrage 
nach Schiffen Schwerpunkte, die die Nachfragestruktur 
wesentlich verändert haben. H ier ist insbesondere auf 
den Trend zur Vergrößerung der Schifftypen hinzu­
weisen, der unvermindert anhält. Nach Angaben der 
Zeitschrift „M otorship“ beliefen sich die erteilten Auf­
träge für Tanker mit einer Tragfähigkeit von über 
100 000 t Ende 1964 auf 1,99 Mill. tdw. Ende 1965 je ­
doch bereits auf 6,43 Mill. tdw. Vor einigen Monaten 
erst wurde der V ertrag über den Bau des ersten 
270 000 tdw-Tankers abgeschlossen.

Der japanische Schiffbau hat zweifellos von dieser 
Entwicklung besonders profitiert (Tabelle 1). Das wie­
derum war der Anlaß für die verschiedensten Ver­
mutungen über die Gründe des starken japanischen 
Schiffbauwachstums. Insbesondere ist immer wieder 
das Argument zu hören, daß der japanische Schiffbau 
innerhalb der japanischen Gesamtwirtschaft eine beson­
dere Rolle spiele und als Schlüsselindustrie besondere 
Förderungen genieße. Soweit die Bedeutung der Schiff­
bauindustrie für die japanische W irtschaft gemeint ist, 
ist dieses Argument auch zum Teil richtig. Japan ist 
nun einmal ein Inselland mit völlig unzureichenden 
natürlichen Ressourcen. Die Hundert-Millionen-Bevöl- 
kerung Japans „lebt", überspitzt formuliert; bei ständig 
steigendem Lebensstandard von der Einfuhr an Roh­
stoffen, deren Veredelung im Inland und der Ausfuhr 
der dabei entstehenden Fertigungserzeugnisse, somit

also von der Wertschöpfung. Daß die japanische W erft- 
industrie bei der relativ hohen Wertschöpfung im 
Schiffbau dabei eine große Bedeutung hat, ist selbst­
verständlich. W eitere Bedeutung ergibt sich aus der 
Tatsache, daß zum Beispiel allein 1965 fast 200 Mill. t 
Rohmaterial nach Japan transportiert werden mußten. 
So entsteht ein bei wachsender W irtschaft ständig 
steigender Seetransportbedarf, der eine eigene Han­
delsflotte erfordert, die diese Mengen wenigstens 
zu einem Teil bewältigen kann. Die W ichtigkeit der 
japanischen Schiffbauindustrie für die Erstellung die­
ser Flotte zeigt sich zum Beispiel daran, daß 1965 in 
Japan Schiffe im Volumen v ^  2,4 Mill. BRT für japa­
nische Rechnung vom StapgMiefen, gegenüber 2,9 Mill. 
BRT für ausländische I^^(5dinung. ^

W IRTSCH AFT UND W ERFTEN

Aber diese zweifellos vorhandene Bedeutung der ja ­
panischen Schiffbauindustrie darf nicht dazu verfüh­
ren, das Wachstum der japanischen W erftwirtschaft 
isoliert zu sehen. Schließlich hat jede W erftindustrie

TabeUe 1

Stapelläufe aui japanisdien W erften 1955 bis 1965

Japan I W elt
Jahr

Anzahl BRT 1 Anzahl BRT

1955 188 828 730 1 437 5 314 850
1956 325 1 746 429 1 815 6 670 218
1957 433 2 432 506 1 950 8 501 404
1958 416 2 066 669 1 936 9 269 983
1959 514 1 722 577 1 808 8 745 704
I960 649 1 731 656 2 020 8 356 444
1961 643 1 799 342 1 990 7 940 005
1962 558 2 183 147 1 901 8 374 754
1963 707 2 367 535 2 001 8 538 513
1964 715 4 085 190 2 147 10 263 803
1965 710 5 363 232 2 280 12 215 317

Q u e l l e  : Lloyds Register of Shipping Annual Summary of
Merchant Ships Launched in the World during 1965, London 1966.
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in der W elt die angedeuteten Funktionen zu erfüllen, 
wenn audi sidierlidi nidit in so zugespitzter Weise. 
W iditig  ist der Hinweis, daß ja  nidit nur die japani­
sdie Sdiiffbauindustrie stark gewadisen ist, sondern 
die gesamte japanisdie Wirtsdiaft — die industrielle 
Gesamtproduktion, der Binnenmarkt, die Einfuhr und 
die Ausfuhr. Der Anteil der W erftindustrie am japa- 
n isdien Gesamtexport beispielsweise bewegte sidi 
von 1956 bis 1959 jeweils zwisdien 10 und 12 “/o, 1963 
w aren es nur nodi 6 “/o, 1964 7,4 Vo und 1965 immer­
hin w ieder 8,5 ”/o. Man erwartet jedodi, daß in Zu­
kunft der Anteil der japanisdien Sdiiffbauindustrie 
am Gesamtexport eher abnimmt als zunimmt. Der A n­
teil der japanisdien Flotte am Transport der Export- 
und Importmengen ging in den letzten Jahren laufend 
zurüdc. Bei der Beförderung der Exportfraditen sank 
der A nteil der japanisdien Flotte von 50,4 “/o im Jahre 
1964 auf 37,6 °/o im Jahre  1965. Auf der Importseite 
verm inderten sidi die von japanisdien Sdiiffen gefah­
renen Trodcenladungen von 41,4 “/o im Jahre 1964 auf 
nur nodi 38,3 “/o aller Trodcenladungen im Jahre 1965. 
Lediglidi beim Ölimport konnten japanisdie Tanker 
ihren Anteil von 48,4 ”/o 1964 auf 50,1 “/o 1965 steigern. 
D em entsprediend entwickelte sidi die japanisdie See­
transportbilanz ungünstig. Während 1960 nodi ein 
Passivsaldo von nur 260 Mill. $ hingenommen werden 
mußte, betrug das Defizit 1965 bereits 490 Mill. $. 
N adi Expertensdiätzungen müßte Japan daher in den 
nädisten Jahren mindestens 20 Mill. BRT Sdiiffsraum 
für eigene Redinung bauen, um das Defizit in der See­
transportbilanz wenigstens erträglidi zu gestalten.

Diese Entwidclungen zeigen, daß der japanisdie Sdiiff­
bau n id it einseitig als Devisenbringer „monokultur- 
artig" hodigezogen wurde. Andere japanisdie Indu­
striezweige sind nodi stärker gewadisen. Gemessen 
an der japanisdien Gesamtentwidclung hat die Sdiiff­
bauindustrie keine Sonderkonjunktur erlebt. Vielmehr 
ist gerade das starke japanisdie W irtsdiaftswadistum  
eine der w iditigsten Wadistumsbedingungen des 
Sdiitfbaus gewesen.

STANDORTVORTEIIE

ü b e r die von der Entwidtlung im W eltsdiiffbau und 
der japanisdien Gesamtwirtsdiaft ausgehenden W adis- 
tumsimpulse hinaus läßt sidi jedodi nodi eine 
Reihe von Faktoren nennen, die sidi für die japani­
sdien W erften günstig ausgewirkt haben. Zunädist 
liegen die günstigsten japanisdien Industriestandorte 
an der japanisdien Küste mit Tiefwasserzugängen, 
Folglidi sind die industriellen Ballungsgebiete nadi 
der Küste orientiert. Die Seetransportkosten spielen 
somit in den Kalkulationen japanisdier Unternehmen 
eine außerordentlidie Rolle. Das Bemühen, sie zu 
senken — zum Beispiel durdi den Übergang zum 
Transport mit Großsdiiffen — lag daher auf der Hand, 
Der Trend zum Großsdiiff ist von japanisdien Indu­
striefirmen, von japanisdien Reedern und vom jap a­
nisdien Sdiiffbau mitbegründet worden. Er hat von 
ihnen die kräftigsten Impulse erfahren. Daß audi ein 
bedeutender Teil der Großsdiiffe, die auf japanisdien 
W erften für ausländisdie Redinung gebaut wurden.

für die Japanfahrt konzipiert wurde und in ihr einge­
setzt ist, verstärkte diesen Trend. Daher hat der japa­
nisdie Sdiiffbau von der w esentlidi von Japan selbst 
bestimmten Versdiiebung innerhalb der Nadifrage 
nadi Sdiiffen besonders profitieren können.

Für die japanisdien W erften war dies um so eher 
möglidi, als sie günstige räumlidie M öglidikeiten für 
den Großsdiiffbau vorfanden. Audi die klim atisdien 
Bedingungen Japans sind für den Sdiiffbau günstig. 
Sdiließlidi w irkte sidi audi der Aufsdiwung der für 
den Sdiiffbau maßgeblidien Zuliefererindustrien positiv 
aus. Beispielsweise war das Aufkommen großer, mo­
dern ausgerüsteter Stahlunternehmen in Japan von 
außerordentlidier Bedeutung für die W erftindustrie. *)

Die japanisdie Sdiiffbauindustrie hat diese günstigen 
Bedingungen intensiv zu nutzen gewußt. Von den 
Zerstörungen des Krieges wenig betroffen, hatte sie 
beim W iederaufbau einen guten Start und hat die 
Rationalisierung des Sdiitfbaus in vieler Hinsidit bei­
spielgebend und system atisdi vorangetrieben. Es sei 
hier nur an die Entwidilung der Sektionsbauweise, 
automatisdier Sdiweißverfahren, an den Einsatz von 
Computern und die moderne Arbeitskontrolle erin­
nert. W eiter hat die Konzentration auf große, 
leistungsfähige Unternehmen in der japanisdien 
W erftindustrie bereits sehr frühzeitig eingesetzt. Die 
Gunst der allgemeinen Entwidilung, der räumlidien 
Lage und die Rationalisierungsdiancen konnten daher 
nahezu optimal ausgenutzt werden. Darüber hinaus 
spielt die Kooperation der großen japanisdien W erf­
ten untereinander eine bedeutende Rolle. Die tedini­
sdie Entwidclung von Großsdiiffen, für den Bau von 
sogenannten „high economical ships" und für die Au­
tomatisierung der Sdiiffe, wurde und wird zu einem 
erheblichen Teil gemeinsam innerhalb von Entwick­
lungsprogrammen durdigeführt. Der im Vergleich zu 
europäischen Verbänden sehr starke japanische Schiff­
bauverband trug außerdem durch eingehende M arkt­
analysen dazu bei, daß die japanischen Schiffbau­
unternehmen die wesentlichen M arkttrends frühzeitig 
erkannten und entsprechend handeln konnten.

Der japanisdie Schiffbau befindet sich außerdem in 
der glücklichen Lage, jährlich über 200 Hochschulab­
solventen verfügen zu können, die speziell für die 
Sdiiffbautechnik ausgebildet worden sind. Diese jun ­
gen Schiffbautediniker stehen in den ersten Jahren 
ihrer Tätigkeit bei den W erften in einem außer­
ordentlich harten Durchsetzungskampf, der zu großen 
Leistungen zwingt. Von diesen Technikern gingen Im­
pulse auf die Leistungsfähigkeit der japanischen 
Werften aus, die in ihrer W irkung gar nicht über­
schätzt werden können. Der Anteil der Tediniker mit 
Hochschulbildung an der Gesamtbelegschaft dürfte auf 
japanischen W erften zudem höher liegen als auf aus­
ländischen Werften.

Hinsiditlich der Löhne der japanischen W erftarbeiter 
sei auf einen Vergleich aus dem Jahre  1961 verwie-

i) Ein Vergleidi der StaWpreise Irrv Febniat 1964 für did^e Biedre 
(12 mm mal 3 feet mal 6 feet) ergab folgende W erte pro Tonne: 
Japan 128 S. USA 153 $, BR Deutsdiland 145 $, Frankreidi 159 |  
und England 116 $.
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sen (Tabelle 2). Daß ein Vergleich der nominalen 
Löhne problematisch ist, wird dabei in Kauf genom­
men. Eine Einbeziehung unsichtbarer Lohnanteile und 
der Kaufkraft in den Vergleich ist kompliziert, doch 
würde eine solche Einbeziehung keinesfalls ungünstig

Tabelle 2

Internationaler Vergleich der nominalen Stundenlöhne 
in den Schiffbau- und Stahlindustrien

Land umgerechnet 
in US-$ US-$ =  100

Japan 0,51 18,4
USA 2,78 100,0
England 0,90 32,4
Bundesrepublik

Deutschland 0,80 28,8
Frankreich 0,54 19,4
Italien 0,48 17,3

Q u e l l e :  Ministry of Foreign Affairs: Information Bulletin,
Jg. 12, Nr. 6, Tokio 1965.

für Japan ausfallen. Wichtig ist es aber festzustellen, 
daß das Verhältnis zwischen Management und Beleg­
schaft auf japanischen W erften außerordentlich gut ist.

Die Steigerung der Leistungsfähigkeit japanischer 
W erften, die im wesentlichen aus den aufgeführten 
Faktoren resultiert, ist anhand einiger Indikatoren in 
Tabelle 3 und 4 aufgezeigt.

STA A TL IC H E  FÖRDERUNG

Die privatwirtschaftliche Entwicklung ist von der ja ­
panischen Regierung im Rahmen der allgemeinen 
Förderung beim Aufbau der japanischen Industrie 
unterstützt worden. Vor allem durch die Verbesse­
rung der Infrastruktur und durch Hilfen bei der tech­
nischen Entwicklung, etwa durch Finanzbeiträge zum 
Betrieb der Hochschulen und durch die schiffbautech­
nische Versuchsanstalt.

Eine spezielle Förderung erfuhr die japanische See­
schiffahrt. Den japanischen Reedern kamen eine Reihe 
von Schiffbauprogrammen zugute, die erhebliche Bei­
hilfen bei der Finanzierung von Schiffsneubauten ent­
hielten. Trotzdem konnten die Reedereien den enor­
men Anforderungen jahrelang nicht gerecht werden. 
Daher koppelte die japanische Regierung die Förde­
rungsmaßnahmen mit Bedingungen zur gründlichen 
Reorganisation der Schiffahrt, so daß die japanische 
Flotte seit 1964 nur noch in großen Gruppen unter 
sechs Reedereiflaggen ihre Geschäfte führt. Man hat 
in Japan also finanzielle Hilfen mit einer strikten

Strukturbereinigung verbunden, die zu der Hoffnung 
berechtigt, daß sich die V erhältnisse in der Seeschiff­
fahrt des Landes konsolidieren. V orerst allerdings ist 
es w eiter nötig, finanziell zu helfen. Für Zinszu­
schüsse bei der Finanzierung von Neubauten durch 
private Banken wurden 1965 34,1 Mill, DM für ein 
Bauvolumen von 2,4 Mill, BRT ausgegeben. W eiter 
mußten fällige Zinsen und Tilgungen für von der 
Japan Development Bank früher gegebene N eubau­
darlehen abermals gestundet werden. Diese gestunde­
ten Zinsen und Tilgungen beliefen sich 1965 bereits 
auf 92,4 Mill, DM, Und schließlich wurden 1965 etwa 
9 Mill. DM Beihilfen für den von der japanischen 
Flotte ausgeführten Cross Trade ausgegeben. Diese 
Beihilfen sollen jedoch innerhalb kurzer Zeit wieder 
abgebaut werden. Erste Erfolge der Reorganisation 
und der Hilfen sind 1965 bereits zu erkennen gewe­
sen: Als erste Reederei zahlte die Nippon Yusen 
Kaisha-Gruppe die erste Dividende seit der Korea- 
Krise.

Diese Hilfen haben in den vergangenen Jahren zu­
sätzliche Aufträge für die japanischen W erften ge­
bracht. Aber die japanische Regierung wacht bei der 
angespannten Lage der Reedereien streng darüber, daß

Tabelle 3

D ie Arbeitsproduktivität in der japanischen 
Schiffbauindustrie

Zeitraum
1

W ert­
schöpfung 

pro Arbeiter 
1 1000 Y

Netto­
umsatz 

pro Arbeiter 
1000 Y

Rein­
gewinn 

pro Arbeiter 
1000 Y

Anlage­
kapital 

pro Arbeiter 
1000 Y

. Halbjahr 
1958 783 2 613 170 487

. Halbjahr 
1962 1 084 3 216 198 744

. Halbjahr 
1963 1 159 3 348 186 902

. Halbjahr 
1964 1 258 3 897 217 949

Q u e l l e :  Bank of Japan: Management Analysis of Major
Enterprises.

diese Hilfen den R e d e re ien  zugute kommen und nicht 
eine indirekte Siibventionierung der leistungsstarken 
W erften e r f o l g  Außerdein sind diese Hilfen auch als 
Kompensation der japanischen Regierung an die Ree­
der für den Totalverlust der japanischen Flotte im 
Kriege zu werten.

E X P O R T-IM P O R T -B A N K

Für den japanischen Schiffbau selbst gibt es keinerlei 
spezielle Hilfen, w eder steuerliche Ermäßigungen noch 
spezielle Abschreibungen noch spezielle Kredithilfen

Tabelle 4

Der technische Fortsdiritt der japanischen Schiffbauindustrie

Position Schiffsart Einheit
48 000 tdw 48 000 bis 

70 000 tdw 
1961

62 000 bis 
75 000 tdw

1958 1 1959 1 I960 1962 1 1963
Arbeiterstunden Supertanker Index 100 83 80 71 64 40
Stahlgewicht der Rümpfe
(ohne Maschinen) Supertanker Index 100 96 92 88 79 71
in BRT Supertanker Personen 64 64 64 50 39 37
Besatzung Schnelle ■

Linienfrachter Personen 58 58 57 50 45 42
Q u e l l e  : Ministry of Transportation of Japan.
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für den Export. Nach dem Wegfall des Exportbonus im 
Ja h re  1958 steht der japanischen Exportwirtschaft und 
dam it auch dem Schiffbau lediglich die günstige Kredit­
finanzierung der Export-Import-Bank zur Verfügung. 
Diese Bank w urde 1950 aus der Notwendigkeit heraus 
gegründet, der japanischen Exportwirtschaft aus den 
außerordentlichen Kreditbesdiaffungsschwlerigkeiten 
herauszuhelfen. Der japanisdie M arkt für langfristige 
M ittel leidet unter chronischer Knappheit, und das 
Z insniveau ist entsprechend hoch. Es ist daher Auf­
gabe der Export-Import-Bank, die beim Export und 
beim Im port von Rohstoffen von der japanischen W irt­
schaft benötigten langfristigen M ittel in Zusammen­
arbeit m it den Geschäftsbanken zu ergänzen, so daß 
hinsichtlich der Zinsen das W eltmarktniveau erreicht 
w erden kann. Somit wird für die japanisdie W irtsdiaft 
ein  W ettbew erb unter gleidien Bedingungen möglidi.

In einer OECD-Untersuchung über die Auswirkungen der 
Export-Import-Bank-Finanzierung auf den Export der 
japanischen Sdiiffbauindustrie wurde festgestellt, daß 
die Kredite, die für den Schiffsexport gewährt werden, 
m it von Fall zu Fall variierenden Zinskonditionen von 
4 bis 7 “/o ausgestattet sind. Diese Kredite werden mit 
M itteln  der Geschäftsbanken zu 9 Vo Zinsen gemischt. 
Ein solcher Mischkredit darf 70 “/o des Schiffspreises 
nicht übersdireiten. Da aber die Export-Import-Bank- 
M ittel auf 80 Vo der Kreditsumme beschränkt sind, 
können höchstens 56 Vo des Schiffspreises mit ihnen 
gedeckt werden. Die Kreditfristen betragen hödistens 
8 Jahre . Außerdem ist nodi zu bemerken, daß der 
niedrigste Mischzinssatz, der zugestanden wird, 5,5 Vo 
nicht unterschreiten darf. Diese Konditionen sind aber 
—• das muß immer wieder betont werden — nicht auf 
den Schiffbau besdiränkt.

Andere finanzielle Förderungsmaßnahmen für den ja ­
panischen Schiffbau gibt es nidit. W eder d irekt nodi 
indirekt. Der japanische Importzoll auf Schiffe von 
15 V o  hat seit dem Kriege nur theoretisdie Bedeutung. 
W egen der günstigen Preise wären die Aufträge der 
japanisdien Reeder sowieso in Japan vergeben wor­
den — audi wenn die Vergünstigungen für Neubauten 
nicht mit der Auflage ihres Baus in Japan gewährt 
worden wären. Bei ihrem sonstigen Finanzbedarf, etwa 
für Investitionen, sind die japanischen W erften auf die 
Mittel der Geschäftsbanken zu hohen Zinssätzen an­
gewiesen. Die Belastung mit Fremdmitteln in den ja ­
panischen Unternehmen ist außerordentlich stark. Der 
intensive W ettbewerb im Weltschiffbau zwingt über­
dies zu knapper Kalkulation. Nach den letzten Ana­
lysen beträgt der Durchschnittsgewinn der japanisdien 
Sdiiffbauindustrie nur nodi 2,5 V o .

E X PA NSIO N  DURCH LEISTUNG

Zusammenfassend kann gesagt werden, daß die 
Gründe für das starke Wachstum der japanischen 
W erftindustrie wohl kaum bei staatlidien Förderungs­
maßnahmen zu sudien sind. Die starke Expansion des ja ­
panischen Sdiiffbaus ist Teil des starken W adistums 
der japanisdien Gesamtwirtschaft unter den Bedingun­
gen einer rohstoffarmen Insellage. Die Expansion ist 
durdi die Gunst der räum lidien Lage der W erften 
und der industriellen Nachfrage nach Seetransport­
raum gefördert worden. Dadurch gelang die Einstellung 
auf den wesentlichen Trend in der Struktur der Schiffs­
nachfrage, also auf die Nachfrage nach Großschiffen, 
sehr frühzeitig. Vor allem jedoch ist die Expansion 
durdi die Steigerung der Leistungsfähigkeit der japa­
nischen W erften ermöglicht worden.

Takashi ¡Nakaso, Hamburg

W etthewerbsfahigkeit britischer Werfien

D ie britischen W erften erhalten für Schiffneubauten 
keinerlei direkte Subventionen zur Erhöhung ihrer 

W ettbew erbsfähigkeit. Das gilt für den heimischen 
Schiffbedarf genau so wie für den Export. Die Kon­
kurrenzfähigkeit britischer Werften hängt deshalb fast 
vollständig von der Leistungsfähigkeit der einzelnen 
W erften ab. Fast, weil auf dem W ege der K reditver­
sicherung für das Exportgeschäft vom Export Credits 
G uarantee Department auf kommerzieller Basis a ttrak ­
tive Kreditkonditionen  angeboten werden. Diese Er­
leichterungen, die wohlgemerkt für alle Kapitalgüter­
industrien erhältlid i sind, umfassen im allgemeinen 
einen festen Zinssatz von 5Va V o  für 80 V o  der Schiff­
baukosten mit einem Ziel von 8 bis 10 Jahren. Sie 
w erden von Gesdiäftsbanken gewährt. Die Zinssätze 
w erden durch keine Regierungsstelle subventioniert. 
Diese Bedingungen gelten für Sdiiffbauaufträge im 
W erte von 1 Mill. £ oder mehti für Aufträge unter 
1 Mill. £  ist die Kreditlaufzeit kürzer.

Britische Reeder, die einen Kredit anfordern, um auf 
einer englischen W erft zu bauen, müssen mindestens

1 V o  mehr als den jeweilig geltenden Diskontsatz zah­
len. Dieser liegt zur Zeit bei 7 V o . Dabei ist der Kredit 
normalerweise auf ungefähr 50 V o  der Schiffbaukosten 
für eine Laufzeit von 5 Jahren begrenzt. Es sei denn, 
sie verfügen über eine moderne und einträgliche 
Flotte, oder sie sind in der Lage, gute langfristige 
Charterverträge für das zu bauende Schiff vorzuwei­
sen. Längerfristige Kredite können die Reedereien nur 
unter Schwierigkeiten und mit hohen Kosten besdiaf- 
fen. Dabei sind die Kreditbedingungen für britische 
Reeder im Ausland in der Regel günstiger als im 
Inland.

Die allgemein vorgesehenen Steuervergünstigungen 
und Investitionsbeihilfen werden heute unabhängig 
davon gewährt, ob die Reedereien ihre Schiffe im In­
land oder im Ausland bauen lassen. Erst kürzlich hat 
unsere Regierung sidi bereiterklärt, den W erften eine 
Ermäßigung der indirekten Steuern zu gewähren, die 
in die Kostenrechnung derjenigen Schiffe eingehen, 
die in britischem Besitz bleiben. Solche Zugeständnisse 
hatte es in England für Schiffe, die für den Export
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bestimmt waren, schon immer gegeben und werden 
den W erften in vielen Ländern ebenfalls eingeräumt.

Die Modernisierung der britisdien W erften ist im all­
gemeinen ohne besondere Unterstützung durdigeführt 
worden. Der große Kapitalaufwand hat die Reserven 
ersdiöpft, und die Tilgimg der Anleihen belastet die 
Unternehmensliquidität. Die britischen W erften sind 
in dieser Hinsidit gegenüber einigen ihrer Konkurren­
ten benaditeiligt. Audi mußten sie in den vergange­
nen Jahren mit den inflationistischen Preisentwicklun­
gen im eigenen Lande fertig werden.

Hinzu kommt ein w eiterer Aspekt, der für den eng- 
lisdien Sdiiffbau besonders wichtig ist: W ir leben in 
einer Volkswirtschaft, in der mit verhältnismäßig 
hohen Kosten produziert wird, und sind — in dieser 
Hinsidit — in einer weniger glücklichen Lage als 
einige unserer Konkurrenten.

Ein großer Teil der Herstellungskosten eines Schiffes 
entfällt auf M aterial und Ausrüstung, die von Zulie­
ferindustrien außerhalb der W erft bezogen werden.

Der Import von Sdiiffen unterliegt keinem Zoll. Die 
britisdien W erften können sich also nicht vor solchen 
ausländisdien Konkurrenten schützen, die im Auftrag 
britisdier Reedereien bauen.

Auch die Devisenentwicklung kann die W ettbew erbs­
fähigkeit des Sdiiffbaus beeinflussen. Beispielsweise 
könnten Befürchtungen über die Sterling-Abwertung 
gelegentlich ein gefährlidier Faktor bei der Vergabe 
bestimmter Exportaufträge nadi England sein.

In den letzten Jahren ist die W ettbewerbsposition des 
britisdien Schiffbaus ohne Zweifel nidit immer beson­
ders stark gewesen. Der Hauptgrund dafür liegt auf 
dem Arbeitsmarkt. Durch ihn wurden einige Male die 
term ingerediten Ablieferungsverpflichtungen gefähr­
det und die Produktionskosten, die ohnehin schon 
höher als in anderen Ländern lagen, zusätzlich be­
lastet.

ü b e r k a p a z i t A t e n  m  w e l t s c h i f f b a v ?

Der gesamte Fragenkomplex der W ettbewerbsfähig­
keit ist jedodi seit einigen Jahren von der Überkapa­
zität bestimmter Sektoren im Weltschiffbau überschat­
tet worden. Diese Uberkapazität verursachte in man­
chen Fällen einen Verfall der Preise bis weit unter 
das wirtschaftlich vertretbare Niveau. Die W erften 
waren mehr um Aufträge zur Beschäftigung ihrer An­
lagen als um normale Gewinnmöglichkeiten bemüht. 
Da die W erften der Konkurrenzländer sich auf der 
Suche nach Aufträgen gegenseitig unterboten, waren 
die zugestandenen Preise oftmals künstlidi. Das hat 
zu vielen falschen Urteilen — die auch häufig von der 
Presse verbreitet wurden — über die mangelnde W ett­
bewerbsfähigkeit der W erften in diesem oder jenem 
Land geführt. Dabei wird es in vielen dieser Fälle 
einfach so gewesen sein, daß die eine W erft bereit 
war, den Auftrag selbst bei Verlust hereinzunehmen, 
während die andere auf einen solchen Auftrag nodi 
verzichten konnte.

In manchen Fadikreisen wird heute die Meinung vertre­
ten, daß dieW eltw erftenkapazität gegenwärtig nidit das 
Hauptproblem ist. Dieser Optimismus sollte vielleicht 
etwas gedämpft werden. In Japan stehen nämlich 
einige sehr große neue W erften unm ittelbar vor Auf­
nahme ihrer vollen Produktionstätigkeit, die sdion 
jetzt — bei nicht vollständiger Ausnutzung — mit 
einer jährlichen Fertigungskapazität von ungefähr
5,5 Mill. BRT an einer W eltkapazität von 16,5 Mill. 
BRT beteiligt sind.

Die folgenden Zahlen zeigen die W eltsituation der 
letzten drei Jahre auf:

Gebudite Aufträge
BRT

9,58 Mill.
11,24 M ill.
18,37 M ill.

Lieferungen
BRT

9,03 M ill. 
9,72 M ill. 

11,76 M ill.

1963
1964
1965

Glüdilidierweise kann der Schiffbau jedodi als W adis- 
tumsindustrie angesehen werden. Das läßt in einer 
Zeit, in der die Erträge aus dem in den W erften in­
vestierten Kapital sowohl in Großbritannien als audi 
im Ausland zwisdien sehr gering und null liegen, zu­
mindest für die Zukunft hoffen. Diese Zukunftsaus- 
siditen haben audi die Untersudiungsergebnisse des 
Geddes-Committee of Inquiry entsdieidend beeinflußt. 
Es wurde auf Veranlassung der britisdien Regierung 
im Februar 1965 gegründet, um die Faktoren zu unter­
sudien, die die Konkurrenzfähigkeit der britisdien 
Schiffbauindustrie beeinträditigen. Das Ergebnis dieser 
Untersudiung wurde im März dieses Jahres veröffent­
lidit.

K O N ZEN TRA TIO N  IM  SCHIFFBAU

Die Empfehlungen des Geddes Committee werden eine 
w eitreidiende W irkung auf die gesamte Struktur der 
englisdien Schiffbauindustrie, vielleicht sogar auf die 
Schiffbauindustrie der ganzen W elt haben. Einer der 
Hauptvorsdiläge sieht die Zusammenlegung aller be­
stehenden Sdiiffbauwerften in  4 oder 5 große Gruppen 
voÄ von denen jede in der Lage sein soll, pro Jahr 
40Qf0Q0 bis 500 000 Tonnen zu produzieren.

A ii^  die Gründung eines Shipbuilding Industry Board 
ist vom Geddes Committee angeregt worden. Es soll 
den Zusammenlegungsprozeß reibungslos gestalten 
helfen. W eiterhin wird erwartet, daß die Regierung 
audi die Vorschläge akzeptieren wird, die vorsehen, 
den W erften Geldmittel zur Unterstützung der Um­
strukturierung innerhalb der neuen Gruppen zur V er­
fügung zu stellen. Diese Hilfe soll fast ausschließlich 
in Form von rüdczahlbaren Anleihen gewährt werden; 
nur ein sehr geringer Teil wird in Subventionen für 
den Einsatz von U nternehm ensberatern bestehen.

NEUER G EIST DER ZU SA M M E N A RB EIT

Von entscheidender Bedeutung ist der völlig neue 
Geist, den der Geddes-Beridit in den Beziehungen 
zwisdien W erftmanagement und W erftarbeitern ge­
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schaffen hat. Das wird zweifellos — vor allen anderen 
Maßnahmen — zur Verbesserung der W ettbew erbs­
fähigkeit des britischen Sdiiffbaus beitragen. Lange 
Zeit bevor die Untersudiungskommission gebildet 
w urde, haben w ir bereits versucht, Maßnahmen zur 
wirksameren Einsetzung von Fachkräften, die auf dem 
Schiffbausektor sehr knapp sind, zu ergreifen.

Seit die Gewerkschaften die Geddes-Empfehlungen 
stud iert haben, sehen auch sie immer mehr die drin­
gende Notwendigkeit ein, neue Vereinbarungen über 
den Einsatz von Arbeitskräften zu treffen und das 
„who-does-what"-Prinzip des Arbeitskräfteeinsatzes 
zu vermeiden, das bisher durch veraltete Kompetenz­
bereiche immer wieder zu Arbeitsniederlegungen führte. 
Zw ar neigte die Publicity, mit der solche Streiks in 
der Vergangenheit umgeben waren, dazu, ihnen zu­
viel Wichtigkeit beizumessen. Aber abgesehen von 
dem tatsächlichen Zeitverlust auf den W erften hatten 
sie eine gefährliche Nebenwirkung: Aus Furcht vor 
überschreiten der Lieferungstermine zögerten die 
W erften, selbst unter sonst günstigen Bedingungen 
A ufträge hereinzunehmen.

In den letzten Jahren ist eine große Anzahl von Ab­
kommen über die Arbeitseinsatzmöglichkeiten auf 
W erft- und Verwaltungsebene unterzeichnet worden. 
Noch kürzlich ist ein historisch denkwürdiges Abkom­
men von der Shipbuilding Employers' Federation und 
der Boilermakers' Society unterzeichnet worden. Es 
w urde ein Verfahren festgelegt, das regelt, w ie Kom­

petenzstreitigkeiten beigelegt werden sollen, und das 
vorsieht, es aus solchen Anlässen zu keinen weiteren 
Arbeitsstopps mehr kommen zu lassen.

Diese Entwicklungen werden den britischen W erften 
zu gleichen Arbeits- und W ettbewerbsbedingungen 
verhelfen, über die ihre Konkurrenten verfügen, die 
viel weniger Rücksicht auf die Gewerkschaften zu 
nehmen brauchen und dadurch von der größeren Be­
weglichkeit im Einsatz ihrer A rbeitskräfte profitieren 
können.

ERH Ö HTE W ETTBEW ERBSFÄH IG KEIT

Zusammenfassend läßt sich sagen: In jüngster Zeit 
sind einige günstige Entwicklungen eingetreten, die 
die früheren W ettbewerbsvorteile ausländischer W erf­
ten gegenüber britischen W erften vermindern werden. 
Die eingeleiteten Schritte innerhalb des britischen 
Schiffbaus zur Umstrukturierung in wenige große 
W erftgruppen werden ihre W ettbewerbsfähigkeit ge­
genüber den W erftgruppen, wie sie auch in anderen 
Ländern gebildet wurden, wesentlich verbessern.

Zur Erlangung der internationalen W ettbewerbsfähig­
keit rufen wir also nicht nach Subventionen. Wichtig 
ist vor allem ein internationales Abkommen, das zur 
Verringerung und schließlich zum Abbau der künst­
lichen Hilfen führt. Erst dann wird .Konkurrenz“ ein 
sinnvolles W ort im Weltschiffbau werden.

M. A.¡Sinclair Scoit, London
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Wettbewerb und Strukturwandel im Weltschiffbau

E» ine charakteristische Entwicklungstendenz in dei 
i Seeschiffahrt ist der Trend zum großen Schiff. Er 

wird von zwei miteinander in Funktionalbeziehung 
stehenden Impulsen gesteuert, der Nadifragezunahme 
nach Seeverkehrsleistungen vor allem in der M assen­
gutfracht und der mit größeren Sdiiffseinheiten ver­
bundenen Senkung der Betriebskosten. Diese Entwick­
lung ist mehr oder weniger stark auch bei anderen 
V erkehrsträgern zu beobachten, bleibt also nicht auf 
die Seeschiffahrt beschränkt. Das Größenwachstum der 
Produktionsanlagen ist nicht einmal eine typische Er­
scheinung des Verkehrs, es tritt — in unterschied­
licher Stärke und Schnelligkeit •— auch im industriel­
len Bereich auf.

W enn man diesen Trend und seine Bestimmungsfakto­
ren analysiert, sind die Probleme im Weltschiffbau 
nicht so spezifischer Art wie sie manchmal erscheinen, 
die Probleme nämlich, daß die W erftindustrie in den 
einzelnen Ländern, die Schiffbau betreiben, mit unter­
schiedlichen Produktionsbedingungen arbeitet. Diese 
Unterschiede sind weder zufällig noch auf die Schiff­
bauindustrie beschränkt. Jeder Wirtschaftsbereich wird 
in einer evolutorischen W irtschaft von Strukturwand­
lungen erfaßt, die seine Relation zu anderen W irt­
schaftszweigen in der volkswirtschaftlichen W ert­
schöpfung und im Entwicklungsprozeß verschieben. 
Das Wachstum einzelner Bereiche kann also im Ver­
gleich mit anderen begünstigt oder gehemmt werden. 
W enn man diese Erkenntnis nicht akzeptiert oder 
akzeptieren will, kann man kaum die Entwicklungs­
tendenzen klar erkennen und — wenn erwünscJit — 
Maßnahmen zur Steuerung ansetzen.

Es hat sich in den letzten Jahren in allen Bereichen 
zunehmend eingebürgert, nach formeller und m ateri­
eller Hilfe des Staates zu rufen, wenn ein Wirtschafts­
zweig glaubt, in seinem W adistum beeinträchtigt zu 
sein. Diese Entwicklung ist nicht ganz ungefährlich. 
Denn Hilfe wird nur in seltenen Fällen völlig selbst­
los gewährt, die helfende Hand greift allzu oft und 
leicht auch regulierend, bestimmend in den W irt­
schaftsprozeß ein. Dafür gibt es zahlreiche Beispiele. 
Die deutsche W erftindustrie weist darauf hin, daß 
ihren Konkurrenten in verschiedenen anderen Schiff­
baunationen Unterstützung gewährt wird, sie aber 
sich selbst und dem aut solche W eise verzerrten W ett­
bewerb überlassen bleibt. Sie ist jedoch — wie es 
heißt — davon überzeugt, daß ihr die wachsende 
Schiffbaunachfrage auf Grund ihrer technischen Lei­
stungsfähigkeit und der ausgebauten Zulieferindustrie 
ausreichende Beschäftigungsniöglichkeiten gewährt und 
spricht sich deshalb für einen Abbau der W ettbe­
werbsverzerrungen aus. Das hindert sie freilich nicht 
daran, auch Hilfe des eigenen Staates zu erwarten. 
Ob diese Haltung zu Recht besteht oder nidit, kann 
hier niciit festgestellt werden, ob sie ökonomisch 
zweckmäßig ist, muß näher analysiert werden.

Unbestritten ist es für die nationale Flotte sicher von 
Nutzen, sich auf eine einheimische W erftindustrie 
stützen zu können. Es ist richtig, daß die Schiffbau­
industrie mit ihren Zulieferbetrieben einen großen 
Teil ihrer Produkte exportiert — die Exportquote be­
trug in der Bundesrepublik 1965 rd. 40 “/o des Ge­
samtumsatzes. Aber zwangsläufig ist dies nicht. Allein 
daraus die Forderung abzuleiten, die nationale W erft­
industrie in ihrem Bestand zu erhalten, ist ökono­
misdi nicht möglich. Sie würde — ob eingestanden 
oder nicht — merkantilistische Gedanken verraten — 
und das in einem Wirtschaftszweig, der eng und un­
lösbar mit einem der liberalsten Bereiche des Ver­
kehrs verbunden ist.

SOLL DER SCHIFFBAU GEFÖRDERT W ERDEN?

Der W irtschaftstheoretiker ist überfordert, wenn er 
eine Berechtigung oder Notwendigkeit nachweisen 
soll, den Schiffbau zu fördern. Das zu entscheiden ist 
Sache des Politikers bzw. des Wirtschaftspolitikers. 
Dieser wiederum braucht zuverlässige Daten über Art 
und W irkungen einzelner Maßnahmen. Gerade hier 
dürften die größten Schwierigkeiten liegen. Es ist 
gewiß ökonomisch unzweckmäßig, wenn man w irt­
schaftliches Wachstum und technischen Fortschritt er­
strebt, den W ettbewerb immer stärker einzuschrän­
ken, indem man auch den letzten noch im W ettbewerb 
befindlichen Unternehmer dem M arkt entzieht. 
Äußerst schwierig aber dürfte es sein, über die ver­
schiedenen Formen und Einflüsse der W ettbew erbs­
beschränkungen eine einheitliche Ansicht zu erzielen. 
Es ist bekannt, daß der japanische Schiffbau durch 
Finanzierungshilfen an die Reeder gefördert wird. 
Ebensowenig ist zu leugnen, daß m ehrere Länder über 
einen Protektionismus, der die eigene Flagge bei 
Transportaufträgen bevorzugt, ihre Schiffbauindustrien 
indirekt begünstigen. In Großbritannien wiederum 
werden über entsprechende Kreditkonditionen Hilfen 
an die W erftindustrie gewährt. Die Reihe der ver­
schiedenen Maßnahmen ließe sich ergänzen.

Die W irkungen aller dieser Eingriffe in  den M arkt­
mechanismus — direkte oder indirekte Subventionen, 
Kredithilfen oder Transportaufträge — abzuschätzen, 
ist nicht nur sehr schwierig, wenn in internationalen 
Gremien über einen Abbau dieser Praktiken disku­
tiert wird. Bisher haben manche Staaten nicht einmal 
gezeigt, daß sie gewillt sind, ihre bisher geübte Poli­
tik zu verlassen, so daß jede Diskussion von vornher­
ein illusorisch wird. Eins aber ist sicher, daß die tra ­
ditionelle und sprichwörtliche Freiheit der M eere in 
keiner W eise gefördert wird.

Eine Konsequenz dieser Uneinigkeit ist die Forderung, 
alle im internationalen Schiffbau und in der Sdiiff-
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fahrt gewährten Hilfen OTzubauen. Damit würden 
zw ar nicht alle in diesem Bereich liegenden un ter­
schiedlichen Produktionsbedingungen, die z. T. auf 
S tandortvorteilen beruhen, angeglichen, aber die See­
schiffahrt würde wieder stärker dem unbeeinflußten 
W ettbew erb und ihrer eigenen Kraft ausgesetzt. Eine 
Angleichung der Standortvorteile ist aber nicht ein­
mal zweckmäßig, denn damit würden die Grundlagen 
einer arbeitsteiligen W irtschaft beseitigt, die nach all­
gem einer Auffassung gerade den Fortschritt der W irt­
schaft und damit erhöhten W ohlstand zwar nicht ga­
rantieren, doch zumindest begünstigen.

Es ist menschlich verständlich und vielleicht politisch 
opportun, von einer schwierigen Lage oder gar N ot­
lage zu sprechen. Dabei w erden aber leicht die Bedin­
gungen einer weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung ver­
kannt. In jedem Land befindet sich sicher ein W irt­
schaftszweig in einer „Notlage". Es ist im Prinzip 
gleichgültig, ob diese von N atur aus gegeben ist — 
übertrieben, aber deutlich formuliert wachsen ohne 
erhebliche Anstrengungen in Grönland keine Bananen 
— oder durch Strukturwandlungen im wirtschaftlichen 
W achstum entstanden ist — die Seeschiffahrt kennt 
ihr eigenes Beispiel im Verschwinden des Segelschiffs. 
D iese Erkenntnis ist zwar hart, hilft aber vielleicht 
weiter.

PRODUKTIONSKOSTEN UND STA N D O R T

Man kann nun einwenden, daß eine Anpassung z. B. 
an den Schiffbau Japans nicht möglich sein wird, da 
die japanischen Unternehmen mit wesentlich geringe­
ren Arbeitskosten produzieren können. Es ist unvor­
stellbar, daß das Lohnniveau in der Bundesrepublik 
Deutschland gesenkt werden kann. Tatsächlich pro­
duzieren die Japaner nahezu mit den geringsten 
Stundenlöhnen der großen Schiffbauländer. Sie w er­
den nur noch von Italien unterschritten. Dies trifft 
aber nicht das ganze Problem.

W as aus dem Lohnniveauvergleich nicht hervorgeht, 
aber mindestens genauso interessant wäre, ist der 
A nteil der Arbeitskosten an den gesamten Produk­
tionskosten, der im Durchschnitt unter 50 Vo liegt. 
D ieser A nteil schwankt von Schiffstyp zu Schiffstyp, 
und es kann wohl gesagt werden, daß er bei einem 
T anker geringer ist als bei einem Stückgutfrachter. 
Ein Vergleich des technischen Fortschritts in Form er­
höhter Arbeitsproduktivität zwischen den einzelnen 
Schiffbaunationen läßt erkennen, daß ein w eiteres 
führendes Schiffbauland, Schweden, ganz im Gegen­
satz zu Japan hohe Löhne aufweist, aber ebenso eine 
hohe Produktivität. Gerade das Beispiel Schweden

zeigt, daß hohe Lohnkosten nicht zwangsläufig die 
W ettbewerbsfähigkeit der Schiffbauindustrie beseiti­
gen. Im Jahre  1964 betrugen die Arbeitskosten pro 
Bruttoregistertonne etwa 124 $ in Schweden, 153 $ in 
Japan, 241 $ in Deutschland, 333 $ in Großbritannien 
und 1678 $ in den USA. W enn man davon ausgeht, 
daß die menschliche Arbeitsleistung in allen Ländern 
etwa gleichwertig ist, spiegelt dies deutlich die unter­
schiedliche Ausrüstung und Organisation der W erft­
betriebe wider.

Die Standortvorteile der japanischen Schiffbauindustrie 
bestehen im wesentlichen darin, daß sie neben einem 
ausreichenden Arbeitsangebot günstige räumliche 
Möglichkeiten für den Großschiffbau hat und diesen 
nach dem zweiten W eltkrieg völlig neu aufbaute. W ie 
immer bei einem wirtschaftlichen Aufbau oder W ie­
deraufbau können Fortschritte verwirklicht werden, 
die den „alten" Industrien mehr oder weniger ver­
sagt bleiben. Ferner besteht eine eigene stark wach­
sende Nachfrage nach Seetransportleistungen, da J a ­
pan als Industrieland ohne ausreichende eigene Roh­
stoffbasis auf einen umfangreichen Außenhandel an­
gewiesen ist. Der Schiffbau dient also nicht allein als 
Devisenbringer, wenn auch 53 Vo (80 Vo) des Baube­
standes japanischer W erften in BRT 1965 (1964) für 
den Export bestimmt waren; und sein Aufschwung 
bedeutet keine Sonderkonjunktur, sondern erfolgte 
mit einem allgemeinen wirtschaftlichen Wachstum. Es 
darf nicht vergessen werden, daß sich Japan als jun­
ges Industrieland — mit einem time-lag gegenüber 
den europäischen Industrieländern — zu einem eige­
nen weltwirtschaftlichen Gravitationsfeld entwickelt.

Wenn zudem der stark wachsende Einfuhrbedarf der 
europäischen Länder an Mineralöl aus Ubersee be­
rücksichtigt wird, erscheint die in  Japan stark  for­
cierte Schiffbauproduktion im Lichte ihrer wichtigsten 
Ursachen. Die Entwicklung neuer oder die Verbesse­
rung alter Verkehrsm ittel viird entscheidend von der 
W irtschaftsstruktur, die räumliche Differenzierung von 
Produktion und Nachfrage, beeinflußt. Das schließt 
nicht aus, daß gravierende Änderungen wirtschaft­
licher Strukturen vielfach im Zusammenhang mit 
technischen Neuerungen auftreten.

Die Japaner betonen, daß die Förderung des Schiff­
baus sich nicht nur auf diesen Bereich beschränkt, 
sondern auf die gesamte W irtschaft erstreckt. Immer­
hin kann man Hilfen in einer solchen Form vergeben, 
daß sie überwiegend dem Wirtschaftszweig zugute 
kommen, dem sie zugedacht sind. Aber selbst wenn 
der Schiffbau so massiv gefördert würde, daß er ohne 
diese Hilfen nicht wettbewerbsfähig wäre, kann dies 
zwar für die W erften konkurrierender Länder den
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Untergang bedeuten, für die Seeschiffahrt insgesamt 
muß dies jedoch nicht von Nachteil sein. Denn in die­
sem Falle könnte die nationale Seeschiffahrt ihre 
Schiffe unter der Voraussetzung gleicher Qualität 
ökonomisch günstiger, weil billiger, im Ausland ein­
kaufen als sie die nationale W erftindustrie zu bauen 
vermag. Das ist wirtschaftlich für das eigene Land 
dann immer noch von Vorteil, wenn der volksw irt­
schaftliche Verlust aus der Stillegung der eigenen 
Schiffbauindustrie und ihrer angeschlossenen Betriebe 
kleiner ist als der Gewinn durch die billigere „Pro­
duktion" im Ausland. Dieses Argument gilt für jede 
Industrie.

Allerdings müssen einige Voraussetzungen hierzu er­
füllt sein. Das ist zunächst Freihandel; die Import­
möglichkeit muß also jederzeit gewahrt sein. Ferner 
schaltet sich dieser Vorteil von selbst dann aus, wenn 
ein Schiffbauland damit ein Monopol erhält, das dann 
anschließend die Preise nach Belieben festsetzen kann. 
Probleme liegen hier wie bei ähnlichen Investitionen 
in der Langfristigkeit und dem hohen Kapitalbedarf. 
Eine W erftindustrie läßt sich nicht kurzfristig kon­
junkturellen Schwankungen oder wirtschaftspolitischen 
Datenänderungen anpassen.

STRUKTURW ANDEL

Die Krise in der Schiffbauindustrie ist weniger ein 
Konjunkturtief als ein Strukturwandel. Trotz steigen­
der Nachfrage nach Schiffen und Schiffstransporten — 
beispielsweise müssen die nodi in Fahrt befindlichen 
Liberty-Einheiten ersetzt werden ■— weisen manche 
Sektoren im Weltschiffbau heute eine Überkapazität 
auf. W enn die Berechnungen der OECD stimmen, 
kann die internationale Schiffbauindustrie bis Anfang 
der 70er Jahre mit einer Auslastung von bestenfalls 
80 “/o rechnen. Unter diesen Umständen ist ein Abbau 
überschüssiger Kapazitäten unvermeidlich.

Vielleicht haben die Japaner frühzeitiger als andere 
Schiffbaunationen diesen Strukturwandel erkannt und 
konsequent eingeplant, der durch den Trend zum 
großen Schiff mit tendenziell fallenden Raten deutlich 
dokumentiert wird. Das neue Ratengefüge in der 
M assengutfradit verlangt von den Reedern scharfe 
Kalkulationen bei Schiffbauaufträgen, denn hier ist 
der W ettbewerb besonders hart. Erschwerend kommt 
im M ineralölüberseeverkehr hinzu, daß ein großer 
Teil der Tankerflotte konzerngebunden und somit dem 
Preiswettbewerb entzogen ist.

Die neuen größeren Schiffe finden noch bei Preisen 
eine Kostendeckung, die für das bisherige Standard­
schiff bereits Verluste bedeuten. Der Einfluß dieses 
Strukturwandels ist größer als das Gewicht konjunk­
tureller Faktoren. Dies bestimmte die Investitionsent­
scheidungen der Reeder so stark, daß anders als bei 
früheren Schiffbauzyklen trotz des starken Verfalls 
der Frachtraten die Neubautätigkeit nicht aufhörte.

Konjunktureinflüsse sind dabei nicht auszuschließen 
— zumindest für die ersten Nachkriegsjahre, als
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W erften und Flotte wieder aufgebaut werden mußten. 
Im Gegensatz zu früheren konjunkturellen Zyklen, 
bei denen fast zwangsläufig auf einen W ellenberg ein 
Tal folgte, scheint die heutige Krise länger und 
schwieriger überwindbar zu sein, und darin unter­
scheidet sich eben der strukturelle Prozeß von Kon- 
j unkturschwankungen.

SE L B STH ILF E  ERFORDERLICH

Nach den ersten Anzeichen —■ dem Zusammenbruch 
einer Hamburger W erft — wurden in der Bundesre­
publik in diesem Jahre ernsthafte Konsequenzen aus 
dieser Krise gezogen mit dem Beschluß einzelner 
W erften, stärker zusammenzuarbeiten. Vorausgegan­
gen waren Verflechtungen mit Unternehmen der Mon­
tanindustrie, wodurch diese W erften von anderen 
Voraussetzungen bei der Produktion ausgehen 
konnten.

In dem geschilderten Strukturwandel liegt trotz allem 
eine Chance für den deutschen und europäischen 
Schiffbau, sich der japanischen Konkurrenz zu erweh­
ren. Dazu ist aber viel Selbsthilfe der W erften er­
forderlich. Japan hat sich vor allem auf den Groß­
schiffbau verlegt und ist bereits zu enormen Größen 
gekommen, von denen noch vor wenigen Jahren nie­
mand zu träumen gewagt hätte. Es ist nicht einzusehen, 
warum sich nicht andere W erften hieraus zurückziehen 
und auf die Produktion anderer Spezialschiffe wie bei­
spielsweise Kühlschiffe oder — neuerdings — Con­
tainerschiffe verlegen sollten. Nicht zu übersehen ist 
auch der ständig zunehmende Fährschiffsverkehr in 
Nord- und Ostsee.

Es gibt keine ökonomische Notwendigkeit, A rbeits­
teilung und Spezialisierung auf den nationalen Raum 
zu beschränken, außer, wenn die Produktion im Aus­
land insgesamt zu höheren Kosten erfolgt. W enn die 
gegenwärtige Krise eine Reinigungskrise ist, wird 
eine solche Umstellung zumindest teilweise nicht zu 
vermeiden sein. Es ist ferner nicbt einzusehen, warum 
jedes neue Schiff eine Architektenleistung sein muß 
wie ein Eigenheim. Auch im Schiffbau ist „Reihen- 
haus"-Bau durchaus möglich. Das hat — allerdings 
unter anderen Voraussetzungen — der Bau der 
Liberty-Flotte gezeigt.

Hierzu ist aber eine gute M arktkenntnis sehr zweck­
mäßig, d. h. über Lebensdauer der Schiffe und künfti­
ges Verkehrsaufkommen müssen möglichst sichere In­
formationen vorliegen. Ein Schiff ist nicht nur ein 
kompliziertes technisches Gebilde, sondern ebenso ein 
ökonomisches Gut, und als solches unterliegt es den 
Regeln des W irtschaftsprozesses. Bei der Eigenart der 
Seeschiffahrt und der Schiffbauindustrie ist es nicht 
immer leicht, diese zu erkennen. Dabei muß sicher 
vielfach nach der Trial-and-Error-Methode vorgegan­
gen werden. Aber es besteht keine Notwendigkeit 
dafür, daß die Risiken dieser M ethode größer sind als 
die der Bewahrung vor Stagnation und oder gar Rück­
schritt. Or. A rtu r^m m el, Köln
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