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Das Schiffsausrüstergewerbe in der Bundesrepublik
Herbert jMorgenbesser, Hamburg

Die Entwicklung des Sdiiffsausrüstergewerbes als 
eines besonderen Wirtschaftszweiges ist aufs 

engste mit dem Aufstieg der internationalen See­
schiffahrt in den letzten 150 Jahren verknüpft. In der 
Ä ra der Segelschiffe, deren Liegezeiten in den Häfen 
sich vielfadi über ein V ierteljahr erstreckten, w ar der 
Bedarf für die W irksam keit eines Geschäftszweiges, 
der sich auf die umfassende und prompte Versorgung 
im Hafen liegender Schiffe mit Proviant und techni­
schem M aterial aller Art spezialisiert, noch nicht ge­
geben. Dies w ar vielm ehr erst mit dem Aufkommen 
der Dampfschiffahrt mit ihren ganz wesentlich kürzeren 
Lösch- und Ladezeiten der Fall. Die Ursprünge des 
Gewerbes liegen in England, wo manche Sdiiffsaus- 
rüsterfirm en auf eine Tätigkeit von mehr als andert­
halb Jahrhunderten zurückblicken können. In Deutsch­
land dürften die ersten Schiffsausrüsterbetriebe A n­
fang der 30er Jahre des vorigen Jahrhunderts ent­
standen sein. Einen starken Auftrieb gab dem Ge­
werbe die technische W eiterentwicklung der Dampf­
schiffahrt.

AUFGABENBEREICH UND HRMEN

Das Aufgabengebiet des Schiffsausrüstergewerbes er­
streckt sich im einzelnen auf die Belieferung von See­
schiffen und Seefischereifahrzeugen in deutschen 
Häfen mit M undvorräten, Schiffsvorräten, Schlffsaus- 
rüstungs- und Schiffseinrichtungsstücken auf Bestel­
lung des Reeders, des Schiffsführers oder ihrer ständi­
gen oder schriftlich bevollmächtigten V ertreter. Unter 
M undvorräten sind in diesem Zusammenhang die zur 
Verpflegung der Besatzung und der Fahrgäste be­
stimmten Vorräte einschließlich lebender Schlachttiere 
sowie das Futter für diese Tiere zu verstehen. Schiffs­
vorräte sind die zum Betrieb, zur Unterhaltung des 
Schiffes, zur Behandlung der Ladung, zur Körperpflege 
oder Gesunderhaltung der Fahrgäste und der Schiffs­
besatzung bestimmten Vorräte, die durch ihre V er­
wendung an  Bord sofort verbraucht werden, mit Aus­
nahm e der Bunkerkohlen und des Mineralöls zum An­
trieb der Schiffsmaschinen und zum Heizen der Schiffs­
kessel, deren Abgabe anderen Bestimmungen unter­
liegt. Schiffsausrüstungsstücke sind die zum Betrieb 
des Schiffes erforderlichen Gegenstände, die unter 
Beibehaltung ihrer Beschaffenheit an  Bord gebraucht

werden, ohne dabei sofort verbraucht zu werden, 
während als Schiffseinrichtungsstücke die zur Einrich­
tung der Kajüten und Küchen bestimm ten Gegen­
stände anzusehen sind. Als Schiffsausrüster werden 
gesetzlich diejenigen Personen definiert, denen der 
Handel m it Schiffsbedarf im Freihafen zollamtlich ge­
nehmigt ist oder denen die Zollagerung von Schiffs­
bedarfswaren gestattet ist.
In früheren Zeiten w ar auch in Deutschland die Be­
zeichnung „ship chandler" allgem ein gebräuchlich, die 
jedoch ih rer Bedeutung nach (chandler heißt Krämer) 
nicht mehr dem W esen des Gewerbes entspricht, was 
auch in den angelsächsischen Ländern zu einer Ände­
rung der Kennzeichnung dieser Berufssparte geführt 
hat. So spricht man in England heute von „ship störe 
merchants" und in den USA. von „marine suppliers". 
Der ursprünglich angew andte Ausdruck „ship chand- 
le rs“ hat vielfach dazu geführt, daß das Schiffsaus­
rüstergewerbe sowohl von der Schiffahrt wie von den 
Behörden in einem falschen Licht gesehen wurde. Wie 
in kaum einem anderen Gewerbe sind beim Schiffs­
ausrüster die Funktionen des Groß-, Klein-, Import-, 
Export- und gegebenenfalls des Transithandels in 
einem Betrieb vereinigt, der deshalb eine umfang­
reiche Kapitalgrundlage zur Voraussetzung hat. In der 
Praxis gliedert sich das Schiffsausrüstergewerbe in 
drei Sparten auf; Generalausrüster, reine Proviant­
betriebe und rein technische Ausrüster. Der General­
ausrüster versorgt die Schiffahrt sowohl mit Proviant 
(angefangen von Frischfleisch und Gemüse bis zu 
hochwertigen Konserven, Tabakwaren und alkoho­
lischen Getränken) wie auch mit allem  notwendigen 
technischen M aterial w ie Reinigungsgeräten, Schmieröl, 
Tauwerk, M otorenpackungen und -dichtungen, An­
kern, A nkerketten, Ersatzteilen der verschiedensten 
Art, Drahtseilen, Festmachetrossen, Schlepptrossen, 
Flaggen und Flaggenleinen, Verhol-Leinen, Positions­
laternen, W erkzeug aller Art, Porzellan- und Stein­
gutgeschirr, Elektrom aterial u. a. Die beiden anderen 
genannten Sparten sind auf den Proviant- bzw. den 
technischen Sektor spezialisiert.
Im Bundesgebiet arbeiten heute ca. 150 Schifisaus- 
rüsterfirmen. H iervon sind rd. 85 Vo im Verband der 
Schiffsausrüster der Nord- und Ostsee e. V. in Ham­
burg organisiert, die sich auf die Nord- und Ostsee-

S c h a a r &  N i e m e y e r
Schiffsproviant • Decks- und Maschinen-Ausrüstungen
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S a l t m o M i i
HAMBURG 11,  KEHR WIED ER 5

Telefon 32 70 88 
liefert

Lebens- und Geuußm ittel aller Art
sow ie

V e r k a d e - S e e n o t  - V e r p f l e g u n g
an Schiffaausrüster

häfen von Emden bis Lübeck verteilen. In Hamburg 
zählt der Verband allein 53 Mitglieder. In der Branche 
sind Groß-, Mittel- und Kleinbetriebe tätig. Die Ge­
samtzahl der geführten A rtikel beläuft sich auf et­
wa 2 000.
Als ä ltes te  deutsche Schiffsausrüster, d ie  sich m it d e r  g e ­
samten A u srüstung  befassen , sind  zu nennen :
Ham burg: A nton i H öen Nachf.

G eorg  P. M öller 
W ilhelm  Richers 
Schaar & N iem eyer 
G ebr. Schoem aker 
D esag
Z erssen  & Co.
E m dener Schiffsausrüster GmbH.
S. Rabien
H einrich O ldenburg
H. W eigel

N eustad t (Holst.): Em. ScheelI
Auch an dere  sp ezia lisierte  Schiffsausrüster u n d  G roßhan­
delsfirm en fü r S chiffsausrüster k ö n n en  heu te  au f e ine  Ge- 
sd iä fts tä tigkeit v o n  100 Ja h re n  zurückblidcen:
Ham burg: H agen  & Co.

E rnst S ottm ann

ü b e r  50 Ja h re  a lt sind die F irm en:

Bremen:
Kiel;

Emden;
B rem erhaven;
Lübeck:

Hamburg;

Wedel/ScJiulau:
Emden;

W . H. Beilm ann 
G ebr. H einem ann  
K ass & Richers 
Rudolph F. M aass 
Jo h a n n a  M ügge 
Pickenpack & von  Riegen 
P. W ehrhagen  
B ernhard  R ichters
I. H. Schm eding

Die wirtschaftliche Bedeutung des Schiffsausrüsters 
liegt darin, daß er es den Reedereien bzw. ihren Ka­
pitänen erspart, ihren umfangreichen Bedarf an Kon­
sumgütern, insbesondere Nahrungs- und Genußmitteln, 
und technischen A rtikeln in einer Vielzahl von Einzel­
handelsgeschäften aufzukaufen, indem er diesen Ge­
samtbedarf aus eigenem Lager aufs Schiff liefert. Be­
dingt durch die Notwendigkeit einer reichhaltigen 
Lagerhaltung ist der Schiffsausrüsterbetrieb stark ka­
pitalintensiv. W esentlich ist, daß das W arenlager des 
Sdiiffsausrüsters, aus dem sowohl deutsche wie aus­
ländische Schiffe beliefert werden, in einem Freihafen 
gelegen oder ein sogenanntes Zolleigenlager ist, das

unverzollte W are enthalten darfj denn es gehört zu 
den Vorrechten der internationalen Schiffahrt, daß sie 
die von ihr benötigten Ge- und Verbrauchsgüter ohne 
Zollaufschlag erhält. Die großen Schiffsausrüster­
firmen führen nicht nur deutsche W aren, vielmehr sind 
sie mit Rücksicht auf ihre internationale Kundschaft 
auch auf die Lieferung der verschiedensten W eltm arkt­
spezialitäten eingestellt. Sie versorgen sich daher nicht 
nur beim deutschen Großhandel, sondern treten da­
neben auch als D irektimporteure auf. Der Schiffsaus­
rüster bedarf angesichts der außerordentlichen Vielfalt 
seiner Lieferverpflichtungen einer besonders umfang­
reichen Branchenkenntnis wie auch ausgedehnter Er­
fahrungen auf dem Gebiet der Verpackung, da die ge­
lieferte W are oft monatelang haltbar bleiben muß, 
was bei leicht verderblichen Nahrungsmitteln eine be­
sonders sorgsame Behandlung erfordert.

NACHKRIEGSENTWICKLUNG
Die Schiffsausrüsterfirmen w urden durch Kriegsein­
wirkung wie auch durch den V erlust der deutschen 
Handelsflotte schwer betroffen. Der W iederaufbau in 
der ersten Nachkriegszeit gestaltete sich um so schwie­
riger, als es ihnen im Gegensatz zu Seehäfen und Ree- 
derei,en nicht möglich war, Entschädigungen oder Unter­
stützungen von staatlicher Seite zu erhalten, obwohl 
das Schiffsausrüstergewerbe während des Krieges fast 
seinen ganzen Besitz an  Baulichkeiten durch Bomben­
einwirkung eingebüßt hat, nachdem das Geschäft be­
reits seit Kriegsbeginn durch den stark eingeschränk­
ten ausländischen Schiffsverkehr und die Verluste 
deutscher Handelstonnage sehr in Mitleidenschaft 
gezogen wurde. Erst seit der W ährungsumstellung 
1948 konnte gleichlaufend mit dem Neuaufbau der 
deutschen Seeschiffahrt und dem nach und nach ver­
stärkten ausländischen Schiffsverkehr in deutschen 
Häfen eine Norm alisierung der Einkünfte des Schiffs­
ausrüstergewerbes Platz greifen.
Die Beschäftigungslage hat sich entsprechend dem in 
den letzten Jahren ständig angestiegenen Hafenver­
kehr laufend gebessert. A ndererseits w irkte sich das 
starke Absinken der Seefrachtraten insofern ungünstig 
aus, als die Reedereien zu verschärfter Kalkulation 
beim Einkauf gezwungen wurden, was wiederum die 
Ausrüsterfirm en zu aufm erksam ster Preisgebarung 
und höchster Q ualitätsanstrengung nötigte. Vom Ge­
sam tauftragsbestand des Schiffsausrüstergewerbes ent­
fallen heute rd. 60 “/o auf Inlands- und 40 °/o auf Aus­
landsaufträge. Einen steigenden Umfang haben in den 
letzten Jahren Direktlieferungen nach Übersee ange­
nommen. Die Zahl der Schiffe, für die ihre Reeder

W. H.BELLM ANN
G E G R Ü N D E T  1 8 6 6

L ACK»  U N D  F A R B E N F A B R I K
Deck« und Maschinen «Stores

HAMBURG 11
Kehrwieder 7 • Tel. 3437 84

HAMBURG 11
Stubbenhuk 32 • T el. 35 34 89
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Gebr. Schoemaker ‘isis Bremen
Inhaber: G. Tan den Bergh, G. Ploog

Fernsprecher! Nr. 2 75 41/42 Kontor: S c h l a c h t e  3 8

G. Tan den Bergh 4 34 18 Lager und Kühlanlagen;
G. Ploog 4 67 86 Europahafen,SpeieherI,Abtlg.8

Telegramm - Adresse: „ Ausruestung Bremen “ 
Agenten der Deutschen Vacuum Oel A. G. und 
The Beldam Packing & Rnbber Co. Ltd. London

S c h if f s a n s r f is tn n g e i i

bzw. Kapitäne auch in nicht-deutschen Häfen auf die 
in preislicher wie qualitätsmäßiger Hinsicht günstigen 
Bezüge von deutsdien Schiffsausrüstern nidit ver- 
ziditen wollen, ist im Steigen begriffen. Auch deutsdie, 
an ausländisdie Reedereien verd iarterte Schiffe wer­
den heute an entfernten Überseeplätzen von heimi­
schen A usrüstern versorgt, wobei es auf rascheste und 
sadigem äße Belieferung (z. B. Tropenverpackung) an­
kommt. Eine erhebliche Rolle spielt im Sdiiffsaus- 
rüstergesdiäft die Versorgung ausländisdier Schiffe 
mit Auslandstransitwaren. Dies gilt z. B. auch für die 
Versorgung von Auslandsschiffen, die den Nord-Ost- 
see-Kanal durchfahren, seitens schleswig-holsteinischer 
Ausrüsterfirmen.
Als Versorger ausländischer Seefahrzeuge ist das 
Schiffsausrüstergewerbe ein w ertvoller Devisenbrin­
ger. A ndererseits erspart es durch Belieferung der 
deutschen Schiffe für Auslandsreisen den inländischen 
Reedereien Ausgaben in ausländisdier Valuta. Welche 
Bedeutung dem Schiffsausrüstergewerbe hinsichtlich 
der Deviseneinbringung zukommt, läßt sich zahlenmäßig 
schwer fixieren. Eine ungefähre Vorstellung m ag die 
Tatsache verm itteln, daß rd. 75 “/o der gesamten deut­
schen Hafenverkehre auf Schiffe un ter ausländischer 
Flagge entfallen. Allein in Hamburg werden pro 
Jah r etwa 6000—7000 ausländische Dampfer und Mo­
torschiffe von deutschen Schiffsausrüstern betreut. 
Auch in  anderen deutschen Häfen wie Bremen, Bremer­
haven und Emden ist die Zahl der ausländischen See­
schiffe, die von dortigen Schiffsausrüstern Proviant 
und technisches Ersatzmaterial beziehen, sehr erheb­
lich. Im Zusammenhang mit der Versorgung der 
Schiffahrt m it W aren ausländischen Ursprungs über 
Freihafendepots oder Freilager der Schiffsausrüster 
spielt der Schiffsausrüstergroßhandel eine maßgebliche 
Rolle, der sich in der Hauptsache in Hamburg konzen­
trie rt hat und von hier aus fast sämtliche deutschen

Schiffsausrüsterfirmen mit von ihnen benötigten
W aren beliefert. ™...

RENTABILITÄT
Die Rentabilitätslage des deutschen Schiffsausrüster­
gewerbes w ar in den letztvergangenen Jahren da­
durch charakterisiert, daß unter ausländischem Kon­
kurrenzdruck vor allem durch Antwerpener, Rotter- 
damer und Kopenhagener Schiffsausrüsterfirmen die 
Preisentwicklung dem deutschen Schiffsausrüster viel­
fach nur eine sehr geringe V erdienstspanne ließ, was 
sich erschwerend auf Versorgungsleistung und Quali­
tä t auswirkte. Immerhin konnten sich die deutschen 
Firmen gegenüber dem sehr scharfen Auslandswett­
bewerb m it Erfolg behaupten. Die Tatsache, daß es 
in zahlreichen Fällen gelang, aud i ausländische Schiffe, 
die keine deutschen Häfen anlaufen, von Deutschland 
aus zu beliefern, gab den zuständigen Bundesorganen 
Veranlassung, für derartige Lieferungen ein Global­
genehm igungsverfahren einzuführen, soweit es sich 
um die Belieferung von Gütern des Ernährungssektors 
handelt. Dieses seit dem vergangenen Jahre anwend­
bare Verfahren ermöglicht auch einen reibungslosen 
Proviantnachschub für deutsdie, in ausländischer Zeit­
charter fahrende Schiffe nach den verschiedensten 
Ländern der freien W elt, der vor dieser Neuregelung 
durch eine zeitraubende und schwierige Genehmi­
gungspraxis stark  behindert wurde. Die m ittleren und 
kleineren Schiffsausrüsterfirmen w erden durch den 
ausnahmslosen Ausschluß der deutschen Küsten­
fischerei wie auch der küstennahen Frachtschiffahrt 
aus dem unverzollten Proviantgesdiäft besonders be­
troffen. Außerdem w irkte sich bei den Mittel- und 
Kleinbetrieben, die vornehmlich Fischkutter und 
Küstenfischereifahrzeuge beliefern, die in diesem Sek­
tor des Fischereigewerbes herrschende Notlage in 
einer stark ins Gewicht fallenden Verschuldung der 
Fischer an  die A usrüster aus. Vielfach w urden von 
den Ausrüsterfirm en übermäßig langfristige Kredite 
verlangt, die in  keinem V erhältnis zu ihrer Kapital­
decke standen.
Die Hilfestellung, die dem Schiffsausrüstergewerbe 
von staatlicher Seite zuteil wird, wird als unzureichend 
empfunden. Zwar haben das Bundeswirtschaftsministe­
rium und das Bundesernährungsm inisterium den Be­
langen des Gewerbes bis zu einem gewissen Grade 
Rechnung getragen, doch haben die Schiffsausrüster 
weder einen Aufbaukredit noch sonstige behördliche 
Hilfen erhalten.
D er R underlaß  A ußenw irtschaft N r. 104/52 vom  1. O ktober 
1952 b e tre ffen d  L ieferungen an Schiffe in  S eehäfen , an  diplo­
m atische u n d  k onsu la rische  V ertre tu n g e n  in  d e r  B undesrepu­
b lik  und an  ih re  ausländ ischen  B e d ienste ten  sow ie an  Luft-

-iJ--
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A N T O N I  H O E N  NC  H F
I N H A B E R :  W A L T E R  C H R I S T I A N S E N

GEGRÜNDET 1861

S C H I F F S A U S R Ü S T U N G

H A M B U R G - F R E I H A F E N
A U F  DEM  S A N D E  1

T E L E FO N :  KONTOR 35 04 92 • LAGER 32 65 86 
PRIVAT HAMBURG 47 62 65

TRITTAU 684

v erk ehrsgesellsd iaften  gab in V erb indung  m it dem  Z usatz­
erlaß zu  d iesem  R underlaß  vom  22. O k tober 1952 dem  G e­
w erbe eine  neue , festum rissene R echtsgrundlage. A uf G rund 
der allgem einen B estim m ungen d ieses R underlasses dürfen  
an Seeschiffe u n d  S eefisd iere ifah rzeuge W aren  g e lie fe rt w er­
den, die üb licherw eise  zum u n m itte lb are n  V erbrauch  oder 
Gebrauch w ährend  d er R eise od er zu r B ehandlung d e r  La­
dung dienen . G eliefert w erd en  dürfen  W aren , d ie aus der 
deutschen W irtschaft stam m en, u n d  A uslandsw aren , le tz te re  
außer im  no rm alen  E infuhrverfahren  auch auf G rund e iner 
von der zuständ igen  ob ersten  L andesbehörde fü r W irtschaft 
ausgestellten  „Schiffsausrüstergenehm igung“ (sogenanntes 
SAR-Verfahren). D ie auf G rund  e in e r  solchen G enehm igung 
bezogenen W aren  dürfen  n u r in  F re ihäfen  oder auf e in  Zoll­
lager d er S chiffsausrüsterfirm en verb rach t w erden . Eine zoll­
amtliche A bfertigung  zum fre ien  V erk eh r oder zum  Zollvor- 
m erkverkeh r darf nicht sta ttfin d en . W aren , die auf G rund 
einer Schiffsausrüstergenehm igung  aus dem  A usland  be­
zogen w orden  sind, dürfen  n u r an  ausländische Seeschiffe 
sowie ausländische S eefischereifahrzeuge u n d  nach n äh e re r  
A nordnung des B undesm in isterium s fü r W irtschaft auch im 
Rahmen d e r  B estim m ungen des N D -R undschreibens 23/49 an 
deutsche H ochseefischereifahrzeuge ge lie fe rt w erden . Die 
W aren dü rfen  auch in  einem  Z o llverfah ren  an  andere  
Schiffsausrüster zum  V erk au f an  solche Schiffe abgegeben  
w erden. Säm tliche L ieferungen an  Schiffe dürfen  n u r auf 
Grund e in e r  schriftlichen B estellung des Schiffsführers oder 
des R eeders o d e r e ines schriftlich bevo llm ächtig ten  V er­
treters erfo lgen.
Eine N eu reg e lu n g  e rfu h r durch den  R underlaß  104/52 audi 
die B elieferung d er d ip lom atischen u n d  konsu la rischen  A us­
land sv ertre tu n g en  im  B undesgeb iet u n d  ih re r  ausländischen 
B ediensteten, d ie  in  d er H auptsache  durch deutsche Schiffs- 
ausrüster b ew erk ste llig t w ird, sow ie an  ausländische Luft­
verkehrsgesellschaften . D anach dü rfen  solche L ieferungen 
seitens d e r  Schiffsausrüsterfirm en n u r aus F re ih afen b estän ­
den erfo lgen, doch dürfen  die W aren  abw eichend v o n  den 
vorher e rw äh n ten  B estim m ungen im  fre ien  V erk eh r oder 
im Z o llvo rm erk v erk eh r ab g efe rtig t w erden.
Der Z usatzerlaß  zum  R underlaß  A ußen w irtsd ia ft N r. 104/52 
gibt e ine  A rb e itsan w e isu n g  fü r die P raxis sow ohl fü r das 
S chiffsausrüstergew erbe w ie  fü r die ab fertigenden  Zoll­
stellen. Er en th ä lt u. a. in s  e inzelne  g ehende Bestim m ungen 
über Bezug, L agerung u n d  A bgabe v o n  W aren  durch Schiffs­
ausrüster u n d  leg t den  Begriff „bezugsberechtig te Schiffe" 
fest. F erner w erd en  A r t u n d  M enge der lie ferungsfäh igen  
W aren g enau  abgegrenzt. D anach dü rfen  n u r solche W aren  
geliefert w erden , d ie  zur Schiffsausrüstung erfo rderlich  sind. 
Die B elieferung m it Schiffsausrüstungsstücken is t  au f solche 
W aren zu  beschränken , d ie  üblicherw eise durch Schiffsaus­
rüster g e lie fe rt w erd en  (z. B. T akelw erk , A nker, K etten , 
Tauw erk, S teuerm annsgu t, B ootsm annsgut, Z im m erm anns­
gut). D ie M asch inenausrüstung  (z. B. A ntriebsm otoren , 
Schiffsschrauben u n d  Schiffskessel), V orrich tungen  für F ern ­
lenkung, Funkm essung , F u nk lo tung  u n d  F unkpeilung, R a­
daranlagen und  ähnliche V orrich tungen , die üb licherw eise 
durch W erften  auf den  Schiffen e in g eb au t w erden , dürfen  
nicht im  SA R -V erfahren  g e lie fe rt w erden; Schiffseinrich­
tungsstücke (z. B. M öbel, K üchengerät, K ühlschränke, R und­
funkgeräte , W anduhren , W ecker, Teppiche) dürfen  in  e in er 
der A rt, d e r G röße und  dem  V erw endungszw eck  des Schiffes 
entsprechenden M enge u n d  B eschaffenheit g e lie fe rt w erden . 
S teuerbegünstig te  In landsw aren , E infuhrw aren  und  SAR-

W aren  dürfen  an  bezugsberech tig te  Schiffe, d ie  von  dem 
A u srüstungshafen  u n m itte lb ar nach einem  ausländischen 
H afen  seew ärts  ausgehen , g rundsätzlich  in  d e r  vorschrifts­
m äßig  b es te llten  M enge geliefert w erden . Bei Schiffen, die 
v o r  dem  seew ärtig en  A usgang  nach einem  ausländischen 
H afen noch an dere  deutsche H äfen  anlaufen , sind  d ie  Liefe­
ru n g en  abzulehnen , w en n  die b es te llte  W are  in einem  offen­
kun d ig en  M ißverhältn is zu der Zahl d e r  zu verso rg en d en  
P ersonen  und  d e r  L änge d er R eise nach dem  ausländischen 
H afen steh t. D ie O berfinanzd irek tion  k a n n  ln  d iesen  Fällen  
für W aren , d ie besonders hohen  E ingangsabgaben  u n te r­
liegen , z. B. T abakw aren , K affee, Tee, Sp irituosen , e ine auf 
d ie R eisezeit u n d  K opfzahl d er B esatzung ab g este llte  M en­
g enbegrenzung  anordnen . D ie Beschränkung g ilt nicht, w enn 
die W aren  im  Z o llanw eisungsverfah ren  ab g efe rtig t w erden .

In den W iederaufbaujahren nach dem Kriege w ar es 
für die deutschen Sdiiffsausrüster besonders schwierig, 
kapitalmäßig mit der ständigen Vergrößerung der 
deutschen Handelsflotte und dem A nstieg des auslän­
dischen Schiffsverkehrs in deutschen Häfen Schritt zu 
halten. Abgesehen von der Nichtgewährung finan­
zieller Aufbauhilfen von seiten des Bundes oder der 
Länder wurde die Kapitalgrundlage der Schiffsaus­
rüsterfirmen durch Heranziehung dieses W irtschafts­
zweiges zur Investitionshilfe verengt. Immerhin gelang 
es, die Bemessungsbasis durch Einbeziehung der 
Schiffsausrüster in die Großhandelsspanne stärker her­
unterzudrücken. Vom Schiffsausrüstergewerbe wurde 
es gleichwohl als eine wirtschaftspolitische Ungerech­
tigkeit angesehen, daß es im Gegensatz zur Seeschiff­
fahrt, mit der es arbeitsm äßig aufs engste verbunden 
ist, nicht von der Investitionshilfe freigestellt worden 
ist. Die sehr knappe Kapitaldecke machte es den deut­
schen Schiffsausrüsterfirmen so gut wie unmöglich, 
dringend erforderliche Investitionen w ie den W ieder­
aufbau von Lagerräumen, den Erwerb von Kühlan­
lagen, Land- und W asserfahrzeugen oder notwendige 
Betriebserweiterungen in dem wünschenswerten Um­
fang vorzunehmen. In gleicher Richtung w irkte sich 
die Tatsache aus, daß das deutsche Schiffsausrüster­
gewerbe nicht w ie andere Hafenbetriebe beim Lasten­
ausgleich begünstigt wurde, obwohl es in. den deut­
schen Seehäfen einen bedeutsamen und verantw ort­
lichen W irtschaftsfaktor darstellt. .
Das Ausfuhrförderungsgesetz brachte für die deutschen 
Schiffsausrüster insofern eine Enttäuschung, als seine 
Wünsche seitens des Bundesfinanzministeriums nicht 
die erhoffte Berücksichtigung fanden. Insbesondere 
klagt man darüber, daß die Belieferung von Auslands-' 
schiffen mit Transitware durch die Bestimmungen des
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Ausfuhrförderungsgesetzes insofern beeinträchtigt 
wird, als dieses Gesetz die Funktion des Schiffsaus­
rüstergroßhandels nicht ausreichend in Rechnung stellt. 
Ein Schiffsausrüster beispielsweise, der ausländische 
W are an  ein Auslandsschiff liefert, kauft diese norma­
lerweise von einem Großhändler, der sie auf Grund 
des üblichen Devisenverfahrens von einem Lieferanten 
im Ausland bezogen hat. Obgleich es sich also um 
ein Transitgeschäft handelt, da die W are nicht ins 
Zollinland gelangt, erkennt das Ausfuhrförderungs­
gesetz diesen Vorgang nicht als Transit anj vielmehr 
gilt wegen der Zwischenschaltung des Schiffsausrüster­
großhändlers der Transit als gebrochen, und eine Ex­
portförderungszahlung kann demnach nicht erfolgen. 
Das Schiffsausrüstergewerbe hat sich bisher vergeb­
lich bemüht, eine Besserstellung in dieser Hinsicht 
zu erwirken. Man hofft in Kreisen des Gewerbes, daß 
nach Ablauf der Geltungsdauer des Gesetzes und einer 
dann fälligen Neuregelung des einschlägigen Fragen­
komplexes auch die Belange der Schiffsausrüster ent­
sprechend gewertet werden.
Für die Zukunft ist den Schiffsausrüstern die Einräu­
mung von verbilligten Kreditzinsen im Hinblick auf 
d ie  als unzureichend empfundene Berücksichtigung

des Gewerbes im Exportförderungsgesetz dringend er­
wünscht. Dagegen sind die Schiffsausrüster an der 
Zuführung von Betriebsmitteln im Rahmen des vom 
M arshallplan-M inisterium verkündeten Produktivitäts­
programms nicht interessiert, da die Zinssätze und 
sonstigen Kreditbedingungen im Vergleich zu denen 
der Banken keinerlei Sonderanreiz bieten. Zu den im 
besonderen von den Hamburger Schiffsausrüstern für 
die Zukunft erhofften Erleichterungen gehört die Mög­
lichkeit, für Zollinlandsgüter S tadtlager in Hafennähe 
zu erhalten. In Hamburg gab es nach den großen 
Bombenzerstörungen des letzten Krieges keine zoll­
inländischen Lager mehr. Man fand einen Ausweg 
in dem sogenannten St. Annen-Verfahren, wonach zoll­
inländische W aren auch in Freihafenlagern unterge­
bracht werden durften, in die sie ihrer zollrechtlichen 
N atur nach an sich nicht hineingehören. Auf dieses 
St. Annen-Verfahren sind die Hamburger Schiffsaus- 
rüster im Gegensatz zu ihren Kollegen in anderen 
Hafenplätzen auch heute noch angewiesen. Vor neue 
lohnende Aufgaben dürfte der internationale Schiffs­
sicherheitsvertrag das deutsche Schiffsausrüsterge­
werbe stellen, in dessen Rahmen die ersten Lieferun­
gen neuartigen Seenotproviants bereits erfolgten.
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