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Bremische Biirgerschaft (Landiag)

5. Wahlperiode

Drucksachenabteilung 1

Mitteilungen und Antworten des Senats

Nr. 82

Mitteilung des Senats an die Biirgerschaft (Landtag)
vom 24, Mai 1961

Bericht iiber die Lage der deutschen Seeschiifahrt, der Weriftindustrie
und des Aufilenhandels nach der Aufwertung der D-Mark

Die Biirgerschaft (Landtag) hat in ihrer Sitzung am
15. Mérz 1961 folgenden Beschluli gefalt:

«Die Bilirgerschaft (Landtag) ersucht den Senat, ihr
sobald wie moglich einen Bericht zuzuleiten iiber
die nach der Aufwertung der D-Mark fiir die
deutsche Seeschiffahrt, die Werftindustrie und den
AubBenhandel entstandene Lage unter besonderer
Beruicksichtigung der bremischen Verhdéltnisse.”

Der Senat erstattet der Biirgerschaft (Landtag) hierzu
folgenden Beridat:

1. Die Minister/Senatoren fiir Wirtschaft und Verkehr

der Kiistenlinder haben die Aufwertung der D-Mark
vom 6. Marz 1961 zum AnlaB genommen, den
Herren Bundesministern fiir Wirtschaft und fiir Ver-
kehr ein Memorandum iber die Ver-
schadrfung der internationalen Wett-
bewerbsunterlegenheit der See- und
Kiistenschiffahrt sowie der Werft-
industrie in der Bundesrepublik zu
unterbreiten. In diesem anliegend beigefligten Me-
morandum werden die nach der Aufwertung fiir die
Seeschiffahrt und die Werftindustrie entstandene
Wirtschaftslage eingehend dargestellt und eine Reihe
von wirtschaftspolitischen Vorschldgen vorgetragen.

Der Senat tritt den Ausfiihrungen und Vorschla-
gen dieses Memorandums bei.

. Uber die Auswirkungen der DM-Aufwertung auf
die Seeschiffahrt und die Werftindustrie unter be-
sonderer Beriicksichtigung der bremischen Verhdlt-
nisse wird zusatzlich festgestellt:

a) Die deutsche Schiffahrt ist durch die Aufwertung
der D-Mark besonders hart betroffen. Wegen der
vollstandigen Liberalisierung der Seefrachten-
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markte ist sie ausschlieBlich auf den inter-
nationalen Markt angewiesen, ohne im Binnen-
markt einen Ausgleich finden zu kénnen. Die
Seefrachten bilden sich grundsitzlich in Pfund
oder Dollar. Selbst dort, wo Inlander DM-Frach-
ten zahlen, sind diese nur ein Spiegelbild der
auf Pfund- oder Dollarbasis zustandegekomme-
nen internationalen Frachten. Dagegen sind die
Ausgaben der Reedereien zum iiberwiegenden
Teil in D-Mark zu leisten.

Nach vorliegenden Berichten hat die deutsche
Seeschiffahrt (einschlieBlich Kiistenschiffahrt) im
Durchschnitt der Jahre 1956 bis 1959 Devisen-
einnahmen in Hoéhe von rund 2,3 Milliarden DM
jahrlich erzielt, denen Devisenausgaben wvon
900 Millionen DM gegeniiberstehen.

Die fiinfprozentige DM-Aufwertung bedeutet
demnach fiir die Schiffahrt eine Belastung von
rund 70 Millionen DM jéhrlich. Bei einem Anteil
von 28 Prozent an der gesamten deutschen
Handelsflotte sind die bremischen Reedereien
davon mit rund 20 Millionen DM belastet. :

Hinzu kommen die Auswirkungen durch die
seit zwei bis drei Jahren andauernde Frachten-
depression sowie Diskriminierungen durch aus-
landische Flaggen und eine unzureichende
Kapitalstruktur der deutschen Schiffahrt.

Im Zusammenhang mit den Vorschligen des
Memorandums darf darauf aufmerksam gemacht
werden, daB der Senat bereits seit langem in
groBziigiger Weise gewerbesteuerliche Erleichte-
rungen fiir die Seeschiffahrt und Hochseefischerei
im ErlaBwege gewdhrt hat und weiterhin Be-
mithungen unterstiitzt, Erleichterungen fiir die
Seeschiffahrt und die Hochseefischerei bei der
Gewerbesteuer zu erreichen.




Dariiber hinaus hat sich die Abteilung See-
verkehr beim Bundesminister fiir Verkehr fiir
die Gewahrung der im Memorandum geforder-
ten Zinsbeihilfe eingesetzt. Der Senat wird diese
Bemiihungen wie bisher weiter unterstiitzen.

b) Die meisten der bei bremischen Werften bereits
vor der Aufwertung durchgefiihrten Kontrakte
mit ausldndischen Kunden wurden auf DM-Basis
abgeschlossen. Da héufig jedoch die ausléndi-
schen Auftraggeber nicht bereit waren, die fiir
sie durch die Aufwertung eingetretene Ver-
teuerung allein zu tragen, wurden die Werften
aus Konkurrenzgriinden gezwungen, Preisnach-
lasse einzuraumen. Hierdurch wurde vielfach die
Ertragslage bremischer Werften entscheidend be-
einflubt.

Hinzu kommt; daB seit dem Stichtag der Auf-
wertung mit einer einzigen Ausnahme kein aus-
lindischer Schiiibauauftrag abgeschlossen wer-
den konnte. Falls keine grundlegende Besserung
der Auftragslage eintritt, werden empfindliche
Auswirkungen auf die Beschiftigtenlage der
GroBwerften zwar erst in 1Yz bis 2 Jahren zu
erwarten sein, bei den mittleren und kleineren
Werften hingegen schon Ende des Jahres 1961.

3. Der bremische AuBenhandel ist durch die Aufwer-

tung der D-Mark nachhaltig getroffen worden.

Die vom Exporthandel in Fremdwdhrung ab-
geschlossenen Vertridge sind in der Regel mit einem
Verlust in Hohe des Aufwertungssatzes abgewickelt
worden. In vielen Fdllen war eine Kurssicherung

nicht méglich, so zum Beispiel bei Vertrdgen mit
langfristigen Lieferterminen.

Auch bei Vertrigen in D-Mark mufiten zum Teil
Verluste hingenommen werden, da die auslandische
Kundschaft nicht immer bereit war, den DM-Kauf-
preis in voller Héhe zu entrichten.

Die Folgen der DM-Aufwertung auf den zukiinfti-
gen Export lassen sich kaum genau feststellen, da
im Ausfuhrhandel nicht nur der Preis, sondern eine
Anzahl anderer Faktoren, zum Beispiel Liefer-
fristen, Qualitdat, Konkurrenz von Bedeutung sind.
Diese Faktoren wirken sich von Markt zu Markt
und von Branche zu Branche verschieden aus. In
jedem Fall wird der Exporthandel in Zukunft durch
die Aufwertung beeintrdachtigt werden.

Der Importhandel hat durch die Aufwertung in
der Regel 5 Prozent des Wertes seines Lager-
bestandes verloren. Wie weit dieser Verlust in Zu-
kunft mit erhéhten Einfuhren kompensiert werden
kann, bleibt abzuwarten. Bei den nicht liberalisierten
Agrarerzeugnissen, wie zum Beispiel Getreide, wer-
den wegen der bestehenden Marktordnung keine
Verdnderungen eintreten.

Zu befiirchten ist, daB der Import gewerblicher
Rohstoffe, insbesondere von Baumwolle und Wolle
— den beiden wichtigsten Einfuhrgiitern Bremens —
auf Grund wahrscheinlich zunehmender Einfuhr von
Textilfabrikaten, die durch die Aufwertung begiin-
stigt wird, zuriickgehen konnte,

Die Bremer Kaufmannschaft bemiiht sich mit allen
Kriften, die durch die Aufwertung entstandenen
Schwierigkeiten zu iiberwinden.




Der Senator fiir Wirtschaft und AuBenhandel, Bremen
Der Senator fiir Hédfen, Schiffahrt und Verkehr, Bremen

Der Niedersdchsische Minister
fiir Wirtschaft und Verkehr

Der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr
des Landes Schleswig-Holstein

Der Prdses der Behorde fiir Wirtschaft und Verkehr
der Freien und Hansestadt Hamburg

Memorandum iiber die Verschiriung der internationalen Wetthewerbsunterlegenheit der See- und
Kiistenschiffahrt sowie der Werftindustrie in der Bundesrepublik

Die Schiffahrt und der Schiffbau befinden sich seit
langem gegeniiber der Auslandskonkurrenz in einer
auBergewdhnlichen Wettbewerbslage. Die unbeiriedi-
gende Entwidklung im Bereich der Schiffahrt und des
Schiffbaus findet ihre Ursache vornehmlich in den un-
gleichen Wetthewerbsverhdltnissen zur auslidndischen
Konkurrenz. Die strukturellen Benachteiligungen —
wie unzureichende Kapitalstruktur und protektionisti-
sche Mafnahmen des Auslandes in der Schiffahrt sowie
staatliche Subyentionen zur Exportférderung, giinstige
Exportgarantien, langfristige Exportkredite, niedrigere
Zinssdtze im Schiffbau — muBten, zusammen mit der
seit 1957 andauernden Frachtendepression, notwendi-
gerweise zu einer ungiinstigen Ertragslage fiihren.
Eine Angleichung der Wetthewerbsverhilinisse ist
deshalb erforderlich. Das um so mehr, als in den vier
Kiistenldndern, in denen die Schiffahrt und der Schiff-
bau beheimatet sind, die wirtschaftliche Lage weit-
gehend von den Verhéltnissen in diesen beiden Be-
reichen abhéngt.

Fiir beide Wirtschaftszweige, die vollig oder zum
groBten Teil auf internationale Mirkte angewiesen
sind, geben die Auswirkungen der DM-Aufwertung auf
die Ertrags- und Wettbewerbslage nunmehr zwingend
den AnstoB, Schliisse aus der Gesamtlage der See-
schiffahrt und des Schiffbaues zu ziehen.

1. Wiederabsinken des deutschen Welltonnaqeantells

Der deutsche Anteil an der Welttonnage bleibt mit
3,5 Prozent weit hinter dem WVorkriegsanteil wvon
6,2 Prozent zuriick. Er wird sich — wie die Auftrags-
bestdnde im Schiffbau zeigen — in den ndchsten Jah-
ren weiter verringern. ’

Die Tonnage an Trockenfracht- und Fahrgastschiffen
ist sogar absolut zuriickgegangen; lediglich die zahlen-
mdBig stark unter dem Weltdurchschnitt liegende
Tankertonnage verzeichnete noch einen geringen Zu-
wachs,

Die deutsche Handelstonnage ist mit einem Lei-
stungsanteil von wenig mehr als !/s keineswegs volks-
wirtschaftlich angemessen am seegehenden Giiter-
verkehr der Bundesrepublik beteiligt.

2. Zuriickgehender deutscher Schiffbau

Die Neubauproduktion der westdeutschen Werften
hat 1960 stdrker als in der ganzen westlichen Welt
abgenommen. Der Riidcgang des deutschen Weltanteils
wird sich zukiinftig noch beschleunigen. An den Welt-
stapelldufen war die Bundesrepublik 1960 mit 13,1 Pro-
zent geringer beteiligt als das Deutsche Reich vor dem
I. und II. Weltkrieg (15,8 Prozent bzw. 14 Prozent).
Im Vergleich zu den anderen Schiffbauldndern — wie
Frankreich, Italien, Schweden und Japan — ist den

deutschen Werften gegeniiber 1938 ein bei weitem ge-
ringerer prozentualer Kapazititszuwachs eingetreten.

Die Zahl der Werftbeschéftigten in der Bundes-
republik ist innerhalb der letzten drei Jahre um
14,3 Prozent gesunken,

Diese riickldufigen Wertanteile sind fiir die Wett-
bewerbsvorteile ausl@ndischer Schiffahrts- und Schiff-
bauunternehmungen bezeichnend. Die DM-Aufwertung
erhohte die Wettbewerbsnachteile der beiden deut-
schen Wirtschaftszweige.

Um den existenzgeféhrdeten Auswirkungen zuneh-
mender Wettbewerbsunterlegenheit bei einer wachsen-
den Anzahl von Unternehmungen zu begegnen, sind
Mabnahmen zum Ausgleich und zur Anndherung der
Wettbewerbsbedingungen an das Ausland zwingend
geboten.

I. See- und Kiistenschiffahrt

1.1 Interventionistische MaBnahmen anderer Nationen

Seit Jahren werden in anderen Schiffahrtsnationen
Steuerpriferenzen und Subventionen gewdhrt, Flaggen-
diskriminierungen erfolgen laufend, die insgesamt die
Wettbewerbsfédhigkeit der deutschen See- und Kiisten-
schiffahrt erheblich beeintrachtigen. Darauf wurde
aus den Kreisen der Schiffahrt wiederholt hingewiesen,
und hierzu hat der Herr Bundesminister fiir Verkehr
erst kiirzlich in der 150. Sitzung des Deutschen Bundes-
tages bemerkt, daB manches deutsche Schiffahrts-
unternehmen bei dieser Sachlage ,kaum noch kosten-
deckend betrieben werden konnte”, wobei der Minister
mit dieser Feststellung ausdriicklich die Lage noch
vor der Aufwertung kennzeichnen wollte.

1.2 Unzuliingliche Kapitalstruktur

Die deutsche See- und Kiistenschiffahrt steht dieser
Wettbewerbspolitik des Auslandes mit einer unzu-
ldanglichen Kapitalstruktur gegeniiber. Eine hohe Ver-
schuldung und hohe Zinslasten sind die Folgen des
totalen Vermdgensverlustes durch den Krieg. Da die
Schiffahrt sich durch besonders hohe Kapitalintensitat
auszeichnet, wird die unzureichende Kapitalanreiche-
rung zur Hauptursache ihrer wirtschaftlichen Schwéche,
Der anféllige Vermogensaufbau der deutschen Schiff-
fahrt wird in den Berichten der Deutschen Revisions-
und Treuhand AG deutlich dargestellt,

Die fiir den Wiederaufbau der Handelsflotte ge-
wihrten Finanzierungshilfen haben die wirtschaftlichen
Verhéltnisse der deutschen See- und Kiistenschiffahrt
noch nicht hinreichend gesichert. Da die Tonnage der
einzelnen Schiffahrtsunternehmen oft aus schiffahrts-
politischen Griinden in verschiedenem Ausmal finan-
ziell geférdert werden mubBte, ergeben sich Unter-
schiede in der Krisenanfalligkeit,
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1.3 Wirtschaftlicher Niedergang wihrend
der Frachtendepression

Die 1957 einsetzende Frachtendepression stieB mithin
auf eine zweifach wettbewerbsunterlegene Handels-
schiffahrt. Schwere wirtschaftliche Schdaden traten ein.

Die nunmehr seit Jahren anhaltend ungiinstige
Frachtenlage hat zum Teil ihre Ursache in dem
Angebotsiiberhang einiger Schiffahrtszweige; sie be-
ruht vornehmlich auf zahlreichen Strukturwandlungen,
namentlich bei der Transportraumnachfrage, den Ver-
kehrsgegebenheiten, der Art und GréBe der zur Ver-
wendung kommenden Schiffstypen und auf dem star-
ken Anwachsen der Werksflotten. Hinzu kommt, daB
in' Ostblockstaaten und Entwidklungslindern neue
Handelsflotten entstanden sind und bestehende aus-
gebaut wurden.

In den genannten Berichten der Treuarbeit fiir die
Jahre 1957 bis 1959 spiegelt sich die bedenkliche
Wirtschaftslage der deutschen Handelsschiffahrt wider:

Prozentsatz der Reedereien

deren Reederei-
liberschiisse zur
Dedkung der Afa
und Zinsen nicht
ausgereicht
haben

Anzahl
der
erfaliten
Reede-
reien

mit
negativen
Reederei-
ergeb-
nissen

mit nega-
tivem
Eigen-
mittel-

bestand

69 30,4 %o
69 82,6 %o 23,2 %
35 91,4% 34,3%
36 e e

2,9 9%, 7.2%%

159 %

25%,

Die untersuchte Tonnage erfafit 1957/58 in der
Linienschiffahrt 71,2 Prozent und in der Trampschiffahrt
35 Prozent (ohne konzerngebundene Reedereien 45
Prozent) der jeweiligen Gesamttonnage. Die GrofBien-
ordnung der herangezogenen Tonnage ist mithin re-
préisentativ. Der fiir 1959 herangezogene Tonnage-
anteil ist niedriger (insgesamt schdtzungsweise 30 Pro-
zent gegeniiber 48,6 Prozent in 1957/58), doch ist auch
dieser Anteil zur Beurteilung der wirtschaftlichen Lage
noch ausreichend reprdsentativ.

Die Erkenntnis der vorstehenden Zusammenstellung
ist: Seit mehreren Jahren erwirtschaftet der {iiber-
wiegende Teil der deutschen Reedereien nicht die
betriebsnotwendigen Abschreibungen. Ein nicht unbe-
deutender Teil verdient nicht den Zinsaufwand und
kann mithin den Zinsendienst nicht erfiillen.

Im Jahre 1958 betrugen die Reedereiverluste bei
den erfaBten Unternehmen 51,9 Millionen DM. Die
Nettoverluste aller erfaBten Reedereien beliefen sich
allein in diesem Jahr bei den weltweiten Tramp-
reedereien auf 36,4 Prozent und bei den Nord-Ostsee-
Reedereien auf 53,4 Prozent des am Jahresanfang vor-
handen gewesenen Eigenmittelbestandes. Die effekti-
ven Eigenmittel der untersuchten Reedereien waren
Ende 1957 zu mehr als */s unversteuert. Diese Steuer-
hypothek vermindert zusdtzlich in der steuerwirksa-
men Zukunft die Moglichkeit der Kapitalbildung aus
Gewinnen,

Die deutsche Handelsflotte ist heute mit mehr als
82 Prozent Nachkriegsneubauten modern. Technik und
Zusammensetzung der Flotte entsprechen den heutigen
Transportbediirfnissen. Dringlich und notwendig da-
gegen ist die Anderung des Vermogensaufbaues der
Reedereien, was auch durch Einfluffnahme auf die
Ertragsverhdltnisse, d.h. auf die Kosten geschehen
kann. Andernfalls muB der Zeitpunkt kommen, an

dem die moderne und wirtschaftliche deutsche Handels-
flotte durch stiandig zunehmende Verluste dem wirt-
schaftlichen Ruin ausgesetzt ist.

1.4 Verschirfung der Situation
durch die DM-Aufwertung

Im Jahre 1960 hat die Frachtendepression, abgesehen
von einem geringen Anstieg in der Linien- und in der
Nord-Ostsee-Schiffahrt, unverdndert fortgedauert. Die
erneute Expansion des Welthandels — nach einem
Stillstand — hat die Transportnachfrage anwachsen
lassen und zu einer leichten Erhéhung der Brutto-
frachteinnahmen gefiihrt, Die daran gekniipfte Erwar-
tung auf eine allméhliche, aber nachhaltige Besserung
der Ertragsverhéltnisse hat sich fiir die deutsche
Schiffahrt durch die DM-Aufwertung nicht erfiillt.

Die deutsche Seeschiffahrt hat im Jahre 1960 Devi-
sen- und DM-Einnahmen in Hoéhe wvon 2,5 Milliar-
den DM erzielt, Da die DM-Einnahmen im wesent-
lichen iiber den jeweiligen Wecdhselkurs umgerechnete
Weltfrachten darstellen, sind sie hinsichtlich der Auf-
wertungsverluste in die Schdtzungen der ErléseinbuBen
einzubeziehen. Den 2,5 Milliarden DM-Einnahmen
standen Devisenausgaben wvon 950 Millionen DM
gegeniiber. Geht man auch zukiinftiy von einer der-
artigen Transportleistung aus, so ergeben sich hieraus
weitere jahrliche Erlésminderungen in Héhe von etwa
80 Millionen DM. Die EinbuBe betrigt demnach durch-
schnittlich 3 bis 3,5 Prozent der Einnahmen. Dieser
Prozentsatz schwankt von Fall zu Fall, und zwar je
nach der Art des Geschifts und dem dadurch gegebe-
nen Verhdltnis von Einnahmen und Devisenausgaben.

Da die Raten auf den Weltfrachtmarkten durch inter-
nationale Vereinbarung — jedenfalls in der Linien-
schiffahrt — gebunden sind, kénnen die durch die
nationale Aufwertung entstehenden Mindereinnahmen
der See- und Kiistenschiffahrt nicht durch Raten-
erhthung aufgefangen werden. Kommt es auBerdem
zu einem Exportriickgang — auch auf Grund der’ Auf-
wertung — dann wiirden weitere EinbuBen durch ge-
ringeren Ladungsanfall hinzunehmen sein. Dagegen
diirften die im wesentlichen aus Massengiitern beste-
henden iiberseeischen Importe durch die Aufwertung
kaum eine nennenswerte Zunahme erfahren,

In keinem anderen Wirtschaftszweig ist das Gesamt-
geschaft einer Firma von der Aufwertung so umfassend
betroffen wie bei den Reedereien. DaB daher die
gegebenen, besonders unzureichenden Ertragsverhalt-
nisse durch die Aufwertung eine auBerordentliche Ver-
schlechterung erfahren haben, liegt in Anbetracht der
absoluten Frachten-Unelastizitit auf der Hand. Der
Hervorhebung bedarf, daB die kleinen und mitt-
leren Reedereien — nach voller Auswirkung der Auf-
wertung — maoglicherweise einer existenzbedrohenden
Lage gegeniiberstehen,

2. Vorschldge der Kiistenldnder

Die folgenden WVorschldge der Kiistenldnder zur
Verbesserung der Lage in der deutschen Schiffahrt —
die durch gewerbesteuerliche MaBnahmen zu Lasten
der Lander und Gemeinden erganzt werden — sollen
eine Angleichung der Wettbewerbsverhéltnisse zur
ausldndischen Schiffahrt herbeifiihren.

2.1 Durch Mittel des. Bundes die Zinsen fiir alle,
schiffshypothekarisch gesicherten und noch nicht zins-
verbilligten Kapitalmarktdarlehen auf einen Satz von
4 Prozent fiir einen Zeitraum von 3 Jahren zu ver-
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billigen. Der hierfiir erforderliche Aufwand betrigt
schatzungsweise 40 Millionen DM p. a.

2.2 Fortfall der Konjunkturklausel fiir die vom Bund
bereits bewilligten Zinsbeihilfen und baldmégliche
Auszahlung der Zinsbeihilfen fiir 1960. Die Auszahlung
der Zinsbeihilfen ist durch Abschlagszahlungen zu be-
schleunigen.

2.3 Die Entkommerzialisierung der Wiederaufbaudar-
lehen mit dem Ziel der schiffahrtspolitischen An-
passung an internationale Verhdltnisse vorzusehen;

2.4 Zins- und Tilgungsleistungen auf Wiederaufbau-
darlehen sind fir 1 Jahr zu stunden.

II. Schiffbau

1.1 Weritsubventionen im Ausland

Kaum ein anderes industrielles Fertigungsgebiet
diirfte im Ausland in solchem MaBe wie der Schiffbau
offentliche Finanzierungshilfen — in mittel- oder un-
mittelbarer Form — geniefen. Besonders beispielhaft
ist die Tatsache, daB Frankreich in den Jahren 1955
bis 1959 an Zuschiissen fiir den Bau von Handels-
schiffen und flir Schiffsreparaturen 23,5 Prozent des
G esamtumsatzes der 21 franzdsischen Werften ge-
zahlt hat.

Soweit es sich um Mitgliedstaaten der EWG handelt,
wird auf den Kommissionsbericht iiber die staatlichen
Beihilfen fiir den Schiffbau verwiesen (z. B. Loi Deferre
in Frankreich und Lex Tambroni in Italien). Durch die
darin aufgefiihrten Beihilfen wird namentlich auch der
Wettbewerb gegeniiber Drittlindern stark wverzerrt.
Kiirzlich hat die Kommission der EWG auf Antrag
Italiens Beihilfen genehmigt. Auch in anderen bedeu-
tenden oder stirker aufkommenden Schiffbaulindern
— wie Japan,.England, den USA und Spanien — wer-
den fiir Neubauten auf den dortigen Werften, wie aus
zahlreichen Informationen seit Jahren bekannt ist,
verschiedenartige Vergiinstigungen gewdhrt.

Die Schiffbauindustrie konkurriert weltweit, nicht
nur auf einem nationalen' Markt, auch nicht nur auf
einem gemeinsamen Markt der EWG. Es ist notwendig,
daB die Wettbewerbsverhaltnisse der deutschen Schiff-
bauindustrie an die Konkurrenzbedingungen der
Schiffbaunationen der Welt angepalt werden.

1.2 Auswirkungen der Schiffahrisdepression

Die mehr als drei Jahre anhaltende Schiffahrts-
depression hat die Nachfrage nach Schiffsneubauten
auBerordentlich stark zurlickgehen lassen, was zur
Folge hat, daB die Preise nur noch knapp die Kosten
decken, in einzelnen Féllen sogar darunter liegen. In
dieser Marktlage wird der deutsche Schiffbau von den
subventionierten Wettbewerbsverhéltnissen des Aus-
landes besonders schwer betroffen. Hinzu kommt, daB
sich die Auslandsabhéingigkeit der deutschen Werften
zusehends erhoht, weil die Nachfrage nach Neubauten
fir inldndische Rechnung wegen der unzuldnglichen
Finanzlage der heimischen Schiffahrt stark ricklaufig
ist. Im" Schiffsneubau betrug der Auslandsanteil im
Jahre 1960 bereits 77,7 Prozent, bei den Auftrags-
bestdnden liegt der Exportanteil in vielen Féallen noch
erheblich hoher.

1.3 Unterlegenheit in der Ausfuhriinanzierung

In der Laufzeit des Exportkredits, bei den Finan-
zierungskosten, bei der Risikobeteiligung der Bau-
werft, aber auch bei anderen Konditionen kénnen die
deutschen Werften keine wettbewerbsfdhigen Finan-

zierungsangebote abgeben. Infolgedessen sind ihnen
in vielen Fallen Auslandsauftrige entgangen, auch
wenn sie mit ihren Angebotspreisen durchaus wett-
bewerhsfdhig waren. Bei der zustindigen Verbands-
organisation sind Unterlagen eingesehén worden, aus
denen die giinstigen Finanzierungsbedingungen bei
konkurrierenden ausléndischen Exportangeboten
schliissig hervorgehen. Das betrifft auch die Kosten-
sdatze der Exportversicherungseinrichtungen.

Die bisherigen geringen Erleichterungen der Hermes-
Versicherung und die Gewdhrung von Kapitalmarkt-
~darlehen durch die Schiffsbanken an ausldndische Auf-
traggeber waren, so dankbar sie anerkannt werden,
nicht in der Lage, die deutschen Finanzierungsbedin-
gungen auch nur anndhernd konkurrenzfahiqg zu stellen.

1.4 Weitere Beeintriichtigung
durch die DM-Aufwertung

Die Aufwertung der D-Mark hat die Wettbewerbs-
lage der deutschen Werften zusétzlich verschlechtert;
durch sie treten Verluste aus der Abwidklung vor-
handener Auftrage ein, und sie hat schlieBlich das
Lieferanten/Kunden-Verhiltnis schwer belastet.

Die sofortigen Auswirkungen betreffen diebereits’
laufenden Kontrakte. Bei den in auslandischer
Wahrung oder mit Valuta-Klausel abgeschlossenen
Aulftrdgen vermindern sich die D-Mark-Erldse um den
Prozentsatz der Aufwertung. Es ldft sich noch nicht
iibersehen, wie der Bestand an Auslandsauftrigen —
der mit rund 2,6 Milliarden DM fast 75 Prozent des
gesamten Auftragsbestandes ausmacht — abgewidkelt
werden soll. Die Mehrzahl der Kontrakte ist zwar in
D-Mark abgeschlossen. Doch haben ausldndische Auf-
traggeber bereils gefordert, daB die deutschen Werften
die Wechselkursdifferenz iibernehmen, weil ithre Be-
denken hinsichtlich der Stabilitit des Wechselkurses
in der Vergangenheit mit dem Hinweis auf bundes-
seitige Zusicherungen iiber die Beibehaltung der
Wahrungsrelation zerstreut wurden. Ein Teil der Werf-
ten ist rechtlich durch entsprechende Wahrungs-
klauseln gebunden. Zudem kénnen die Forderungen
der auslindischen Auftraggeber von den Werften nicht
ohne Beriicksichtigung kiinftiger Auftragschancen be-
handelt werden.

Ernst zu beurteilen sind die Auswirkungen auf die
zukiinftige Auftragsentwicklung, die
sich aus den beiden folgenden Konsequenzen der DM-
Aufwertung ergeben:

a) Die deutschen Werften werden durch die Auf-
wertung fast um die ganze Kursdifferenz von 5 Prozent
teurer und dadurch noch stdarker als bisher in ihrer
Wettbewerbsfdahigkeit beeintrdchtigt, sofern nicht in
dem einen oder anderen Falle Ausgleichsmoglichkeiten
durch den Bezug von Zubehdérteilen aus dem Ausland
bestehen. Angesichts des darniederliegenden Schiffbau-
marktes lassen sich neue Kontrakte zukiinftig nur noch
zu Preisen unterbringen, die, in D-Mark gerechnet, um
den Prozentsatz der Aufwertung niedriger sind als vor
der Aufwertung, Dadurch wiirden bei einem noch weit
groBeren Teil der Exportauftrige, als dies bisher schon
der Fall war, Verluste in Kauf genommen werden
miissen.

b) Ausldndischen Auftraggebern ist seit der DM-
Aufwertung das Kursrisiko drastisch vor Augen ge-
filhrt worden, so daB sie eine Sicherstellung gegen
etwaige weitere Verdnderungen der Wechselkurse
wiinschen.
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- Die bisherigen Wettbewerbsnachteile des deutschen
Schiffbaues sowie die durch die Schiffahrtsdepression
- stark gedriickten Neubaupreise gestatten es den Werf-
ten nicht, einen nennenswerten Teil der Preisdifferenz
selbst zu tragen, um mit der Auslandskundschaft im
Geschidft zu bleiben. Das gilt erst recht fiir die mit
geringem Eigenkapital ausgestatteten mittelstdandi-
schen Werften. Ebenso kann nicht die Bereitschaft zur
Ubernahme des Kursrisikos erkldart werden. Dabei
féllt ins Gewicht, daB die Werften als Direktexporteure
— die nur mit etwa 30 Prozent an der eigentlichen
Wertschopfung beteiligt sind — tatsachlich auch fiir
die Vorlieferanten das weitere Preis- und Kursrisiko
mittragen miissen, und zwar sowohl bei den schon
laufenden wie auch bei den erst noch abzuschliefenden
Kontrakten. Eine Aussicht, die Vorlieferanten auch nur
zur teilweisen Ubernahme dieser Risiken heranzuzie-
hen, besteht nicht.

Bei dieser Sachlage werden sich zwangsldufig die
Auftragschancen der deutschen Werften einschneidend
und nachhaltig verschlechtern. Wenn nicht kurzfristig
eine umfassende Stdarkung der Wettbewerbsposition
der Werften erfolgt, werden die Exportauftrage stark
zuriickgehen oder gar ganz ausbleiben. Die Auswirkun-
gen aut die Beschaftigung und die Umsitze werden
wegen der langen, technisch bedingten Anlaufzeit
jedoch erst nach 1 bis 1'/2 Jahren zutage treten. Dann
ist eine Korrektur aber nicht mehr méglich.

Die Marktstellung der deutschen Werften, die bisher
von der Wihrungsseite her als gesichert angesehen
worden ist, erfahrt durch die DM-Aufwertung eine
weitere, mit zusdtzlichen Risiken und Wettbewerbs-
schwierigkeiten verbundene Schwachung.

2. Vorschlige der Kiistenldnder

Um den vorgetragenen wirtschaftlichen WVerhalt-
nissen der deutschen Werftindustrie Rechnung zu tra-
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gen, um ihre finanzwirtschaftlichen Wettbewerbs-

bedingungen den Fazilititen des Auslandes anzu-
ndhern, um die Vertrauensgrundlage des deutschen
Schiffbaues zu stdarken, wird vorgeschlagen:

2.1 ErschlieBung von Refinanzierungsmoglichkeiten
zu ertrags- und wettbewerbsgerechten Konditionen so-
wohl fiir inléndische wie auch fiir ausldndische Neubau-
und Umbauauftriage.

2.2 Verbesserung der Bedingungen bei den Hermes-
Ausfuhrbiirgschaften und bei der Kreditgewdhrung
durch die Ausfuhrkredit AG, namentlich Senkung der
Garantie- und Finanzierungskosten sowie Fortfall des
Selbstbehalts beim politischen Risiko und Herab-
setzung des Selbstbehalts beim kommerziellen Risiko,
in Sonderfdllen auch Verldngerung der Laufzeit iiber
7 Jahre hinaus.

2.3 Bei Bundesbiirgschaften nach § 23 Haushalts-
gesetz. moge der Bund zu 100 Prozent im Obligo
bleiben;

2.4 Beriicksichtigung der schwierigen Wettbewerbs-
verhdltnisse der deutschen Werften sowohl bei An-
wendung der geltenden Bestimmungen fiir die Umsatz-
steuerriickvergiitung als auch einer kiinftigen Reform
der Umsatzsteuer.

2.5 Deckung des Kursrisikos fiir ldngerfristige Aus-
fuhrgeschdfte, wie sie insbesondere im Schiffbau die
Regel sind.

Dariiber hinaus ist es notwendig, daB die Bundes-
republik Deutschland Schritte zur Angleichung der
Schiffbauwettbewerbsbedingungen ‘der Mitgliedstaaten
der EWG unternimmt. Ein erheblicher Teil der von den
Mitgliedstaaten der- EWG fiir ihre MaBnahmen auf-
geflihrten Griinde gilt auch fiir die deutschen Ver-
héltnisse.

den 16. Mai 1961

Carl Schinemann Bramaen
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