VSM

Jahresriickblick VSM — Deutschland kann Meer!
Die Corona-Krise hat die Schiffbauindustrie kalt erwischt. Nun sind kluge Konzepte gefragt.

Hamburg Dezember 2020: Der VSM hat in den letzten Jahren immer wieder auf die schwierige
Lage im Weltschiffbau hingewiesen und auf den Umstand, dass sich Deutschland und Europa
erfolgreich von dem schon seit 2010 andauernden negativen Trend abkoppeln konnten. Die
Konzentration auf hochkomplexe Marktsegmente war der Schliissel zu diesem beeindruckenden
Erfolg.

Mit COVID-19 nahm diese Dynamik nun eine volle Kehrwende. Der Kollaps eines der
profitabelsten Marktsegmente der maritimen Wirtschaft, des Kreuzfahrttourismus, Ubertrifft die
Worstcase-Szenarien aller Risikoanalysten.

Europaischer Kreuzfahrtschiffbau hart getroffen

Im zivilen Schiffbau in Europa sind Kreuzfahrtschiffe mit einem wertmaRigen Anteil von tber 80%
des Auftragsbuchs der dominante Umsatzfaktor. Gemeinsam mit einer leistungsfahigen und
innovativen Schiffbauindustrie konnte die Branche Jahr ums Jahr immer wieder mit
faszinierenden Neuheiten begeistern. Auch in Sachen Klima- und Umweltschutz gingen
Kreuzfahrtschiffe als die Pioniere der kommerziellen Schifffahrt mutige Schritte. Mit
Milliardeninvestitionen verfolgte man konsequent ambitionierte Emissionsreduktionsziele. In
Anbetracht des enormen Kapitalverzehrs in 2020, der schon jetzt zweistellige Milliardenbetrage
erreicht hat, werden diese Ziele nun noch mehr zu einer Herkulesaufgabe, die sich durch die
gesamte Wertschopfungskette zieht.

Zwar strahlt die inzwischen konkret gewordene Aussicht auf Impfung als helles Licht am Ende des
Tunnels. Aber die Fahrt ist noch lang. Es wird dauern, bis die finanziellen EinbufRen der
Kreuzfahrtreedereien hinreichend aufgefangen sind, um neue Investitionen ins Auge fassen zu
konnen. Eine schnelle Erholung des Schiffbaumarktes im Kreuzfahrtbereich ist darum
unrealistisch. Dies betrifft die gesamte komplexe Wertschopfungskette. Darum ist die Streckung
des Bauprogramms und die Anpassung von Produktionskapazititen eine zwingende
Notwendigkeit. Immerhin konnten Stornierungen von Auftrdgen bisher vollstindig vermieden
werden. Auch das von Deutschland initilerte, aber von allen europdischen
Exportgarantieagenturen gemeinsam veranlasste Schuldenmoratorium far die
Kreuzfahrtreedereien hat dabei einen wichtigen Beitrag geleistet.

Natdlrlich gibt es viele weitere Marktsegmente, die fiir deutsche Unternehmen in Schiffbau und
Meerestechnik wichtig sind. Dazu zadhlen nicht nur Yachten, Fahren, komplexe Spezialschiffe wie
Forschungsschiffe und andere Fahrzeuge fir den vielfdltigen Markt ziviler und vor allem
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militarischer Produkte fiir staatliche Auftraggeber, sondern auch alle frachttragenden
Schiffstypen, in denen deutsche Ingenieurskunst und Maschinen und Anlagen aus heimischer
Produktion verbaut werden.

Prekdre globale Auftragslage

Die betriebswirtschaftlichen Auswirkungen der Pandemie auf die Frachtschifffahrt entwickelten
sich im Verlauf des Jahres weit weniger dramatisch, als zunachst befilirchtet. In der
Containerschifffahrt stiegen die Frachtraten nach kurzer Delle zum Jahresende sogar auf Werte
wie zuletzt vor fast 10 Jahren. Bei der Bestellung neuer Tonnage hielt sich der Markt dennoch
weltweit stark zurlick. Die Unsicherheiten in Bezug auf die Konjunkturentwicklung, aber auch
geopolitische Themen wie handelspolitische Spannungen lassen die Reeder zdgern. Zusatzlich
diirften viele Reeder noch keinen klaren Kurs in Sachen Emissionsreduktion haben, der jedoch mit
jeder Bestellung fixiert werden muss. So gingen die Neubauauftrage in den ersten neun Monaten
2020 gegeniiber dem bereits schwachen Vorjahreszeitraum noch einmal um 36% (gemessen in
cgt) zurlick. Damit werden nun im fiinften Jahr in Folge weltweit nur halb so viele Einheiten
bestellt wie abgeliefert.

Gesamte Wertschopfungskette betroffen

Viele deutsche Hersteller von Zulieferungen fiir den Schiffbau genieBen hdchste Reputation
weltweit. Die angebotene Produktpalette deckt fast die gesamte Wertschépfungskette in der
breiten Vielfalt maritimer Aktivititen ab. Viele Produkte lassen sich zudem auch in
landgebundenen industriellen Anwendungen einsetzen, sodass der Einfluss der
Schiffbaukonjunktur bei den rund 2.800 Unternehmen der maritimen Industrie sehr
unterschiedlich ausfallt. Die ausgepragte Nachfrageschwache geht aber an zahlreichen
Unternehmen nicht spurlos vorbei. Erschwerend hinzu kommt der Umstand, dass 50-60% der
gesamten Umsatzerlose der deutschen maritimen Zulieferunternehmen in Europa erzielt werden.
Dem Markt also, der besonders heftig von der Pandemie betroffen ist.

Beschleunigte Beschaffung 6ffentlicher Auftrage & Anreize fiir private Besteller

Kein Wunder also, dass an Auftrage fir staatliche Auftraggeber groBe Hoffnungen gekniipft
werden. Durch Bestellungen haben staatliche Stellen die Maoglichkeit, unmittelbar auf die
Konjunktur in der Schiffbauindustrie einzuwirken. Und da die Einheiten ohnehin gebraucht
werden, sind mit einer beschleunigten Beschaffung noch nicht einmal zusatzliche Belastungen fiir
den Steuerzahler verbunden. Die behérdlichen Beschaffungsstrukturen kénnen aber nur in
beschrianktem Umfang zusatzlich Projekte schultern, sodass auf diesem Weg nur ein kleiner Teil
des Nachfrageausfalls aufgefangen werden kann. Um groReren Flurschaden in der Industrie zu
vermeiden, sind daher zusatzlich geeignete Anreize fiir privatwirtschaftliche Besteller unbedingt
notig! Dadurch lassen sich gleich zwei Fliegen mit einer Klappe schlagen: Die Konjunktur wiirde
angekurbelt und es kdimen schnell mehr emissionsarme Schiffe in Fahrt.

Erste Ansatze in diese Richtung werden Anfang 2021 umgesetzt. Dazu zdhlen Forderprogramme
fur die Binnen- und auch die Kistenschifffahrt, eine Aufstockung des LNG-Férderprogramms
sowie eine zusatzliche Unterstiitzung fir den Bau von LNG-Bunkerschiffen. Von der noch nicht
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bekannten Ausgestaltung der Foérderprogramme wird es aber abhdngen, in welchem Umfang
dadurch auch tatsachlich Wertschopfung in Deutschland generiert werden kann. Ein Verzicht auf
angemessene, verpflichtende Wertschopfungsanteile im Inland wie bisher ware in diesem
Zusammenhang fatal.

Aufstockung der F&E-Mittel — Wertschopfung in Deutschland

Aufgestockt wurden auch die Mittel fiir Innovation, Forschung und Entwicklung. Die grof3e Anzahl
eingereichter Fordervorhaben zeigt, wie wichtig diese Instrumente sind. Nicht nur, um die
Technologieentwicklung zu unterstitzen, sondern auch um Ingenieurkapazititen in Zeiten
schwacher Nachfrage sinnvoll und zukunftsorientiert zum Einsatz zu bringen.

Anfang 2020 wurde das Center of Maritime Technologies (CMT) als neue gemeinniitzige
Gesellschaft in den VSM integriert. Die 14 Mitarbeiter des CMT koénnen nun allen
Mitgliedsunternehmen aktive Unterstiitzung bei FEI-Themen, insbesondere bei EU-
Forderprojekten anbieten. Sehr erfreulich ist auch der Erfolg der Bemiihungen des VSM und
seiner europadischen Partner bei der Gestaltung der Zero-Emission-Waterborne-Transport-
Partnership. Auch Dank tatkraftiger Unterstlitzung durch das Deutsche Maritime Zentrum (DMZ)
und das maritime Referat im BMWi befindet sich die neue Partnership auf der Zielgraden und
wird die bisher verfiigbaren F&E-Mittel mehr als verdoppeln.

Gerade wegen der herausfordernden Marktbedingungen kommt dem DMZ jetzt eine besonders
wichtige Rolle zu. Durch seinen sektoriibergreifenden Ansatz werden wichtige Impulse fiir die
Starkung des maritimen Standorts Deutschlands gegeben.

Klimafreundliche Schifffahrt — die EU ist gefordert

Die Klimakrise stellt die Menschheit langfristig vor deutlich gréBere Herausforderungen als die
aktuelle Gesundheitskrise. Deshalb muss auch die Schifffahrt noch entschlossener ihren Beitrag
leisten. Europa als maritimes Kraftzentrum und als der wohl maritimste aller Kontinente sollte
darum jetzt entschlossen vorangehen und zeigen, dass klimafreundliche Schifffahrt und
wirtschaftlicher Erfolg gleichzeitig moglich sind.

GroRe Bedeutung kommt hierbei der ,Nationalen Wasserstoffstrategie“ zu. Der deutsche
Fahrplan in eine klimaneutrale Zukunft beinhaltet wichtige maritime MalRnahmen fir die
Forderung von FUE zu Antriebstechnologien und Treibstoffen sowie die zugehérige Entwicklung
von Vorschriften und Normen. Allerdings wird bisher nicht die gesamte maritime Prozesskette
adressiert, die von der Erzeugung (iber den Transport bis zur Nutzung von griinem Wasserstoff
und klimaneutralen synthetischen Treibstoffen reicht. Es fehlen konkrete FérdermaBnahmen und
maritime Leuchtturmprojekte fiir den Wasserstoffimport per Schiff, den Aufbau einer maritimen
Tankinfrastruktur und eine ganzheitliche Investitionsforderung fiir klimaneutrale Schiffe.

Entschlossen fairen Wettbewerb durchsetzen

Auch bei der internationalen Handelspolitik spielt die EU eine zentrale Rolle. Als Branche von
hoher strategischer Bedeutung ist die Schiffbauindustrie seit jeher einem hohen Mald an

3/5



VSM

staatlichen Interventionen und Marktverzerrungen ausgesetzt. Mit der massiven Expansion
Chinas auch im Schiffbau verscharfte sich diese Problematik noch einmal erheblich. Statt der
anfanglichen Euphorie Uber das chinesische Wachstum auch unter deutschen Exporteuren ist
inzwischen Uberwiegend Ernlichterung eingekehrt. Auch die EU erkennt in China ldangst nicht
mehr nur einen Handelspartner, sondern auch einen systemischen Rivalen. Eine im Juli 2020
erschienene Studie des Washingtoner Center for Strategic International Studies hat die
chinesischen Subventionen in Schiffbau und Schifffahrt zwischen 2010 und 2018 auf 132 Mrd. US-
S beziffert.

Im Juni wurden im Rahmen eines EU-Weillbuchs zu Subventionen in Drittstaaten die Schaffung
geeigneter Gegenmafinahmen initiiert. Auf die Situation im Schiffbau wird dabei besonders
eingegangen, da Schiffe nicht wie andere Giiter dauerhaft importiert werden und darum zum
Beispiel WTO-Regeln nicht greifen. Konkrete Vorschlage werden von der EU-Kommission hierzu
Mitte 2021 erwartet.

Uberwassermarineschiffbau ist deutsche Schliisselindustrie

In der Gemeinsamen Sicherheits- und Verteidigungspolitik ist die europdische Zusammenarbeit
noch nicht vergleichbar weit entwickelt. Der EU-Binnenmarkt, an dessen Vollendung seit tber
sechs Jahrzehnten gearbeitet wird, schliet Riistungsgiiter auch heute noch nur eingeschrankt
ein. Flr die meisten EU-Mitgliedsstaaten gilt unverandert, dass sie ihre Armeen im Rahmen ihrer
heimischen industriellen Fahigkeiten mit Ausrlistung aus inlandischer Produktion versorgen.
Dabei ist die Europaisierung der Ristungsbeschaffung ein probates Mittel, um Synergien zu heben
und deutliche Effizienzsteigerungen zu realisieren. Allerdings miissen zuvor Hausarbeiten erledigt
werden; denn Effizienzsteigerungen werden nur erzielt, wenn gleiche Wettbewerbsbedingungen
gewdhrleistet werden. Da dies insbesondere bei Marineschiffen heute zweifelsfrei nicht der Fall
ist, hat die Bundesregierung Anfang des Jahres endlich den seit Jahren immer wieder getroffenen
Beschlissen  des  Deutschen Bundestags Rechnung getragen und auch den
Uberwassermarineschiffbau zur Schliisseltechnologie erklart. Auf dieser Grundlage sind nun
zukinftig europadische Ausschreibungen bei Beschaffungsvorhaben der Marine nicht mehr
erforderlich.

Die Flotte der Deutschen Marine ist an vielen Stellen voéllig liberaltert und weist dringenden
Nachholbedarf auf. Insgesamt sind die gegenwartigen Beschaffungsprozesse in der Summe
allerdings alles andere als optimal, um eine angemessene Versorgung der Deutschen Marine mit
seegdngiger Ausriistung und deren Verfligbarkeit durch effektive Instandsetzungsprozesse zu
gewahrleisten. Erschreckend ist insbesondere, dass in der Problemanalyse seit Jahren kein
Erkenntnismangel herrscht, wahrend die Probleml6sung trotzdem kaum Fortschritte zu machen
scheint.

Das gilt in gewisser Weise auch fiir den politischen Rahmen. Wir wollen, dass Deutschland mehr
Verantwortung in der Welt libernimmt. Wir erkennen die Gefahren, die insbesondere von
autoritar gefiihrten, expansiven Staaten ausgehen. Eine optimale Ausristung der Bundeswehr
wird darum von einer groRen Mehrheit der Menschen in Deutschland beflirwortet. Doch die
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Industrie, die genau das gewahrleisten soll, wird unvermindert kritisch hinterfragt,
Ristungsausgaben werden gegen sozialpolitische MalRnahmen aufgewogen.

Verantwortung iibernehmen — Deutschland kann Meer!

In der Krise zeigt sich die Qualitat der Flihrung. Deutschland hat 2020 insgesamt ein gutes Bild
abgegeben. Die Politik hat entschlossen gehandelt. Die Unternehmen haben Verantwortung
Ubernommen. Im Vergleich zu den meisten Landern ,,des Westens” sind wir bisher recht solide
durch diese gewaltige Herausforderung gekommen. Natirlich lasst sich vieles hinterfragen,
kénnte manches vielleicht noch Uberzeugender gestaltet werden. In Anbetracht der gewaltigen
Herausforderungen und Unwagbarkeiten mochten wir es zum Jahreswechsel aber nicht
versdumen, allen staatlichen Akteuren fir ihren Einsatz und ihr oft auRerordentliches
Engagement herzlich zu danken.

Danken mdéchten wir auch all unseren Mitgliedern und Freunden. Der VSM hat sich im Krisenjahr
2020 trotz aller Widrigkeiten positiv entwickelt und wir freuen uns sehr, dass unsere Arbeit in den
vergangenen zwolf Monaten 40 weitere Unternehmen zu einer Mitgliedschaft bewogen hat. Der
Branchenzusammenhalt war nie so wichtig wie heute. Gemeinsam sagen wir in voller
Uberzeugung: Deutschland kann Meer!

Der Verband fur Schiffbau und Meerestechnik e. V. ist die politische und wirtschatftliche Interessenvertretung der deutschen
maritimen Industrie mit komplexen Wertschdpfungsketten in diversen maritimen Marktsegmenten. Weitere Einzelheiten zur
Entwicklung der deutschen maritimen Industrie finden Sie im Internet unter http://www.vsm.de.
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