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UMSCHAU

Die franzosische Stahlindustrie in Expansion

Alfred Frisch, Paris

eit Verwirklichung des Schumanplans verfolgt die

franzésische Stahlindustrie eine klare, politisch
bedingte Produktionstendenz; stdndige Expansion, um
den Anschluf an die Industrien der Partnerstaaten
nicht zu verlieren, Nach einer langen Periode vélliger
Untatigkeit, die zu einer kaum erkldrbaren Vernach-
lassigung der Anlagen fihrte, sowie nach der an-
genehmen Nachkriegsﬁberraschung,’daB die damals
herrschenden Linksparteien auf die Verstaatlichung
der Stahlwerke verzichteten, ohne daf die Griinde
fir diese Ausklammerung aus der strukturellen Um-
gestaltung der franzosischen Grundindustrie bisher
einigermaBen iberzeugend aufgeklidrt wurden, glaubte
man zundchst, sich mit méBigen Modernisierungsan~
strengungen begniigen zu konnen, da man die lang-
fristige Neutralisierung der deutschen Konkurrenz als
eine Tatsache ansah. Der Schumanplan fiel, vielleicht
nicht ganz zufillig, mit dem Wiederaufstieg der
deutschen Stahlindustrie zusammen und verursachte
ein p16tzliiches Erwachen der franzosischen Unter-
nehmer, deren Werke sich in einem ihnen keineswegs
angenehmen Kapazit'étslwettlauf hineingezogen sahen.

INVESTITIONSPROBLEME

Als in den Jahren 1946 bis 1951 das staatliche fran-
zbsische Planungsamt im Hinblick auf die allgemeine
Produktionsentwicklung des Landes und den zu er-
wartenden internationalen Stahlbedarf auf Auswei-

tung der Leistungsfahigkeit der Stahlwerke drangte, .

stieB es auf taube Ohren. Die Verantwortlichen der
franzésischen Stahlindustrie hatten sich offensicht-
lich noch nicht von ihrem verhédngnisvollen Vor-
kriegsphlegma befreit und zeigten wenig Verstandnis
fiir die Erfordernisse des Augenblicks. Man wire
sogar bereit gewesen, auf das zweite in den USA
mit Marshallplankrediten bestellte moderne Diinn-
blechwalzwerk zu verzichten, weil man iiberzeugt
_war, daB fir zwei GroBanlagen dieser Art auf dem
franzésischen und auch europdischen Markt kein
Raum vorhanden sei. Schlieflich ging man dieses
Risiko nur deswegen ein, weil man sonst mit der
Entstehung eines Konkurrenzunternehmens in Belgien
oder Deutschland rechnen muBte, denn die ameri-
kanischen Firmen wollten natiirlich die bei ihnen be-
stellten Anlagen nicht verschrotten. Heute ist man
froh, beide Walzwerke zu besitzen. Ihre Leistungs-
fahigkeit wird tibrigens iliber das wurspriinglich vor-
gesehene AusmaB hinaus ausgebaut.

Bezeichnenderweise investierte die franzosische Stahl-
" industrie zwischen 1946 und 1955, d. h. in Zehn Jahren,
einschlieBlich des staatlich finanzierten Wiederaufbaus
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nur 429,5 Mrd. ffrs, wahrend fir die Zeit von 1957
bis 1961, d. h. fiir fiinf Jahre, 375 Mrd. ffrs vorgesehen
sind und dieser Betrag aller Wahrscheinlichkeit nach
noch erhoht wird. Dieser Hintergrund ist zu berlick-
sichtigen, wenn die franzésische Stahlindustrie augen-
blicklich iiber die deutsche Konkurrenz klagt und zu
den europafeindlichen Krédften in Frankreich gehort.
Zwischen 1946 und 1956 erhohte sich die franzosische
Stahlproduktion um 4,5 Mill. t auf {3 Mill. t. Bis
1961, d.h. in der halben Zeitispanne, soll sie um die
gleiche Menge weiter in die Hohe getrieben werden.
Man darf unterstreichen, daf ohne das Driangen des
staatlichen Planungsamtes, ohne den Schumanplan
und ohne die verschérfte deutsche Konkurrenz die
franzosischen Werke niemals ihren hohen Produktions-
stand von 1956 erreicht hétten und nicht die geplanten
zusétzlichen Anstrengungen unternehmen wiirden.
Wire sich 1945/46 die Industrie der Marktlage und
der franzésischen Wirtschaftsentwicklung sowie' der
europdischen Ziele bewulit gewesen, dann hétte sie
wohl nicht Jahre untdtig verloren und dann konnte
sie flir 1961 wahrscheinlich mit einer Rohstahlproduk-
tion von 20 Mill, t als realistisches Ziel rechnen.

KOSTENENTWICKLUNG UND BETRIEBSSTRUKTUR

Dessen ungeachtet darf man die in den letzten Jahren
erzielten Leistungen nicht unterschdtzen. Die wvor-
stehenden Bemerkungen sollen in keiner Weise die
seit einiger Zeit in der franzosischen Stahlindustrie
vorhandenen aufwértsstrebenden Krdfte hinwegleug-
nen, sondern lediglich die Berechtigung verschiedener
aus politischen Griinden erhobener Klagen in Frage
stellen. Zu den positiven Seiten der franzdsischen
Stahlentwicklung gehdren ndmlich nicht nur die Pro-
duktionszahlen, sondern auch die Gestehungskosten.
Die franzosischen Stahlwerke zdhlen augenblicklich
zu den produktivsten Europas. Es ist ein iiberaus
anerkennenswerter Erfolg, wenn heute in Frankreich
die durchschnittlichen Gestehungskosten fiir Rohstahl
an der unteren Grenze der europdischen Kostenmarge
liegen, Die Werke haben zwar verkehrsméBig giinstige
Standorte, verarbeiten aber verhdltnismdBig armes
Eisenerz, haben eine hohe Lohn- und Soziallast zu
tragen und leiden auBerdem unter einer schwierigen,
in mancher Beziechung kostspieligen Kohlenversor-
gung. Die Modernisierung der Anlagen war in der
Nachkriegszeit nicht nur auBergewdhnlich grindlich,
sondern auch produktivitdtsméBig ungewdhnlich gut
durchdacht. Eine kluge Lohn- und Sozialpolitik ersparte
den meisten Unternehmen kostspielige Streikbewe-
gungen. In gemeinsamen Instituten und Laboratorien
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arbeiten die Werke an neuen Produktionsmethoden,
an der Verbesserung der Qualitdt und an der Stei-
gerung der Produktivitat.

Die Expansion verpflichtet andererseits die Unter-
nehmen, die noch nach dem zweiten Weltkrieg einen
ausgesprochenen Familiencharakter hatten, zur struk-
turellen Umstellung ihrer Finanzverhédlinisse, d. h. zu
dem nicht leichten Verzicht auf eine lange Tradition.
Erst nach der Begriindung der Montanunion fithrte
de Wendel, der international bekannteste Name der
franzésischen Stahlindustrie, seine Aktien an der
Borse ein. Expansion bedeutet zwangsldufig Erweite-
rung der Kapitalgrundlage der Gesellschaften. Die
Familienaktiondre sind hierzu begreiflicherweise nur
in bescheidenem Umfang in der Lage. Man mufi sich
daher an das Bérsenpublikum wenden, den BeschluB
fassen, die Mehrheit der Familiengruppe in eine zu-
nehmend ' zusammenschiumpfende Kapitalminderheit
normaler moderner Aktiengesellschaften zu verwan-
deln. Dieser Entwicklung widersetzten sich die Stahl-
werke bis in die jingste Vergangenheit und zogen
es vor, ihre Modernisierung durch kostspielige Obli-
gationsanleihen neben der iiblichen Eigenfinanzierung
zu ermoglichen, statt den viel glinstigeren Weg der
Ausgabe neuer Aktien einzuschlagen. Augenblicklich
tritt langsam ein Wandel ein, zahlreiche Stahlwerke
bringen ihr Aktienkapital auf eine zeitgemé&Be GroBen-
ordnung von 15 bis 20 Mrd. ffrs. Im Gegensatz zu
den meisten anderen Industriezweigen Frankreichs
ist jedoch der Widerstand der Familiengruppen noch
nicht iberwunden. Beispielsweise hat die stlirmisch
vorwdrtsstrebende franzosische Leichtmetallindustrie
ihre nicht weniger kostspieligen Investitionen viel
reibungsloser finanziert als die Stahlwerke.

PREISPOLITIK UND SUBVENTIONEN

Die Stahlindusirie hé&lt im Interesse ihrer weiteren

Entwicklung die Erfiillung einer Reihe von Bedingun-
gen flr unentbehrlich, In diesem Sinne interveniert
sie seit einigen Jahren bei der Regierung. Im Vorder-
grund steht die Preisfrage. Im Gegensatz zu anderen
franzdsischen Industrien geht es nicht um die inter-
nationale Konkurrenzfdhigkeit, sondern um die In-
landspreise, die man immer wieder heraufsetzen
modchte, um sich eine gréBere. Eigenfinanzierungsrate
zu sichern. Grundsétzlich herrscht innerhalb der Mon-
tanunion Preisfreiheit, die so weit geht, daB die Werke
fiir den Export nach Drittstaaten hohere Preise ver-
langen konnen als beim Verkauf auf dem - euro-
pdischen Markt, was iibrigens in Anbetracht der guten
Stahlkonjunktur meistens der Fall ist, Die franzosische
Stahlindustrie ist nicht verpflichtet, ihre eigene
Regierung um die Bewilligung von Preiserhéhungen
zu ersuchen, die nationalen Preisstops und Kontroll-
maBnahmen finden fiir sie keine Anwendung. Nur
sehen die Dinge in der Praxis etwas anders aus.
Die Stahlverbraucher unterliegen der franzdsischen
Preiskontrolle und sind daher ohne Bewilligung der

franzosischen Regierung kaum in der Lage, fiir ihren-

Stahl hohere Preise zu zahlen. AuBlerdem verfiigt die
Regierung iiber indirekte DruckmaBnahmen. 1956 er-
hohte z. B. die franzosische Stahlindustrie ihre Preise
gegen den Wunsch des Wirtschaftsministers, der ihr

\
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dann als Repressalie einige Zinsvergiinstigungen und
auch Subventionen fiir die Einfuhr von Kohle aus
Drittstaaten kiirzte, womit der Industrie ein nicht
geringer Teil der Preiserh6hung wieder verloren
ging. Sie ist daher wohl oder iibel verpflichtet, sich in
die Preispolitik ihres eigenen Landes unter Verzicht
auf die durch den Schumanplan gewdhrte Preisfreiheit
einzuordnen. Daher das stdndige Drdngen bei der
Regierung nach Zustimmung zu hoéheren Preisen, die
bei den gegebenen Produktionskosten der franzgsi-
schen Stahlindustrie an deren europiaischer Konkur-
renzfreiheit nichts dndern wirde. In den letzten zwei
Jahren gaben die franzésischen Behérden zweimal
in verhdltnismdBig bescheidenem AusmaB nach.
Weitere Preijserh6hungen sollten folgen, wobei man
in franzésischen Kreisen mit einer &hnlichen Entwick-
lung in anderen Lindern rechnet.

Auf dem Wunschzettel der franzésischen Stahlindustrie
stehen ferner Kreditvergiinstigungen oder zumindest
eine Zinsriickvergiitung, Hierbei handelt es sich um
eine heikle Frage, denn eine staatliche Zahlung an
die Industrie zur Verbilligung der ihr anderweitig
gewihrten Kredite kommt einer mit dem Montanver-
trag schwer zu vereinbarenden Subvention gleich.
Die Staatskasse hdtte natiirlich die Mdoglichkeit, den
Werken Investitionskredite zu einem niedrigen Zins-
satz (4!/2%) zur Verfiigung zu stellen. Dies geschah
wiederholt in der Vergangenheit, scheitert aber jeizt
an der Notwendigkeit, die Staatsausgaben so stark
wie moglich einzuschrdnken und die Finanzierung der
privaten Investitionen dem Kapitalmarkt zu iberlas-
sen. Ein gewisser Ausgleich kann natiirlich iiber den
Abgabepreis eingefiihrter amerikanischer Kokskohle
und auf anderen Umwegen geschaffen werden.

Sehr grofies Gewicht legt die franzdsische Stahlindu-
strie auf die Verbesserung ihrer Transportbedingun-
gen. An der Spitze steht die Moselkanalisierung, die
man viel weniger zur Verbilligung des Kohlen- und
Eisenerztransportes zwischen - Lothringen wund der
Ruhr anstrebt als zur Verringerung der Transport-
kosten beim Exportgeschdft. Der Wasserweg von
Lothringen bis Rotterdam verbilligt namlich den
Exportpreis des franzdsischen Stahls nicht unerheblich
gegeniiber dem Eisenbahnversand oder dem Versand
iiber Diinkirchen oder Antwerpen, Es ist damit zu
rechnen, daB die franzosische Regierung unter dem
Druck der Stahlwerke auf der Verwirklichung der
Moselkanalisierung unnachgiebig bestehen und jede
KompromiBlosung entschieden ablehnen wird. Unab-
héngig von den wirtschaftlichen Hintergrinden wurde
diese Angelegenheit fiir Frankreich inzwischen zu
einer nationalen Prestigefrage. )

Von erheblicher Aktualitit fiir die franzésische Stahl-
industrie sind ferner die Kohlentransporttarife der
Bundesbahn. Den. Bestimmungen des Schumanplan-
vertrages entsprechend findet der allgemeine deut-
sche Tarif auch fir die Versendung der Ruhrkohle
nach Lothringen Anwendung. Nur wird von franzo-
sischer Seite darauf hingewiesen, daB innerhalb
Deutschlands nach diesem allgemeinen Tarif weniger
als 5% der Kohle transportiert werden, wihrend
zugunsten von Salzgitter und Bayern fiir die Belie-
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ferung der Stahlwerke ein erheblich niedrigerer
Sondertarif angewendet wird. Die franzésifche Regie-
rung fordert nunmehr entweder die Verallgemeinerung
des niedrigen Sondertarifes oder seine Beseitigung.
Fihren Direktverhandlungen mit der Bundesrepublik
und Interventionen bei der Hohen Beh&rde der Mon-
tanunion zu keinem Erfolg, ist man entschlossen, sich
zur Regelung dieser Angelegenheit, deren juristische
Hintergfﬁnvde nicht ganz klar sind, an den Gerichts-
hof der Montanunion zu wenden.

Eine letzte wesentliche Sorge der franzdsischen Stahl-
industrie bildet im Hinblick auf ihre Expansionsab-
sichten die Schrott- und Kohlenversorgung. Zur Ver-

ringerung des Schrottbedarfs arbeitet man standig an -

der gqualitativen Verbesserung des Thomasstahls,
ebenso an der Verringerung der zur Stahlherstellung
bendtigten Kohlenmenge, Die Verkokung der lothrin-
gischen Fettkohle ist befriedigend angelaufen und
kann schrittweise zu einer Verringerung der Einfuhr-
abhdngigkeit fiir Koks- und Kokskohle fithren. Von
der Regierung erwartet man schlieflich die Zusage,
daB die ergdnzenden Lieferungen amerikanischer
Kokskohle langfristig sichergestellt werden, was so-
wohl den Transport wie die Devisenzuteilung betrifft,
Nur wird die amerikanische Kohle immer teurer sein
als die europdische, weshalb man sehr an den Ver-
suchen zur Verwendung von Erdgas fiir die Stahl-
erzeugung interessiert ist. In Anbetracht der sehr
groben Erdgasvorkommen, sowohl in Frankreich wie
in Nordafrika, kénnte man auf diese Weise das Ener-
gieproblem der franzésischen Stahlindustrie so gut
wie restlos 16sen und ihre internationale Konkurrenz-
fahigkeit aller Wahrscheinlichkeit nach ganz erheblich
verbessern.

STANDORTVERLAGERUNGEN UND SAARFRAGE

Diese Entwicklung wiirde iibrigens die jetzt schon zu
beobachtende Schwerpunktverlagerung der franzdsi-
schen Stahlindustrie beschleunigen. Man beschloB be-
reits, neue Stahlwerke nicht mehr in Lothringen auf
der Eisenerzbasis zu errichten, sondern an der Kiiste
und, soweit es die politischen Verhiltnisse gestatten,
auch in Nordafrika. Vor der Verwirklichung steht der
Plan einer ersten Einheit in Dinkirchen mit einer
Anfangskapazitdt von rund 1 Mill. t Rohstahl. Man
plant hierfiir die Verwendung hochwertigen afrika-
nischen Eisenerzes, voraussichtlich aus dem Lager von
Tindouf an der algerisch-marokkanischen Grenze,
vielleicht aber auch aus Algerien. Die Kohle wiirde
ebenfalls eingefiihrt werden. Die giinstige Verkehrs-
lage schafft einen Ausgleich fiir die teilweise Mehr-
belastung durch die Einfuhrabhingigkeit. Zu beriick-
sichtigen ist ergédnzend die Tatsache, daB das lothrin-
gische Erz nur einen geringen Eisengehalt besitzt und
daher in der Verarbeitung verhdltnisméafig teuer zu
stehen kommt. C

Ein weiteres Stahlwerk in der Nahe von Bordeaux
wird erwogen, das mit Erz aus Mauretanien und —
wenn irgend moglich — auf Erdgasgrundlage arbeiten
soll. Es entstand ferner eine Studiengesellschaft fiir
die Errichtung einer Stahlindustrie in der algerischen
Hafenstadt Bone, wo in unmittelbarer Nahe die reichen
algerischen Eisenerzvorkommen zur Verfligung stehen.
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Die Kohleneinfuhr ware wirtschaftlich tragbar. Als
noch giinstiger bezeichnet man die vorldufig noch nicht
bestdtigte Aussicht auf Verwendung von Erdgas bei
der Stahlerzeugung. Das betreffende Gaslager befindet
sich nur 300 km von der Kiiste entfernt.

Expansionspldne und Schwerpunktverlagerung ver-
ringern das Interesse der franzésischen Stahlindustrie
an der Saar. Die Eingliederung der an -sich beschei-
denen Saarstahlproduktion (zur Zeit weniger als
3,6 Mill. t jahrlich) in das franzosische Wirtschafts-
potential hatte vorwiegend politische Griinde.. Von
wenigen Qualitdten abgesehen — sie werden auch
nach wirtschaftlicher Riickkehr der Saar zwischen den
interessierten Werken wie bisher ausgetauscht wer-
den — ist die franzdsische Wirtschaft in keiner Weise
auf die Saarstahlwerke angewiesen, und dies um so
weniger, als der Inlandsbedarf ganz erheblich hinter
der Gesamtprodukiion zuriickbleibt. Lebenswichtig
erscheint lediglich die durch-den deutsch-franzosischen
Saarvertrag langfristig gesicherte bevorzugte Beliefe-
rung der franzésischen Stahlwerke mit Saarkohle, Man
muB berlicksichtigen, daB sich das Verhaltnis zwischen
franzdsischer und saarlandischer Stahlproduktion in
den letzten Jahren standig zugunsten Frankreichs ver-
schob und daB sich aller Wahrscheinlichkeit nach bis
auf weiteres nichts an .dieser- Tendenz andern wird.
Unmittelbar nach Kriegsende, als die franzosischen

- Werke lediglich 6 Mill. t Stahl lieferten, waren die

zusétzlichen 2 Mill. t der Saar ein wertvoller Beitrag.
1957 stehen einer franzésischen Produktion von 13,5 —
14 Mill. t weniger als 3,5 Mill. t saarlandischer
Produktion gegeniiber, 1961 wird Frankreich einen
Produktionsumfang von 17 Mill. t erreichen, wahrend
die Saar vielleicht nicht einmal 4 Mill. t erreichen
wird. Auflerdem besteht eine teilweise Verflechtung
der franzdsischen und saarléandischen Stahlindustrie
sowohl fiir Rohstahl wie fiir die erste Phase der
Stahlverarbeitung. Man scheint daher in franzosischen
Kreisen die Folgen der Riickgliederung der Saar fiir
die Stahlwirtschaft als geringfiigig anzusehen.

ZUKUNFTSPLANE

AbschlieBend sollen einige Zahlen iiber den augen-
blicklichen Stand der franzosischen Stahlindustrie und
ihre Zukunftspldne gegeben werden. 1956 lieferten
die Werke 13,4 Mill, t Rohstahl, d.h, 6,4% mehr
als im Vorjahr. In GroBbritannien betrug die Zuwachs-
rate 5 %, in der Bundesrepublik 9,5 %, in Italien 9,3 %o
und in Belgien 6,8 %o,

Schon aus diesem Grunde erachtet man eine Beschleu-
nigung der Expansion filir unentbehrlich. Der dritte
franzdsische Modernisierungsplan sieht fiir 1961 eine
Kapazitdt von 18,5 Mill. t und eine tatsdchliche
Produktion von 17 Mill. t vor. Nach Ansicht der
Sachverstdndigen handelt es sich hierbei um ein aus-
gesprochenes Mindestziel, das unbedingt zu erreichen
ist. Die Industrie glaubt jedoch, bei ihrer augenblick-
lichen Finanzlage keine groBeren Investitionen vor-
nehmen zu koénnen, als im dritten Modernisierungs-
plan vorgesehen waren. Bei giinstiger Konjunktur
und Preisentwicklung hofft man, 60 %o dieser Investi-
tionen durch Eigenfinanzierung zu decken. Der Neu-
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emission von Obligationen und der Ausweitung des
langfristigen Bankkredits sind bei der bereits vor-
handenen Schuldenlast verhdltnism#fig enge Grenzen

gesetzt,” Es verbleiben demnach fir die restliche

Finanzierung nur zwei Auswege: Kapitalerh6hung
durch Ausgabe neuer Aktien und staatliche Kredithilfe
direkter oder indirekter Art.

Die Industrie glaubt schon im Hinblick auf ihre stark
aktive AuBenhandelsbilanz besondere Beriicksichti-
gung seitens der Regierung zu verdienen: Bei Ein-
bezug des Eisenerzes schlof ihre Devisenbilanz 1956
mit einem Uberschul von 66,6 Mrd. ffrs ab. Die Aus-
fuhr von Stahl, ‘Walzwerkserzeugnissen, Schrott, Eisen-
erz usw. erbrachte 196,6 Mrd., die Einfuhr von Kohle,
Erz, Hilfs- und Halberzeugnissen kostete 130,0 Mrd.
ffrs. Im Jahre 1956 bendétigte der franzdsische Binnen-
markt 9,22 Mill. t Stahl, wovon 7,65 Mill. t von den

einheimischen Werken . geliefert wurden, wahrend
886 000 t aus dem Saarland kamen und 682000 t aus
anderen Léndern eingefilhit wurden. Die gesamte
Ausfuhr erreichte 1956 einen Umfang von 2,77 Mill. t
gegeniiber 2,36 Mill. t im Jahre 1954. Hiervon gingen
404 000 t nach den iberseeischen Gebieten der Fran-
zosischen Union, 94000 t nach der Saar, 541000 t
nach den Partnerstaaten der Montanunion und der
Rest nach anderen Landern.

Was schlieBlich die Preisentwicklung betrifit, so ging
der Preisindex auf der Grundlage Mai 1953 = 100 (d. h.
seit dem Zeitpunkt der Inkraftsetzung des Gemein-
samen Marktes) bis auf 93,5 am 1. Juli 1954 zuriick
und stieg dann bis zum 5. Mai 1956 langsam auf
103,4 an. Zwei weitere Erhéhungen der franzosischen
Stahlpreise von durchschnittlich insgesamt 7 %o er-
folgten 1957.

Die Situation der deutschen Luftfahrtindustrie

Werner Lacoste, Frankfurt/M.

fu
fie

ie deutsche Luftfahrtindustrie, die bis zum 5. Mai

1955, dem Tag der Riickgabe der Lufthoheit an die
Bundesrepublik, einem Produktionsverbot der Alliier-
ten unterworfen war und die daher lange Jahre im
Schatten des deutschen ,Wirtschaftswunders” gestan-
den hat, sah sich als industrieller Spatheimkehrer oft-
mals in den Mittelpunkt offentlicher Diskussionen
gestellt, in denen das Fur und Wider des Aufbaus
einer eigenen Luftfahrtindustrie abgewogen wurde.

Gerade weil die Leistungen der deutschen Flugzeug-
industrie in Krieg und Frieden noch fest im BewuBt-
sein des deutschen Volkes verankert und auch die
Ereignisse in der Nadchkriegszeit nicht vergessen wa-
ren, als die im Zuge der Aufriistung geradezu aus dem
Boden gestampften groBen Flugzeugwerke, soweit sie
nicht bereits durch Luftangriffe zerstort waren, sinn-
losen Demontagebefehlen zum Opfer fielen, muBte es
ungemein befremden, da wenig Wert auf eine wirk-
lich eingehende Unterrichtung der deutschen Offent-
lichkeit gelegt wurde. So konnten AuBenstehende sich
lange Zeit kein Bild davon machen, was eigentlich
hinter den Toren der Werke vor sich ging, da die
Meldungen iiber Bauvorhaben und Pldne der Flug-
zeugwerke sich oftmals vollig widersprachen, Auch
heute noch hat man zuweilen den Eindruck, als sei
die Situation unserer Luftfahrtindustrie noch nicht
restlos geklart, wenn sich auch einige konkrete Ergeb-
nisse herauskristallisiert haben.

DIE LAGE IN DER NACHKRIEGSZEIT

Wie schwer einzelne Firmen durch den Kriegsausgang
betroffen wurden, geht daraus hervor, daB die bis
1945 groBte Flugzeugfirma der Welt, die Junkers AG,
Dessau, die in 9 Zellen- und 11 Motorenwerken
157000 Beschiftigte zdhlte (Jahresumsatz 1943:
1,8 Mrd. RM), ihr gesamtes Vermdgen in der Sowjet-
zone verlor und nur noch ein Werk in Kassel behielt.
Dem Messerschmitt-Konzern (40 000 Beschéftigte wéh-
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rend des Krieges) entstanden durch Pliinderungen,
restlose Demontage der Werkzeugmaschinen sowie
Nichteingang der Forderungen gegeniiber dem Reich
Verluste in Hoéhe von 500 Mill. RM. Trotzdem hat
Messerschmitt in der Hoffnung auf eine baldige Wie-
deraufnahme der Flugzeugproduktion wichtige Mit-
arbeiter durchgehalten. Wahrend das Regensburger
Werk den Bau von Kabinenrollern aufnahm, wurden
in Augsburg Nédhmaschinen produziert.

Die Ernst Heinkel AG, Rostock, die 48 000 Beschaftigte
aufwies, hat bis auf drei Werke, von denen iibrigens
zwel noch restlos demontiert wurden, ihre gesamten
Werke in der Sowjetzone und in Osterreich verloren.
Die Gesellschaft hatte in der Nachkriegszeit einen
schweren Start, da vor allem ligquide Mittel fehiten.
Wie die Firma Messerschmitt betdtigte auch sie sich
auf dem Fahrzeugsektor und stellte Mopeds, Motor-
roller und Kabinenroller her. Daher wurde auch Hein-
kel von der Krise in der Zweiradindustrie besonders
betroffen. AuBlerdem fiihrte Heinkel aber Reparaturen
von Flugmotoren im Lohnauftrag durch und stellte
iiberdies Einzelteile fiir Flugmotoren im Auftrag aus-
léndischer Gesellschaften her. Daneben soll das Ent-
wicklungsteam - von Heinkel einen Disenjéger fiir
Agypten konstruiert haben. Der Auftrag wurde jedoch
storniert, da die Sowjets in der Zwischenzeit den
Agyptern glinstigere Offerten machen konnten.

Die Focke-Wulf GmbH, Bremen, stellte sich auf den
Bau von Segelflugzeugen der Typen ,Weihe 50" und
«Kranich III" um, : :

Von den 12 Werken der ehemaligen ,Weser® Flug-
zeugbau GmbH, Bremen (im Kriege 30 000 Beschéaf-
tigte), blieben nur drei erhalten, wobei iiberdies die
Werke Lemwerder und Einswarden im Notstands-
gebiet der Wesermarsch liegen. Angeblich hat der
Stab der Gesellschaft in der Nachkriegszeit an einem
Entwicklungsauftrag fiir das Ausland gearbeitet.
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