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Kreuzfahrtschiff „AIDAvita“, 42.289 GT, 1.582 Passagiere



Nach fünf Jahren weitgehend konstanter
Beschäftigungslage bei steigender Produktion droht
im Handelsschiffsneubau ein Beschäftigungseinbruch
von mehr als 10 %. Die im Vorjahr befürchtete Trend-
wende in der Beschäftigung wird eintreten.

Während im Bereich der Standardschiffe insge-
samt eine robuste Nachfrage weltweit vorherrschte,
konnten Europas und auch Deutschlands Werften in
den vergangenen beiden Jahren kaum Aufträge ver-
zeichnen, sie profitieren in der Produktion noch vom
Auftragsboom des Jahres 2000.

Ermutigend waren zwar die Auftragseingänge im
November/Dezember 2002, aber das hat nicht für
einen befriedigenden Jahresauftragseingang im Jahr
2002 gereicht. Der Auftragsbestand sank deshalb im
Durchschnitt auf eine Reichweite bis Mitte 2004 ab, so
dass Anpassungsmaßnahmen in der Beschäftigung
unumgänglich werden.

Grund für diese alarmierenden Entwicklungen ist
der Auftragseinbruch in Deutschland im Bereich der
Containerschiffe und der Fähr- und Passagierschiffe.
Bei den Ablieferungen des Jahres 2002 entfielen auf
diese beiden Marktsegmente fast 90 % der Gesamt-
produktion, es ist somit der Kernbereich der deutschen
Marktsegmente. 

Während im Containerschiffsmarkt eine allge-
mein rückläufige Nachfrage für die deutschen Werf-
ten keine Auftriebskräfte mobilisierte, lenkten die
ungebrochene Niedrigpreisoffensive aus Korea und
ein starker Euro die vorhandenen Aufträge auf Koreas
Werften. 

Im Bereich der Fähr- und Passagierschiffe lösten
die Anschläge auf das World Trade Center in New York
einen scharfen Knick in der Tourismusbranche aus.
Dieser Einbruch und die zudem einsetzenden Über-
nahmegefechte der großen Passagierschiffsreedereien
führten in der Zwischenzeit lediglich zu drei Auftrags-
vergaben in diesem Marktbereich. Eine weitere Verun-
sicherung der Touristikbranche brachte der Irak-Kon-
flikt und die sich seit einigen Wochen ausbreitende
Lungenseuche SARS.

Was ist zu tun? Eine Antwort gab der europäi-
sche Schiffbauverband CESA mit seiner Initiative
„LeaderSHIP 2015“. Dieses mit der EU-Kommission
gemeinsam in Angriff genommene Projekt will in den
nächsten Monaten auf relevanten Gebieten wie For-
schung und Entwicklung, Finanzierungen und Garan-
tiesysteme die europäischen Rahmenbedingungen
harmonisiert optimieren. Das heißt: im eigenen Hause
Europa durch eine Neuordnung Wachstumsimpulse
zu generieren. Auch im nationalen Bereich ist ein sol-
cher Hausputz notwendig. Auch hier ist eine Ver-
schlankung notwendig, insbesondere im Bereich von
Forschung, Entwicklung und Innovation sowie im
Bereich der Exportfinanzierung. Statt fiskalischer Hür-
den ist wirtschaftspolitische Förderung notwendig.
Um nicht missverstanden zu werden: dies ist kein Ruf
nach mehr Subventionen, sondern ein Hinweis darauf,
in Brüssel beschlossene Maßnahmen auch national
„1:1“ umzusetzen und damit Planungssicherheit zu
geben. Zurzeit Fördermittel zu kürzen, wird die
Beschäftigungsentwicklungen nicht umkehren. Es
wird höchste Zeit, die Rahmenbedingungen für den
Arbeitsmarkt signifikant zu verändern, damit eine Per-
sonalanpassung als Antwort auf die schwierige Nach-
fragesituation die Unternehmen nicht am Markt
schwächt. Der Bundesminister für Wirtschaft und
Arbeit muss sein vorgeschlagenes Reformwerk zügig
umsetzen.

Die deutsche Schiffbauindustrie vertraut nach
wie vor auf ihre Stärke der Technologieführerschaft,
der Flexibilität und der Termintreue. Dieses Selbstver-
trauen sollten Parlament und Regierung in Deutsch-
land durch engagiertes vorausschauendes Handeln
honorieren. 

Dr.-Ing. Werner Schöttelndreyer
Sprecher des Vorstandes und
Hauptgeschäftsführer des Verbandes
für Schiffbau und Meerestechnik e.V.

Hamburg, April 2003
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I. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 2002

1. Gesamtentwicklungen

Die zu Beginn des Jahres 2002 erhoffte konjunk-
turelle Belebung der deutschen Wirtschaft ist im wei-
teren Jahresverlauf nicht eingetreten. Eine Ursache
hierfür war die ausbleibende Erholung der Weltwirt-
schaft, die für das Exportland Deutschland eine
Grundvoraussetzung für einen binnenwirtschaftlichen
Aufschwung ist. 

Das Wirtschaftswachstum blieb mit 0,2 % noch
geringer als im Vorjahr (0,6 %). Die Stagnation dauert
damit bereits im zweiten Jahr an. Trotz der Aufwer-
tung des Euro seit dem 2. Quartal kamen die wirt-
schaftlichen Impulse aus dem Export, der um 2,6 %
zulegte, während die Importe um 2,1 % abnahmen.
Wegen unsicherer Rahmenbedingungen blieben auch
die Bau- und Ausrüstungsinvestitionen zu niedrig,
obwohl Zinssenkungen neue Anreize für Investitionen
boten. 

Die Wirtschaftsschwäche belastete den Arbeits-
markt und die Öffentlichen Haushalte. Die Arbeitslo-
senquote erhöhte sich wieder von 7,7 % auf 8,2 %.
Rückläufige Steuereinnahmen erzwangen Ausga-
benkürzungen bzw. erhöhten staatliche Budgetdefizi-
te. Dennoch überschritten der Finanzierungssaldo und
die staatliche Verschuldung die Stabilitätskriterien des
Maastricht-Vertrages. Die EU hat deshalb Maßnah-
men gegen die Bundesrepublik angekündigt. Eine
weiterhin restriktive Haushaltspolitik und strukturelle
Einschnitte in die sozialen Sicherungssysteme sind
damit vorgezeichnet.

Der Druck auf die Öffentlichen Haushalte wirkte
sich auch unmittelbar auf den Schiffbau aus. Es wird
zunehmend schwieriger, die auf Drängen der Bundes-
regierung in der EU beschlossenen befristeten Schutz-
maßnahmen mit Haushaltsmitteln der Bundesländer
zu unterlegen. Auch die Beschaffungs-, Wartungs-
und Reparaturaufträge der Deutschen Marine und

Container-Mehrzweckschiff „Maersk Venice“, 17.189 GT, 1.678 TEU mit eigenen Ladekränen



anderer staatlicher Stellen stehen unter dem Druck der
Sparzwänge der Öffentlichen Hand und belasten die
Beschäftigungsaussichten von Werften und Zuliefe-
rern. 

Die hohen Auftragseingänge des Jahres 2000
beschäftigten die deutschen Schiffbaubetriebe auch
im Jahr 2002 noch gut. Nicht nur im Handelsschiffbau,
sondern auch im Marineschiffbau sowie im Boots- und
Yachtbau kamen zahlreiche Aufträge zur Ablieferung.
Dadurch erhöhten sich die Umsätze aller deutschen
Schiffbaubetriebe um 11,2 % auf 5,3 Mrd. €. Darin
enthalten sind auch die Ergebnisse des Binnenschiff-
baus sowie Erlöse aus Repara-
turen, Umbauten und auch aus
schiffbaufremden Fertigun-
gen. Fast 60 % der Umsätze
bzw. 3,1 Mrd. € stammten aus
Exportgeschäften, die sich um
1,6 % erhöhten. Mit 2,2
Mrd.€ lagen die Inlandsum-
sätze um 28,1 % über dem
Vorjahr. 

Trotz dieser erfreulichen
Umsatzentwicklung hat sich
die Ertragslage der Unterneh-
men nicht verbessert, da der
starke Preisdruck und die Wettbewerbsverfälschun-
gen insbesondere aus Fernost anhielten. Zwei deut-
sche mittelständische Werften mussten Insolvenzan-
träge stellen.

In der Umsatzsteigerung des Jahres 2002 wirk-
ten sich einige Ablieferungen aus, die zu Beginn des
Jahres bereits weitgehend angearbeitet waren, aber
erst im Jahresverlauf an die Auftraggeber übergeben
und abgerechnet wurden. Die schiffbautypischen
großen Volumen einzelner Aufträge im zivilen wie im
Marineschiffbau können zudem gelegentlich je nach
Ablieferungstermin erhebliche Schwankungen zwi-
schen den einzelnen Jahreswerten bewirken. Das
nominell deutliche Wachstum im Jahr 2002 sollte des-
halb realistischer als stabiler Umsatz von rund 5 Mrd. €
im Zeitraum 2001/2002 interpretiert werden. Im lang-

fristigen Durchschnitt entfallen auf den Handels-
schiffsneubau über 60 % der Umsätze, auf den Mari-
neschiffbau ca. 20 %, auf Reparaturen/Umbauten
rund 12-15 % und der Rest auf Binnen-, Boots- und
Yachtbau sowie schiffbaufremde Aktivitäten.  

Bei einer Unterteilung der Umsätze auf einzelne
Bundesländer schlagen die abrechnungsbedingten
Umsatzschwankungen wegen der kleineren Ver-
gleichsbasis noch stärker durch. Die für ein Jahr
errechneten Anteilswerte der Bundesländer sind daher
für die Beurteilung des Stellenwertes des Schiffbaus in
den einzelnen Bundesländern nur begrenzt aussage-

fähig. Mit 1,2 Mrd. € entfielen rund 24 % der deut-
schen Schiffbauumsätze in 2002 auf die niedersächsi-
schen Werften. Die Hamburger Betriebe erzielten ein
ungewöhnlich hohes Ergebnis von ebenfalls 1,2 Mrd.
€ und einen Anteil von 23 %. Die Werften in Schles-
wig-Holstein kamen mit 1,1 Mrd. € auf 21 % der
Gesamtumsätze und in Mecklenburg-Vorpommern
auf 17 % mit 0,9 Mrd. €. Deutlich geringere Umsätze
wiesen die Bremer Schiffbaubetriebe auf, die 0,5 Mrd.
€ erwirtschafteten, entsprechend einem Anteil von
10 %. Alle übrigen Bundesländer kamen wie im Vor-
jahr wieder auf einen Anteil von 6 %.

Die nach den hohen Bestellungen des Jahres
2000 erfolgten Aufstockungen der Belegschaften
haben sich im vergangenen Jahr nicht fortgesetzt. Die
ausbleibenden Anschlussaufträge, sowohl im Jahr
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2000 % 2001 % 2002 %

Schleswig-Holstein 963 24 839 18 1.082 21
Hamburg 842 20 435 9 1.232 23
Mecklenburg-Vorpommern 1.008 25 975 21 894 17
Bremen 192 5 772 16 526 10
Niedersachsen 873 21 1.435 30 1.242 24
Sonstige Bundesländer 231 5 286 6 295 6

Deutschland gesamt 4.108 100 4.742 100 5.271 100

Werftumsätze nach Bundesländern in Mio. € und %-Anteilen

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesämter



2001 als auch in den ersten drei Quartalen 2002,
belasten die Beschäftigungsperspektiven der Werften.
Sie verringerten deshalb zum Teil die Zahl der bei ihnen
beschäftigten Leiharbeiter und auch ihrer eigenen
Mitarbeiter. Auch Maßnahmen zur Produktivitätsver-
besserung unterstützten diesen Prozess. 

Im Jahresdurchschnitt wurden die Belegschaften
um 4,1 % auf 25.386 Beschäftigte reduziert. Davon
waren insbesondere gewerbliche Arbeitnehmer
betroffen, deren Zahl sich um 5,7 % auf 18.144 ver-
ringerte. Damit einher ging ein noch stärkerer Rück-
gang der geleisteten Arbeiterstunden um 8,9 % von

30,8 Mio. auf 28,1 Mio. Stunden. Demgegenüber
blieb die Zahl der Angestellten mit 7.242 fast unverän-
dert. Das zeigt, dass die Werften bemüht sind, Arbeits-
plätze mit höheren Qualifikationen und damit ihr
Know-how zu erhalten und sogar auszubauen. Trotz
des Arbeitsplatzabbaus konnten die Lohn- und
Gehaltskosten nur um 0,5 % auf  910 Mio. € verrin-
gert werden. 

Bei einem Vergleich der Beschäftigten zum Jah-
resende (Durchschnitte Dezember) gingen die
Beschäftigtenzahlen sogar um 9,6 % auf 24.329 Mit-
arbeiter zurück. Am stärksten betroffen war Schles-

wig-Holstein mit einem Rückgang um 21,2 %. Hierin
wirkten sich eine Unternehmensinsolvenz und die
Kapazitätsreduzierung einer weiteren Werft be-
sonders aus. Auch die Benachteiligung der Werften
bei der Bereitstellung von Wettbewerbshilfen durch
die Landesregierung trug zu dieser Entwicklung bei.
Dadurch verlor Schleswig-Holstein 2002 die Position
als Bundesland mit den meisten Schiffbauarbeitsplät-
zen an Niedersachsen, wo 6,7 % der Belegschaften
abgebaut wurden. 

In Bremen führte die Insolvenz eines Schiffbau-
betriebes ebenfalls zu einem überdurchschnittlichen

Arbeitsplatzabbau um 11,9 %. Etwas geringer war der
Abbau in Hamburg mit 9,6 %.

Demgegenüber blieb die Zahl der Beschäftigten
auf den Werften in Mecklenburg-Vorpommern im
Wesentlichen unverändert. Ihr Anteil an den gesam-
ten deutschen Schiffbaubeschäftigten belief sich auf
23,0 %. 

Alle übrigen Bundesländer kamen zusammen auf
einen Anteil von 7,2 %. Sie hatten einen geringen
Rückgang der Belegschaften um 4,6 %. Darin spiegelt
sich eine etwas stabilere Beschäftigungssituation bei

8

Zahl der %-Anteil %-Änderung
Beschäftigten zum

Dezember 2002 Vorjahreszeitraum

Schleswig-Holstein 5.855 24,1 -    21,2
Hamburg 2.895 11,9 -      9,6
Mecklenburg-Vorpommern 5.587 23,0 +     1,3
Bremen 1.715 7,0 -    11,9
Niedersachsen 6.532 26,8 -      6,7
Sonstige Bundesländer 1.745 7,2 -      4,6

Deutschland gesamt 24.329 100,0 -      9,6

Werftbeschäftigte nach Bundesländern und Änderungen zum Vorjahr

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesämter



den Binnenschiffswerften und bei den Boots- und
Yachtbauern an den Wasserstraßen des Binnenlandes
wider.

Eine vollständig vergleichbare statistische Erhe-
bung zur Lage der Schiffbauzulieferindustrie und der
meerestechnischen Unternehmen gibt es nicht. Hier
liegen nur partielle Datenbasen und Hinweise auf Ein-
zelentwicklungen vor. Insgesamt haben die weltweit
positive Schiffbauentwicklung und die Aktivitäten der

internationalen maritimen Wirtschaft auch bei den
exportorientierten Unternehmen der deutschen Zulie-
ferindustrie und den hochqualifizierten Firmen der
Meerestechnik eine gute Beschäftigung im Jahr 2002
gesichert. Unverkennbar ist aber, dass die ausbleiben-
de Schiffbaubeschäftigung in den wichtigen europäi-
schen Schiffbauländern und der Wettbewerb auf den
Märkten in Fernost die europäischen Zulieferer zu
Beschäftigungsanpassungen zwingen wird. 

9

Patrouillenboot BG 24 „Bad Bramstedt“, Typschiff einer neuen Generation von Patrouillenbooten mit Hybridan-
trieb, 1.030 GT



2. Seeschiffbau

Produktion

Die Fertigstellungen von Handelsschiffsneubau-
ten bei den deutschen Werften bestanden im vergan-
genen Jahr weitgehend aus Aufträgen des Jahres
2000, als bei boomender Schifffahrt die auslaufende
europäische Schiffbauförderung noch umfangreiche
Aufträge vorzog. 

Die deutschen Schiffbauunternehmen hatten
sich dank ihrer hervorragenden technologischen und
personellen Ausstattung dabei gut im Markt behaup-
tet. Ihre Fähigkeiten stellten sie auch im Jahr 2002
wieder mit zahlreichen bemerkenswerten Schiffsablie-
ferungen eindrucksvoll unter Beweis. Deutsche Werf-
ten lieferten insgesamt 68 Schiffe mit 1,3 Mio. GT und
1,2 Mio. CGT (= mit dem schiffbaulichen Arbeitsauf-
wand gewichtete GT/Gross Tonnage) im Wert von
mehr als 3,4 Mrd. €. Dies übertraf das Ergebnis des
Vorjahres zwar deutlich. Wegen bereits Ende 2001
weitgehend angearbeiteter und erst im Jahr 2002
abgelieferter Aufträge stellt dieser Anstieg jedoch
keine wirkliche Geschäftsexpansion dar. Von den
Ablieferungen gingen Schiffe im Wert von 2,7 Mrd. €

oder rd. 78 % an ausländische und 22 % bzw. Aufträ-
ge im Wert von 0,8 Mrd. € an deutsche Besteller. 

Ein Drittel des Produktionsvolumens (1,1 Mrd. €)
lieferten niedersächsische Werften, gefolgt von Schiff-
baubetrieben Mecklenburg-Vorpommerns mit einem
Auftragswert von 0,8 Mrd. € bzw. einem Anteil von
22,4 %. Die schleswig-holsteinischen Werften stellten
Schiffe im Wert von 0,7 Mrd. € fertig und kamen
damit auf einen Anteil von 20,1 %. Die Werften in den
übrigen Bundesländern erzielten mit Ablieferungen
von zusammen 0,8 Mrd. € einen Anteil von 24,6 %. 

Der größte Anteil der Lieferungen entfiel auf
Containerschiffe, die auf CGT-Basis fast 50 % der Pro-
duktion ausmachten. Das Spektrum dieser für die Ent-
wicklung des internationalen Warenaustausches
unverzichtbaren Schiffe reichte in diesem Jahr von
Feederschiffen mit rund 700 TEU Stellplatzkapazitäten
bis zu 2.500 TEU transportierenden Schiffen. 

Zu den übrigen Frachtschiffsneubauten gehörten
ein LPG-Tanker und zwei Doppelhüllentanker, die höch-
ste Sicherheits- und Umweltschutzanforderungen über-
treffen, sowie vier wirtschaftlich und technisch optimier-
te Ro-Ro-Schiffe für ausländische Auftraggeber.

10

Anzahl GT % CGT %

Öltanker 2 43.698 3,4 30.589 2,5
Chemikalien-/Produktentanker – – – – –
Massengutschiffe – – – – –
Frachtschiffe – – – – –
Containerschiffe 42 747.183 58,3 606.061 49,3
Ro-Ro-Schiffe 4 99.408 7,8 92.969 7,6
Gastanker 1 3.600 0,3 5.760 0,5
Fähren/Passagierschiffe 14 387.705 30,2 488.445 39,7
Andere Schiffe 5 1040 0,1 5.200 0,4

Gesamt 68 1.282.634 100,0 1.229.024 100,0

Produktion nach Schiffstypen

GT= Gross Tonnage      CGT= gewichtete Gross Tonnage



An Bedeutung gewannen bei den deutschen
Werften in den vergangenen Jahren aufwändige Fähr-
und Passagierschiffe, bei denen sie ihre systemtechni-
schen Kompetenzen und ihre partnerschaftlich ausge-
richtete Zusammenarbeit mit Beziehungen zu den leis-
tungsfähigen deutschen Zulieferbetrieben besonders
erfolgreich zur Geltung bringen konnten. Diese Schif-
fe erreichten 2002 einen Anteil von fast 40 % an den
gesamten deutschen Ablieferungen. Das größte im
Jahr 2002 in Deutschland abgelieferte Kreuzfahrt-
schiff wurde mit 92.000 GT vermessen. Die übrigen
Einheiten reichten von 2.800 GT bis 90.000 GT. Sie
waren für zum Teil neue Marktsegmente in dem sich
rasch wandelnden und aktuell unter starkem Anpas-
sungsdruck stehenden Kreuzfahrtmarkt bestimmt. 

Zu den abgelieferten Fährschiffen gehörten vier
Roll-on-Roll-off-Passagierschiffe mit jeweils 30.000
GT, die mit einer Geschwindigkeit von 30 Knoten für
die Ostsee und das Mittelmeer vorgesehen sind.
Ergänzt wurden diese Ablieferungen durch ein weite-
res Passagierschiff für den interinsularen Verkehr in
Indonesien und durch mehrere eindrucksvolle
Megayachten. 

Zu den Ablieferungen 2002 gehörten auch meh-
rere nicht für den Transport von Fracht oder Personen
vorgesehene Spezialschiffe: ein Patrouillenboot, ein
Ölauffangschiff für den Umweltschutz, zwei Lotsen-
boote und ein Peilschiff.
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Kreuzfahrtschiff „Norwegian Dawn“, 92.250 GT, 2.224 Passagiere



Auftragseingänge

Die Auftragseingänge 2002 können die Auslas-
tung der Werften für die kommenden Jahre nicht
sichern. Sie lagen bei lediglich 50 % einer Jahrespro-
duktion.

Die EU-Kommission hatte zum Jahresende 2000
trotz anhaltender Wettbewerbsverzerrungen durch
Korea alle Fördermöglichkeiten für den europäischen
Schiffbau in Erwartung entsprechender Verhand-
lungserfolge gegenüber Korea einseitig eingestellt. Als
Folge dieser Entscheidung und der dennoch anhaltend
ruinösen Preispolitik in Fernost nahmen die deutschen
Werften nur noch wenige Aufträge herein. Von
Beginn des Jahres 2001 bis Ende September 2002
buchten sie lediglich Aufträge im Wert von rund 
1 Mrd. €. Erst als die EU die kompromisslose Haltung

Koreas im Oktober 2002 mit Abwehrhilfen für
bestimmte Schiffstypen beantwortete, konnten die
deutschen Schiffbauunternehmen im 4. Quartal 2002
ein zusätzliches Auftragsvolumen in Höhe von über 
1 Mrd. € erzielen.

Im Kalenderjahr 2002 akquirierten deutsche
Werften 50 Neubauaufträge mit 0,8 Mio. GT und 0,7

Mio. CGT im Wert von 1,7 Mrd. €. Davon entfielen
rund Zweidrittel (1,1 Mrd. €) auf ausländische Bestel-
lungen. Das Auftragsvolumen sichert etwa eine Halb-
jahresbeschäftigung. Die neuen Aufträge konzentrier-
ten sich mit 32 Einheiten auf Containerschiffe, die bei
acht Werften bestellt wurden und einen CGT-Anteil
von 71,4 % hatten. Ein Anteil von 9,3 % ergab sich für
fünf Fähr- und Passagierschiffe, u. a. ein großes Fähr-
schiff mit 40.000 GT. Drei Aufträge für Ro-Ro-Schiffe
erreichten einen Anteil von 8,3 %. 

Drei Aufträge für Spezialtanker hatten zusam-
men einen Anteil von 4,9 %. Damit partizipierten zwei
mittlere deutsche Werften gegen schärfste Konkur-
renz aus Fernost auch an dem Ersatzbedarf in diesem
Marktsegment, den neue Schiffssicherheitsvorschrif-
ten nach dem Untergang des Tankers „Erika“ ver-
stärkten.  

Insgesamt zehn Aufträge mit 341.600 GT und
294.900 CGT wurden überwiegend wegen nicht mehr
darstellbarer Finanzierungen storniert, nachdem auf-
grund von Marktveränderungen eine Beschäftigung
der Schiffe nicht mehr gesichert schien. 
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 3 33.580 4,1 36.624 4,9
Massengutschiffe – – – – –
Frachtschiffe – – – – –
Containerschiffe 32 626.100 77,0 529.890 71,4
Ro-Ro-Schiffe 3 77.270 9,5 61.816 8,3
Gastanker – – – – –
Fähren/Passagierschiffe 5 55.620 6,8 68.920 9,3
Andere Schiffe 7 20.720 2,6 44.920 6,1

Gesamt 50 813.290 100,0 742.170 100,0

Auftragseingänge nach Schiffstypen
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Auftragsbestände

Durch die niedrigen Auftragseingänge und unter
Berücksichtigung der Stornierung einzelner Aufträge
verringerten sich die Auftragsbestände der rund 20
deutschen Seeschiffswerften zum Ende des Jahres um
27,8 % auf 119 Aufträge mit 1,9 Mio. GT und CGT
und einem Auftragswert von 5,5 Mrd. €. Auslandsbe-
stellungen hatten mit 4,4 Mrd. € daran einen Anteil
von rd. 80 %. 

Den höchsten Anteil am Auftragsbestand hatten
niedersächsische Schiffbauunternehmen. Sie kamen
auf 1,7 Mrd. € und einen Anteil von 30,8 %. Da-
nach folgten die Werften in Mecklenburg-Vorpom-
mern mit 1,5 Mrd. € bzw. 27,4 % und in Schles-
wig-Holstein mit Aufträgen über 1,0 Mrd. € und
einem Anteil von 17,6 %. Die Betriebe in Bremen,
Hamburg und den übrigen Bundesländern kamen
zusammen auf 1,3 Mrd. €, entsprechend einem Anteil
von 24,2 %.

Weiterhin dominieren Containerschiffe die
Beschäftigung der Werften. Die 60 bestellten Einhei-

ten ergaben zusammen 0,9 Mio. CGT, entsprechend
einem Anteil von 47,9 % der gesamten deutschen
Auftragsbestände. Den zweiten Schwerpunkt bildeten
22 Fähr- und Passagierschiffe mit 0,6 Mio. CGT und
einem Anteil von 30,3 %. Mit größerem Abstand folg-
ten Ro-Ro-Frachter. Die 10 Einheiten dieses Typs
kamen zusammen auf 0,2 Mio. CGT, entsprechend
11,1 %. Sieben Spezialtanker ergaben mit 0,1 Mio.
CGT einen Anteil von 4,8 % und sonstige Frachter für
Stückguttransporte (drei Einheiten) kamen auf 1,6 %.
Zu den 17 nicht Fracht tragenden Schiffen, die rund
0,1 Mio. CGT ausmachten mit einem Anteil von
4,3 %, gehörten Behördenfahrzeuge für die Gewäs-
seraufsicht, Rettungskreuzer, Ankerziehschlepper für
die Offshore-Industrie, Forschungs-, Mess- und Peil-
schiffe sowie Tonnenleger.

Mit den vorhandenen Aufträgen ist rechnerisch
die Auslastung für das Jahr 2003 gesichert. Für 2004
sind aber bereits deutliche Beschäftigungslücken
erkennbar, die dringend durch Anschlussaufträge
abgedeckt werden müssen. Dies gilt vor allem für die
Gewerke der Werftfertigung, die ein Neubauauftrag
zuerst durchlaufen muss, insbesondere den Stahlbau. 

1998 1999 2000 2001 2002

PRODUKTION
Anzahl 92 67 63 53 68
GT      (1.000) 1.117 804 1.006 1.107 1.283
CGT  (1.000) 1.086 867 976 1.065 1.229
Mio. € 2.570 2.084 2.329 3.011 3.416

AUFTRAGSEINGÄNGE
Anzahl 89 49 158 17 50
GT      (1.000) 1.498 911 2.436 135 813
CGT  (1.000) 1.567 1.009 2.186 138 742
Mio. € 4.301 3.116 5.562 496 1.681

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)
Anzahl 141 118 199 147 119
GT      (1.000) 2.352 2.412 3.761 2.703 1.935
CGT  (1.000) 2.515 2.543 3.670 2.649 1.912
Mio. € 6.583 7.551 10.646 7.832 5.511

ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN SEESCHIFFBAUS



3. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt

Binnenschiffbau

Der deutsche Binnenschiffbau entwickelte sich
im Jahr 2002 insgesamt positiv. Die Binnenschiffs-
werften lieferten 45 Einheiten im Wert von 72 Mio. €
ab. Im Vergleich zu den Vorjahren ist dies eine
beachtliche Steigerung. Ein solcher Umsatzwert ist
seit vielen Jahren nicht mehr erzielt worden. Er zeigt,
dass mehrere Werften nach dem Wegbrechen des

Frachtschiffneubaus neue anspruchsvolle Märkte
gefunden haben, in denen ihre Kompetenz den Vor-
teil der niedrigeren Arbeitskosten in anderen Ländern
überwiegt.

Die Neubauproduktion des Jahres 2002 setzte
sich zusammen aus fünf Frachtschiffen mit zusammen

7.000 Ladetonnen (LDT), 14 hochwertigen Fahrgast-
schiffen und Fähren sowie 26 Spezialschiffen, wie
Hafenfahrzeuge, Schlepper, Behörden- und Sonder-
schiffe. Ähnlich wie in den Vorjahren betrug der Anteil
der Exportlieferungen 12 %. 

Im Mittelpunkt der Produktion standen größere
Binnenkreuzfahrtschiffe, die zum Teil von Werften
geliefert wurden, die auch im Seeschiffbau tätig sind.
Der Bedarf an Flusskreuzfahrtschiffen insbesondere
für die Touristik auf den großen europäischen Strömen
ist in den letzten Jahren deutlich gestiegen. Dieser

Markt, der durch Wachstum und Modernisierung wei-
terhin ein großes Neubaupotenzial haben dürfte, ver-
spricht den in diesem Sektor bereits qualifizierten und
erfahrenen deutschen Werften auch in den kommen-
den Jahren Beschäftigungsmöglichkeiten, auch durch
Auslandsaufträge. Neubaubedarf aufgrund von
Modernisierungserfordernissen und gestiegener
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Schiffssicherheitsanforderungen ist ebenfalls bei
anderen Fahrgastschiffen, Fähren sowie den Spezial-
schiffen für die Hafen- und Wasserstraßenverwaltun-
gen zu erwarten, zumal der europaweit zunehmende
Personen- und Güterverkehr in diesen Bereichen für
zusätzliche Nachfrage sorgen wird.

Wenngleich die Jahre 2001/2002 beim Bau von
Frachtschiffen verbesserte Ergebnisse im Vergleich zu
den 90er Jahren lieferten, sind die Aussichten für eine
nachhaltige Belebung dieses Marktes weiterhin
begrenzt. Zu groß sind die Kostenvorteile – insbeson-
dere bei den Arbeitskosten – in den osteuropäischen
Ländern wie Rumänien und der Ukraine. Mittlerweile
ist es bei Reedern und Werften üblich geworden, Kas-

kos aus mittel- und osteuropäischen Ländern zuliefern
zu lassen, um diese dann im eigenen Betrieb auszurüs-
ten und fertig zu stellen. Dies erfolgt auch in großem
Umfang bei den niederländischen Werften, die zum
Teil Kaskos bei eigenen Tochterbetrieben in Südosteu-
ropa fertigen lassen. Auch aus China wurden bereits in
Serie gebaute Kaskos geliefert, um sie bei europäi-
schen Werften für den hiesigen Markt zu vollenden.
Dadurch hat sich inzwischen der Wertschöpfungsan-
teil der deutschen Werften pro Auftrag spürbar verrin-
gert. Vergleiche der Auftragswerte mit früheren Jah-
ren sind damit nur bedingt möglich.

Diese Entwicklungen setzten sich bei den Auf-
tragseingängen im Jahr 2002 fort. Die Zahl der bestell-
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1998 1999 2000 2001 2002

PRODUKTION
Frachtschiffe einschl. Tanker und Schubeinheiten

Anzahl 4 10 16 4 5
Ladetonnen (1.000) 8 3 4 10 7

Fahrgastschiffe/Fähren
Anzahl 10 7 13 17 14

Hafenfahrzeuge / Schlepper / 
Behörden- und Sonderschiffe

Anzahl 13 22 18 34 26

Gesamt
Anzahl 27 39 47 55 45
Ladetonnen (1.000) 8 3 4 10 7
Mio. € 45 31 33 47 72

AUFTRAGSEINGÄNGE
Anzahl 24 36 77 43 73
Ladetonnen (1.000) 2 5 5 20 3
Mio. € 58 36 177 57 109

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)
Anzahl 20 23 49 40 65
Ladetonnen (1.000) – 1 3 19 10
Mio. € 61 43 154 93 125
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ten Schiffe stieg erheblich an auf 73 Einheiten und
noch deutlicher der Wert auf 109 Mio. €. Der Anteil der
Frachtschiffe blieb jedoch sehr niedrig. 

Da die Auftragseingänge die Produktion über-
trafen, stieg der Auftragsbestand auf 65 Einheiten im
Wert von 125 Mio. €. Die Zahl der Ladetonnen der
darin enthaltenen Frachtschiffe verringerte sich
gegenüber dem Vorjahr auf 10.000 Tonnen. 

Neben dem Neubaugeschäft erwirtschaften
zahlreiche Werftbetriebe ihre Umsätze in erheblichem
Maße auch aus Reparaturen, Wartungen und Umbau-
ten. Insbesondere in den Wintermonaten, wenn die
Verkehrsmöglichkeiten auf den Gewässern häufig
durch Eisgang be- oder verhindert werden und der
Tourismus weitgehend ruht, bieten diese Geschäfts-
bereiche der Werften – wie unsere Unternehmensbe-
fragungen zeigen – gute Beschäftigung. Um ihre Leis-
tungsfähigkeit hier auszubauen, haben mehrere
Werftbetriebe in ihre Anlagen investiert, um z. B. in
witterungsunabhängigen Fertigungshallen flexibler
und kontinuierlicher arbeiten zu können.

Binnenschifffahrt

Wenngleich die Binnenschifffahrt ihre Stellung
im öffentlichen Bewusstsein und in der Wahrnehmung
in den letzten Jahren verbessern konnte, bleiben deut-
liche Erfolge hinsichtlich des Transportaufkommens
oder der Modernisierung des Wasserstraßen-Netzes
weiterhin aus. Trotz seiner erheblichen Kapazitätsre-
serven und unbestrittener ökonomischer und ökologi-

scher Vorteile verliert dieser Verkehrszweig gegenüber
dem Straßenverkehr und selbst gegenüber der Bahn
weiter an Boden. 

Nach der gleitenden Mittelfristprognose der Prog-
nos AG für den Güter- und Personenverkehr entwickelte
sich die Güterverkehrsnachfrage 2002 insgesamt uner-
wartet schwach. Insbesondere die kraftlose Inlandsnach-
frage bewirkte eine Stagnation der Verkehrsleistungen
im Straßengüterverkehr und sogar einen weiteren Rück-
gang auf Schiene und Wasserstraßen. Während sich das
gesamte Güterverkehrsaufkommen des Jahres nach der
erneuten Eintrübung der Konjunktur im Sommer 2002
um 3,8 % verringerte, war der Rückgang in der Binnen-
schifffahrt mit 2,4 % auf 230,4 Mio. Tonnen relativ
gering. Unter Einbeziehung der Transportentfernungen
ergab sich jedoch ein umgekehrter Effekt: Der Stagnation
im LKW-Verkehr standen Rückgänge bei Bahn und Bin-
nenschiff gegenüber. Die mit Binnenschiffen erbrachte
Transportleistung verminderte sich um 2,2 % von 64,8
Mrd. Tonnenkilometer auf 63,4 Mrd. tkm, während die
Leistung aller Landverkehrszweige nur um 0,7 % niedri-
ger ausfiel als im Jahr zuvor.

Auch in den kommenden fünf Jahren wird, bei
allerdings wieder positivem Wachstum, ein unter-
durchschnittliches Abschneiden der Binnenschiff-
fahrtsleistung prognostiziert. Dies bedeutet letztlich
einen weiter fallenden Stellenwert der Binnenschiff-
fahrt innerhalb des Güterverkehrs. Der Anteil der Bin-
nenschifffahrt an der Güterverkehrsleistung der Land-
verkehrszweige (ohne Nahverkehr) wird sich danach
voraussichtlich von 13,3 % im Jahr 2002 auf 12,7 %
im Jahr 2006 verringern.

2001 2002 2003 2006 2001/’00 2002/’01 2003/’02 2006/’03

Straßengüterverkehr 3.120 2.986 2.968 3.087 -3,8% -4,3% -0,6% 1,3%
Eisenbahnverkehr 288 285 281 285 -2,0% -1,1% -1,5% 0,5%
Binnenschifffahrt 236 230 232 240 -2,5% -2,3% 0,5% 1,2%

Gesamt (einschl. sonst.) 3.734 3.593 3.572 3.705 -3,5% -3,8% -0,6% 1,2%

Güterverkehr der Landverkehrszweige in Mio. Tonnen und Veränderungen in % p.a.
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Die Binnenschifffahrt wurde im Jahr 2002 länger
durch Eis und Hochwasser behindert als im Vorjahr. Bei
Trocken- und Massengütern führten rückläufige Auf-
träge aus der Stahlindustrie und dem Baugewerbe
weiterhin zu Transportrückgängen. Gleichzeitig blie-
ben anders als im Vorjahr die positiven Impulse aus der
Tankschifffahrt aus. Zuwächse ergaben sich nur bei
Fahrzeugen, Maschinen, Halb- und Fertigwaren ins-
besondere im Containerverkehr. Bei einer Erholung
der Konjunktur in der zweiten Jahreshälfte 2003, der

Stabilisierung des Mineralölabsatzes und einer leich-
ten Verbesserung im Baugewerbe wird für 2003 wie-
der ein Anstieg der Verkehrsleistung um 1 % erwartet.
Mittelfristig ist ein durchschnittliches Wachstum von
knapp 2 % pro Jahr nicht unrealistisch. 

Der ausbleibende Erfolg der deutschen Binnen-
schifffahrt hat in den vergangenen beiden Jahren die
Politik intensiver beschäftigt. Im Dezember 2001 hatte
das BMVBW einen Bericht über die Zukunft der deut-

2001 2002 2003 2006 2001/’00 2002/’01 2003/’02 2006/’03

Straßengüterverkehr 353,4 353,4 360,9 401,7 2,1% 0,0% 2,1% 3,6%
Eisenbahnverkehr 74,3 72,6 73,2 78,3 -2,3% -2,2% 0,8% 2,3%
Binnenschifffahrt 64,8 63,4 64,0 67,8 -2,5% -2,2% 1,0% 1,9%

Gesamt (einschl. sonst.) 508,3 504,6 513,3 563,3 0,9% -0,7% 1,7% 3,1%

Güterverkehrsleistung der Landverkehrszweige in Mrd. Tonnenkilometern und Veränderungen in % p.a.

Binnencontainerschiff „Stolzeneck“, 2.700 t Tragfähigkeit, 268 TEU



schen Binnenschifffahrt im europäischen Wettbewerb
vorgelegt. Darin wurden im Wesentlichen die bekann-
ten Probleme dieses Verkehrszweiges zusammenge-
fasst. Ein Gutachten über „Potenziale und Zukunft der
deutschen Binnenschifffahrt“ sollte Handlungsemp-
fehlungen zur Förderung des Verkehrsträgers Binnen-
schifffahrt und der deutschen Binnenschifffahrtsun-
ternehmen entwickeln. Im November 2002 wurde der
1. Zwischenbericht vorgelegt. Er enthält zunächst die
Perspektiven der Regierung und des Binnenschiff-
fahrtsgewerbes sowie umfangreiche statistische Ana-
lysen. Neben einigen positiven Trends z. B. in der Per-
sonenschifffahrt und im Containertransport wird darin
erneut hingewiesen auf 

• die unterdurchschnittliche Entwicklung des Ver-
kehrsaufkommens in der Binnenschifffahrt im Ver-
gleich zum gesamten Güterverkehr 

• den rückläufigen Anteil deutscher Unternehmen am
Gütertransport auf den inländischen Wasserstraßen

• die Veralterung und Schrumpfung der deutschen
Binnenschiffsflotte 

• die Rückgänge bei der Anzahl der Binnenschiff-
fahrtsunternehmen und Beschäftigten. 

Schlussfolgerungen und Empfehlungen aus die-
sen Analysen sollen in weiteren Untersuchungen ent-
wickelt und im Laufe des Jahres 2003 vorgelegt wer-
den. Schiffbauliche Aspekte werden in der Studie nicht
berücksichtigt. Fragen der Flottenmodernisierung
werden ausschließlich aus Sicht der Schifffahrtsunter-
nehmen betrachtet.

Eine besondere Rolle bei der Schaffung verbes-
serter Rahmenbedingungen für die Binnenschifffahrt
spielen Ausbau und Erhalt der deutschen Wasser-
straßen. Dieses Thema erhielt durch die öffentlichen
Diskussionen nach der Hochwasserkatastrophe des
vergangenen Jahres im Elbegebiet und an der Donau
besondere Aktualität. Der im Koalitionsvertrag der
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2001 2002 2003 2006 2001/’00 2002/’01 2003/’02 2006/’03

Land-/Forstwirtsch.; 
Nahr.-/Futtermittel 25,0 25,4 25,8 28,1 -5,4% 1,5% 1,5% 3,0%
Feste mineralische 
Brennstoffe 31,2 31,6 32,4 31,9 2,3% 1,3% 2,8% -0,5%
Erdöl, Ölerzeugnisse, 
Gase 41,9 40,6 40,7 40,5 6,2% -3,2% 0,1% -0,1%
Erze, Metallabfälle 36,3 33,3 32,4 30,7 -8,0% -8,3% -2,9% -1,7%
Eisen, Stahl, 
NE-Metalle 13,5 12,8 12,6 12,8 -3,4% -5,2% -1,6% 0,4%
Steine, Erden 51,2 49,2 49,3 51,9 -4,1% -3,9% 0,3% 1,7%
Düngemittel, 
chem. Erzeugnisse 24,4 24,5 24,9 28,1 -10,7% 0,5% 1,5% 4,1%
Fahrzeuge, Maschinen, 
Halb-/Fertigwaren 12,5 13,0 13,5 16,0 8,3% 4,0% 4,0% 5,8%
– darunter besondere

Transportgüter 9,7 10,3 10,8 13,0 9,0% 6,2% 4,7% 6,2%

Gesamt 236,1 230,4 231,6 240,0 -2,5% -2,4% 0,5% 1,2%

Güterverkehrsaufkommen der Binnenschifffahrt nach Güterbereichen in Mio. Tonnen und Veränderungen in % p.a.



Regierungsparteien vereinbarte Stopp des Ausbaus
der Elbe, Saale und der Donau stieß in der Wirtschaft
auf Ablehnung. Unter Federführung des Bundesver-
bandes der Deutschen Industrie und des Bundesver-
bandes der Deutschen Binnenschifffahrt wurde von
zehn Verbänden, u. a. dem VSM, ein an den Bundes-
verkehrsminister gerichtetes Positionspapier erarbei-
tet, in dem die verfehlte binnenschiffsbezogene Infra-
strukturpolitik der Bundesregierung kritisiert wurde:

Bereits heute sind Teile des transeuropäischen
Verkehrsnetzes täglich durch Staus chronisch überlas-
tet. Ohne die Nutzung aller zur Verfügung stehenden
Potenziale werden bis 2010 die Überlastung des
Straßenverkehrsnetzes und die durch Staus verursach-
ten Kosten die Produktivität und Wettbewerbsfähig-
keit der Industrie erheblich beeinträchtigen. 

Das Binnenschiff als energiesparendes, lärmar-
mes und raumsparendes Verkehrsmittel hat demge-
genüber noch erhebliches Wachstumspotenzial – eine
stärkere Einbindung der Binnenschifffahrt in logisti-
sche Ketten ist deshalb sinnvoll und gewünscht. 

Ein Konzept „From Road To Waterway“ kann
wettbewerbsfähige Lösungen für den europäischen
Kurzstreckenseeverkehr oder die Binnenschifffahrt nur
schaffen, sofern Defizite in der Infrastruktur durch
Ausbau der Wasserstraßen ausgeglichen werden. 

Eine zukünftige Fluss- und Wasserstraßenpolitik
muss dem Rechnung tragen. 

Gerade die Elbe als Bundeswasserstraße hat eine
erhebliche Bedeutung auch für den Seehafen-Hinter-
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landverkehr, besonders für Hamburg als größtem
deutschen Überseehafen, aber auch für die Häfen am
Unterlauf der Elbe. Ein Ausbaustopp ist kontraproduk-
tiv, da er notwendige Anpassungen der Flüsse negiert.
Der Vorschlag, stattdessen den Schiffsraum an die
bestehenden Gegebenheiten der Flusslandschaften
anzupassen, übersieht, dass damit die Wirtschaftlich-
keit des Schiffstransports deutlich herabgesetzt wird. 

Die derzeitige Flusspolitik konterkariert die
bereits begonnenen verkehrspolitischen Maßnahmen
zur Förderung der Binnenschifffahrt und der Verlage-
rung von Güterströmen auf die Wasserstraßen im
Rahmen des Kombinierten Verkehrs. 

Dabei hat schon die bisherige unter chronischem
Finanzmangel leidende Infrastrukturpolitik zu erhebli-
chen Einschränkungen geführt:

• Der Nachholbedarf bei Instandhaltungsinvestitio-
nen liegt mit mehr als einer halben Milliarde € höher
als eine Jahresrate von Investitionsmitteln im Bun-
deshaushalt für Ausbaumaßnahmen an Binnen-
wasserstraßen insgesamt. 

• Die Fertigstellungstermine laufender Ausbaumaß-
nahmen werden wegen fehlender Finanzmittel um
Jahre hinausgeschoben. 

• Wichtige, im gültigen Bundesverkehrswegeplan
genannte Ausbaumaßnahmen sind bisher nicht
begonnen worden. 

• Der Ersatz-Investitionsbedarf wächst zusehends.
Wegen unzureichender Mittel werden Ausbau-
maßnahmen zunehmend in Frage gestellt.

Um die Leistungsfähigkeit in einer angemessenen
Frist zu steigern, müssen die Haushaltsansätze für
Instandhaltung und Ausbau der Wasserstraßen im
Bundeshaushalt erheblich aufgestockt werden. Die
Regierungskommission „Verkehrsinfrastrukturfinan-
zierung“ hat einen zusätzlichen Bedarf an Investitions-
mitteln in Höhe von jährlich 255 Mio. € nachgewiesen.

Der mittlerweile vorgelegte Entwurf für den Bun-
desverkehrswegeplan 2003 trägt den genannten For-
derungen der Verbände  nach Aufstockung der Inves-
titionsmittel für die Wasserstraßen nicht Rechnung.
Von den knapp 150 Mrd. €, die bis zum Jahr 2015 für
Verkehrsinvestitionen eingeplant wurden, kommen
nur 7,5 Mrd. € dem Wasserstraßennetz zugute. Da-
von sollen fast 90 % oder 6,7 Mrd. € auf Erhaltungsin-
vestitionen und lediglich 0,8 Mrd. € auf Neu- und Aus-
baumaßnahmen entfallen. Im Vergleich zum vorange-
gangenen Verkehrswegeplan 1992 bedeuten diese
Ansätze eine erneute Schlechterstellung der Bundes-
wasserstraßen gegenüber den anderen Verkehrswe-
gen. 

Dies ist auch im Hinblick auf die Verpflichtungen
Deutschlands gegenüber der internationalen Binnen-
schifffahrt unverständlich. Deutschland als wichtigstes
Transitland in der europäischen Binnenschifffahrt soll-
te einen größeren Beitrag zur Förderung dieses Ver-
kehrsträgers leisten. Auch für die Osterweiterung der
EU muss die Infrastruktur insbesondere auf der
Donau, der Elbe und dem Mittellandkanal deutlich
verbessert werden, um die zusätzlichen Güterver-
kehrsströme überhaupt bewältigen zu können.
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4. Marineschiffbau

Der Irak-Krieg hat die Welt entzweit. Ein Riss geht
derzeit durch UNO, NATO und EU. Dieser Riss hat ins-
besondere gezeigt, dass die EU von einer gemeinsa-
men Außen- und Sicherheitspolitik noch weit entfernt
ist. Obwohl inzwischen eine der ganz großen Wirt-
schaftsmächte, ist Europa bisher nicht fähig gewesen,
Mechanismen für eine kohärente Europäische Sicher-
heits- und Verteidigungspolitik (ESVP) zu entwickeln.

Die Erkenntnis dieses Mangels ist nicht neu.
Bereits im April 2002 forderte das Europäische Parla-
ment die EU-Kommission auf, Vorstellungen über eine
ESVP zu formulieren. Diese steht auch auf der Arbeits-

liste des Konvents, der unter Leitung des früheren
französischen Staatspräsidenten Giscard d’Estaing ein
„europäisches Grundgesetz“ erarbeitet. Ein erster
Bericht liegt seit Dezember 2002 vor. Er hebt hervor,
dass die Glaubwürdigkeit der europäischen Verteidi-
gungspolitik vor allem von dem Vorhandensein und
der Entwicklung der europäischen Kapazitäten und
der Stärkung der industriellen und technologischen
Basis des Verteidigungssektors abhängig ist.

Unabhängig davon, ob die Staaten der EU wie-
der stärker die Gemeinsamkeit mit den USA suchen
oder ob sie sich neben den USA stärker selbst profilie-
ren wollen, die inferiore Rolle bleibt deutlich: Der Ver-
teidigungshaushalt der USA beläuft sich auf insgesamt

Fregatte F 219 „Sachsen“, erstes Schiff der neuen F-124 Klasse, ca. 5.600 t Verdrängung
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390 Milliarden US-$ jährlich, während der kumulierte
Verteidigungshaushalt der EU-Staaten zusammen 160
Mrd. € beträgt. Die Diskrepanz auf dem militärischen
Forschungssektor ist noch gravierender (10 Mrd. €
gegenüber 50 Mrd. US-$). Das Europäische Parlament
schätzt denn auch die militärische Leistungsfähigkeit
der EU-Mitgliedstaaten auf etwa 10 Prozent der Kapa-
zität der USA. Das ist noch nicht einmal ausreichend
für die Rolle eines Juniorpartners – und Europa fällt
weiter zurück. 

Das Europäische Parlament stellt weiterhin fest,
dass ein europäischer Markt für Rüstungsgüter
beträchtliche Kosteneinsparungen mit sich bringen
würde und fordert die Schaffung von Rahmenbedin-
gungen, die es den europäischen Unternehmen erlau-
ben, ein besseres Preis-Leistungsverhältnis zu erzielen.
Ohne solche Rahmenbedingungen geht das Europäi-
sche Parlament davon aus, dass in Europa im Wettbe-
werb mit den USA Konstruktions- und Innovationska-
pazitäten verloren gehen, was auf lange Sicht unwei-
gerlich zu höheren Beschaffungskosten führen muss.

In der Mitteilung der EU-Kommission vom März
2003 werden erste Konturen von Rahmenbedingun-
gen für eine europäische Rüstung sichtbar: 

• Harmonisierung der Vorschriften für das öffentli-
che Auftragswesen,

• Optimierung in der Beschaffung von Rüstungsgü-
tern,

• Überprüfung der Tragweite von Artikel 296 EGV,
nach dem Sicherheitsinteressen nicht unter das
Gemeinschaftsrecht fallen,

• Erreichen einheitlicher Vergabevorschriften für Ver-
teidigungsgüter,

• Aufhebung von Offset-Verpflichtungen innerhalb
der EU. 

Die Kommission weist ferner darauf hin, dass die
Möglichkeit zur Schaffung eines Europäischen Amtes
für Wehrtechnik in der Erklärung zur WEU im Anhang
zu den Verträgen von Maastricht und Amsterdam vor-
gesehen ist. Die Kommission stellt zudem fest, dass der
Prozess der Konsolidierung im Verteidigungsbereich
wahrscheinlich zu einer stärkeren sektoralen Konzen-

tration führen wird und die Regierungen der EU-Staa-
ten gezwungen sein werden, den Verlust einheimi-
scher Kapazitäten zu akzeptieren, Rüstungsgüter bei
ausländischen Unternehmen einzukaufen und Verän-
derungen bei den Eigentumsverhältnissen von
Rüstungsunternehmen zuzulassen. Eine gegenseitige
Abhängigkeit bei der Versorgung mit militärischem
Gerät bestehe bereits.

Falls Europa aus dem Irak-Fall lernt, müssten
diese Gedanken von EU-Parlament, Konvent und
Kommission die derzeitige Paralyse überwinden und in
einen Schubeffekt umkehren. Die Entscheidung liegt
in den Händen des EU-Rates.

Vor diesem Hintergrund kann man die Aufstel-
lung der Partner in Deutschland (Marine, BWB und
Industrie) als gut bezeichnen. Die Marine hat mit der
Bewältigung der Aufgabe am Horn von Afrika bewie-
sen, dass sie aus dem Stand von einer Ausbildungsma-
rine auf eine Einsatzmarine umschalten kann. Das
BWB hat inzwischen seine Neuorganisation abge-
schlossen, die neue Struktur könnte durchaus als Dis-
kussionsgrundlage für ein Europäisches Amt für Wehr-
technik dienen. Die Industrie für Marinetechnik kann
zurzeit ebenfalls Spitzenprodukte vorweisen, auf
denen sie im europäischen Kontext aufbauen kann. Im
Gegensatz zu den Werften im übrigen Europa haben
die deutschen Werften ihre Stellung als Systemhäuser
für Fregatten, Korvetten, Patrouillenschiffe, U-Boote
und Minenkampffahrzeuge weiterhin festigen und
durch ihre Fähigkeit der Systemintegration von welt-
weiten Zulieferern für Sensoren und Effektoren aus-
bauen können. 

Das laufende Fregattenprogramm F-124 umfasst
drei führungsfähige Einheiten, von denen das Typ-
schiff abgeliefert wurde. Es unterstreicht eindrucksvoll
die Leistungsfähigkeit, ebenso wie das anlaufende
Korvettenprogramm K130 mit fünf Einheiten und das
laufende U-Bootprogramm mit vier Einheiten der
Klasse 212A für die Deutsche Marine. 

Das Programm Minenjagd 2000 verhilft der
deutschen Industrie im Minenabwehrbereich zu einer
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internationalen Spitzenstellung. Nach Beendigung der
Definitionsphase ist die Entwicklungsphase für
System, Plattform und Ausrüstung für vier Jahre bis
2006 im Plan, anschließend ist die Beschaffung vorge-
sehen. Die Akzeptanz des Systems ist bei den europäi-
schen Partnern vorhanden, der Einsatz dort ist vorge-
sehen.

Auch wenn das Bewusstsein im Europäischen
Parlament, in Konvent und Kommission geweckt ist
und erste Konturen eines europäischen Rüstungs-
marktes sichtbar werden, kann eine schnelle Herstel-
lung dieses Marktes nicht erwartet werden, weil u. a.
auch der europäische Marineschiffbaumarkt durch
Überkapazitäten gekennzeichnet ist und von nationa-
len Unternehmen dominiert wird. Ein Zusammenar-
beiten hat sich bislang auf risikoreiche und teure Neu-

entwicklungen von Systemen oder Software (z. B.
Flugkörper, APAR), Interoperabilitätserwägungen
oder die Logistik während der Nutzungsphase
beschränkt.

Hauptproblem für eine Konsolidierung im
europäischen Marineschiffbau ist die inhomogene
Struktur, die einerseits durch sehr große, häufig ineffi-
ziente Staatsbetriebe (Frankreich, Spanien, Italien),
andererseits durch schlagkräftige, aber deutlich klei-
nere Privatunternehmen (z. B. Deutschland, Nieder-
lande) gekennzeichnet ist. Die erstgenannten Länder
sehen den Marineschiffbau mehr strategisch (sowohl
außen- wie beschäftigungspolitisch) und versuchen,
ihre Überkapazitäten durch massive Exportförderung,
Nutzung von Umstrukturierungsbeihilfen und konti-
nuierliche nationale Programme auszulasten.

Einsatzgruppenversorger „Frankfurt am Main“, Klasse 702, 18.637 GT



Diese Ausgangssituation führt derzeit hinsicht-
lich einer intensivierten Kooperation de facto zu einer
Zwei-Klassengesellschaft: 

• Die europäischen staatlichen Konkurrenten im
Marinemarkt werden vielfältig subventioniert.
Dadurch treten private Wettbewerber letztlich
gegen Staatskassen an, wodurch langfristig eine
negative Marktauslese zu Gunsten weniger lei-
stungsfähiger, aber höher subventionierter Firmen
erfolgt. 

• Länder, die sich aus nationalen strategischen Grün-
den aufwändige Marineprogramme leisten, wer-
den ausländische Werften daran auch dann nicht
beteiligen, wenn dieses zu Kosteneinsparungen
führt. 

• Ein „Merger of Equals“ eines Staatsbetriebes, mit
ca. 15.000 Mitarbeitern und einem jährlichen Ver-
lust von 120 Mio. € und eines rentablen Privatun-
ternehmens mit einer Belegschaft von nur 10 %
davon ist kaum vorstellbar.

Die Konsequenzen für die deutsche Politik liegen
auf der Hand:

Eine faire Konsolidierung im Marinebereich kann
nur auf „gleicher Augenhöhe“ erfolgen. Dieses gilt
gleichermaßen für Gemeinschaftsprogramme wie für
Zusammenschlüsse. Ohne vorherige nationale Konso-
lidierung riskieren die deutschen Unternehmen eine

europäische Marginalisierung, die zukünftige Verteidi-
gungsoptionen für Deutschland in Frage stellt.

Die Privatisierung und Kapazitätsanpassung von
staatlichen Marinewerften ist daher zwingende Vor-
bedingung. Ein weiterer Punkt ist die Harmonisierung
der Exportregeln. Dabei reichen vergleichbare legisla-
tive Regelungen alleine nicht aus, der Kernpunkt muss
vor allem in einer harmonisierten Genehmigungspra-
xis bestehen. Eine einheitliche europäische Genehmi-
gungsbehörde könnte die erforderliche Rechtsanglei-
chung in der Praxis gewährleisten. In dieser Hinsicht ist
die Kommission bereits auf dem richtigen Wege.

Aber die europäische Politik ist nur so gut, wie die
Mitgliedsländer sie werden lassen. In Deutschland gibt
die Dotierung des Verteidigungshaushaltes Anlass zu
ernster Sorge. Wichtige Programme (s. o.) laufen in
dieser Legislaturperiode aus. Der Engineeringbereich -
der Innovationsgarant - wird bereits in erheblich kür-
zerer Zeit Anschlussaufgaben suchen müssen, für die
Exporte allein nicht ausreichen werden. Es wird sich an
dieser Stelle zeigen, inwieweit Deutschland bereit ist,
seine Haushaltsentscheidungen europabewusst zu
treffen, um den politischen Mitspracheanspruch in der
EU-Politik durch Handeln zu unterlegen. Ein erstes
Signal müsste durch Erhöhung der Mittel für For-
schung, Entwicklung und Innovation für den Marine-
schiffbau gegeben werden. 
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5. Reparatur und Umbau

Reparatur- und Umbauaufträge sind für die
deutschen Werften weiterhin ein wichtiges Marktseg-
ment. Die Umsätze der deutschen Werften bei Repa-
raturen und Umbauten haben sich in den letzten Jah-
ren auf nahezu unverändertem Niveau in einer Grö-
ßenordnung von 500 - 700 Mio. € jährlich stabilisiert.
Dies entspricht einem Anteil von 12 - 15 % am
Gesamtumsatz des Schiffbaus in Deutschland. Zu den
Umsätzen tragen ca. 20 Werften in Deutschland bei,
die überwiegend neben dem Neubau seegehende
Schiffe umbauen und reparieren.

Im Jahr 2002 beliefen sich die Umsätze der deut-
schen Werften bei Reparaturen und Umbauten auf

591 Mio. €. Damit ist das Niveau des Vorjahres (674
Mio. €) nicht ganz erreicht worden. Dieser Rückgang
ist allerdings auch darauf zurückzuführen, dass einige
Werften Reparatur- und Umbauaktivitäten angesichts
der guten Auslastung im Schiffsneubau zurückgestellt
haben. Im europäischen Vergleich haben die deut-
schen Werften mit diesen Zahlen ihre Spitzenposition
behauptet. Die deutschen Werften haben hier nach
den Erhebungen des europäischen Werftenverbandes
AWES seit Jahren einen Marktanteil zwischen 20 und
25 % und rangieren damit deutlich vor Großbritanni-
en und den Niederlanden.

Prognosen zur Entwicklung der Schiffsreparatur
sind wegen der Kurzfristigkeit des Geschäftes und sei-
ner Konjunkturabhängigkeit schwierig. Sie gelten

Fruchtsafttanker „Orange Sky“, 19.878 GT, umgebaut aus einem Massengutfrachter



daher allenfalls für wenige Monate. Hinzu kommt,
dass auch Frachtraten, Ölpreise und Wechselkursent-
wicklungen in ihren Schwankungen und Auswirkun-
gen auf die Ordertätigkeit wenig vorhersehbar sind.

Zu erwartendes Flottenwachstum, Altersstruktur
der vorhandenen Tonnage und Änderungen in den
internationalen Schiffssicherheits- und Umwelt-
schutzvorschriften sind ebenfalls wichtige Indikato-
ren. Das Instrument der Hafenstaatkontrolle hat
jedoch bislang keine signifikanten Auswirkungen auf
das Reparaturgeschäft gehabt. Hieran haben auch die
so genannten „Erika I“- und „Erika II“-Maßnahmen-
pakete der EU-Kommission nichts geändert. Ob die im
Anschluss an das „Prestige“-Unglück diskutierten
intensivierten Maßnahmen der Hafenstaatkontrolle
zu einer Belebung führen werden, bleibt abzuwarten.

Zu den Besonderheiten der Schiffsreparatur
gehört auch, dass die Konkurrenzsituation weniger
global, sondern eher regional ist. Wegen des erheblich
niedrigeren Lohnniveaus gehören daher Werften in
Polen und den Baltischen Staaten bei Standardrepara-
turen zu den Hauptkonkurrenten der deutschen Werf-
ten. Dies gilt insbesondere für stahlintensive Arbeiten
sowie Farb- und Beschichtungsarbeiten. Wechselkurs-
bedingt hatte sich die Konkurrenzsituation im ersten
Halbjahr 2002 etwas entschärft, während im zweiten
Halbjahr die Entwicklung erneut ins Gegenteil
umschlug.

Angesichts der Konkurrenzsituation werden
Kompetenzvorsprünge und damit Wettbewerbsvor-
teile gegenüber den Wettbewerbern vor allem durch
Flexibilität, Termintreue sowie eine Konzentration auf
anspruchsvolle Reparaturen und Umbauten erzielt.
Bei der Entwicklung fortschrittlicher und umwelt-
freundlicher Technologien haben deutsche Werften
wesentliche Beiträge geleistet. Derartige Technologi-

en erfüllen durchaus eine Doppelfunktion, da sie
einerseits zu einer qualitativen Verbesserung des Pro-
duktes, andererseits zu einer Reduzierung der Emissio-
nen beitragen. Gerade die Betreiber von Passagier-
schiffen legen hierauf zunehmenden Wert.

Die Konkurrenzsituation verlangt allerdings
auch, dass Umweltschutz- und Schiffssicherheitsstan-
dards global vereinbart und umgesetzt werden. Die
IMO-Konvention zu einem weltweit verbindlichen
Verbot von TBT-Schiffsfarben muss daher jetzt zügig
ratifiziert werden und in Kraft treten. Bislang hat dies
jedoch erst ein einziges EU-Land, nämlich Dänemark,
getan. Dies ist deshalb unverständlich, weil die EU
samt Beitrittskandidaten und assoziierten Staaten
zusammen mehr als 30 Staaten mit über 30 % Anteil
an der Welthandelstonnage repräsentieren. Die EU
hätte es daher selbst in der Hand, die Voraussetzungen
für das Inkrafttreten (Ratifizierung durch mindestens
25 Staaten mit mindestens 25 % Anteil an der Welt-
handelstonnage) zu erfüllen und somit das weltweite
Verbot in Kraft zu setzen. 

Statt Ratifizierung und Inkraftsetzung der Kon-
vention zu beschleunigen, beschreitet die EU jedoch
unverständlicherweise den Weg einer regionalen
„Insellösung“. EU-Werften dürfen demzufolge ab
dem 1. Januar 2003 TBT-Farben nicht mehr verwen-
den, während Wettbewerber außerhalb der EU diese
Farben ihren Kunden auch weiterhin anbieten kön-
nen. Schiffe unter Nicht-EU-Flagge sind zudem bis
2008 ebenfalls von dem Verbot ausgenommen und
dürfen daher mit einem außerhalb der EU aufgebrach-
ten TBT-Anstrich weiterhin hiesige Gewässer befah-
ren. Insofern führt das Verbot lediglich zu einer Belas-
tung für Schiffe unter europäischen Flaggen sowie zu
einer Benachteiligung der hiesigen Werften, während
sich für die Meeresumwelt kein nennenswerter
Gewinn ergibt.
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6. Zulieferindustrie

Die Schiffbauzulieferindustrie ist technologisch
und wirtschaftlich untrennbar mit dem Werftgeschäft
verbunden. Sie ist in die planerischen und organisato-
rischen Abläufe bei Bau, Reparatur und Umbau aller
Schiffe fest integriert und ist damit nicht nur Ge-
schäftspartner der Werft, sondern zusammen mit der
Werft Partner gegenüber dem Kunden bei der Opti-
mierung des Produktes und seiner Herstellung.

Rund 70.000 Menschen sind  in der deutschen
Schiffbauzulieferindustrie unmittelbar für den Schiff-
bau tätig. Sie erwirtschaften in etwa 400 Unterneh-
men einen Umsatz von ca. 8 Mrd. € bei einer Export-

quote von über 60 %. Da sich der Exportmarkt
schwerpunktmäßig sowohl auf die asiatischen Schiff-
bauländer als auch auf die europäischen erstreckt, ist
die deutsche Schiffbauindustrie trotz der hohen
Exportquote weiterhin mit 40 % der mit Abstand
wichtigste Abnehmer. 

Die genannten Zahlen beruhen auf Erhebungen
bei den Zulieferunternehmen. Darüber hinaus basie-
ren sie auf Analysen und Schätzungen mit Hilfe der
Lieferantendateien der Werften. Diese enthalten
mehrere tausend Unternehmen in ganz Deutschland
mit Liefer- und Leistungsbeziehungen zu Werften. Da
diese vielfach nur vereinzelt für besondere Schiffsty-
pen benötigte „Spezialitäten“ oder auch nicht unbe-
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dingt schiffsspezifische Produkte liefern, werden sie
oftmals nicht als Schiffbauzulieferer wahrgenommen. 

Je nach Schiffstyp und Fertigungstiefe der Werft
trägt die Schiffbauzulieferindustrie mit etwa 60 - 80 %
mit Lieferungen und Leistungen zum Wert eines Schif-
fes bei. Wichtigste Produktbereiche sind neben Stahl
und Stahlbauteilen maschinenbauliche Produkte,
elektrotechnische und elektronische Erzeugnisse
sowie vielfältige Ausrüstungs- und Einrichtungsteile
und auch chemische Produkte wie Farben und
Betriebsstoffe. Darüber hinaus leisten Ingenieurbüros
und eine weite Palette von Dienstleistern wichtige
Beiträge zum Schiffbau. 

Eine Vorstellung von Vielfalt und technischer
Exzellenz dieser Produkte vermittelte im September
vergangenen Jahres erneut die weltweit als Leitmesse
für den Schiffbau geltende SMM (Shipbuilding,
Machinery & Marine Technology, International Trade
Fair) in Hamburg, die der VSM seit Jahrzehnten als
ideeller Träger fördert. Sie stand unter der Schirmherr-
schaft des deutschen Bundeskanzlers, Partnerland war
die VR China.

In dieser Partnerlandwahl kam zugleich eine
wichtige Marktorientierung zum Ausdruck. Wegen
der zunehmenden Bedeutung des chinesischen Schiff-
baus versuchen deutsche Zulieferer auch in diesem
Markt ihr Engagement zu verstärken, wie sie es vorher
bereits in Japan und Korea getan haben. Grundlage
der Exporterfolge waren dabei neben den in der Pro-
dukttechnologie liegenden Vorteilen oftmals die Tat-
sache, dass die schnell wachsenden Werftindustrien in
diesen Ländern noch nicht bei allen Produkten auf ent-
sprechende heimische Produkte zurückgreifen konn-
ten. Zudem bevorzugten europäische Reeder bei
Bestellungen in diesen Ländern die ihnen bekannten
und bewährten Produkte. 

Jüngste Erfahrungen insbesondere im koreani-
schen Markt zeigen aber, dass sich die dortigen Werf-
ten zunehmend auf Produkte der sich parallel mit dem
Schiffbau schnell entwickelnden dortigen Schiffbau-
zulieferindustrie ausrichten. Dabei versuchen die dor-

tigen Zulieferer über niedrigere Preise, Nachahmung
der Produkte und auch Lizenzvereinbarungen schnel-
ler ihr Geschäft auszuweiten und so ihren ohnehin
bestehenden „Heimvorteil“ auszuspielen. Diese an
vielen Beispielen belegbaren Entwicklungen tragen zu
einer deutlichen Verschärfung des Wettbewerbs in der
Schiffbauzulieferindustrie bei und zwingen auch die
marktstarken deutschen Anbieter zu strategischen
Reaktionen und Neuausrichtungen. Wichtige Ent-
scheidungsgrundlagen sind dabei sowohl die Situation
und angestrebte Positionierung der eigenen Unter-
nehmen als auch die Wettbewerbssituation und Tech-
nologie der Produkte.

Die deutschen Unternehmen haben diese Ent-
wicklungen auf den Auslandsmärkten immer als He-
rausforderung und Chance positiv aufgenommen und
mit intensiven Handelsbeziehungen, Kooperationen
und der Errichtung eigener Produktionsstätten in die-
sen Ländern unterstützt. Dies kann jedoch nur dann
erfolgreich sein, wenn marktwirtschaftliche faire
Wettbewerbsregeln in den aufstrebenden Schiff-
bauländern eingehalten werden und die Entwicklung
nicht das Ergebnis einer staatlich gelenkten und auf
Importsubstitution gerichteten Industriepolitik ist, die
den eigenen Markt zum Schutz der geförderten heimi-
schen Betriebe nach außen abschottet. Die Einhaltung
international vereinbarter Wettbewerbsregeln, zu
denen auch der Schutz des geistigen Eigentums z. B.
durch Patente und Lizenzen zählt, ist unabdingbar. 

Dennoch müssen sich die deutschen Schiffbau-
zulieferer wie auch andere Sektoren der Zulieferindu-
strie, z. B. im Automobilbau, unabhängig vom jeweili-
gen Produkt auf die folgenden Entwicklungstrends
einstellen: 

• Ansprüche an Zuverlässigkeit, Umweltfreundlich-
keit und Wirtschaftlichkeit des Schiffsbetriebs erfor-
dern deutlich verbesserte Produkte und Systeme.

• Weltweiter Service und Reparatur dieser
anspruchsvolleren und komplexeren Produkte kön-
nen nur noch im Rahmen größerer Unternehmens-
einheiten oder enger Kooperationen sichergestellt
werden. 

28



• Die Werften als Systemhäuser für das gesamte
Schiff können bei komplexen Neubauten die Teil-
systeme in ihren Einzelheiten nicht mehr allein
beherrschen und betreiben Planung, Bau und
lebenslange Wartung des Schiffes zunehmend in
Kooperation mit größeren Systempartnern. 

Insgesamt erhöht sich durch diese Entwicklungen
die Wertschöpfung der Zulieferindustrie am Schiffbau
weiter. Zugleich dürfte sich tendenziell die Zahl der
unmittelbar am Schiffbau mitwirkenden Zulieferer ver-
ringern, weil einzelne Systemlieferanten als Partner der
Werft die Modullieferungen anderer Anbieter koordi-
nieren bzw. in ihre Systeme integrieren.

Der VSM hat sich in seinen Gremien mit diesen
Entwicklungen befasst und insbesondere in seinem
Rechtsausschuss vertragliche Grundlagen für die neue
horizontale und vertikale Kooperationsform der am
Schiffbau beteiligten Partner erarbeitet. Inzwischen
liegen praktische Erfahrungen mit diesen Modellen
vor. Sie werden weiter analysiert und fließen in Initiati-
ven zur Verbesserung der Kooperation zwischen den
Beteiligten im Hinblick auf Beschleunigung und
Kostenreduzierung beim Schiffbau ein.

Wie schon in der Vergangenheit geht parallel
dazu die engere Vernetzung der Partner mit Hilfe der

neuen elektronischen Kommunikationsverfahren wei-
ter. Im Berichtsjahr haben mehrere Werften eCommer-
ce-Systeme eingeführt, mit denen der Informations-
austausch und die Beschaffungsvorgänge mit der
Zulieferindustrie vereinfacht und beschleunigt werden. 

Die Zulieferindustrie nimmt nicht nur in Deutsch-
land, sondern auch in der maritimen Wirtschaft Euro-
pas eine zentrale Rolle ein. Um diese Position zu stär-
ken und eine neue Dynamik für die Zukunft zu ent-
wickeln, ist innerhalb Europas das Netzwerk der
maritimen Wirtschaft noch enger zu knüpfen und die
Zusammenarbeit der einzelnen Bereiche zu intensivie-
ren. Dies ist der strategisch richtige Ansatz, um durch
Synergieeffekte innerhalb der maritimen Wirtschaft
die technische Leistungsfähigkeit weiter zu steigern.
Über diesen Weg gibt es nicht nur weitgehenden Kon-
sens in Deutschland, wo dieser Prozess durch den
Maritimen Koordinator begleitet und gefördert wird.
Auch in Gesprächen mit der Europäischen Kommission
und Europa-Politikern, z. B. im Rahmen des Maritime
Industries Forum (MIF), erweist sich dieser Weg als der
am meisten Erfolg versprechende. Er beweist auch ein-
drucksvoll den auf Leistungsfähigkeit bauenden
Selbstbehauptungswillen der Industrie, mit dem sie die
gemeinsamen Interessen in einem schwierigen globa-
len Markt selbst definiert und in konkrete Aktionen
umsetzen will.
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7. Meerestechnik

Als weiterer wichtiger Bereich der maritimen
Wirtschaft gewinnt die Meerestechnik im Rahmen der
Verbandsarbeit in den letzten Jahren immer mehr an
Bedeutung. Neben ihrer unmittelbaren Verbindung
zur Schiffbau- und Schiffbauzulieferindustrie ent-
wickelt sie sich dabei auch als eigenständige Disziplin
mit unmittelbaren Beziehungen zu zahlreichen ande-
ren Wirtschafts-, Technik- und Wissenschaftsberei-
chen. Die Nutzung der Meere als Verkehrsweg, Ener-
gie- und Rohstofflieferant, Nahrungsmittelreserve
und Klimafaktor führt zunehmend zu einer ganzheitli-
chen, fachübergreifenden meerestechnischen Arbeit. 

Meerestechnik umfasst damit heute alle industri-
ell-technischen Aktivitäten zur Nutzung, aber auch
zum Schutz der Meere. Wichtige Teilbereiche sind die
Gewinnung und Verarbeitung von Nahrungsmitteln
(Fischerei und Aquakultur), Rohstoffen (Meeresberg-

bau) und Energie (Offshore-Technik für fossile und
regenerative Energieträger, d. h. für die Öl- und Gas-
förderung sowie die Nutzung von Wind-, Wellen- und
Gezeitenenergie) sowie natürlich weiterhin die Nut-
zung des Meeres als Transportweg für die Schifffahrt. 

Voraussetzung für eine solche nachhaltige Nut-
zung des Meeres ist, dass zugleich Techniken für die
Vermeidung und Bekämpfung der Meeresverschmut-
zung (Marine Umweltschutztechnik), Vermessungs-
techniken sowie Wasserbau und Küstenzonenmana-
gement entwickelt werden.

Zunehmend findet Meerestechnik dabei nicht
nur in küstennahen Bereichen und Randmeeren statt,
sondern sie wird in periphere, klimatisch herausfor-
dernde Regionen ausgedehnt. Daher haben sich die
Polar- und Eistechnik zu bedeutenden und eigenstän-
digen Sektoren weiterentwickelt. Gleichermaßen
erfolgt die Erkundung und Ausbeutung der Meere
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nicht mehr nur von der Wasseroberfläche aus, sondern
oft auch unter Wasser und am Meeresboden. Dadurch
gewinnt die Teildisziplin Unterwassertechnik an
Bedeutung.

Querverbindungen bestehen zu eher naturwis-
senschaftlich geprägten Disziplinen, die für For-
schungsaufgaben im Meer vielfältige, anspruchsvolle
Technik (Meeresforschungstechnik) einsetzen müs-
sen. Meerestechnik muss daher als breites interdiszi-
plinäres Netzwerk von Wirtschaftsbetrieben und For-
schungseinrichtungen verstanden werden mit zahlrei-
chen Berührungspunkten und Verzahnungen auch mit
nicht primär maritimen Branchen und Aktivitäten.

Die im öffentlichen Bewusstsein kaum veranker-
te überragende Bedeutung der Meerestechnik für eine
zukunftsorientierte Entwicklung ist im vergangenen
Jahr zumindest ansatzweise von der Politik erkannt
und aufgegriffen worden. Der Deutsche Bundestag
hat die weltweite Erschließung von Märkten für die
deutsche Meerestechnik zum Gegenstand von Debat-
ten und Beschlüssen gemacht. Zudem haben mehrere
Küstenländer erklärt, ihre wissenschaftlich orientierten
Aktivitäten auf meeresbezogene Spezialbereiche zu
fokussieren. Diese Entwicklungen halten an und wer-
den unter schleswig-holsteinischer Federführung in
eine entsprechende Schwerpunktsetzung bei der 3.
Nationalen Maritimen Konferenz Ende Mai 2003 in
Lübeck münden. 

Im Hinblick darauf haben es die mit Meerestech-
nik befassten Verbände Gesellschaft für Maritime
Technik e.V. (GMT), Verband Deutscher Maschinen-
und Anlagenbau e.V., Schiffbau- und Offshore-Zulie-
ferindustrie (VDMA) und VSM übernommen, zentrale
Fakten, Wachstumspotenziale und Umsetzungen für
den gesamten meerestechnischen Cluster vorzustel-
len. Im Zentrum stehen dabei die folgenden Themen-
bereiche und Entwicklungen: 

Offshore-Technik

Weltweit und auch in Deutschland ist die Off-
shore-Technik für die Gewinnung von Kohlenwasser-

stoffen aus dem Meer der bedeutendste Bereich der
Meerestechnik. Trotz weiterentwickelter und geförder-
ter Nutzung regenerativer Energiequellen wird auch
zukünftig der überwiegende Anteil unseres Energiebe-
darf durch fossile Brennstoffe gedeckt werden. Die
Internationale Weltenergieagentur erwartet, dass der
Energieverbrauch bis zum Jahr 2030 um etwa 1,7 %
jährlich steigt und über 90 % des Verbrauchswachs-
tums durch Kohlenwasserstoffe gedeckt werden.

Das globale Energiepreisniveau beeinflusst sehr
wesentlich die industriellen Aktivitäten dieses Sektors.
Die Rohölpreise stiegen im Verlauf des Jahres von 19,5
auf 28 US-$ per bbl Brent Blend, obwohl wegen
schwacher Weltwirtschaftsentwicklung die Ölnach-
frage gegenüber 2001 nur moderat zunahm. Es wird
erwartet, dass die Energiepreise auch weiterhin auf
einem Niveau deutlich über den Grenzwerten bleiben,
die führende Ölgesellschaften für Ihre Entwicklungs-
projekte gesetzt haben.

Der Schwerpunkt neuer Projekte der Gas- und
Ölexploration und -produktion liegt weiterhin in den
Offshore-Gebieten des ,goldenen Dreiecks’ Brasilien,
Golf von Mexiko und West-Afrika. Dabei setzt sich der
Trend ins Tiefwasser mit für den Zeitraum 2003 bis
2007 prognostizierten Investitionen von 58 Mrd. US-$
für Feldentwicklungen jenseits der 500 m-Marke un-
gebrochen fort. Der Wassertiefenrekord liegt derzeit
vor Brasilien bei 1.853 m. Lizenzen für Ölquellen in
Wassertiefen von bis zu 3.000 m sind aber bereits
erteilt. Da der Bau feststehender Produktionsplattfor-
men für Wassertiefen größer als 500 m technisch und
wirtschaftlich nicht mehr in Betracht kommt, nimmt
die Projektierung schwimmender Produktions-, Lager-
und Verladeplattformen (FPSO = Floating Production
Storage and Offloading) zu. Im Zeitraum bis 2006
werden 91 FPSO-Installationen erwartet, davon min-
destens 24 spezielle Neubauten.

Angesichts mehrerer Tankerhavarien lässt die
Tendenz nach, von der Ausphasung bedrohte Einhül-
lentanker in FPSOs umzuwandeln. Auch wenn gültige
IMO-Empfehlungen zur Anwendung von MARPOL-
Anforderungen auf FPSOs und FSUs (= Floating Stor-
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age Unit) die Konvertierung älterer Tanker weiterhin
ermöglichen, scheint der Trend zu speziellen FPSO-
Neubauten und Umbauten neuerer Doppelhüllentan-
ker zu gehen. Für diesen Markt haben auch deutsche
Werften kontinuierlich Know-how für den Neu- und
Umbau sowohl von Explorationsplattformen als auch
von FPSOs und FSUs aufgebaut, die auch höchste
Anforderungen an die Umweltverträglichkeit erfüllen.

Eng verknüpft mit den Investitionen in die Öl-
und Gasexploration sind eine Beschäftigung von und
die Nachfrage nach Offshore-Spezialschiffen. Obwohl
im Berichtsjahr die Auslastung von Offshore-Versor-
gern und Ankerziehschleppern rückläufig und auch
der Neubaubedarf gedämpft waren, werden bevor-
stehende Felderschließungen die Nachfrage schon
bald beleben. Daher wird dieses Marktsegment
anspruchsvoller Spezialfahrzeuge, in dem auch deut-
sche Werften aktiv sind, attraktiv bleiben.

Werften tragen aber nicht nur mit Spezialschiffen
zur Öl- und Gasförderung aus dem Meer bei. Sie ent-

wickeln und fertigen beispielsweise auch Pipe Hand-
ling Equipment, wie Elevatoren, mit denen auf Bohrin-
seln die Lasten des Bohrgestänges beim Abteufen oder
Anheben aufgenommen werden. Zurzeit werden
etwa 75 unterschiedliche manuelle, hydraulische und
pneumatische Geräte für On- und Offshore-Bohran-
lagen produziert. Sie können Nutzlasten zwischen 2,5
und 1.000 Tonnen bewältigen.

Unterwassertechnik

Wachsende Investitionen erfolgen auch für den
Unterwassersektor der Öl- und Gasförderung.
Während der weltweite Subsea-Markt im Zeitraum
1997 bis 2007 einen Umsatz von durchschnittlich 6,8
Mrd. US-$ jährlich verzeichnete, wird für das Intervall
2003 - 2007 ein ca. 40 %iger Anstieg auf 9,7 Mrd. 
US-$ p. a. prognostiziert.

Deutsche Unternehmen sind in diesem aufstre-
benden Markt im Bereich der Mehrphasentechnik
tätig, bei der Projektierung und Verlegung von Pipe-

Entwurf des Autonomen Unterwasserfahrzeugs DeepC, ein multifunktioneller Geräteträger
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lines und bei der Neuentwicklung von Unterwasser-
fahrzeugen für die Inspektion und Wartung von Off-
shore-Anlagen.

Auch Unterwasser-Pipelines dringen in immer
größere Wassertiefen vor, so z. B. bei der geplanten
neuen Gasleitung zwischen Libyen und Sizilien auf bis
zu 1.127 m. Deren Sicherheit wird verstärkt mit deut-
schen Klassifikationsdienstleistungen geprüft und
beurteilt. Deutsche Ingenieurbüros liefern das Know-
how für das Design von Rohrlegern für den Bau von
Pipelines.

Für die Trassenerkundung, Inspektion, Wartung
und Reparatur von Tiefseepipelines und anderen
Unterwasseranlagen stehen zukünftig neben Kabel
gebundenen, manuell ferngesteuerten Unterwasser-
fahrzeugen auch autonome Unterwasserfahrzeuge
zur Verfügung, die unabhängig von einem Träger-
schiff operieren können. Ein Konsortium deutscher
Unternehmen und Hochschulen entwickelt zurzeit
den Prototyp eines autonomen Unterwasserfahr-
zeugs, der den bisherigen Stand der Technik beträcht-
lich übertreffen wird.

Mariner Umweltschutz

Überall in der maritimen Technik werden seit Jah-
ren Emissionen reduziert. Öl- und Chemikalieneinträ-
ge sind zwar nie vollständig zu vermeiden, die zahlen-
mäßige Bedeutung der vielfältigen Quellen für Schad-
stoffbelastungen der Meere aber oft nicht bekannt. 

Der US-amerikanische Nationale Forschungsrat
hat über die Quellen der Ölverschmutzung neue Stu-
dien vorgelegt. Danach entstammt der überwiegende
Teil der Öleinträge in US-Gewässer natürlichen Quel-
len (an den Meeresgrund und die Küste grenzende
Lagerstätten – 62 %) oder gelangt von Land her (über
Flüsse, Küstenstädte und -straßen – 32 %) in die
Meere. Bei den relativ geringen Ölemissionen durch
die Förderung und den Transport von Rohöl und
Ölprodukten stellt die Offshore-Ölförderung den
geringsten Anteil, während bei der Schifffahrt die

betriebliche Öleinleitung den havariebedingten
Ölverlust bei weitem übertrifft.

Diese Zahlen zeigen, dass bei hochentwickelten
maritimen Umweltschutzstandards eine nachhaltige
Nutzung des Meeres als Rohstofflieferant und Ver-
kehrsweg möglich ist. Dies wird in Deutschland durch
die emissionsfreie Förderung im Ölfeld Mittelplate
demonstriert, die im Jahr 2002  15 Jahre störfallfrei
arbeitete. Um dabei nördlich der Elbmündung in Tie-
fen von 2.000 bis 3.000 m noch lagernde 100 Mio. t
Erdöl zu nutzen, wird jetzt die mittelfristige Fort-
führung des Mittelplate-Feldes vorangetrieben. Zu
den dazu im Berichtsjahr gestarteten Maßnahmen
gehören eine Anpassung der Prozessanlagen, ein
neues Wohnmodul sowie Planungen für einen Pipe-
lineanschluss an die Förderplattform.

Innovative Ölunfallbekämpfungstechnik trägt
dazu bei, die ökologischen Folgen unfallbedingter
Öleintragungen zu vermindern. Deutschland ist im
marinen Umweltschutz führend bei der mechanischen
Abschöpfung und Separation, die der chemischen
Schadstoffbekämpfung vorzuziehen sind. Die Leis-
tungsgrenzen vorhandener Ölbekämpfungssysteme
im Seegang werden durch weitere Forschung ausge-
dehnt.

Die deutsche Meerestechnik liefert weltweit
bedeutende Beiträge für eine ökologisch unbedenkli-
che Öl- und Gasförderung aus dem Meer. Mit der
Ausdehnung von Offshore-Aktivitäten in polare
Regionen (z. B. Snøhvit-Gasfeld in der arktischen
Barentssee) und andere sensitive Meeresgebiete (z. B.
Kaspisches Meer) steigen Bedeutung und Marktpo-
tenziale deutscher Anbieter mit speziellem Umwelt-
Know-how in diesen Bereichen. 

Zu einer Herausforderung für Spezialisten wird
auch die umweltgerechte Stilllegung von Offshore-
Installationen. Weltweit sind in den nächsten 30 Jah-
ren etwa 8.000 Öl- und Gasplattformen zu entsorgen.
Für deren umweltfreundlichen Rückbau kommt
wegen verbindlicher internationaler Vereinbarungen
(OSPAR-Übereinkommen) meist nur die Landentsor-



gung in Betracht. Das weltweite Marktpotenzial für
die Entsorgung dieser Anlagen wird auf über 50 Mrd.
€ geschätzt. Erwägungen zu Lebensdauerverlänge-
rungen (z. B. für das norwegische Statfjord-Feld von
2010 auf 2020) könnten das prognostizierte Investiti-
onsvolumen jedoch zeitlich verschieben.

In Deutschland begann nach 16-jährigem stö-
rungsfreien Betrieb im Jahr 2002 der Abbau und die
Entsorgung des ältesten Offshore-Feldes Schweden-
eck-See in der Kieler Bucht. Das Betreiberkonsortium
erarbeitete ein Konzept für die umfangreichen, tech-
nisch aufwändigen Rückbaumaßnahmen. Dessen Ziel
ist es, den ursprünglichen Zustand im Fördergebiet
wieder herzustellen. Bei dem Projekt werden ökolo-

gisch und wirtschaftlich neuartige Verfahren ange-
wandt, die auch richtungsweisend für den anstehen-
den Rückbau anderer Offshore-Fördereinrichtungen
sein dürften.

Das nach Bundesberggesetz sowie internationa-
len Übereinkommen und Richtlinien geregelte Rück-
bauverfahren für die Förderplattformen verlief in
mehreren Stufen. Nach Verfüllung der Bohrungen
erfolgte der Abbau des gründlich gereinigten und von
allen Betriebsstoffen entsorgten Stahldecks mit den
Aufbauten. Sie wurden in Einzelteile zerlegt, abgeho-
ben und auf die Ladeflächen von Kranbargen abge-
setzt. Mit Schlepperunterstützung erfolgte dann der
Abtransport. Technisch anspruchsvoll war auch die
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Beseitigung der beiden Sockelbauwerke aus Stahlbe-
ton, der so genannten Gründungskörper mit einem
Mittelschacht und Randzellen mit Eigengewichten
von ca. 16.000 Tonnen.

Erneuerbare Energien

Unter den verschiedenen Möglichkeiten zur
Nutzung erneuerbarer Energiequellen in der mariti-
men Umwelt hat die Offshore-Windenergie gegen-
über der Wellen- und Strömungsenergie (Tidenhub,
Gezeitenstrom) kurz- und mittelfristig das größte
Potenzial.

Bis 2010 wird für Europa eine Windenergieleis-
tung von 60.000 Megawatt (MW) erwartet. Bis 2020
soll ein 12 %iger Anteil Windstrom am weltweiten
Stromverbrauch erreicht sein. In Deutschland wurden
von 1990 bis 2002 mehr als 12.000 MW auf dem Fest-
land (Onshore) installiert, rund 4,7 % des deutschen
Strombedarfes. 

Da Festlandflächen für Windparkflächen in
absehbarer Zeit begrenzt sind, wird die Erschließung
geeigneter Gebiete auf See für die Offshore-Wind-
energienutzung international vorangetrieben. Diese
zusätzlichen Flächen weisen im Vergleich zum Fest-
land stärkere und gleichmäßigere Windverhältnisse
auf, so dass höhere Energieerträge erzielt werden kön-
nen. Offshore-Windparks werden unter Berücksichti-
gung ihrer technologischen Weiterentwicklung mittel-
fristig einen wachsenden Beitrag zur Stromproduktion
leisten.

Schon heute trägt der Wirtschaftsbereich Wind-
energie wesentlich zur Beschäftigungssicherung bei.
Durch die Offshore-Windenergie kommen weitere
Unternehmen hinzu, die die Gründungstechnologie
und den Bau von ortsfesten oder schwimmenden
Offshore-Strukturen beherrschen, notwendige Maß-
nahmen des Küstenschutzes umsetzen, Hafeninfra-
strukturen ausbauen und erhalten, Anschlussleitun-
gen erstellen, den Stahlbau und die Montage von sehr
großen Windenergieanlagen beherrschen und not-

wendige Spezialschiffe für die Errichtung und den
Unterhalt bauen bzw. umbauen.

Die deutsche Schiffbauindustrie und Meeres-
technik ist für diese Herausforderungen gerüstet. Die
Werften verfügen nicht nur über Kompetenz für den
Bau und die Fundamentierung von Offshore-Anlagen
und standortgünstigen Produktionsstätten, sondern
arbeiten bereits erfolgreich als Komponentenhersteller
für Windenergieanlagen.

Die Einführung neuer Materialien und Ferti-
gungstechniken in den Schiffbau, wie die Faserver-
bundtechnik, bietet Möglichkeiten zur Diversifizie-
rung und Nutzung von Synergien in Entwicklung und
Produktion. Aktuell liefert z. B. die auf diesen Sektor
spezialisierte Tochtergesellschaft einer deutschen
Werft Urmodelle, Formen sowie die Blätter für die
große Windkraftanlage eines deutschen Herstellers
mit einer Flügellänge von rund 50 m.

Es bestehen gute Voraussetzungen, das vorhan-
dene Know-how in der (Onshore-) Windenergietech-
nik durch Vernetzung mit dem ebenfalls breiten mari-
timen Know-how in Deutschland auf den anspruchs-
vollen Offshore-Markt zu übertragen. Eine effiziente
Unterstützung der marktnahen Forschung und Ent-
wicklung könnte diesen Prozess fördern. Die positive
Flankierung durch das Erneuerbare Energien-Gesetz
(EEG), das die deutsche Windkraft-Industrie entschei-
dend voranbrachte, wird auch für den Offshore-
Bereich wichtig sein. Schnelle Genehmigungsverfah-
ren und Referenzanlagen in küstennahen Seegebieten
sollten dazu beitragen, dass deutsche Unternehmen in
diesem Wachstumsmarkt auch international dominie-
ren können. 

Hydrographie und Meeresforschungstechnik

Über Zustand und Entwicklung der Meere gibt es
nur begrenzte Informationen. Zur Verbesserung dieser
Situation wird mit anspruchsvoller Technologie Hydro-
graphie und Meeresforschung betrieben. Die dabei
gewonnenen Informationen sind Voraussetzung
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dafür, dass die Meere auch zukünftig im Sinne eines
nachhaltigen Managements genutzt werden können.

Anbieter für diesen Sektor der Meerestechnik
sind überwiegend kleine und mittelständische Unter-
nehmen, die Messsysteme zur Ortung und Navigati-
on, zur Erfassung der geologisch-physikalischen, bio-
logischen und chemischen Prozesse der Meere liefern
und vielfältige Untersuchungs- und Beratungsdienst-
leistungen durchführen. 

Beispielsweise hat sich ein wissenschaftlich inno-
vatives Beratungsunternehmen in den Bereichen Mess-
technik und Simulation von hydro- und thermodyna-
mischen Prozessen eine gute Marktposition erarbeitet.
Das Projektportfolio dieser Firma umfasst Messungen
zur Erfassung von Turbulenz-, Ausbreitungs- und Ver-
mischungsprozessen im Rahmen der EISENEX-For-
schungsfahrt des FS „Polarstern“ und Simulationen
zur Verteilung und Einschichtung des Alpenrhein-
Zuflusses in den Bodensee. Das hierfür verwendete
Animations- und Visualisierungsprogramm ist ein Bei-
spiel dafür, wie ursprünglich für maritime Anwendun-
gen entwickelte Produkte in den Binnenwassermarkt
hineinwirken.

Neue Impulse erhält die Hydrographie aus dem
Wirksamwerden internationaler Regelungen. Dazu
gehören die Ratifizierung der UN-Seerechtskonventi-
on (UNCLOS) mit ihrer verbindlichen Formulierung
von küstenstaatlichen Rechten und Pflichten und die
seit Juli 2002 gültigen erweiterten Rechtsvorschriften
im internationalen Seeverkehr, wie die Schiffssicher-
heitsverordnung SOLAS (= Safety of Life at Sea) der
UN-Schifffahrtsorganisation IMO (= International
Maritime Organization). Davon betroffene Küsten-
staaten, z. B. Argentinien und Namibia, verfügen nicht
über ausreichende eigene Vermessungsressourcen
und -erfahrungen. Deshalb sind dort bei diesen
Dienstleistungen und Zulieferungen bis 2015 jährliche
Zuwachsraten von 8 - 12 % zu erwarten. Unterneh-
men aus Deutschland können dabei in Kooperation
mit deutschen Behörden und Forschungseinrichtun-
gen erhebliche Marktanteile gewinnen. Dazu dient
das von Verbänden, Unternehmen und hydrographi-

schen Einrichtungen getragene Aktionsprogramm
Hydrographie. Um das Ziel einer deutlichen Verbesse-
rung der internationalen Wettbewerbsposition zu
erreichen, sind jetzt die technisch-wissenschaftlichen
Voraussetzungen zu erfüllen, rechtliche Rahmenbe-
dingungen zu schaffen und erweiterte öffentliche Ser-
viceangebote zu entwickeln.

Dabei ist der Geräteträger Forschungsschiff von
zentraler Bedeutung. Um nicht Gefahr zu laufen, den

Einsatz einer Messsonde zur Erfassung von Turbulenz-,
Ausbreitungs- und Vermischungsprozessen im Meer



Anschluss an internationale Entwicklungen zu verlie-
ren, muss eine längerfristige Kontinuität in der Mittel-
bereitstellung für die Charterung von Forschungs-
schiffen und für Forschung und Entwicklung im Rah-
men ihrer Projektierung erreicht werden.

Fazit

Die exemplarische Darstellung aussichtsreicher
Meerestechnik-Felder zeigt, dass deutliche Umsatz-
und Beschäftigungssteigerungen erreichbar sind,
wenn das deutsche wissenschaftliche und technische
Potenzial stärker in die internationalen Märkte hinein-
getragen werden kann. 

Bei aller Unterschiedlichkeit der meerestechni-
schen Bereiche gibt es gemeinsame Erfolgsfaktoren
für diesen Prozess. Deutsche Anbieter meerestechni-
scher Produkte und Dienstleistungen sind immer dann
im Markt erfolgreich, wenn sie

• kostengünstig höchste Anforderungen an Sicher-
heit und Umweltverträglichkeit erfüllen (STAN-
DARDS),

• innovative Lösungen anbieten, deren technische
Exzellenz durch intensive Forschung und Entwick-
lung sowie durch Pilotprojekte unterstützt wird
(INNOVATION),

• in zielorientiert zusammengesetzten Konsortien
auftreten, in denen deutsche Unternehmen nicht
nur Zulieferer sind, sondern System-Führungsfunk-
tionen ausüben (KOOPERATION) und

• bei der internationalen Vermarktung politisch flan-
kiert werden (MARITIME AUSSENPOLITIK).

Die 3. Nationale Maritime Konferenz Ende Mai
2003 in Lübeck sollte herausarbeiten, wie diese zen-
tralen Erfolgsfaktoren für die deutsche Meerestechnik
durch staatliche Initiativen, Anreize und Förderung für
hohe Sicherheits- und Umweltschutzstandards, ver-
besserte technische Innovation und Kooperation
sowie intensivierte maritime Außenpolitik zum Tragen
gebracht werden können. Wichtig sind dabei vor
allem budgetmäßig und organisatorisch verbesserte
nationale Forschungsprogramme, die auch die Öl und
Gas gestützte Offshore-Technik nicht von der Förde-
rung ausschließen.
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1. Welthandel, Weltschifffahrt und 
Flottenentwicklung

Die zu Beginn des Jahres 2002 erwartete Erho-
lung der Weltwirtschaft blieb nur schwach. Sie hat sich
bis Anfang 2003 nicht verstärkt. Eine wichtige Ursache
dafür war die aus dem Irak-Konflikt entstehende Unsi-
cherheit. Diese ergab sich nicht nur aus den nicht
abschätzbaren Risiken und Folgewirkungen der relativ
schnell beendeten kriegerischen Auseinandersetzung.
Weiterreichende Folgen haben möglicherweise die
temporär oder längerfristig entstehenden geopoliti-
schen Veränderungen, die aus neuen Blockbildungen
im Umfeld des Konfliktes
entstehen und letztlich auch
auf den Welthandel wirken. 

Eine unmittelbare
Auswirkung der Unsicher-
heiten bildete bereits der
drastische Anstieg der
Rohölpreise während des
Jahres 2002. Er verschlech-
terte die Aussichten auf eine
schnelle Konjunkturverbes-
serung. Auch die Leitzins-
senkungen der Notenban-
ken insbesondere der USA
(im November auf 1,25 %)
und der EZB (im Dezember
auf 2,75 % und im März
2003 auf 2,5 %) brachten
keine Wachstumsimpulse.

Die Wachstumsper-
spektiven wurden deshalb
im Verlauf des Jahres immer
weiter nach unten korri-
giert. Die jüngsten IWF-Angaben bezifferten das
Weltwirtschaftswachstum des Jahres 2002 mit 3,0 %
auf Basis der Entwicklung der Kaufkraftparitäten (nach
2,3 % in 2001). Für 2003 wird ein Zuwachs von 3,2 %
erwartet. Zwischen den Entwicklungen einzelner
Volkswirtschaften und Regionen bestand dabei eine
erhebliche Spreizung: Am dynamischsten verlief die

Entwicklung erneut in Süd-Ost-Asien mit der um rund
8 % wachsenden Volkswirtschaft in China an der Spit-
ze. Demgegenüber blieb das Wachstum in den Indu-
strieländern mit 1,8 % schwach. 

Im vergangenen Jahr nahm das Welthandelsvolu-
men nach der Stagnation im Jahre 2001 um 2,9 % zu.
Es wird sich nach den IWF-Prognosen um 4,3 % in 2003
erhöhen. Dies reichte bisher nicht aus, neue Impulse für
den seewärtigen Welthandel zu erzeugen. Die deutliche
Abbremsung des Wachstums im Jahr 2001 auf 1,5 %
ging im vergangenen Jahr mit einem Zuwachs von
lediglich 0,7 % praktisch in eine Stagnation des Seehan-

dels bei einem Transportvolumen von 5,5 Mrd. Tonnen
über. Bei der die Transportstrecken berücksichtigenden
Transportleistung ergab sich mit 23.250 Mrd. Tonnen-
meilen ebenfalls ein Null-Wachstum.

Ursache hierfür waren vor allem die rückläufigen
Öltransporte. Sie litten unter der schwachen Konjunk-
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II. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 2002
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und die Transportleistung um 5,4 % auf 1.250 Mrd.
tm. Zwar lösten gute Ernten in der Region des
Schwarzen Meeres statt der früheren Importe nun
Exporte von Getreide aus. Dem standen aber Export-
rückgänge vor allem in Kanada und im Krisen geschüt-
telten Argentinien gegenüber. 

Weitere Massengüter wie Bauxit, Aluminium
und Phosphate trugen mit einem Wachstum von
2,5 % bei der Tonnage bzw. 2,4 % bei der Transport-
leistung zum Gesamtwachstum der Massengutschiff-
fahrt bei.  

Auch alle übrigen Gütertransporte über See
expandierten weiter. Neben Flüssiggas, Chemikalien
und sonstigen Massengütern, den so genannten
„Minor Bulks“, zählen hierzu Containerfracht, Stück
güter, Ro-Ro-, Fahrzeug- und Kühl-Transporte. Sie

tur in den Industrieländern und der milden Witterung
in der nördlichen Hemisphäre. Ihr Volumen lag mit
1,6 Mrd. Tonnen um 1,7 % unter dem Vorjahreswert
und die Transportleistung von 7.860 Mrd. tm auf-
grund des geringeren Anteils aus OPEC-Ländern
sogar um 2,7 %. Etwas geringere Einbußen hatten
Ölprodukte. Hier betrug der Rückgang bei Transport-
tonnage und -leistung jeweils 0,7 % mit 422 Mio. t
bzw. 2.090 Mrd. tm.

Demgegenüber legte der Seehandel in der
trockenen Massengutschifffahrt wieder deutlich zu.
Der von Chinas boomenden Investitionen ausgelöste
Rekord in der Weltstahlproduktion von 902 Mio. t
(+ 6,1 %) ließ die Eisenerztransporte um 5,1 % auf
einen neuen Höchstwert von 475 Mio. t ansteigen.
Die Transportleistung nahm um 4,9 % auf 2.700 Mrd.
tm zu. 

Der Kohletransport stieg nur um 1,8 % auf 575
Mio. t bzw. um 0,7 % auf 2.570 Mrd. tm. Dabei stand
einer Zunahme der Heizkohle auf 399 Mio. t ein Rück-
gang bei der Kokskohle auf 176 Mio. t gegenüber. Die
Getreideschifffahrt als wichtiger Bereich in der Mas-
sengutschifffahrt entwickelte sich rückläufig. Die ver-
schiffte Tonnage reduzierte sich um 6 % auf  220 Mio. t
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tragen mittlerweile mit 40 % zum Welthandelsvolu-
men bei. Aufgrund der geringeren durchschnittlichen
Transportentfernungen beträgt ihr Anteil an der welt-
weiten Transportleistung jedoch nur 28 %. Im Ver-
gleich zum Vorjahr nahm der Seehandel mit diesen
Gütern um 2,1 % auf 2,3 Mrd. t bzw. um 2,5 % auf
6.781 Mrd. tm zu. 

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen
1998 1999 2000 2001 2002* 1998 1999 2000 2001 2002*

Rohöl 1.535 1.550 1.608 1.592 1.565 7.889 7.980 8.180 8.074 7.860
Ölprodukte 402 415 419 425 422 1.970 2.055 2.085 2.105 2.090
Eisenerz 417 411 454 452 475 2.306 2.317 2.545 2.575 2.700
Kohle 473 482 523 565 575 2.419 2.363 2.509 2.552 2.570
Getreide 196 220 230 234 220 1.064 1.186 1.244 1.322 1.250
Andere Güter 2.050 2.091 2.200 2.245 2.292 5.840 6.089 6.453 6.613 6.781

Gesamt* 5.073 5.169 5.434 5.513 5.549 21.588 21.990 23.016 23.241 23.251

Entwicklung des seewärtigen Welthandels

* vorläufig                                                                      Quelle: Fearnleys Review 2002



Die Charterratenentwicklungen blieben in der
ersten Hälfte des Jahres 2002 auf dem niedrigen
Niveau des Vorjahres. In der zweiten Jahreshälfte setz-
te jedoch auf breiter Basis eine deutliche Erholung ein.
Vor allem bei den Rohöltankern (VLCC) erreichten die
Frachtraten, angetrieben durch die Krise in Venezuela
und die Zuspitzung des Irak-Konfliktes, in kürzester
Zeit wieder die Höchststände von vor zwei Jahren. 

Bei insgesamt stagnierender Nachfrage  nach
Seetransporten nahm das Tonnageangebot der Welt-
handelsflotte stärker zu als im Jahr zuvor. Die Trag-
fähigkeitstonnage aller Frachtschiffe, d. h. die Ladeka-
pazität, erhöhte sich 2002 um 1,1 % (Vorjahr: 2,6 %)
auf 821,6 Mio. TDW. Das größte Wachstum erzielten
mit 9,5 % Containerschiffe. Durch Höchstwerte bei
den Ablieferungen bei weiterhin geringen Ab-
wrackungen wurde der bisherige Rekordzuwachs des
Jahres 2001 fast wiederholt. Dadurch erhöhte sich der

Anteil der Containerschiffe an der Tonnage aller
Frachtschiffe in den vergangenen fünf Jahren von 7 %
auf 10 %. 
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Containerschiff „Aurette A“, 14.193 GT, 1.221 TEU

2001 2002

Rohöltanker 242,5 240,2
Spezialtanker 91,8 92,9
Massengutschiffe 297,3 301,5
Containerschiffe 76,6 83,9
General Cargo Schiffe 75,4 73,7
Andere Frachtschiffe 29,3 29,4

Gesamt 812,9 821,6

Quelle: Lloyd’s Register – Fairplay

Welthandelsflotte in Mio. TDW
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Zuwachsraten erzielten auch die Flotten der
Massengutschiffe (+ 1,4 %) und der Spezialtanker 
(+ 1,2 %). Demgegenüber verkleinerten sich die Flot-
ten der Rohöltanker (- 0,9 %) und General-Cargo-
Schiffe (- 2,3 %). Bei den übrigen Frachtschiffen blieb
die Flottengröße fast unverändert. Mit fast 37 % stell-
ten Massengutschiffe weiterhin den größten Teil der
Welthandelsflotte dar. Danach folgten Rohöltanker
(29 %) und Spezialtanker (11 %). Die Flotte der Gene-
ral-Cargo-Schiffe (9 %) wurde von der der Container-
schiffe (10 %) erneut übertroffen. Alle übrigen Schiffs-
typen vereinigten auf sich rund 5 % der weltweiten
Flottenkapazität. 

Die Stagnation im Seetransport bei gleichzeiti-
gem Wachstum der Handelsflotte bewirkte insgesamt
eine verschlechterte Auslastung der Schiffe. Die Maß-
größe dafür verringerte sich um 1 % auf 28.300 Ton-

nenmeilen pro TDW. Dieser Jahresdurchschnittswert
trägt allerdings weder der Erholung der Schifffahrts-
konjunktur in der zweiten Jahreshälfte Rechnung noch
der differenzierten Entwicklung bei Schiffstypen,
Schiffsgrößen und Transportrelationen. 

Zudem sei an dieser Stelle darauf hingewiesen,
dass das statistische Ausgangsmaterial zum Teil
unzulänglich, ungenau oder noch als vorläufig ange-
sehen werden muss. Dies gilt bei Lloyd’s Register-Fair-
play vor allem für die Erfassung der Flottenabgänge,
die in der Regel zu niedrig angegeben werden.

So meldete die Maklerfirma Clarkson auch für
2002 wieder mehr als 28 Mio. TDW an Abwrackun-
gen und verloren gegangener Tonnage. Darin waren
17,3 Mio. TDW Tanker enthalten vor allem wegen der
verstärkten Ausmusterung veralteter Tanker ohne
Doppelhüllen. Die Auswirkungen von Tankerunter-
gängen wie zuletzt der „Prestige“ und die daraus
resultierende Diskussion über Sicherheits- und Haf-
tungsfragen haben offensichtlich schon im Vorfeld
internationaler Regelungen eine beschleunigte
Modernisierung der Tankerflotten eingeleitet. 

Demgegenüber fielen die Flottenabgänge bei
Massengutschiffen mit 7,1 Mio. TDW niedriger aus als
im Vorjahr. Dies könnte sich in den kommenden Jah-
ren ebenfalls ändern, wenn sich die Forderung, auch
diese Schiffe mit Doppelhüllen zu bauen, durchsetzt
und die Modernisierung der Flotte intensiviert wird.
Die Flottenabgänge aller übrigen Schiffstypen wurden 

mit 3,7 Mio. TDW beziffert und lagen damit etwa in
der gleichen Größenordnung wie in den Vorjahren. 

Führendes Abwrackland war im Jahr 2002 Indi-
en, das Bangladesh auf den zweiten Platz verdrängte.
Beide Länder vereinigten zusammen rund 70 % der
weltweiten Abwrackungen auf sich. Auf gleich hohem
Niveau wie im Vorjahr lagen die Abwrackungen in
China, während Pakistan aufgrund gestiegener Abga-
benlasten auf Schrottmetalle deutlich zurückfiel.

Flotte Mio. TDW Tonnenmeilen
pro TDW

1998 765,8 28.190
1999 777,8 28.272
2000 792,4 29.046
2001 812,9 28.590
2002 812,6 28.300

Entwicklung der Flottenauslastung

Tanker Bulker Andere Gesamt

1998 6,5 13,9 4,3 24,7
1999 16,7 10,3 3,8 30,9
2000 13,9 5,7 3,1 22,7
2001 16,0 9,2 3,4 28,6
2002* 17,3 7,1 3,7 28,1

* vorläufig
Quelle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2003

Abgewrackte und verloren gegangene Tonnage in
Mio. TDW
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Die geringere Schiffsauslastung führte bei Tan-
kern auch zu einem Anstieg der aufgelegten oder für
Lagerzwecke eingesetzten Tonnage von 3,7 Mio.
TDW auf 4,5 Mio. TDW. Demgegenüber verringerte
sich dieses Volumen bei Massengutschiffen von 1,0
Mio. TDW auf  0,9 Mio. TDW.

Angesichts der weiterhin hohen Auftragsbestän-
de im Weltschiffbau wird die Welthandelsflotte in den
nächsten beiden Jahren weiter wachsen. Sollten die
gegenwärtigen weltwirtschaftlichen und politischen
Probleme die Seetransporte weiter belasten, könnten
die dann entstehenden Überkapazitäten erhebliche
Turbulenzen in den Schifffahrtsmärkten auslösen. 

Ro-Ro-Schiff „Hurst Point“, 23.235 GT, Trailerstaulänge 2.620 m
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2. Weltschiffbau

Die Auftragsbestände im Weltschiffbau sicher-
ten den Werften im Jahr 2002 eine stabile Produktion.
Andererseits kennzeichnen weiter steigende Neubau-
kapazitäten, niedrige Preise bzw. schwierige Ertrags-
bedingungen und eine schwankende Neubaunachfra-
ge das Marktgeschehen. Die schwache Weltwirt-
schaftskonjunktur, die politischen Unsicherheiten
durch die internationale Terrorismusbedrohung und
insbesondere der eskalierende Irak-Konflikt verhin-
derten verstetigte Neubaubestellungen. 

Auch branchenpolitische Einflüsse wirkten auf
den Markt. Der europäische Schiffbau war von der
Niedrigpreispolitik der koreanischen Werften und der
daraus resultierenden handelspolitischen Auseinan-
dersetzung zwischen der EU und Südkorea betroffen.
Die Beendigung der EU-Beihilfenregelungen zum
Ende des Jahres 2000 hatte den politischen Druck von
der koreanischen Konkurrenz genommen, zu einem
marktkonformen Verhalten zurückzukehren und ihre
ruinöse Preispolitik aufzugeben. Dadurch sank das
Neubaupreisniveau im dritten Quartal auf neue Tief-
stände. Die europäischen Schiffbauunternehmen
konnten in dieser Situation kaum neue Aufträge
akquirieren.

Erst im Oktober und damit viel zu spät setzte sich
in der EU die Erkenntnis durch, dass eine Verhand-
lungslösung mit Korea nicht erreicht werden konnte.
Die Einleitung eines Verfahrens bei der Welthandelsor-
ganisation und die Zulassung befristeter Schutzmaß-
nahmen für spezielle Teil-
märkte waren die längst
überfälligen Konsequen-
zen. 

Gleichzeitig unter-
stützten Währungsent-
wicklungen und anstei-
gende Fracht- und Char-
terraten im vierten
Quartal die Auftragsver-
gabe für Schiffsneubau-

ten. Damit fiel der Rückgang der Auftragseingänge im
gesamten Jahr 2002 gegenüber dem Vorjahr letztlich
geringer aus als noch zur Jahresmitte vielfach erwar-
tet. 

Trotz der Nachfragebelebung im vierten Quartal,
von der auch einige europäische Werften profitierten,
kam diese Entwicklung für mehrere Schiffbaubetriebe
in Deutschland und dem benachbarten europäischen
Ausland zu spät. Fehlende Anschlussaufträge und
Ertragsprobleme lösten Insolvenzen und Kapazitäts-
einschnitte aus. Damit war letztlich der fernöstliche
Verdrängungswettbewerb gegenüber dem europäi-
schen Schiffbau auch 2002 weiterhin erfolgreich.

Produktion

Dank des zum Jahresbeginn bei nahezu allen
Werften noch vorhandenen Auftragsvorlaufs blieb die
Weltschiffbauproduktion 2002 auf dem hohen Niveau
der beiden Vorjahre. Lloyd’s Register-Fairplay meldete
1.539 Ablieferungen mit 33,4 Mio. GT bzw. 21,4 Mio.
CGT und 48,5 Mio. TDW. Dies übertraf sogar noch
geringfügig die guten Ergebnisse der beiden Vorjahre. 

Korea und Japan lagen mit Ablieferungen von
6,65 Mio. CGT bzw. 6,57 Mio. CGT und Marktantei-
len von je rund 31 % gleichauf. Damit verbesserten die
koreanischen Werften ihre Position gegenüber 30,2 %
im Vorjahr geringfügig, während die japanischen
Unternehmen unter dem Vorjahreswert von 32,1 %
blieben. Seit dem Jahr 2000 haben die koreanischen

Rangfolge der Schiffbauländer nach Fertigstellungen 2002

Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT %

1. Südkorea 12.967 38,8 1. Südkorea 6.650 31,1
2. Japan 11.957 35,8 2. Japan 6.570 30,7
3. VR China 2.207 6,6 3. VR China 1.561 7,3
4. Deutschland 1.228 3,7 4. Deutschland 1.165 5,4
5. Polen 637 1,9 5. Italien 622 2,9



Werften damit zum dritten Mal mit der japanischen
Konkurrenz gleichgezogen. Während die koreani-
schen Schiffbaubetriebe ihre Kapazitäten weiterhin
durch Erweiterungen ihrer Anlagen und durch Pro-
duktivitätssteigerungen aufstockten, setzte man in
Japan auf eine Konsolidierung der Branche durch
Zusammenlegungen von Werften, um die Produkti-
vität zu erhöhen. 

Auf dem dritten Platz rangierte unverändert der
weiterhin expandierende chinesische Schiffbau. Er

steigerte mit 1,6 Mio. CGT seinen Anteil auf 7,3 %.
Damit entfielen fast 70 % der weltweiten Handels-
schiffneubauproduktion auf die drei führenden asiati-
schen Schiffbauländer. 

Danach folgte Deutschland als erstes europäi-
sches Schiffbauland. Die deutschen Werften erzielten
mit Ablieferungen von 1,2 Mio. CGT einen Anteil von
5,4 %. Sie unterstrichen mit dieser vierten Position im
Weltschiffbau ihre führende Stellung in Europa. Mit

einigem Abstand lagen Italien (2,9 %) und Polen
(2,7 %) auf Rang fünf und sechs. Der Marktanteil der
Werften in den EU-Mitgliedsländern verringerte sich
auf knapp unter 17 %. Der Anteil der AWES-Mit-
gliedsländer blieb mit 22,9 % ebenfalls unter dem Vor-
jahreswert, obwohl erstmals Kroatien als neu aufge-
nommenes Mitgliedsland mit einbezogen wurde. 

Wichtigste Empfänger der Ablieferungen des
Jahres 2002 (in CGT) waren wiederum die Reeder aus
Japan (17 %), Griechenland (14 %) und Deutschland

(9 %). Danach folgten mit Abstand
und einem Anteil von jeweils 4 %
Reeder chinesischer, britischer,
amerikanischer und norwegischer
Nationalität. 

Besteller aus Singapur, Italien
und Dänemark kamen auf jeweils
rund 3 %. Taiwan, im Jahr 2001
noch an 5. Position, war 2002 nicht
mehr unter den zehn größten
Abnehmernationen, die zusammen
rund Zweidrittel aller Neubauten
abnahmen.

Das wichtigste Marktsegment
bildeten Containerschiffsabliefe-
rungen. Auf sie entfiel mit 5,0 Mio.
CGT ein etwas geringerer Anteil von
23,4 % gegenüber dem Vorjahres-
wert von 24,2 %. Die 200 Schiffe
wiesen eine Stellplatzkapazität von
über 631.000 TEU (8,2 Mio. TDW)
auf und führten zu einem Anstieg

der Flottenkapazität auf 5,9 Mio. TEU (83,9 Mio.
TDW). Unter Berücksichtigung von Abwrackungen in
Höhe von rund 1,1 Mio. TDW ergab sich damit ein
Kapazitätswachstum um 11 %. Die beiden größten
Schiffe hatten eine Kapazität von 7.500 TEU. 

Marktführer in diesem Marktsegment blieben
Koreas Werften mit einem Anteil von 49 % vor Japan
mit 21 % und Deutschland mit 11 %. Danach folgten
Dänemark (5 %), Polen und China (je 4 %). 
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Auf Besteller aus Deutschland entfielen mit rund
1,4 Mio. CGT rund 28 % aller Containerschiffsabliefe-
rungen. Davon kamen 0,8 Mio. CGT aus Korea, 0,3
Mio. CGT von deutschen Werften und 0,1 Mio. CGT
aus Polen.

Deutliche Produktionssteigerungen gab es bei
Tankern. Rohöltanker kamen mit 3,7 Mio. CGT auf
einen Anteil von 17,5 % an der Weltschiffbauproduk-
tion (darunter 38 VLCC und ULCC mit insgesamt rund
der Hälfte der CGT-Produktion für Tanker). Produk-
ten-/Chemikalien- und Flüssiggastanker hatten insbe-
sondere durch eine starke Zunahme von LNG-Tankern
einen Anteil von insgesamt 15,6 %. Bei Öltankern
dominierten weiterhin die koreanischen Werften den
Markt mit einem Anteil von 62 % vor Japan mit 34 %.
Koreas Werften bauten bei den Spezialtankern ihren
Anteil auf 39 % aus und übertrafen damit Japans
Schiffbauer (36 %). Chinas Werften erzielten einen
Anteil von 7 %, Kroatien von 6 %. Der Anteil der EU-
Werften sank auf nur noch 4 % (Vorjahr: 7 %).

Nach einer Produktionsspitze im Vorjahr fielen
die Ablieferungen von Massengutschiffen fast wieder
auf das niedrige Niveau der Jahre 1999/2000 zurück.
Sie kamen mit 3,7 Mio. CGT auf einen Produktionsan-
teil von 17,3 %. In diesem Markt dominierten japani-
sche Werften mit einem Anteil von 69 %. Koreas
Schiffbaubetriebe erreichten 11 %, während Chinas
Schiffbauer ihren Anteil auf 14 % steigerten.

Die Produktion von General-Cargo-Schiffen und
anderen Frachtern blieb auf dem niedrigen Vorjahres-
niveau von zusammen 7,6 %. Bei den dazugehören-
den Ro-Ro-Frachtern führten japanische Unterneh-
men mit einem Anteil von 42 %. China und die Nieder-
lande lagen bei General-Cargo-Schiffen und den
übrigen Frachtschiffen mit 28 % bzw. 21 % in
Führung.

Die Ablieferungen von Fähr- und Passagierschif-
fen schwächten sich gegenüber dem Vorjahr insbe-
sondere durch weniger Fährschiffe etwas ab auf 2,2

Containerschiff „Euro Squall“, 6.191 GT, 707 TEU



Mio. CGT und einen Anteil von 10,4 %. Größtes Seg-
ment in dieser Gruppe waren Kreuzfahrtschiffe mit
6,2 %. Deutsche Werften hatten in diesen Märkten
eine starke Position. Sie lagen mit einem Anteil von
20 % hinter Italien (25 %) und vor Finnland (16 %)
und Frankreich (13 %). 

Der Bau nicht Fracht tragender Spezialschiffe
(NCCV) hat sich wieder erhöht auf fast 1,8 Mio. CGT
mit einem Anteil von 8,2 %. Darin enthalten war ein
starker Anstieg bei Offshore-Versorgern und auch bei
Schleppern, während sich die Fertigstellungen von
Fischereifahrzeugen gegenüber dem Vorjahr deutlich
verringerten. 

Auftragseingänge

Aufgrund einer Belebung der Neubaunachfrage
im vierten Quartal blieb der Rückgang der Auftrags-
eingänge gegenüber dem Vorjahr geringer als nach
den niedrigen Bestellungen der ersten Jahreshälfte
befürchtet. Gemeldet wurden insgesamt 1.531 Bestel-
lungen mit einer Tonnage von 30,6 Mio. GT, 20,5 Mio.
CGT bzw. 44,4 Mio. TDW. Dies entsprach etwa einer
Jahresproduktion. Nationale Angaben wiesen für ein-
zelne Länder zum Teil sogar höhere Aufträge aus.

Zum Teil nur geringere Bestellungen erfolgten
bei europäischen Werften. Die EU-Länder erlitten
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nochmals eine drastische Einbuße ihrer Anteile von 13
% in 2001 auf jetzt nur noch 7,1 %. Auch die AWES-
Länder verloren erneut Anteile. Nach den bereits nied-
rigen 17,5 % in 2001 erzielten sie im abgelaufenen
Jahr nur noch 11,1 %, weniger als die Hälfte des
Marktanteils im Jahr 2000. Damit wurde die Gruppe
der AWES-Mitglieder jetzt auch von China übertrof-
fen, das seinen Anteil auf 13 % steigerte. 

Führend bei den Bestellungen blieb Japans Schiff-
bau mit 7,5 Mio. CGT und einem leicht erhöhten Anteil
von 36,5 %. Koreas Schiffbauunternehmen nahmen
den zweiten Platz ein mit einem etwas verringerten
Anteil von 27,7 % (5,7 Mio. CGT). Im ersten Quartal
2003 meldeten die
koreanischen Werf-
ten jedoch wieder
einen starken Anstieg
ihrer Auftragseingän-
ge.

Deutschlands
Werften lagen trotz
eines nochmals ver-
ringerten Auftrags-
volumens von 405.000
CGT und einem An-
teil von 2 % weiterhin hinter China auf dem vierten
Rang. (Anmerkung: Die bei den deutschen Werften
unmittelbar erhobene VSM-Statistik weist allerdings
742.000 GT aus. Diese Diskrepanz ist ein erneuter
Hinweis auf die Unzulänglichkeit des statistischen
Zahlenmaterials.) Einen deutlichen Aufschwung ver-
zeichnete der amerikanische Schiffbau. Er erreichte
insbesondere durch Aufträge für nicht Fracht tragende
Schiffe (NCCV) einen Anteil von 2 %. Die Werften in
Singapur waren ebenso im NCCV-Markt erfolgreich
und erzielten einen Marktanteil von 1,8 %. Rückläufig
waren die Auftragseingänge in den europäischen Län-
dern Spanien (1,5 %), Niederlande (1,4 %), Polen
(1,3 %) und Italien (1,3 %). Gesteigert hat sich das
Auftragsvolumen der Türkei, das mit Italien gleichzog. 

Japans Werften profitierten einmal mehr von
umfangreichen Aufträgen inländischer Reedereien

insbesondere für Massengutschiffe. Die von japani-
schen Reedern vergebenen Aufträge machten 18 %
der weltweiten Auftragseingänge aus. Es folgten
Besteller griechischer Nationalität mit 11 % vor
Deutschland (6 %) und China (5 %). 

Die Zusammensetzung der Nachfrage hinsicht-
lich der Schiffstypen unterschied sich erheblich von
der des Vorjahres. Ein Einbruch ergab sich bei Rohöl-
tankern. Deren Bestellungen kamen nach zwei Jah-
ren mit starker Nachfrage nur noch auf 9,2 % der
weltweiten Auftragseingänge. Vor allem Bestellun-
gen von VLCCs/ULCCs und Suezmax-Tankern
waren geringer. Dies traf vor allem japanische und

koreanische Werften. Die jeweiligen Marktanteile
betrugen hier für Korea 54 %, für Japan 37 % und für
China 8 %. 

Demgegenüber blieben die Bestellungen für Spe-
zialtanker auf hohem Niveau. Hier wirkte sich der
Ersatz- und Modernisierungsbedarf aus, der durch
jüngste Schiffsunfälle und erhöhte Schiffssicherheitsan-
forderungen ausgelöst wird. Mit  6,1 Mio. CGT entfie-
len 30 % aller Bestellungen auf Produkten-/Chemikali-
en- und Flüssiggastanker. Während 2001 Chemikalien-
und LNG-Tanker besonders stark nachgefragt wurden,
standen 2002 Produktentanker im Vordergrund. Mit
einem Anteil von 39 % blieben Koreas Werften auch im
Marktsegment der Spezialtanker führend, wenngleich
sich der Abstand zu Japan (36 %) verringert hat. Einen
nennenswerten Anteil erreichten mit 13 % auch die chi-
nesischen Schiffbauunternehmen.

Rangfolge der Schiffbauländer nach Auftragseingängen 2002

Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT %

1. Japan 12.944 42,3 1. Japan 7.474 36,5
2. Südkorea 9.755 31,9 2. Südkorea 5.663 27,7
3. VR China 3.841 12,6 3. VR China 2.669 13,0
4. Taiwan 549 1,8 4. Deutschland 404 2,0
5. Deutschland 425 1,4 5. USA 401 2,0



Die Bestellungen für Containerschiffe gingen
stark zurück. Mit 2,9 Mio. CGT wurde das geringste
Volumen seit 1997 geordert und nur ein Anteil von 
14 % an den Bestellungen des Jahres 2002 erreicht.
Der koreanische Schiffbau hatte daran einen Anteil
von 63 % vor Japan (10 %), China (9 %) und
Deutschland (8 %).

Nach der schwachen Vorjahresnachfrage ergab
sich bei Massengutschiffen eine erhebliche Nachfra-
gesteigerung. Mit 4,8 Mio. CGT erhöhte sich der
Marktanteil dieses Segments von 12,7 % auf 23,2 %.
Dazu haben insbesondere die erwähnten Aufträge

japanischer Reeder bei ihren einheimischen Schiffbau-
unternehmen beigetragen, die damit ihre Marktfüh-
rerschaft bei diesen Schiffen mit einem Anteil von 
66 % halten konnten. Danach folgten China (16 %)
und Korea (10 %). 

Während die Bestellungen für General-Cargo-
Schiffe (4,3 %) auf dem niedrigen Niveau des Vorjah-
res blieben, erzielten die übrigen Frachtschiffe durch
eine Nachfragebelebung bei Ro-Ro-Frachtern einen
Anteil von 5,6 %. Davon profitierten insbesondere
japanische Schiffbauer, die in diesem Segment einen
Anteil von 71 % erreichten.
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Auch die Nachfrage nach Fähr- und Passagier-
schiffen blieb mit 0,8 Mio. CGT gering (4,0 %). Hier
waren italienische Werften mit 23 % erfolgreich vor
Spanien (16 %), Finnland und Deutschland (je 11 %). 

Eine Belebung fand bei den Bestellungen von
nicht Fracht tragenden Schiffen statt. Deren Anteil
erhöhte sich mit 2 Mio. CGT auf fast 10 %. Daran
beteiligt waren insbesondere Offshore- und Fischerei-
fahrzeuge.

Auftragsbestände

Da sich Ablieferungen und Auftragseingänge
2002 etwa die Waage hielten, haben sich die weltwei-

ten Auftragsbestände im Jahresvergleich insgesamt
nur wenig verändert. Ende Dezember lagen 2.795
Aufträge mit 74,9 Mio. GT/48,4 Mio. CGT/106,4
Mio. TDW vor. Während die Auftragsbestände der
koreanischen Werften von ihren Höchstständen des
Jahres 2001 etwas zurückfielen auf einen Anteil von
31,4 %, konnten die Unternehmen in Japan (26,9 %)
und China (12,3 %) ihre Auftragspolster ausbauen.
Demgegenüber hatte Europa (EU und AWES mit
13,2 % bzw. 20,0 %) drastische Einbrüche bei den
Auftragsbeständen. Lediglich in Spanien und Norwe-
gen konnten die Schiffbauunternehmen ihre Abliefe-
rungen durch Neubauaufträge wieder auffüllen. 

Zunahmen im Auftragsbestand verzeichneten
die Werften in Südosteuropa (Bulgarien, Türkei, Ukrai-

Doppelhüllentanker „Seychelles Pride“ mit höchsten Sicherheitsstandards, 21.353 GT



ne). Noch deutlicher verbesserten die Schiffbauunter-
nehmen ihre Beschäftigungssituation in den USA, Bra-
silien, Singapur und auf den Philippinen. Dabei sind
allerdings die zum Teil noch sehr langen Bauzeiten in
einigen dieser Länder zu berücksichtigen.  

Koreas Werften verfügen über die höchsten Auf-
tragsbestände bei Öl-, Chemikalien-, Produkten- und
LNG-Tankern sowie bei Containerschiffen. Demge-
genüber liegt Japan bei Massengutschiffen, LPG-Tan-
kern und Ro-Ro-Schiffen vorn. China hat eine Spitzen-
position bei General-Cargo-Schiffen und anderen
Frachtern sowie erstmals auch bei nicht Fracht tragen-
den Schiffen erlangt (gefolgt von den USA). Damit
verloren Europas Werften statistisch ihre bisherige
starke Position im NCCV-Markt. Unabhängig davon
sind sie jedoch in den anspruchsvolleren Teilen dieses
Marktsegments weiterhin dominant und z. B. in dem
großen Bereich hochwertiger Fähr- und Passagier-
schiffe führend. 

Den größten Anteil an den Auftragsbeständen
hatten Besteller aus Japan (6,6 Mio. CGT) mit rund
14 % aller vorhandenen Aufträge. Davon entfielen
weit mehr als 90 % auf japanische Werften. An zwei-
ter Stelle folgten griechische Reeder mit einem Anteil
von rund 10 %, die ihre Aufträge zu rund 60 % bei
koreanischen und zu 17 % bei japanischen Werften
platziert haben. Reeder deutscher Nationalität kamen
auf einen Anteil von knapp 9 %. Sie orderten rund
36 % ihrer Aufträge bei koreanischen Werften, 22%
bei chinesischen, 14 % bei polnischen und nur 10 %
bei deutschen Werften. Im Gegensatz zu anderen
Schiffbaunationen verliert Deutschland damit zuneh-
mend den heimischen Markt, der unter Aspekten wie
Synergien, FuE oder Know-how-Sicherung wichtig ist
und der durch eine enge, vertrauensvolle Zusammen-
arbeit zwischen deutschen Reedern, Werften, Zuliefe-
rern, Ingenieurbüros und Wissenschaft in zahlreichen
Schiffsbereichen zu richtungsweisenden innovativen
Entwicklungen geführt hat.  
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Auftragsbestände im Weltschiffbau am 31. Dezember 2002 – in 1.000 CGT 

Rohöltanker 4.521 2.239 794 – – – 217 109 – – – – 147 8.028
Chemikal. Tanker 1.935 817 379 160 91 86 – 484 70 88 8 – 297 4.416
Produkt. Tanker 1.427 1.028 1.050 6 – 7 – 148 9 – 34 – 326 4.036
LNG Tanker 2.686 1.514 – – – – – – 369 – 2 50 – 4.622
LPG Tanker 150 448 71 52 69 – – – 9 23 – – 38 859
Massengutschiffe 661 4.290 1.361 – – – – 78 – 87 – – 586 7.062
Containerschiffe 3.723 1.161 957 – 616 521 48 – – 66 23 – 874 7.989
Ro-Ro Frachter 37 885 95 196 141 193 112 82 23 19 – – 34 1.816
Andere Frachter – 323 650 – 251 33 33 38 5 208 225 – 513 2.280
Fährschiffe 40 63 95 174 3 68 5 6 149 – 38 – 313 954
Passagierschiffe – 144 – 1.257 70 339 205 – – – 8 532 536 3.090
NCCV 35 140 490 67 122 61 350 23 248 206 291 11 1.250 3.292

Total 15.215 13.052 5.943 1.912 1.364 1.307 969 967 883 696 630 592 4.915 48.446

USA-Zahlen zum Teil geschätzt                                                                      Quelle:Lloyd’s Register – Fairplay
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Aus der Öffentlichkeitsarbeit des Verbandes

An vierter Position der Bestellernationen rangier-
te Norwegen mit einem Anteil von 7 % gefolgt von
China und den USA mit je 6 %. Auf die sechs führen-
den Reedernationen entfielen zusammen mehr als 
50 % der weltweiten Auftragsbestände. 

Währungs- und Neubaupreisentwicklungen 

Die Währungsentwicklung wurde im vergange-
nen Jahr durch die Abwertung des US-$ geprägt, die
im Frühjahr 2002 begann und sich auch weit nach
2003 hinein fortsetzte. Im Dezember 2002 wurde der
€ um rund 14 % höher bewertet als im Vergleichsmo-
nat des Vorjahres. Im Jahresdurchschnitt (2002/2001)
betrug die Aufwertung des € zum US-$ demgegen-
über erst 5,6 %. 

Der Yen, dessen Kurs die japanische Regierung
zur Entlastung der Exportwirtschaft nach unten drück-
te, verzeichnete im Dezember deshalb nur eine um 

4 % höhere Bewertung gegenüber dem US-$ als vor
einem Jahr. Der Jahresverlauf zeigte in Abhängigkeit
von den jeweiligen staatlichen Interventionen jedoch
größere Auf- und Abbewegungen. Im Jahresdurch-
schnitt ergab sich deshalb sogar noch eine rund 
3 %ige Abwertung zum US-$. 

Der koreanische Won wurde von Regierung und
Notenbank weiterhin auf einem engen Parallelkurs
zum Yen gehalten, um die Wettbewerbsfähigkeit der
Exportunternehmen gegenüber den Hauptkonkur-
renten in Japan zu stabilisieren. Im Dezember 2002
erreichte der Won gegenüber dem US-$ im Zwölfmo-
natsvergleich ebenfalls eine Aufwertung von rund 
7 %. Im Jahresdurchschnitt 2002/2001 betrug dieser
Anstieg 3,2 %. 

Der Kurs des chinesischen Yuan blieb weiter an
den US-$ gekoppelt. Trotz verstärkter Forderungen
aus den USA und Japan nach einer Aufwertung des

Containerschiff „CCNI Antartico“, 25.624 GT, 2.500 TEU



52

Yuan hält Chinas Regierung an festen Wechselkursen
fest und hält eine schrittweise Konvertibilität des Yuan
erst in einigen Jahren für möglich. Als Voraussetzung
wird zunächst eine Reform des Finanz- und Banken-
systems angesehen, das von seiner gewaltigen Last
Not leidender Kredite befreit werden muss. 

Der polnische Zloty setzte zum Jahresende seine
im dritten Quartal unterbrochene Aufwertung zum 
US-$ fort und wurde im Dezember 2002 um 2,6 %
höher bewertet als vor einem Jahr. Im Jahresdurch-
schnitt 2002/2001 blieb die Relation zum US-$ fast
unverändert. 

Die Schwäche des US-$ wird voraussichtlich
anhalten. Ursächlich dafür ist das hohe Leistungsbilanz-
defizit, das sich einer neuen Rekordmarke von 
4,5 % nähert. Auch das steigende Haushaltsdefizit, das
durch ein Regierungsprogramm zur Stimulierung der
Wirtschaft auf ca. 250 Mrd. US-$ ansteigen dürfte,

sowie die Kosten aus dem Irak-Krieg
werden den US-$-Kurs belasten.

Die Stärke des € besteht nicht
nur gegenüber dem US-$, sondern
auch gegenüber den Währungen
der meisten anderen Schiffbaulän-
der. Durch die Kopplung des Yuan an
den US-$ ist der Aufwertungseffekt
gegenüber dem Yuan praktisch iden-
tisch mit der Höherbewertung
gegenüber dem US-$. Der Yen fiel
um fast  9 % von 113 ¥/€ im Dezem-
ber 2001 auf 124 ¥/€ im Dezember
2002 zurück. Auch der koreanische
Won verzeichnete bis Dezember im
Zwölfmonatsvergleich eine Abwer-
tung um 6,5 % zum €auf einen Wert
von 1.227 Won/€. Die Aufwertung
des € verstärkte sich sogar noch ab
September. Damit konterkarierte die
Währungsentwicklung zum Nachteil
der europäischen Werften die positi-
ven Wettbewerbseffekte der im
Oktober 2002 eingeführten befriste-

ten Schutzmaßnahmen und kehrte sie in ihrer Wirkung
sogar noch um.

Der Euro wurde auch gegenüber dem Singapur-$
und dem Taiwan-$ aufgewertet. Damit erlitten Unter-
nehmen in der Euro-Zone auch gegenüber diesen Län-
dern Wettbewerbsnachteile. 

Gegenüber anderen europäischen Währungen
entwickelte sich der € uneinheitlich. Während der pol-
nische Zloty und das britische £ um 10 % bzw. 3,4 %
(Dez./Dez.) abgewertet wurden, ergab sich für die
schwedische Krone eine Aufwertung zum € um 3,7 %
und für die norwegische Krone sogar um 9,5 %. Die
dänische Krone blieb aufgrund der engen Bindung an
den € im Wert fast unverändert. 

Insgesamt hat die Aufwertung des € in den ver-
gangenen Monaten die Wettbewerbssituation der
exportierenden Werften der Euro-Länder belastet.

Entwicklung von ECU/EURO, YEN, WON, SLOTY, YUAN
 zum US-$
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Aufgrund der gegenüber zahlreichen anderen Schiff-
bauländern höheren Aufwertung gingen die Preise auf
€-Basis stärker zurück als bei den meisten ausländi-
schen Konkurrenten. 

Das Preisniveau im Handelsschiffsneubau auf
US-$-Basis erreichte im Jahr 2002 neue Tiefpunkte.
Erst zum Jahresende hin konnten die Werften auf-
grund von Nachfragesteigerungen in einigen Markt-
segmenten, unterstützt durch Abwertungen des US-$
gegenüber den Währungen führender Schiffbaulän-
der, leichte Anhebungen der in US-$ denominierten
Preise durchsetzen. Die Entwicklung verlief bei den
einzelnen Schiffstypen und Schiffsgrößen aber zum
Teil sehr unterschiedlich.

So führte eine schwache Nachfrage nach größe-
ren Tankern zu erneuten Preiseinbrüchen. Sie erreich-
ten im dritten Quartal ihren Tiefpunkt und wurden
durch die Erholung zum Jahresende nur zu einem Teil
wieder ausgeglichen. Dadurch blieben die Preise im
Dezember bei VLCC um 6 %, bei Suezmax-Tankern
um 4 % und bei Aframax-Tankern um 1 % niedriger als
Ende 2001. Demgegenüber setzten sich bei kleineren

Tankern, bei denen es sich in der Regel um Produkten-
tanker handelt, Preiserhöhungen durch. Hier wirkte
vor allem der starke Ersatzbedarf Nachfrage steigernd. 

Der extrem scharfe Wettbewerb bei Flüssiggas-
tankern drückte die Preise für LNG-Tanker um 9 %.
Auch für LPG-Tanker gaben die Preise nach. Trotz
eines geringen Anstiegs im Dezember blieb das Niveau
gegenüber dem Vergleichsmonat des Vorjahres noch
um fast 3 % niedriger.  

Für Massengutschiffe, deren Markt stark von Ent-
wicklungen in Japan beeinflusst wird, erholten sich die
Preise über das Vorjahresniveau. Die Nachfragebelebung
führte zu Erhöhungen von 3,1 % bei den Capesize-Schif-
fen und sogar bis zu 6,3 % bei Panamax-Einheiten.

Extrem unterschiedliche Preisentwicklungen
hatten Containerschiffe. Während die Preise für klei-
nere Einheiten wie den Feederschiffen auf dem niedri-
gen Niveau des Vorjahres blieben, gaben sie mit
zunehmender Schiffsgröße nach. Die deutlichsten Preis-
einbußen hatten die Post-Panamax-Containerschiffe.
Hier wirkten sich die aggressiven Preisunterbietungen

280-t-Stahlkasko für eine Yacht vor der Wasserung
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vor allem koreanischer Werften besonders stark aus.
6.200 TEU tragende Einheiten verbilligten sich um 17 %
auf 60 Mio. US-$. Preise für Schiffe
mit 4.600 TEU gaben um 13 % auf
45 Mio. US-$ nach.

Um rund 3 % rückläufige Prei-
se wurden für kleinere Ro-Ro-Frach-
ter (1.200-1.300 Lm) verzeichnet,
während größere Einheiten mit
2.300-2.700 Lm auf dem niedrigen
Vorjahresniveau blieben. 

Zusammenfassend ist festzu-
stellen, dass die Preise weiterhin zu
niedrig und vielfach nicht kosten-
deckend blieben. Der Neubauprei-
sindex der weltweit größten Mak-
lerfirma Clarkson fiel mit 106 % auf
den niedrigsten Wert seit 1988. Bei
manchen Schiffstypen übertrafen
die Second-hand-Schiffspreise so-

gar die Neubaupreise. Normalerweise hätten
die Nachfragesteigerungen in mehreren Teil-
märkten und die Abwertung des US-$ weitaus
stärkere als die zum Jahresende verzeichneten
nur leichten Preiserhöhungen auslösen müs-
sen. Die Indexentwicklung der Auftragsbe-
stände und der Neubaupreise zeigt, dass sich
die Schere zwischen Nachfrage und Neubau-
preisen im Jahr 2002 weiter geöffnet hat. Dies
belegt, in welchem Umfang marktwirtschaftli-
che Gesetze über den Ausgleich von Angebot
und Nachfrage durch den unfairen fernöstli-
chen Wettbewerb außer Kraft gesetzt werden. 

Kapazitäten und Nachfrage 

Die OECD-Arbeitsgruppe Schiffbau hat
wiederholt darauf hingewiesen, dass die welt-
weiten Kapazitäten im Handelsschiffsneubau
bereits jetzt zu hoch sind und in den kommen-
den Jahren sogar noch zunehmen werden. Der
Anstieg der Kapazitäten erfolgt zum einen
durch „normale“ Produktivitätsfortschritte in

der Fertigung, zum anderen aber vor allem durch den
Ausbau der Werftindustrien in Südkorea und jetzt auch

Entwicklung der Neubaupreise und der Auftragsbestände 
INDEX 

Quelle:  Clarkson Research Studies 
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in der VR China. Korea sicherte die Beschäftigung der
mit hohem Kapitalaufwand errichteten Werftanlagen
durch aggressive Auftragsakquisitionen zu niedrigsten
Preisen und mit staatlich geförderten Finanzierungen.
Wichtige Kostenkomponenten wurden dabei nicht in
die Angebotskalkulation einbezogen.

Bei den dadurch entstehenden günstigen Inves-
titionschancen wundert es nicht, dass Reeder Neubau-
bestellungen vorziehen, auch wenn ein aktueller
Bedarf dafür noch nicht vorliegt. Zahlreiche Bestellun-
gen von Neubauten ohne abgesicherte Verträge für
deren Beschäftigung zeigen, dass ein großer Teil der
Nachfrage rein spekulativ ist und zukünftige Nachfra-
ge vorwegnimmt. Bei leicht ansteigenden Preisen
wurden solche Aufträge mehrfach bereits vor Abliefe-
rung mit Gewinn verkauft.

Es ist zu befürchten, dass die längerfristig erwartete
stabile Bedarfsentwicklung in den kommenden Jahren
dadurch niedriger ausfallen wird und damit das Problem
der Überkapazitäten im Neubaumarkt vergrößert. 

Nach bisherigen Abschätzungen wird die welt-
weite Neubaukapazität bis zum Jahr 2005 auf rund 26
bis 27 Mio. CGT ansteigen. Die Produktion wird ihren
Höhepunkt nach OECD-Schätzung bereits im Jahr
2003 mit rund 23 Mio. CGT erreichen. Alle Schiffbau-
prognosen erwarten, dass der durchschnittliche jährli-
che Neubaubedarf bis 2015 an diesen Wert nicht mehr
herankommen wird. Selbst die unrealistisch hohen
Erwartungen des koreanischen Werftenverbandes
KSA, mit denen der unangemessene Ausbau der
koreanischen Werften argumentativ begleitet wurde,
weisen maximal einen Bedarf von 22,8 Mio. CGT in
den Jahren 2010 bis 2015 aus. Demgegenüber gehen
die chinesischen, japanischen und auch die europäi-
schen Prognosen von deutlich geringerer Nachfrage
und damit von höheren Überkapazitäten aus. Das
Schlüsselproblem für die Schaffung normaler Wettbe-
werbsbedingungen im Weltschiffbau ist und bleibt
damit weiter das Ungleichgewicht zwischen Angebot
und Nachfrage. Jede internationale Vereinbarung
muss, wenn sie wirksam sein soll, diese zentrale schiff-
baupolitische Frage lösen.  
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Langfristige Angebots- und Nachfrageentwicklung

21.4

13.4 
14.9 

17.2 17.7 
18.6 18.5 

20.3 20.2

23.0
22.821.6 

23.1

17.9

19.3

17.1
20.2

18.3

16.6

22.0
22.4

25.9

20.6 

26.7

23.6 

0.0 

5.0 

10.0 

15.0 

20.0 

25.0 

30.0 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Mill. cgt 

Production Records Delivery Schedule of Orderbook (as in December 2002)

Production in 2003 (Estimate) OECD Capacity Evaluation (2000) 

SAJ Demand Forecast (2001) AWES Demand Forecast (2001) 

KSA Demand Forecast (2001) AWES/SAJ/SCA/ASA Capacity figures (2000) 

KSA Capacity Figures (2001) CSERC Demand Forecast (2002) 

OECD Capacities

AWES/SAJ/SCA/ASA 
Capacities 

KSA Capacities KSA Demand Figures

AWES Demand Figures

SAJ Demand Figures

CSERC Demand Figures
20.5

21.421.2

Q
ue

lle
:N

ac
h 

O
E

C
D

Langfristige Angebots- und Nachfrageentwicklung



56

1. Internationale Schiffbaupolitik

Handelskonflikt zwischen der EU und Südkorea

Die nach dem koreanischen Wirtschaftskollaps
1997/1998 einsetzende Niedrigpreisoffensive bei
gleichbleibender Steigerung der Schiffbaukapazitäten
in Korea um weitere 50 % konnte bisher nicht
gestoppt werden. Die Neubaupreise bewegten sich im
Jahre 2002 daher auf dem niedrigsten Stand seit zehn
Jahren. Einer diplomatischen Lösung dieses Verdrän-
gungswettbewerbs hat sich Korea in beinahe brüsker
Form widersetzt.

Im Konflikt über die Preispolitik im Handels-
schiffbau zielte die EU primär auf diese diplomatische
Lösung ab. Die EU-Kommission musste jedoch am 30.
September 2002 dem Ministerrat mitteilen, dass die
Verhandlungen mit der Republik Korea gescheitert
sind.

Für den Fall dieses Misserfolgs hatte der Minis-
terrat bereits im Juni 2002 als Abwehrmaßnahmen
vorgesehen: 

• unverzügliche Einleitung eines Streitbeilegungsver-
fahrens vor der Welthandelsorganisation (WTO)
wegen der Gewährung unzulässiger Subventionen
an koreanische Schiffbauunternehmen,

• Wiedereinführung von befristeten Schutzmaßnah-
men mit einer Höchstintensität von 6 % des Ver-
tragswertes ohne Beihilfe für Containerschiffe, Pro-
dukten- und Chemikalientanker. Die Einbeziehung
weiterer Marktsegmente (z. B. Flüssiggastanker)
sollte gesondert untersucht werden. 

Diese Entscheidung von Kommission und Minis-
terrat war das Ergebnis eines langwierigen Meinungs-
bildungsprozesses innerhalb der EU. Der letztlich
erzielte Kompromiss ist maßgeblich auch auf das
Engagement der Bundesregierung zurückzuführen. 

Für den Fall des Scheiterns der Verhandlungen
konnte das Ergebnis nur ein Antrag auf Eröffnung des

Streitbeilegungsverfahrens vor der WTO sein. Dieser
wurde dann am 24.10.2002 gestellt. 

Immer wieder wird argumentiert, dass Korea
durch den Serienschiffbau von standardisierten Schif-
fen produktiver sein müsse als die deutlich kleineren
Werften in Europa mit ihren Kleinserien und Unikaten.
Ein Bau von komplexen Schiffen in geringen Stückzah-
len kann jedoch mit der Fließfertigung der Koreaner
nicht durchgeführt werden. Auf diesem Sektor sind die
Europäer mit Anlagen von großer Flexibilität produkti-
ver - sonst wären solche Aufträge längst nach Korea
abgewandert. Zudem hat sich das Argument der
höheren Produktivität durch die Marktberichte der
Kommission deutlich relativiert. Danach sind nahezu
sämtliche untersuchte Aufträge koreanischer Werften
weit unter eigenen Kosten hereingenommen worden.
Dieser Wettbewerb hat mit höherer Produktivität
nichts mehr zu tun. 

Man kann EU-Kommissar Monti nur zustimmen,
dass Beihilfen keine Zukunftsperspektive darstellen.
Aber sie waren und sind solange notwendig, wie die
EU-Kommission keine schiffbaupolitischen Erfolge
erreicht.

Das Ergebnis des Verfahrens gegen Korea wird –
wie es auch immer ausfallen mag – mit Sicherheit
einen bedeutenden Einfluss auf die in 2002 eingeleite-
te Revision des 1994 nicht ratifizierten OECD-Schiff-
bauabkommens haben. Damit wäre viel gewonnen.

Nach den Regularien der WTO sind in dem
Streitbeilegungsverfahren zunächst Konsultationen
zwischen den Streitparteien vorgesehen mit dem Ziel
einer friedlichen Beilegung der Streitigkeit. Da auch
diese Konsultationen erfolglos verlaufen sind, geht das
Verfahren nunmehr in ein gerichtsähnliches Verfahren
über, das so genannte Panel-Verfahren. Mit einer Ent-
scheidung des Panels ist allerdings nicht vor Frühjahr /
Sommer 2004 zu rechnen.

Inhaltlich geht es in dem Verfahren vor der WTO
um die rechtswidrigen Praktiken Koreas, die der
europäische Schiffbauverband CESA in seiner bereits

III. Politische Rahmenbedingungen und technologische Trends für Schiffbau und Meerestechnik



im Oktober 2000 eingereichten Beschwerde vorgetra-
gen hatte, nämlich Anzahlungsgarantien und Baufi-
nanzierungsdarlehen zu marktunüblichen Konditio-
nen durch die staatliche KEXIM-Bank, Restrukturie-
rungsbeihilfen (Schuldenerlass, Umwandlung von
Schulden in Beteiligungen, Zinssubventionen) durch
staatliche Banken sowie Steuervergünstigungen an
einzelne Unternehmen. Eine Schädigung der europäi-
schen Schiffbauindustrie konnte belegt werden durch
Verlust von Marktanteilen, Preisverfall und Preisdruck
in einigen Marktsegmenten sowie durch eine Reihe
direkt verlorener Aufträge. Diesen Nachweis hat die
Kommission durch weitere Untersuchungsberichte
fortlaufend aktualisiert. Besonders betroffene Markt-
segmente sind danach Containerschiffe und Produk-
ten- bzw. Chemikalientanker. Dementsprechend sind

diese auch in die temporären Schutzmaßnahmen ein-
bezogen worden. Für LNG-Tanker wird die Generaldi-
rektion Handel voraussichtlich in Kürze einen Vor-
schlag vorlegen. An die Einbeziehung weiterer Markt-
segmente (z. B. Fährschiffe) ist zurzeit nicht gedacht.

Die Europäische Kommission hat auch im
Berichtsjahr ihr Market Monitoring fortgesetzt und
ihren fünften und sechsten Bericht zur Lage des Welt-
markts im Schiffbausektor vorgelegt. Beide bestätigen
die Ergebnisse der vorangegangenen vier Berichte. Die
Kernaussagen sind:

• Auf dem Weltschiffbaumarkt besteht weiterhin ein
starkes Ungleichgewicht zwischen Angebot und
Nachfrage.
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• Die Ausweitung der Schiffbaukapazitäten in Korea
hat – trotz kurzer Erholung in 2000 – zu weiter sin-
kenden Angebotspreisen geführt.

• Die daraus resultierenden Verluste für die koreani-
schen Werften werden in einigen Fällen durch nicht
WTO-konforme Sanierungsmaßnahmen ausgegli-
chen.

Zur Marktanalyse stellen die EU-Berichte fest,
dass die Auftragseingänge nach dem Rekordjahr 2000
stark zurückgegangen sind. In 2001 lagen die Auf-
tragseingänge um 29 % und im ersten Halbjahr 2002
sogar um 60 % unter den Auftragseingängen im Jahr
2000. Bei den Werften in der EU lagen die Auftrags-
eingänge sogar um 77 % unter denen des Jahres
2000. Besonders betroffen von diesem Nachfra-
gerückgang waren Containerschiffe und Kreuzfahrt-
schiffe, während das Auftragsvolumen nur bei LNG-
Tankern stark anstieg. Hiervon konnten die europäi-
schen Werften jedoch nicht profitieren. Vielmehr war
Korea mit einem Anteil von 79 % an den Auftragsein-
gängen des Jahres 2001 und einem Anteil von 65 %
beim Auftragsbestand der eindeutige Gewinner.
Grund hierfür war, dass die koreanischen Werften den
Markt mit äußerst niedrigen Angebotspreisen erober-
ten.

Die Preise sind nach den Berichten bei sämtlichen
Standardschiffstypen gesunken. Angesichts des gerin-
geren Auftragseingangs haben sie sich auch in 2002
kaum erholt. Vielmehr gingen sie seit Mitte 2001 um
15 % weiter zurück. Zudem wird befürchtet, dass chi-
nesische Werften einen weiteren Abwärtstrend auslö-
sen könnten.

Die Kostenanalysen bestätigen ein fortbestehen-
des Preisdumping koreanischer Werften. Die Spanne
ist zwar nicht mehr so hoch wie in den ersten Berich-
ten; dies ist allerdings auch auf die Entschuldung im
Rahmen nicht WTO-konformer Restrukturierungs-
maßnahmen zurückzuführen.

Die EU-Kommission wird ihr Market Monitoring
fortsetzen und ihren 7. Bericht dem Industrieminister-
rat im Mai 2003 vorlegen.

Darüber hinaus hat die Kommission ihr Untersu-
chungsverfahren nach der Handelshemmnisverord-
nung zum Nachweis der Schädigung der europäischen
Werften durch die koreanischen Schiffbaubeihilfen
fortgeführt. In die Untersuchung einbezogen wurde
dabei auf Antrag des europäischen Schiffbauverban-
des CESA nunmehr auch der gesamte Zeitraum 2001.
Der Untersuchungsbericht bestätigt die Ergebnisse
des vorherigen Berichtes für den Zeitraum 1997 bis
2000, wobei eine Schädigung insbesondere bei Con-
tainerschiffen und Produktentankern festgestellt wird.
In geringerem Maße sieht der Bericht eine Schädigung
auch bei Bulk-Carriern und Öltankern sowie Passa-
gier- und Ro-Ro-Schiffen als erwiesen an. Für LNG-
Tanker konnte eine Schädigung noch nicht ab-
schließend nachgewiesen werden. Hierzu wird die
Kommission im Mai 2003 einen weiteren Untersu-
chungsbericht vorlegen.

Projekt „LeaderSHIP 2015“

Ob Durchsetzung der reinen Lehre des Kommis-
sars Monti, Gerichtsentscheidung der Welthandelsor-
ganisation oder Abschluss eines neuen OECD-
Abkommens: alles braucht Zeit.

Diese Zeit will der europäische Schiffbauverband
CESA aktiv nutzen. Auf die Frage von Kommissar
Liikanen, wo denn der europäische Schiffbau im Jahr
2015 stehen wolle, hat die Industrie mit dem Projekt
„LeaderSHIP 2015“ geantwortet. Es ist strategisch auf
die Entwicklung konkreter Maßnahmen in Europa
ausgerichtet, um wieder Marktanteile zurückgewin-
nen zu können. Die nun erstmals gemeinsam ent-
wickelte Strategie basiert auf der Erkenntnis der
europäischen Werften, dass sie nicht gegeneinander,
sondern nur zusammen stark sind. Sie werden nur
dann weiter eine globale Rolle spielen, wenn es ihnen
gelingt, bis 2015 den Umsatz von derzeit 11 Mrd. €
auf 15 Mrd. € zu erhöhen. Das heißt: einen Welt-
marktanteil von ca. 25 % zu erreichen. Dies ist keine
Utopie, denn der Markt für komplexe Handelsschiffe
macht fast ein Drittel des Umsatzes im Weltschiffbau
von ca. 60 Mrd. € aus. Hier soll angesetzt werden. Die
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europäischen Werften wollen im Segment des
anspruchsvollen Engineerings die Führungsrolle
behalten und ausbauen, dieses aber nicht zu Lasten
der Rentabilität. 

Wenn eine deutliche Erhöhung des Marktanteils
im Handelsschiffsneubau gelingen soll, darf nicht nur
in Europa das Banner der Marktwirtschaft hochgehal-

ten werden, sondern das Prinzip einer freien Markt-
wirtschaft muss weltweit gelten. Fairen weltweiten
Wettbewerb durchsetzen kann jedoch kein Mitglieds-
land der Europäischen Union allein, - die Europäische
Union als größte Wirtschaftsmacht kann es dagegen
sehr wohl. Auch im Fall Korea. Dies ist die alleinige
Aufgabe der EU-Kommission im Projekt „LeaderSHIP
2015“.

Containerschiff „Wehr Oste“, 25.703 GT, 2.524 TEU



Gemeinsam mit der EU-Kommission sollen im
Projekt „LeaderSHIP 2015“ für den Schiffbau in Euro-
pa auf den als relevant erkannten Gebieten die Rah-
menbedingungen harmonisiert optimiert werden.
Zielsetzung sind harmonisierte EU-Richtlinien, die ent-
sprechend dem Subsidiaritätsprinzip jedoch weiterhin
national umgesetzt werden sollen. 

Das Projekt „LeaderSHIP 2015“ muss auch vor
dem Hintergrund der derzeitigen Überarbeitung des
OECD-Schiffbauübereinkommens und der damit ein-
hergehenden Bewältigung des Problems der Überka-
pazitäten im Weltschiffbau gesehen werden. Dabei
kann es sicherlich nicht wie beim Stahlmarkt um Quo-
ten gehen, das wäre der falsche Weg. Der Markt muss
atmen können: gute Unternehmen sollen expandieren
und weniger erfolgreiche Unternehmen schrumpfen.
Dabei sollen Hilfen des Staates nicht tabuisiert wer-
den. Sie müssen jedoch sanktionsbewehrt nach dem
Prinzip gewährt werden: wer Hilfen erhält, muss seine
Kapazitäten reduzieren. Dies ist ein marktwirtschaft-
lich vertretbarer und sozial verträglicher Anpassungs-
prozess im Markt. Der europäische Schiffbau geht
davon aus, dass dieses Prinzip von der EU-Kommission
wie in Europa so auch in der OECD umgesetzt werden
wird. Dieses ist eine wesentliche Voraussetzung für
„LeaderSHIP 2015“.

Die Optimierung der Rahmenbedingungen
wurde Ende Januar 2003 vom Beirat „LeaderSHIP
2015“, dem sieben EU-Kommissare angehören, aber
auch der Europäische Metallgewerkschaftsbund und
der Europäische Verband der Schiffbauzulieferer, auf
den Weg gebracht. Für jede Rahmenbedingung
wurde eine Arbeitsgruppe bestehend aus Vertretern
der Industrie und der Generaldirektorate gebildet, die
ihre Berichte unter Nennung von „ways and means“
bis Ende April abliefern werden. Der zusammenge-
fasste Gesamtbericht wird dem „LeaderSHIP 2015“-
Beirat im Juni vorgelegt und von diesem noch vor der
Sommerpause behandelt. Weitere Feinabstimmungen
sollen bis zum Spätsommer abgeschlossen sein, so
dass der Endbericht des Beirates an die EU-Kommissi-
on im Herbst abgeliefert und von dieser dem Minister-
rat als Kommissionsmitteilung übermittelt wird. 

Ein ehrgeiziger Plan, aber eine Antwort auf die
Frage: was kommt nach dem Auslaufen der Beihilfen
im Frühjahr 2004?

Von der Industrie und den beteiligten Kommissa-
ren wurden folgende Sachgebiete für die Erarbeitung
von Rahmenbedingungen als wesentlich erkannt:

• Investitionen in FuE
• Sichere und umweltfreundliche Schiffe
• Finanzierungs- und Garantiekonzepte
• Schutz des geistigen Eigentums
• Zugang zu qualifizierten Mitarbeitern
• Europäische Lösungen in der maritimen Verteidi-

gungspolitik
• Zukünftige Industriestrukturen in Europa 

Das Projekt LeaderSHIP ist jedoch nicht ein „Nur
Brüssel ist betroffen“-Projekt. Da die erarbeiteten
Rahmenbedingungen national umgesetzt werden
müssen, ist die nationale Begleitung und Einflussnah-
me von wesentlicher Bedeutung für das Greifen der
Maßnahmen.

OECD-Arbeiten an einem neuen Schiffbauüberein-
kommen

Die OECD hat im Dezember 2002 ihre Arbeiten
an einem neuen Übereinkommen zur Herstellung fai-
rer Wettbewerbsbedingungen im Weltschiffbau wie-
der aufgenommen. Hintergrund ist zum einen, dass
das Übereinkommen von 1994 wegen fehlender Rati-
fikation der USA nicht in Kraft getreten ist. Zum ande-
ren sind die gegenwärtigen Überkapazitäten im Welt-
schiffbau, die seitens der OECD auf ungefähr 15 %
geschätzt werden, zum größten Teil auf Subventionen
oder andere staatliche Unterstützungsmaßnahmen
zurückzuführen. Dies hat zwangsläufig auch Auswir-
kungen auf das Preisniveau, da die überschüssigen
Kapazitäten beschäftigt werden müssen, was vielfach
zur Hereinnahme von Aufträgen unterhalb der
Gewinnschwelle führt. Nach Schätzungen der OECD
werden die Überkapazitäten in der Schiffbauindustrie
in den nächsten zwei Jahren auf mehr als 30 %
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anwachsen. Diese Probleme müssen schnell gelöst
werden. 

Dabei bestand sowohl seitens der verbliebenen
Vertragsparteien als auch der Industrie Einvernehmen,
dass das Übereinkommen von 1994 angesichts der
zwischenzeitlichen, erheblichen Veränderungen im
Weltschiffbaumarkt grundlegend revidiert werden
muss. Die Industrie hob im Rahmen eines Hearings im
April 2002 zudem folgende Notwendigkeiten hervor: 

• Verbesserung der Effektivität des Übereinkommens
von 1994

• Erweiterung des Kreises der Vertragsstaaten sowie
Einbeziehung von Nicht-OECD-Mitgliedern, z. B.
China 

• Lösung des Hauptproblems der Überkapazitäten im
Weltschiffbau.

Die erste Runde der Sonderverhandlungsgruppe
fand im Dezember 2002 unter dem Vorsitz des

Schweizerischen OECD-Botschafters statt. Beteiligt
waren 28 Staaten, die zusammen mehr als 95 % der
Weltschiffbauproduktion repräsentierten. Hierunter
befanden sich auch mehrere Nicht-OECD-Länder,
u. a. China. Hierbei ging es zunächst um eine Verstän-
digung über die wesentlichen Elemente des Überein-
kommens, nämlich ein Verbot staatlicher Stützungs-
maßnahmen, ein Mechanismus gegen schädigende
Preisgestaltungen sowie ein Verfahren zur Streitbeile-
gung. Ein möglichst umfassendes Verbot staatlicher
Unterstützungsmaßnahmen wurde allseits befürwor-
tet. 

Weitaus kontroverser verlief die Diskussion zur
Notwendigkeit eines Instrumentes gegen unfaire
Preisgestaltungen (Dumping) im Schiffbau. Dies lehn-
te insbesondere die koreanische Delegation ab. Bei
den staatlichen Unterstützungsmaßnahmen dürfte die
Frage, ob bzw. in welchem Maße die Förderung von
Restrukturierungsmaßnahmen zulässig sein solle, eine
wesentliche Rolle spielen. Nach den Vorstellungen der

Peilschiff „Baltic“ für hydrographische Untersuchungen, 102 t Verdrängung
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Industrie wie auch der EU-Kommission sollte dies - wie
auch in der EU-Verordnung 1540/98 vorgesehen - nur
gegen erhebliche Kapazitätsreduzierungen erlaubt
sein.

Während die zweite Runde der Sonderverhand-
lungsgruppe im April 2003 noch wesentlich von der
politischen Diskussion geprägt wurde, soll ein erster
Diskussionsentwurf bereits auf der dritten Sitzung im
Juli vorgelegt werden. Für die Vollendung der Arbeiten
ist ein Zeitrahmen bis 2005 vorgesehen.

Maritime Industries Forum 

Die Plenarsitzung des Maritime Industries Forum
(MIF) fand im Oktober 2002 in Neapel statt und
unterstrich dessen Bedeutung als wichtiges Forum für
den Dialog zwischen Industrie und Kommission. Fester
Bestandteil des Forums sind zunächst die Berichte der
Ad-hoc-Arbeitsgruppen zu den Bereichen Transport,
Human Resources und Manufacturing, wobei letztere
den Schwerpunkt für die Schiffbauindustrie bildet.
Hierzu sind derzeit Arbeitsgruppen aktiv zu den Berei-

chen Forschung und Entwicklung, Marktentwicklung,
Schiffsrecycling und eBusiness. Es wurde außerdem
befürwortet, die zurzeit ruhende Arbeitsgruppe zu
Schiffsfinanzierungsfragen wieder zu aktivieren. Neu
hinzukommen wird außerdem eine Arbeitsgruppe zu
Schiffssicherheit und Umweltschutz. 

Breiten Raum nahmen diesmal die Präsentatio-
nen der verschiedenen nationalen maritimen Cluster
ein, die sich in den letzten Jahren gebildet haben. Hier-
zu gehörte auch eine Präsentation des Deutschen
Maritimen Netzwerks. Die traditionelle Schiffbaude-
batte war neben der Bestandsaufnahme der aktuellen
Entwicklungen (Einleitung des WTO-Verfahrens
gegen Korea, Einführung befristeter Schutzmaßnah-
men) geprägt durch die Vorstellung des „LeaderSHIP
2015“-Konzeptes, das seitens der Kommission sehr
positiv aufgenommen wurde. 

Insgesamt hat sich die neue, flexiblere Struktur
des MIF bewährt, so dass die Fortführung allseits
befürwortet wird. Zeit und Ort des MIF 2003 stehen
allerdings noch nicht fest.
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2. Nationale Rahmenbedingungen für den
deutschen Schiffbau

Schiffbauaufträge reichen vom Zeitpunkt der
Angebotserarbeitung bis zur Ablieferung des dritten
und vierten Schiffes einer Kleinserie oft über zwei bis
drei Jahre. Das bedeutet, dass Planungssicherheit ab
Vertragsabschluss eine wesentliche Rolle im weltwei-
ten Wettbewerb spielt.

Da Schiffbaupolitik für deutsche Unternehmen im
Zusammenwirken von EU-Kommission/EU-Ministerrat
und Bundesregierung gestaltet wird, ist es von essenti-
eller Bedeutung, dass in Brüssel beschlossene Maßnah-
men im nationalen Bereich auch unverändert umge-
setzt werden. Planungssicherheit heißt daher, dass diese
Maßnahmen aus nationalen Diskussionen ausgeklam-
mert werden und keinen nationalen oder regionalen
Modifikationen unterliegen dürfen. Für die immer wie-
der populistisch vorgetragenen Subventionskürzungs-

vorschläge von Politikern und Wirtschaftsweisen darf
daher kein Raum sein. Wenn im Ministerrat ein Be-
schluss gefasst wird, muss sich die Schiffbauindustrie in
Deutschland darauf verlassen können, dass dieser
national nicht in Frage gestellt wird. 

Die Schiffbauindustrie muss sich auch darauf
verlassen können, dass beschlossene Maßnahmen
nicht im Subsidiaritätsprozess verwässert werden. Eine
ständige Diskussion um einseitige Kürzungen der Bei-
hilfen u. a. in Schleswig-Holstein trägt nicht dazu bei,
Planungssicherheit herbeizuführen, im Gegenteil führt
sie zur ständigen Verunsicherung der dort ansässigen
Unternehmen bei der Akquisition von Aufträgen. 

Wenn die Küstenländer in Deutschland bekla-
gen, dass das Subsidiaritätsprinzip in Brüssel nicht aus-
reichend berücksichtigt wird und Brüssel alles an sich
zieht, muss auch bewiesen werden, dass die Küsten-
länder verlässlich sind.

Doppelendfähre „Frisia IV“ mit großer Manövrierfähigkeit, 1.574 GT, für 1.350 Passagiere und 60 Pkw



Von der deutschen Schiffbauindustrie wird eine
dezentrale Anwendung des Gemeinschaftsrechtes
eindeutig bevorzugt. Auf der Grundlage von Minister-
ratsbeschlüssen sollte die Durchführung national
erfolgen, um schnelle Handlungsfähigkeit „vor Ort“
zu ermöglichen. Die nationale Umsetzung von EU-
Recht muss jedoch auch von dem Bewusstsein der
nationalen Stellen getragen werden, dass dieses Han-
deln für deutsche Unternehmen ein Wettbewerbsfak-
tor ist. Die Industrie sieht insbesondere in diesem
Bereich eine Einwirkungsmöglichkeit im Rahmen der
Nationalen Maritimen Konferenz durch den Bundes-
kanzler. Der für die 3. Konferenz am 25./26. Mai in
Lübeck gewählte Schwerpunkt „Forschung und Ent-
wicklung“ weist hier auf eine Schwachstelle hin, die es
zu beheben gilt, um die EU-Richtlinie für FuE voll aus-
zuschöpfen. 

Für den Schiffbau stehen auf dieser Konferenz
aber auch alle die Maßnahmen im Vordergrund, die
zur Stärkung seiner internationalen Wettbewerbs-
fähigkeit im verzerrten Kampf um Aufträge beitragen.
Er wird dabei vom Maritimen Koordinator, Herrn StS
Dr. Axel Gerlach, unterstützt, der vom Bundeskanzler
dazu eingesetzt wurde, alle die Wettbewerbsfähigkeit
der maritimen Wirtschaft stärkenden Maßnahmen zu
koordinieren. Die Schiffbauindustrie ist dankbar, dass
sie damit einen Partner in der Bundesregierung hat,
der ihre Anliegen aufgreift und zwischen den Ressorts,
aber auch international weiterverfolgt.

Im Bereich der vom EU-Ministerrat beschlosse-
nen temporären Schutzmaßnahmen hat die Bundesre-
gierung die Interessen des deutschen Schiffbaus sehr
entschieden vertreten. Der Beihilferahmen für die Zeit
vom 24. Oktober 2002 bis zum 31. März 2004 wurde
konsequent von Bundesregierung und Bundestag
durch eine sachgerechte Dotierung umgesetzt. Dass in
der praktischen Umsetzung noch ein Restrisiko
gegenüber dem Wettbewerbskommissariat verblie-
ben ist, liegt weitgehend am bürokratischen Verhalten
in Brüssel.

Ein bisher noch ungelöstes Problem stellt die seit
nunmehr acht Jahren schwelende Kritik des Wettbe-

werbskommissariates am deutschen Schiffbaubürg-
schaftsprogramm dar. Hier sorgt eindeutig Brüssel für
Planungsunsicherheit der Werften. Es spricht zumin-
dest für eine Praxisferne Brüssels, wenn das lebens-
wichtige Instrument der Schiffbaubürgschaften in
Frage gestellt wird, ohne ein Ersatzinstrument verfüg-
bar zu haben. Im Zweifel muss hier von der Bundesre-
gierung eine politische Lösung herbeigeführt werden,
eine „Regelungslücke“ würde die deutschen Werften
akquisitionsunfähig machen.

Der nationale Freiraum bei der Gestaltung des
OECD-Sektorabkommens für Schiffsfinanzierungen
auf der Basis eines Garantiezinssatzes für eine Laufzeit
von zwölf Jahren ist aufgrund der weichen Formulie-
rung durchaus gegeben. Hier hätte die EU-Kommissi-
on die Möglichkeit gehabt, Vorschläge für eine weit-
gehende Harmonisierung innerhalb der Europäischen
Union dem Ministerrat vorzulegen. Dies ist nicht
erfolgt. 

Die derzeitige nationale Gestaltung ist leider bis-
her noch mehr durch fiskalpolitische Restriktion als
durch wirtschaftspolitische Förderung gekennzeich-
net. Von letzterer Möglichkeit werden unsere Wettbe-
werber - ob in Korea oder in der EU - sicherlich
Gebrauch machen: eine legalisierte Grauzone. Die
Bundesregierung täte gut daran, sich bei der Gestal-
tung dieses Instruments mit den Schiffbauländern der
EU ihrerseits weitgehend abzustimmen.

Seit dem Jahr 2002 wird in Paris an einer Überar-
beitung des 1994 gescheiterten OECD-Abkommens
zu fairen Wettbewerbsbedingungen im Weltschiffbau
gearbeitet. Zwar wird die Bundesregierung bei der
OECD durch die EU-Kommission vertreten, vom Wil-
lensbildungsprozess im Rahmen der EU ist sie aber
nicht abgeschnitten. Der VSM hat dafür eine Indu-
strieberatung angeboten. Die Bundesregierung hat
dieses Angebot positiv aufgenommen, sieht sich
jedoch einer restriktiven Haltung der EU-Kommission
gegenüber. Das Schicksal des gescheiterten Abkom-
mens von 1994 sollte zu denken geben; seine praxis-
ferne Gestaltung hätte den europäischen Schiffbau
eindeutig im globalen Wettbewerb benachteiligt.
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Ein wesentlicher Gestaltungsfreiraum der Bun-
desregierung liegt auch im Bereich der Steuergesetz-
gebung. Neben dem bürokratischen Wunsch nach
einer durchgehenden Steuersystematik darf nicht ver-
kannt werden, dass es hier um handfeste Wettbe-
werbsfaktoren auf dem Weltmarkt geht. 

Längere Abschreibungsdauern stehen nicht nur
im Widerspruch zu dem Wunsch nach einer kontinu-
ierlichen Modernisierung der Flotte und Investitionen
in sichere und umweltfreundliche Schiffe. Das Instru-
ment kürzerer Abschreibungszeiten wird auch von
Wettbewerbern genutzt, um Schiffe zum Teil mit
einem zweistelligen Prozentsatz günstiger anbieten zu
können. Erhebliche Gestaltungsspielräume bestehen
auch bei dem Instrumentarium der Verlustverrech-
nung, das für den Schiffbau angesichts des mit der
Langfristigkeit der Projekte verbundenen wirtschaftli-
chen und technischen Risikos von erheblicher Bedeu-
tung ist. Die nach dem Wegfall der Drohverlustrück-
stellungen unter dem Stichwort „Einführung einer
Mindestbesteuerung“ diskutierte Beschränkung des
Verlustvortrags ist daher nicht nur kontraproduktiv.
Das Instrument einer Mindestbesteuerung ist darüber
hinaus Wettbewerbern in anderen Schiffbauländern
fremd. 

Die Schiffbauindustrie wäre von dieser Maßnah-
me angesichts ihrer branchenspezifischen Besonder-
heiten - die Fertigung von Kleinserien oder anspruchs-
vollen Großobjekten ist durch eine relativ lange Vorfi-
nanzierungsphase und eine kurze, aber intensive
Phase für die Gewinnrealisierung geprägt - überpro-
portional stark betroffen. Der VSM hat hierauf die
Mitglieder des Finanzausschusses von Bundestag und
Bundesrat eindringlich hingewiesen. 

Angesichts der zwischenzeitlich geänderten
Mehrheitsverhältnisse im Bundesrat war das gesamte
Paket jedoch nicht mehr durchsetzbar, so dass der im
Vermittlungsverfahren erzielte Kompromiss die
ursprünglichen Pläne der Bundesregierung stark redu-
ziert hat.

Das Thema Mindestbesteuerung / Einschrän-
kung der Verlustverrechnung ist damit jedoch noch
nicht vom Tisch. In einer gleichzeitig veröffentlichten
Protokollerklärung wird die Bundesregierung vielmehr
aufgefordert, bis zum 1. Januar 2004 weitere gesetz-
geberische Maßnahmen im Steuerbereich auf den
Weg zu bringen. Hierzu gehört neben der Eingren-
zung missbräuchlicher Gestaltungen bei der Tonna-
gesteuer auch die Neugestaltung des geltenden Ver-
lustverrechnungssystems. Insofern steht zu erwarten,
dass der Verband sich in seiner politischen Arbeit auch
weiterhin mit diesem Thema beschäftigen muss, um
Schaden von der ohnehin schon stark belasteten mari-
timen Industrie abzuwenden. 

Für die Wettbewerbsfähigkeit der deutschen
Schiffbauindustrie ist und bleibt die nationale Interes-
senverfolgung ein entscheidender Einflussfaktor. Bun-
desregierung und Bundestag sind daher auch für die
Zukunft in Deutschland aufgefordert, eine tragende
Rolle in der Gestaltung der Rahmenbedingungen für
die Schiffbauindustrie einzunehmen.
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3. Technische Entwicklungen

Mehr denn je sind Forschung und Entwicklung
(FuE) die Grundlage für Leistungsfähigkeit, Wettbe-
werbsfähigkeit und Zukunftsorientiertheit der deut-
schen maritimen Industrie. Trotz hohen Preisdrucks
investierte die maritime Industrie auch im Jahre 2002
mehr als 4 % ihres Umsatzes in industrielle Forschung
und vorwettbewerbliche Entwicklung, also in FuE-
Tätigkeiten im strengen Sinne der einschlägigen
OECD-Definitionen (Frascati-Manual).

Bezieht man laufende forschungsbasierte Pro-
duktverbesserungen sowie innovative Investitionen in

Entwurfswerkzeuge und Fertigungsanlagen mit ein,
entfallen bei den technologisch führenden Unterneh-
men der maritimen Wirtschaft rund 10 % des Umsat-
zes auf Forschungs-, Entwicklungs- und Innovati-
onstätigkeit.

5. Rahmenprogramm der Europäischen Gemeinschaft

Die europäische FuE war im Berichtsjahr durch
das Auslaufen des 5. FuE-Rahmenprogramms (5. RP)
und die Konzipierung des Nachfolgeprogramms 2002 -
2006 (6. RP) gekennzeichnet. Im Jahr 2002 erfolgten
die letzten Aufrufe zur Einreichung von Vorschlägen,

Motor Yacht „Skat“, 1.654 t Verdrängung
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wobei der Schwerpunkt der Forschungsförderung für
die maritime Wirtschaft in der Schlüsselaktion 3 „Land-
transport und Maritime Technologien“ im Programm
„Wettbewerbsorientiertes und nachhaltiges Wachs-
tum“ (GROWTH) lag. Die Förderung richtete sich
dabei an die Verkehrsträger Automobil, Eisenbahn und
Schiff im Verhältnis 40 : 20 : 40. Für den maritimen Sek-
tor wurde damit eine Projektförderung von 110 Mio. €
realisiert und eine Erfolgsquote von 1 : 3 (Bewilligun-
gen zu Anträgen) erreicht. Erfolgreiche Anträge erhiel-
ten eine durchschnittliche Förderquote von 60 %.

Die 57 geförderten Vorhaben decken relativ
gleichmäßig die große Bandbreite maritimer FuE ab:
Entwurfsmethoden (17 Projekte), Schiffsantriebe und
Maschinenanlagen (9), Schiffsbetrieb (8), Schiffsferti-
gung und neue Materialien (8) und Meerestechnik (8)
sowie Logistik und Intermodalität (7). Die deutschen
Forschungsbeiträge (77 Projektbeteiligungen) fokus-
sierten sich auf die Bereiche Schiffsentwurf, -fertigung
und -antriebe, in denen mehr als drei Viertel der Vor-
haben eine deutsche Beteiligung aufwiesen. Deutsch-
land stellte sechs Projektkoordinatoren (= 12 % aller
Konsortialführer).

Insgesamt wirkten 34 deutsche Unternehmen,
Hochschulen und Forschungsinstitute im 5. RP mit.
Damit hat sich der deutsche Zugang zum europäi-
schen Rahmenprogramm verbreitert. Allerdings wird
nach wie vor ein Großteil der deutschen Beteiligung
von wenigen, regelmäßig partizipierenden Unterneh-
men und Hochschulen realisiert, die in einer Vielzahl
von Projekten mitwirken.

Die Industriebeteiligung war aus maritimer und
deutscher Sicht positiv. Die Konsortialpartner der
maritimen GROWTH-Vorhaben waren zu 13,7%
Werften, zu 23,4 % Zulieferunternehmen und zu
7,3% Klassifikationsgesellschaften. Der wissenschaft-
liche Bereich stellte mehr als die Hälfte der Teilnehmer,
wobei 16,8 % auf Hochschulen und 38,7 % auf nicht
universitäre Forschungseinrichtungen und for-
schungsorientierte Consulting-Unternehmen entfie-
len. Um FuE stärker auf die industriellen Bedürfnisse
auszurichten, sollte jedoch die Teilnahme von Werften

und Zulieferindustrie weiter ausgebaut werden. Die
deutschen Teilnehmer sind mit einer Industriequote
von ca. 55 % auf dem richtigen Weg.

Die Beteiligung nach Nationalitäten umfasst elf
Mitgliedstaaten der EU sowie Polen und Norwegen.
Konsortialführer sind dabei häufig Länder ohne eine
eigene leistungsstarke Schiffbauindustrie: Oftmals
koordinieren Forschungszentren wie das MARINTEK
in Norwegen und das BMT im Vereinigten Königreich
die FuE-Verbünde. Folglich entspricht die deutsche
Quote von 10 % an den Fördermitteln nicht der wirt-
schaftlichen Bedeutung und dem technische Leis-
tungsvermögen des deutschen Schiffbaus.

Um zukünftig an der gemeinschaftlichen For-
schungsförderung entsprechend dem Anteil Deutsch-
lands am europäischen Schiffbau von etwa 30 % teil-
zuhaben, müssen erkennbare Mängel beseitigt wer-
den. Wichtige Erfolgsfaktoren dafür sind: 

• klare Forschungsstrategien in Unternehmen und
Hochschulen,

• ausreichende „hauptamtliche“ Personalkapazitä-
ten für FuE,

• eine fokussierte Beteiligung größerer Unternehmen
bei zugleich 

• Bündelung kleiner und mittlerer Unternehmen zu
ARGEs oder in Netzwerken,

• die Teilnahme als Koordinator oder Arbeitspaketlei-
ter,

• die gezielte und frühzeitige Partnerauswahl für effi-
ziente Konsortien,

• die Ausweitung des nationalen Teilnehmerkreises
durch intensivierte Information und Beratung,

• Ausbau langfristiger Entwicklungspartnerschaften
zu internationalen Allianzen, 

• Nutzung spezialisierter Dienstleister zur Verbesse-
rung der Antragsqualität.

6. Rahmenprogramm der Europäischen Gemeinschaft

Das 6. RP enthält nur noch ein spezifisches Tech-
nologieprogramm „Bündelung und Integration der



Forschung der Europäischen Gemeinschaft“. Die
maritime Forschung ist in der thematischen Priorität
1.1.6 „Nachhaltige Entwicklung, globale Veränderun-
gen und Ökosysteme“ verankert. Dies hat hinsichtlich
inhaltlicher Ausgestaltung und Budgetierung (610
Mio. € für den Nachhaltigen Land- und Seeverkehr)
Parallelen zum GROWTH-Programm des 5. RP. Wei-
tere Zugangsmöglichkeiten für maritime Forschung
bieten die sog. 8. Priorität der politiknahen Forschung
sowie die Prioritäten 2 „Technologien für die Informa-
tionsgesellschaft“ und 3 „Werkstoffe und neue Pro-
duktionsverfahren“.

Das 6. RP bietet sowohl neue Förderformen zur
Gestaltung des Europäischen Forschungsraumes als
auch bewährte Förderinstrumente des 5. RP unter
neuem Namen. Dabei werden auf die neuen Instru-
mente Integrierte Projekte (IP) und Exzellenznetze
(NoE) etwa 70 % des Budgets konzentriert, während

30 % für Spezielle Gezielte Forschungsprojekte
(STREP, ähnlich den früheren FTE-Projekten), Koordi-
nierungsmaßnahmen (CA, entsprechend den ehema-
ligen Thematischen Netzwerken) und Maßnahmen
zur gezielten Unterstützung (SSA, ex Begleitmaßnah-
men) zur Verfügung stehen.

Im Dezember 2002 erfolgten die ersten Aufrufe
zur Einreichung von Vorschlägen. Aufgrund der hohen
Fördermittelintensität von bis zu mehreren 10 Mio. €
pro Projekt sind die ausgeschriebenen IPs und NoEs
besonders interessant. Zunächst adressieren diese
Instrumente folgende Forschungsgebiete:

• Emissionsminderung bei Schiffsantrieben (IP)
• Integration von Entwurf und Produktion auf

Schiffswerften zur Entwicklung der wettbewerbs-
fähigsten Produktionsumgebung (IP)

• Kompetenzzentrum für Strukturanalysen von si-
chereren, umweltfreundlicheren und komfortable-
ren Schiffen (NoE)

Für diese Themenfelder haben sich Konsortien
mit einer breiten deutschen Beteiligung gebildet.
Deren Arbeit und die der weiterhin bestehenden The-
matischen Netzwerke und der neuen CAs wird vom
Committee for Research and Development in Europe-
an Shipbuilding (COREDES), dem FuE-Komitee des
europäischen Schiffbauverbandes CESA, begleitet
und über den VSM und das Forschungszentrum des
Deutschen Schiffbaus (FDS) bzw. das Centrum für
Maritime Technologien (CMT) mit der nationalen FuE-
Tätigkeit koordiniert.

Grundlage für die technisch-wissenschaftliche
Ausrichtung und industrielle Orientierung der Arbei-
ten ist der European Maritime Industry R&D Master
Plan. Er wurde von COREDES und der Research and
Development Strategic Planning Group (RDSPG) des
Maritime Industries Forum (MIF) im Berichtsjahr
grundlegend überarbeitet, um nach der positiven
Bilanz im 5. RP die Nutzung des 6. RP zu steuern und
in Forschungsergebnisse umzusetzen. 
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Europas erste Hoch-Temperatur-Supraleiter-Synchron-
maschine zur Verbesserung der elektrischen Energiever-
sorgung von Schiffen auf dem Teststand
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LeaderSHIP-Initiative

Ein weiterer Ansatz für effiziente FuE-Aktivitäten
im Schiffbau ist die LeaderSHIP-Initiative. Die an
anderer Stelle dieses Berichtes bereits vorgestellte
Initiative sieht im FuE-Bereich gute Möglichkeiten, die
angestrebte Führungsrolle zurückzuerobern. Bildung,
Forschung und Innovation sind deshalb zentrale Ele-
mente der Initiative: 

• Sicherstellung des Zugangs zu qualifizierten Mitar-
beitern als Basis für die wissensbasierte Schiffbau-
produktion,

• Verbesserung des Schutzes von geistigem Eigentum
zur Vermeidung von Know-how-Abfluss zu Kon-
kurrenten und

• Stärkung der Wettbewerbsfähigkeit, indem For-
schungs-, Entwicklungs- und Innovationsinvestitio-
nen durch Anreize unterstützt werden, die mit

anderen technologisch fortschrittlichen Industrien
vergleichbar sind.

Schiffbauliche FuE erfolgt in großem Umfang an
Produkten, die in Industrien mit Serien- oder Massen-
fertigung als Prototypen bezeichnet werden und
deren Entwicklung dort bis hin zur Marktreife geför-
dert wird. Im Schiffbau besteht diese Möglichkeit
nicht, vielmehr ist der meistens innovative „Prototyp“
zugleich das Endprodukt für den Reederkunden. Alle
zur Optimierung erforderlichen Entwicklungen und
Innovationen werden ohne Förderung von der Werft
getragen und kaum über den Marktpreis honoriert. 

Dieser Sachverhalt lässt sich wie folgt verdeutli-
chen. Wendet man den RDI-bezogenen Umsatzanteil
von durchschnittlich 10 % auf die letztjährigen
Umsätze des deutschen Handelsschiffbaus an, wur-
den Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsleis-

Simulation der Belastung eines Tankers im Eistank
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tungen im Wert von rund 340 Mio. € erbracht. Nach
dem derzeit gültigen EU-Rechtsrahmen für FuE sind
hiervon jedoch nur knapp 65 Mio. € förderfähig. Das
für deutsche FuE-Vorhaben im Schiffbau in nationalen
und europäischen Programmen zur Verfügung
gestellte Fördermittelvolumen erreichte in den letzten
Jahren sogar nur weniger als 25 Mio. € p. a.

Um mit Forschungsförderung die Wettbewerbs-
position des deutschen und europäischen Schiffbaus
entscheidend zu verbessern, müssen beide Diskrepan-
zen vermindert werden:

• Mit der europäischen Initiative LeaderSHIP 2015
kann es gelingen, die rahmenrechtlich bedingte Dif-
ferenz zwischen schiffbaulicher Innovationsleistung
und Förderpotenzial zu schließen. Die Umsetzung
der LeaderSHIP-Vorschläge zur RDI-Finanzierung
würden dem deutschen Schiffbau des Jahres 2002
ein zusätzliches Fördermittelpotenzial von gut 35
Mio. € erschließen.

• Um auch die klaffende Lücke zwischen zulässiger
und tatsächlich gewährter FuE-Förderung zu
schließen, kommt es darauf an, in Deutschland
zügig effiziente Innovationsförderprogramme zu
entwickeln, zu budgetieren und bereit zu stellen,
damit auch der deutsche Schiffbau zumindest die in
Europa geltenden Rahmenbedingungen ausschöp-
fen kann.

Da sich die neuen Innovationsförderprogramme
in erster Linie auf anwendungsnahe Entwicklungen
zur Verbesserung komplexer Schiffstypen richten wer-
den, die Transportketten optimieren und Transport-
aufgaben effizient und umweltfreundlich lösen, liegt
es nahe, hierfür neben den bisherigen BMBF-For-
schungsprogrammen eine innovative Technologieför-
derung beim Bundesministerium für Wirtschaft und
Arbeit (BMWA) einzurichten.

Forschungsinitiativen in Deutschland

Das seit 2000 laufende BMBF-Programm
„Schifffahrt und Meerestechnik für das 21. Jahrhun-

dert“ ist demgegenüber eher auf die Grundlagenfor-
schung der Schiffstechnik und die weitere Senkung
der Produktionskosten durch Optimierung von Ent-
wicklungsprozessen und Fertigungsverfahren zur Pro-
duktivitätssteigerung von Werften und maritimen
Zulieferern orientiert. Dabei bleibt der Umfang der
nationalen Forschungsförderung weiterhin hinter dem
Niveau der frühen neunziger Jahre zurück. 

Eine Zusammenstellung (siehe S. 71) neu bewil-
ligter Vorhaben vermittelt einen Eindruck von Inhalt
und Vielseitigkeit der maritimen FuE und umfasst 25
Einzel- und Verbundforschungsvorhaben mit insge-
samt 61 Teilprojekten. Hiervon erstrecken sich 20 Teil-
vorhaben auf den Bereich Meerestechnik, jeweils zur
Hälfte auf die Fachgebiete Offshore- und Unterwas-
sertechnik und Küsteningenieurwesen. Die restlichen
41 Teilvorhaben behandeln schiffbauliche Fragestel-
lungen, mit den thematischen Schwerpunkten Schiffs-
fertigungstechnik (21 Teilprojekte), Grundlagen der
Schiffstechnik (15) und Schiffsantriebe (10). Weniger
neue Forschungsaktivitäten sind im Berichtsjahr im
Fachgebiet Schiffsbetriebstechnik (4) und bei der Ent-
wicklung seegehender Transportsysteme und Spezial-
schiffe zu verzeichnen (1 Einzelvorhaben).

In diesen neuen FuE-Projekten sind insgesamt
BMBF-Fördermittel in Höhe von 24,5 Mio. € festge-
legt, die sich in diesem Bewilligungsjahr recht
ungleichmäßig auf die maritimen Sektoren verteilen.
88 % sind in Schiffbauprojekten gebunden, während
(im weitesten Sinne) meerestechnische For-
schungsthemen mit nur 12 % Anteil an den bewillig-
ten Fördermitteln gegenüber den Vorjahren stark
zurückgefallen sind. Trotz des Titels „Schifffahrt und
Meerestechnik“ sind auch im dritten Jahr des laufen-
den Forschungsprogramms keine Projekte mit Ree-
dereibeteiligung zu vermelden.

Bedeutsamer als die inhaltliche Verteilung der
Fördermittel nach maritimen Disziplinen ist jedoch,
dass im Berichtsjahr Vorhaben mit einem Fördervolu-
men gestartet wurden, welches das aktuelle Budget
des Haushaltstitels um mehr als 30 % übersteigt. Dies
zeigt, dass die Schiffbauindustrie über wesentlich



umfangreicheren Forschungsbedarf und ausgepräg-
tere wissenschaftliche Kreativität verfügt, als ihr von
der Politik zugebilligt wurde.

Die Analyse zeigt zugleich, dass – angesichts der
für 2003 vorgenommenen Haushaltskürzung von 18,5

auf 17,1 Mio. € p. a. – die Möglichkeiten für Neubewil-
ligungen geringer sind. In der Realität bedeutet dies,
dass eingehende förderungswürdige FuE-Anträge
zwar bewilligt werden, tatsächlich aber erst in 2005
und 2006 budgetiert und ausgezahlt werden. Dies
zwingt die forschungswilligen Unternehmen zu Vorfi-
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Forschungsschwerpunkt: Grundlagen der Schiffstechnik
• ANCON - Methode zur Berechnung der

Antriebsleistung für sehr große Containerschiffe
• INTERAKTION - Numerische und experimentelle

Untersuchungen der Wirkung der Strömung auf das
fahrende Schiff unter Berücksichtigung von Buhnen,
Gewässerquerschnitten und Sohlbeschaffenheiten 

• ProKor - Zuverlässige Prognose propellererregter
Druckschwankungen 

• ProPeene 2010 - Optimierung der Entwicklung und
Produktion kleiner und mittlerer Spezialschiffe zur
Reduzierung der Kosten um 30 % 

• PROTIP - Untersuchungen zur Entstehung und
Beseitigung von Propeller Tip Vortex Bursting 

• SINSEE - Beurteilung der Schiffssicherheit in schwe-
rem Seegang 

Forschungsschwerpunkt: Transportsysteme 
• TEBEF-ST - Entwicklung eines geschwindigkeitsba-

sierenden Steuerungssystems für kleine Bodenef-
fektfahrzeuge  

Forschungsschwerpunkt: Schiffsantriebssysteme
• EMI-MINI - Emissionsarme Schiffsantriebsanlagen 
• MoRu - Methoden zur Entwicklung und Fertigung

von modularisierten Schiffsruderanlagen 
• HTSL - Elektrische Fahranlage auf Basis einer HTS-

Synchronmaschine 

Forschungsschwerpunkt: Schiffsbetriebstechnik
• Ballastwasser - Grundlegende Untersuchungen zur

biologischen, chemischen und physikalischen
Beschaffenheit und Belastung von Ballastwasser
und die Konzeption von Verfahrensmodulen zu sei-
ner schiffsseitigen Aufbereitung und Desinfektion 

• BAMAR - Brandabwehr in Schiffsmaschinenräumen 

Forschungsschwerpunkt: Schiffsfertigungstechnik
• EIMEFÜ - Untersuchungen zum Einsatz moderner

mechanischer Fügeverfahren für ausgewählte Mon-
tageaufgaben im Schiffbau 

• InVIS - Integrierter Virtueller Schiffbau 
• NET-S - Netzwerk Schiffstechnik 2010 - Struktur,

Organisation, Kommunikation 
• Produktentwicklung und Lebensdauervorhersage

für längsnahtgeschweißte Rohre aus martensiti-
schen korrosionsbeständigen Chromstählen 

• ShinCOS - Schiffbau Informations- und Kommuni-
kationsinfrastruktur 

• SiTZ - Sicherheitstanker der Zukunft 

Forschungsschwerpunkt: Offshore- und Unterwasser-
technik

• MUCOM - Mobile digitale Datenübertragung im
Medium Wasser 

• Restöle - Auftreiben von Restölen aus Wasser bei
der maritimen Ölunfall-Bekämpfung mit mechani-
scher Abschöpfung und bei der Offshore-Erdölför-
derung (Produktionswasser) unter Verwendung von
BAM-Pulver als Bindemittel 

Forschungsschwerpunkt: Küsteningenieurwesen
• Wattenmeersedimente - Sedimentinventar nord-

friesisches Wattenmeer 
• Watthydrodynamik - Die hydrodynamische Bela-

stung von Wattgebieten 
• MUSE - Modellgestützte Untersuchungen zu

Sturmfluten mit sehr geringen Eintrittswahrschein-
lichkeiten 

• KODIBA - Entwicklung und Implementierung von
Methoden zur Aufbereitung konsistenter digitaler
Bathymetrien 

• Aquakultur - Organisation und Durchführung eines
Workshops zum Thema nachhaltige marine Aqua-
kulturtechnologie 

Im Jahr 2002 gestartete FuE-Einzel- und Verbundvorhaben: 
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nanzierungen, die oft weit über die Möglichkeiten
besonders von KMUs hinausgehen. 

Weiterhin wichtig für die technisch-wissen-
schaftliche Effizienz und Wettbewerbswirksamkeit der
Forschungsförderung ist eine branchengerechte Ver-
teilung auf die verschiedenen FuE-Partner aus Wissen-
schaft und Industrie mit ihren spezifischen Aufgaben
und Kompetenzen. Die Fördermittelverteilung hin-
sichtlich der Zuwendungsempfänger offenbart für
neue Vorhaben des Jahres 2002 folgendes Bild: 

Teilprojekte Fördermittelanteil
in %

produzierende Zulieferindustrie 14 41
Hochschulen 20 23
nicht universitäre Forschungsinstitute 9 15
Werften 8 10
Ingenieurbüros und Consultants 8 5
Versuchsanstalten 3 5
Klassifikation 1 1

Diese Fördermittelverteilung ist in mehrfacher
Hinsicht bemerkenswert. Einerseits ist zu beobachten,
dass im Verlauf des aktuellen FuE-Programms der För-
dermittelanteil der Werften rückläufig ist, während die
Forschungsförderung für die Zulieferindustrie stetig
zunimmt. Hier muss zukünftig sichergestellt werden,
dass eine sachgerechte Balance der Forschungsbeiträ-

ge erreicht wird, die sowohl die Bedeutung der Zulie-
ferindustrie für die Verbesserung des Produktes Schiff

durch innovative Komponenten würdigt, anderer-
seits aber die Werften in die Lage versetzt, die tech-
nische Systemkompetenz und wirtschaftliche
Gesamtverantwortung durch FuE abzusichern.
Letzteres ist sicher nur durch eine Forschungsförde-
rung der Werften zu erreichen, die mindestens
ihrem Anteil an der schiffbaulichen Wertschöpfung
entspricht. 

Auch die Förderung für Versuchsanstalten
und die deutsche Klassifikationsgesellschaft ist
zurückgegangen. Diese Institutionen stellen ein
wichtiges Bindeglied zwischen grundlagenorien-
tierter Hochschulforschung und angewandter
industrieller FuE dar, so dass eine langfristige För-
derkontinuität angezeigt ist, um nicht den gemein-

samen schiffbaulichen Innovationsprozess zu unter-
brechen.

Insbesondere die Schiffbauversuchsanstalten
müssen in Intervallen größere Investitionen tätigen,
um ihre zum Teil hochkomplexen Versuchseinrichtun-
gen dem Stand der Technik anzupassen und Aufgaben
wie Widerstands-, Propulsions-, Manövrier-, Kavitati-

Modellsimulation eines Überholmanövers mittels
zweier voneinander unabhängiger Schleppwagen
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onsuntersuchungen im Glattwasser, See- und auch
Eisgang marktgerecht anbieten zu können. Das VBD -
Europäisches Entwicklungszentrum für Binnen- und
Küstenschifffahrt in Duisburg konnte im Juni 2002 ihre
neue Schnellschleppanlage in Betrieb nehmen. Bei der
HSVA wurde im Berichtsjahr das Projekt ViTa 
(= Vielzweck-Tank) erarbeitet, das mit einem Investiti-
onsvolumen von 16 Mio. € darauf abzielt, durch 
seitliche Wellenerzeugung und -absorbierung in Ver-
bindung mit einem Präzisionsschleppwagen die Simu-
lationsmöglichkeiten eines Schiffes im Seegang signi-
fikant zu erweitern.

Solche investitionsintensiven Projekte zeigen,
dass im internationalen Wettbewerb allein mit Projekt-
förderung die Technologieführerschaft des deutschen
Schiffbaus nicht dauerhaft zu sichern ist. Es bleibt
unverständlich, dass die maritime Industrie und ihre
Forschungsinstitutionen bisher von jeglicher institutio-
neller Förderung ausgeschlossen sind.

Auch bei der Projektförderung bestehen Proble-
me, die der Verband bereits im Jahr 2001 dokumen-
tiert hatte, nahezu unverändert fort. In der Kieler
BMBF-Fachkonferenz „Maritime Innovationen -
Wettbewerbsvorsprung und Standortvorteile durch
Forschung und Entwicklung“ im August 2002 hatte
die Wirtschaft Defizite in der administrativen Umset-
zung der Förderprogramme, wie verminderte industri-
elle Förderquoten, überlange Antragsbearbeitungs-
zeiten, fehlende Bewertungskriterien und mangelnde
Transparenz der Bewilligungsverfahren, erneut the-
matisiert und Verbesserungsvorschläge erarbeitet.
Vom BMBF sollten zusammen mit seinem Projektträ-
ger Jülich (PTJ) nun endlich die dringend erforderli-
chen Verbesserungen der Förderpraxis realisiert 
werden. Um das übergeordnete Ziel des BMBF-For-
schungsprogramms  –  die Verbesserung der interna-
tionalen Wettbewerbsfähigkeit – zu erreichen, bedarf
es mehr als weiterer Ankündigungen.

Maritime Wirtschaft und Wissenschaft haben
gemeinsam durch die Einrichtung des Centrums für
Maritime Technologien (CMT) das ihre getan, um die
Voraussetzung für effiziente FuE zu schaffen, durch

• Optimierung der industriellen Gemeinschaftsfor-
schung,

• Intensivierung der BMBF-geförderten Verbundfor-
schung,

• Initiierung und Unterstützung einer zielgerichte-
ten, anwendungsbezogenen Eigenforschung von
Industrie und Hochschulen sowie

• Mitgestaltung und Nutzung der EU-Förderpro-
gramme und Intensivierung europäischer Koope-
rationen.

Die Industrie hat im Berichtsjahr durch Einbrin-
gen der bestehenden Ressourcen des FDS und eine
zusätzliche Anschubfinanzierung die Arbeitsfähigkeit
dieser Institution für ein gegenüber dem FDS deutlich
erweitertes Aufgabenspektrum ermöglicht. Um die
erkennbaren Anfangserfolge des CMT dauerhaft zu
sichern, sollte das BMBF nun den angekündigten Ein-
stieg in die Förderung FuE-unterstützender Maßnah-
men finden.

Entwicklungstendenzen in der IMO

Die Arbeit der IMO auf dem Gebiet der Schiffssi-
cherheit war im Berichtszeitraum durch die Ereignisse
des 11. September 2001 gekennzeichnet. Dahinter
stand die Besorgnis, dass auch der Seeverkehr Ziel des
internationalen Terrorismus sein könnte. Die IMO-
Vollversammlung hatte daher bereits im November
2001 eine Resolution verabschiedet, mit der eine
Überprüfung der internationalen Regelungen zur Ver-
hütung und Bekämpfung von Terroranschlägen gegen
Schiffe und zur Verbesserung der Sicherheit sowohl an
Bord als auch an Land angekündigt wurde. Die
Behandlung dieses Themas im Rahmen der IMO trie-
ben die USA maßgeblich voran. Sie brachten auch
einen umfassenden Maßnahmenkatalog in die Dis-
kussion ein. Das Maßnahmenpaket wurde in mehre-
ren Arbeitsgruppensitzungen beraten und im Dezem-
ber 2002 auf einer Diplomatischen Konferenz in 
London verabschiedet. Kernstück ist der neue „Inter-
national Ship and Port Facility Security (ISPS) Code“
und ein neues SOLAS-Kapitel unter dem Titel 
„Measures to Enhance Maritime Security“. Die Über-
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schrift verdeutlicht, dass damit das SOLAS-Überein-
kommen eine Erweiterung von „Safety“ zu „Security“
erhalten hat und auch die landseitigen Anbindungen
zum Wassertransport einbezieht.

Der ISPS-Code soll dem Schutz von Schiffen und
Hafeneinrichtungen gegen Terroranschläge dienen.
Für Hafenanlagen werden zunächst Gefährdungsana-
lysen zur Identifizierung von gefährdeten Bereichen
vorgeschrieben. Konkrete Maßnahmen sind anhand
definierter Sicherheitsstufen von 1 bis 3 festzulegen,
wobei Sicherheitsstufe 1 als Basis für alle Hafeneinrich-
tungen gilt. Die zu ergreifenden Maßnahmen sind in
einem „Port Facility Security Plan“ festzuhalten und
ein „Port Facility Security Officer“ zu benennen. Für
Schiffe ist ebenfalls eine Risikobewertung innerhalb
der Sicherheitsstufen 1 bis 3 vorzunehmen und die für
das jeweilige Sicherheitslevel zu ergreifenden Maß-
nahmen in einem „International Security Certificate“
festzuhalten. Das Dokument ist an Bord mitzuführen.
Es kann im Wege der Hafenstaatskontrolle überprüft
werden. Darüber hinaus haben Schifffahrtsunterneh-
men einen „Company Security Officer“ und für jedes

Schiff einen „Ship Security
Officer“ zu benennen.

Zu den Änderungen des
SOLAS-Übereinkommens, die
mit dem Anti-Terrorismus-
Paket verabschiedet wurden,
gehört in erster Linie das neu
eingefügte Kapitel XI-2 mit der
Überschrift „Measures to
Enhance Maritime Security“. Es
ist anwendbar auf alle Passa-
gier- und Frachtschiffe mit mehr
als 500 GT einschließlich Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge, mo-
bile Offshore-Plattformen und
Hafeneinrichtungen zur Abfer-
tigung solcher Schiffe auf inter-
nationaler Fahrt. Die neue Regel
XI-2/3 nimmt Bezug auf den
neuen ISPS-Code, der damit
verbindlich unter SOLAS wird.

Die neue Regel XI-2/5 fordert, dass sämtliche Schiffe
mit einem verdeckten Schiffssicherheitsalarm ausgerüs-
tet sein müssen. Für die meisten Schiffe gilt dies bereits
ab 2004, für den Rest ab 2006. Änderungen zu Kapitel
V von SOLAS (Safety of Navigation) umfassen einen
beschleunigten Zeitplan zur Einführung von automati-
schen Schiffsidentifizierungssystemen (Automatic Iden-
tification Systems, AIS), die für Passagierschiffe bereits
jetzt vorgeschrieben sind. Andere Schiffe haben diese
bis spätestens 1. Juli bzw. 1. Dezember 2004 einzu-
führen. Das bisherige SOLAS-Kapitel XI (Measures to
Enhance Maritime Safety) firmiert nunmehr unter Kapi-
tel XI-1. Die geänderte XI-1/3 verlangt, dass Schiffs-
identifizierungsnummern dauerhaft und sichtbar am
Schiffskörper angebracht werden. Für Passagierschiffe
reicht es aus, dass sie horizontal angebracht werden, so
dass sie aus der Luft erkennbar sind. Die neue Regel XI-
1/5 schreibt zudem einen „Continuous Synopsis
Record“ (CSR) vor, mit dem ein lückenloser Nachweis
über Eigentümer und Registrierung des Schiffes mit
sämtlichen Änderungen dokumentiert werden soll. Die
Änderungen zu SOLAS werden zum 1. Juli 2004 in Kraft
treten.
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Trotz der starken Fokussierung der IMO-Arbeit auf
Ship Security-Maßnahmen sind auch auf dem Gebiet
der Schiffssicherheit wichtige Revisionsprojekte abge-
schlossen und richtungweisende Entscheidungen für die
weitere Vorschriftenentwicklung gefällt worden. Zu den
vom Schiffssicherheitsausschuss (MSC = Maritime Safe-
ty Committee) verabschiedeten Regeländerungen inter-
nationaler Übereinkommen gehören die Umwandlung
des IMDG-Codes (= International Maritime Dangerous
Goods) in eine verbindliche Vorschrift zum 1. Juli 2004
und die SOLAS-Änderungen von Kapitel II-1 hinsichtlich
des Zugangs zum Laderaumbereiches von Tankern und
Massengutschiffen. Letztere fordern ab dem 1. Januar
2005 für neue und existierende Öltanker größer als 500
GT und Bulker größer als 20.000 GT fest installierte und
im so genannten „Ship Structure Access Manual“ doku-
mentierte Zugangseinrichtungen zu den Laderäumen/
-tanks und den Ballasttanks. Dies erleichtert die Untersu-
chungsmöglichkeiten und verbessert die Wartungs-
freundlichkeit dieser Schiffe. 

Gegenüber den Umweltgefahren von Öltankern
sind die weltweit häufig auftretenden Totalverluste
von Massengutschiffen in Deutschland meist unbe-
achtet geblieben. Dies ist nicht nachvollziehbar, da bei
Tankerunglücken zwar massive Schäden an Flora und
Fauna in den betroffenen Seegebieten und Küsten-
streifen auftreten, die Besatzungen aber zumeist
unversehrt geborgen werden können. Bulk-Carrier-
Verluste führen demgegenüber zwar meist nur zu
geringen Umweltbeeinträchtigungen, wohl aber zum
Verlust von Menschenleben.

Das MSC hat hierauf im Dezember 2002 reagiert
und ein Maßnahmenpaket zur Verbesserung der
Sicherheit von Massengutschiffen auf den Weg
gebracht. Anforderungen, die auf der Grundlage
umfassender formalisierter Sicherheitsbeurteilungen
hergeleitet wurden, an neue und teilweise auch exis-
tierende Bulker sind:

• Doppelhüllen-Bauweise (Mindestbreite 1.000,
lichte Weite 600 mm) für neue Bulker,

• Verbot der alternierenden Beladung für ältere
Massengutschiffe,

• verbesserte Verschlusseinrichtungen für Luken-
deckel,

• Wassereinbruchsalarme für Laderäume, Ballast-
wassertanks und Leerzellen,

• unabhängiges Lenzsystem für Räume vor dem
Kollisionsschott und

• Ausrüstung mit Freifallrettungsbooten mit Auf-
schwimmfunktion.

MSC 76 hat die technische Ausarbeitung dieser
Maßnahmen mit einem engen Terminplan an die
zuständigen IMO-Unterausschüsse verwiesen, so
dass mit dem Inkrafttreten eines großen Teils der Maß-
nahmen schon im Jahr 2005 zu rechnen ist. Die Anfor-
derungen hinsichtlich Lenzsystemen und Wasserein-
bruchsalarmen werden bereits zum 1. Juli 2004 ver-
bindlich.

Aus der Arbeit des Unterausschusses Schiffsent-
wurf und -ausrüstung ist die Überarbeitung des emp-
fehlenden IMO-Standards für die Manövrierfähigeit
von Schiffen zu vermelden, die Modifikationen bei
den Anforderungen beim 10°/10° Zick-Zack-
Manöver beinhaltet. Dagegen konnte – unter maß-
geblicher AWES-Beteiligung  –  der Versuch der japani-
schen und südkoreanischen Schiffbauindustrie abge-
wehrt werden, die zulässigen Grenzwerte für das
Stoppverhalten von Schiffen den begrenzten Fähig-
keiten ostasiatischer Sub-Standard-Neubauten anzu-
passen. Vielmehr konnte sogar erreicht werden, die
bisher unbegrenzte Ausnahmeregel für die Stopp-
strecke von sehr großen Öltankern (VLCC und ULCC)
erstmals auf zwanzig Schiffslängen zu begrenzen.

Auf dem Gebiet des Meeresumweltschutzes ste-
hen Antifouling-Farben für Schiffe auch nach der Ver-
abschiedung der internationalen Konvention zur Kon-
trolle schädlicher Antifouling-Systeme im Jahr 2001
weiterhin auf der Tagesordnung. Hierzu gehören insbe-
sondere Richtlinien für die Besichtigung und Zertifizie-
rung von Antifouling-Systemen, Richtlinien für die Pro-
benentnahme und Richtlinien für Inspektionen. Richtli-
nien für Besichtigungen und Zertifizierung wurden auf
der 48. Sitzung des Umweltausschusses (MEPC) verab-
schiedet. Die beiden übrigen Richtlinien sollen auf der



nächsten Sitzung folgen. Da erst zwei Staaten (Däne-
mark und Argentinien) das Übereinkommen ratifiziert
haben, ist mit einem Inkrafttreten der Konvention in
naher Zukunft allerdings nicht zu rechnen (Vorausset-
zung sind mindestens 25 Staaten, die mindestens 25 %
der Welthandelstonnage repräsentieren). Die EU-Kom-
mission hat stattdessen ein Verkaufs- und Applikations-
verbot von TBT-Schiffsfarben beschlossen (siehe Ab-
schnitt „I.5. Reparatur und Umbau“). 

Größeren Raum in der Arbeit von MEPC nimmt
zurzeit das Thema Recycling von Schiffen ein. Im Vor-
dergrund steht die Erarbeitung von Richtlinien für das
Schiffsrecycling. Sie sollen durch die IMO-Vollver-
sammlung im Herbst 2003 verabschiedet werden. Der
von einer Arbeitsgruppe unter Mitwirkung des VSM
erstellte Entwurf wendet sich an sämtliche Beteiligte
im Laufe des Lebenszyklus eines Schiffes einschließlich
Verwaltungen (genannt sind Flaggenstaaten, Hafen-
staaten, Recyclingstaaten und Schiffbaustaaten),
internationale Organisationen (ILO, Basel Konventi-
on) und an die Wirtschaft (Schiffsbetreiber, Neubau-
und Reparaturwerften, Abwrackwerften). Hierbei
werden auch Aspekte des Designs und der Konstrukti-
on neuer Schiffe angesprochen. Die Erstellung eines
„Green Passport“ wird gefordert mit einem Inventar

gefährlicher Materialien an
Bord des Schiffes. Er soll das
Schiff während seiner gesam-
ten Lebensdauer begleiten und
fortlaufend aktualisiert wer-
den. Hinsichtlich Konstruktion
und Bau neuer Schiffe werden
die Minimierung gefährlicher
Substanzen und ein recycling-
freundliches Design gefordert. 

Ein internationales Über-
einkommen zum Thema Mi-
kroorganismen im Ballastwas-
ser von Schiffen kann voraus-
sichtlich im Frühjahr 2004
verabschiedet werden. Ob-
wohl die Anzahl der ursprüng-
lich 14 Standards für das Bal-

lastwassermanagement auf zwei kurzfristige und
einen langfristigen Standard reduziert wurde, sind
einige Punkte noch ungeklärt, z. B. das Konzept des
„acceptable ballast water“ und Anforderungen an
„ballast water exchange“ areas.

Die Arbeiten der IMO zum Thema Luftver-
schmutzung durch Schiffe konzentrieren sich derzeit
auf die Formulierung einer Strategie zur Reduzierung
von Treibhausgasen (insbesondere CO2) von Schiffen.
Sie soll von der Vollversammlung im Herbst 2003 ver-
abschiedet werden. Richtlinien zur Ermittlung der
Emissionsbilanz anhand eines Index-Systems sollen bis
2005 erarbeitet werden. Hieran wird sich eine Monito-
ringphase bis 2010 anschließen. Zu MARPOL Annex
VI (Luftverschmutzung durch Schiffe) haben zahlrei-
che EU-Mitgliedstaaten ihre Ratifizierung angekün-
digt, so dass mit einem Inkrafttreten voraussichtlich
Mitte 2004 zu rechnen ist.

Im Unterausschuss für Flüssige Massengüter und
Gase wurde die umfassende Revision der Anhänge I
und II zu MARPOL 73/78 weitgehend abgeschlossen.
Annex I (Maßnahmen für die Vermeidung von Ölver-
schmutzungen) wird zukünftig Anforderungen für
Öltanker größer als 5.000 t Tragfähigkeit enthalten in
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Form maximal zulässiger mittlerer Ölausflussmengen,
die auf Grundlage einer probabilistischen Ausflussana-
lyse ermittelt werden. Einige Annex I-Anforderungen
werden nach dem voraussichtlichen Inkrafttreten im
Jahre 2004 auch auf schwimmenden Produktions-,
Lager und Verladeplattformen (FPSO = Floating Pro-
duction Storage and Offloading und FSUs = Floating
Storage Units) angewendet werden, ohne dass hier-
durch jedoch die Konvertierung älterer Einhüllentan-
ker verhindert wird.

In Annex II (Maßnahmen für die Kontrolle von
Verschmutzungen durch gefährliche flüssige Mas-
sengüter) wird die Bewertung des Gefahrenpotenzials
von Produkten auf ein neues Kategoriensystem umge-
stellt, dass zu einer Höhergruppierung vieler Chemika-
lien hinsichtlich des geforderten Schiffstyps führen
wird. Darüber hinaus werden – gleichzeitig mit dem
Inkrafttreten von Anhang I – für alle Ladungsarten
höhere Anforderungen hinsichtlich Restmengen in
Tanks und Grenzwerten und Randbedingungen für
das von Bord geben festgesetzt.



4. Aus- und Fortbildung

Zur Sicherung seiner internationalen technologi-
schen Führungsposition richtet der deutsche Schiffbau
große Anstrengungen auf die Aus- und Fortbildung sei-
ner Mitarbeiter. Die Anforderungen an die Qualifikation
der Mitarbeiter sind gerade beim Bau komplexer Hoch-
technologie-Schiffe beträchtlich. Dabei geht es nicht
nur um die Entwicklung bestimmter Fertigkeiten, z. B.
Bau des Schiffskörpers, sondern zunehmend um die
Gewinnung von Kompetenzen in Planung, Steuerung,
Überwachung und Logistik des Bauprozesses, auch
unter Einsatz automatisierter Maschinen. Dadurch
haben in den vergangenen Jahren zahllose Werftar-
beitsplätze völlig neue Anforderungsprofile erhalten. 

Die seit mehreren Jahren stabile Beschäftigung
im deutschen Schiffbau war im Jahr 2002 erstmals
wieder rückläufig. Da die Branche dennoch weiterhin
engagiert ausbildet, ist der Anteil der (überwiegend
gewerblichen) Auszubildenden auf über 7 % der Be-
legschaft deutscher Schiffbaubetriebe gestiegen. Auf
den Werften können sie mehr als 20 Berufe erlernen.
Damit übertrifft die Ausbildung in Schiffbau und Mee-
restechnik die durchschnittliche industrielle Ausbil-
dungsquote deutlich. Dennoch wird der überwiegen-
de Anteil der erfolgreichen Absolventen als Facharbei-
ter übernommen.

Die Nachfrage von Schulabgängern nach
gewerblichen Ausbildungsplätzen im Schiffbau war in
den vergangenen Jahren hoch. Nicht zuletzt aufgrund
der allgemeinen Ausbildungsplatzsituation in Deutsch-
land konnte die weit überwiegende Mehrheit der Be-
triebe unter geeigneten Bewerbern auswählen. Viel-
fach wurde indes deutlich, dass Schulabgänger oft
nicht über die für eine erfolgreiche Facharbeiterausbil-
dung nötigen Kenntnisse und Fähigkeiten verfügen. 

Aufgrund der im Berufsleben erforderlichen Qua-
lifikationen kann die Wirtschaft der mangelnden Ausbil-
dungsfähigkeit von Schulabgängern nicht durch eine Sen-
kung der Ausbildungsanforderungen begegnen. Viel-
mehr ist sicherzustellen, dass Schulabsolventen mit Ab-
schluss über ausreichende Basisqualifikationen verfügen. 

Zwischen gewerblichen Mitarbeitern einerseits
und Ingenieuren andererseits benötigen Schiffbaube-
triebe und ihre Zulieferunternehmen für Produktent-
wicklung und Fertigung einen breiten technischen
„Mittelbau“. Hier sind heute vielfach zum Techniker
weitergebildete Facharbeiter tätig, jedoch werden
verstärkt Ingenieure mit Fachhochschulabschluss ein-
gesetzt. 

Moderne Schiffbauproduktion zeichnet sich
durch einen steigenden Akademiker- und insbesonde-
re Ingenieurbedarf aus. Der Anteil der Ingenieure an
der Gesamtbelegschaft der Werften hat sich nach
Erhebungen des VSM in den letzten 20 Jahren auf
knapp 12 % mehr als verdreifacht. Noch höher liegt
der Ingenieuranteil in der Zulieferindustrie. Ingenieure
stellen mit 42 % die größte Berufsgruppe unter den
Angestellten in der maritimen Industrie.

Innerhalb der Ingenieur-Abschlüsse ist eine leich-
te Bedarfsverlagerung von der mehr praxisnahen Aus-
bildung an Ingenieurschulen und Fachhochschulen
hin zu der stärker an wissenschaftlichen Methoden
orientierten Ausbildung an Technischen Universitäten
zu verzeichnen. Es besteht jedoch weiterhin Bedarf für
Absolventen beider Hochschulformen.

Aktuell verlassen jährlich etwa 75 Diplominge-
nieure mit schiffs- und meerestechnischem Abschluss
die Hochschulen. Ihnen steht ein Nachwuchsbedarf
von Werften, Zulieferfirmen, Ingenieurbüros, Klassifi-
kationsgesellschaften und der Hochschulen selbst von
gut 140 Ingenieuren p. a. gegenüber. Die Berufsaus-
sichten sind dadurch exzellent. 

Dabei ist die Wirtschaft an Ingenieuren und
Technikern interessiert, die neben ihrem theoretischen
Fachwissen über praktische Berufserfahrung verfü-
gen. Lange Schul- und Ausbildungszeiten sowie Studi-
endauern behindern in Deutschland die vielfach favo-
risierte Kombination von gewerblicher Ausbildung
und Hochschulstudium. Die Schulausbildungszeiten
zur Erlangung der Hochschulreife sollten daher auf
international übliches Niveau verkürzt werden, um
mehr Zeit für praktische Ausbildungsanteile zur Verfü-
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gung zu stellen. Dies Ziel wird zum Teil auch in dualen
Verbundstudiengängen angestrebt, die einen doppelt
qualifizierenden Abschluss nach fünf Jahren (z. B. FH
Bremen, Emden, Hamburg und Stralsund) oder in vier
Jahren ein Fachhochschulstudium mit erhöhten
Praxisanteilen (z. B. FH Hamburg und Kiel) ermögli-
chen. Auch Bachelor- und Masterstudiengänge brin-
gen mehr Flexibilität in die universitäre Ausbildung. 

Angesichts der Engpässe beim Ingenieursnach-
wuchs müssen die schiffstechnischen Hochschulkapa-
zitäten erhalten bleiben und sogar ausgebaut werden. 

Um dem akademischen und gewerblichen Nach-
wuchs frühzeitig industrielle Berufserfahrungen zu
vermitteln, bieten Werften und Zulieferindustrie Prak-
tika an, insbesondere (gewerbliche) Grundpraktika,
Fachpraktika (auf Ingenieur- oder anderen Akademi-
ker-Arbeitsplätzen), betreute Diplom- und Studienar-
beiten sowie Schülerpraktika.

Für alle Beschäftigungsbereiche gilt, dass es
angesichts des rasanten technischen und wirtschaftli-
chen Wandels keine für das ganze Berufsleben rei-
chende Ausbildung mehr gibt. Im Sinne des lebenslan-
gen Lernens wird auch in der maritimen Industrie die
kontinuierliche Weiterbildung gegenüber einer voran-
gestellten (Erst-) Ausbildung wichtiger. Die Industrie
trägt dem durch Weiterbildungsmaßnahmen Rech-
nung. 

Neben den fachlich technischen Anforderungen
nehmen die außer- und überfachlichen sowie persön-
lichen Qualifikationen an Bedeutung zu. Globalisie-
rung bedeutet für die maritime Industrie nicht nur
Internationalität auf der Kundenseite, sondern um-
fasst den ganzen Produktionsprozess. Dies stellt neue
Anforderungen wie Fremdsprachenkenntnisse, Kom-
munikationsfähigkeit, Mobilität und interkulturelle
Offenheit nicht nur an das Management, sondern an
alle Mitarbeiter. 
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Abgelieferte Seeschiffe 2002
Ocean-going vessels delivered 2002

Anzahl Mio. €
Number GT % CGT % Mill. € %

Inland 
For national accounts 31 434.637    33,9    365.618    29,7    758,6    22,2    

Ausland 
For foreign accounts 37 847.997    66,1    863.406    70,3    2.657,0    77,8     

Total 68 1.282.634    100,0    1.229.024    100,0    3.415,6    100,0    

Aufgliederung
nach Inland/

Ausland
Deliveries for
national and

foreign accounts

Anzahl Mio. €
Number GT % CGT % Mill. € %

Schleswig-Holstein 12 273.106 21,3 244.338 19,9 685,8 20,1

Niedersachsen 15 307.992 24,0 362.622 29,5 1.126,5 33,0
Lower Saxony 

Mecklenburg- 17 421.053 32,8 349.648 28,4 764,1 22,4
Vorpommern 

Hamburg, Bremen, 24 280.483 21,9 272.416 22,2 839,2 24,6
und andere Länder 
and other states 

Total 68 1.282.634 100,0 1.229.024 100,0 3.415,6 100,0

Aufgliederung
nach 

Bundesländern
Deliveries 

broken down by
Federal States
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Auftragseingänge an Seeschiffen 2002
New orders placed for ocean-going vessels 2002

Anzahl Mio. €
Number GT % CGT % Mill. € %

Inland 
For national accounts 21 253.300 31,1 257.664 34,7 543,6 32,3

Ausland
For foreign accounts 29 559.990 68,9 484.506 65,3 1.137,1 67,7

Total 50 813.290 100,0 742.170 100,0 1.680,7 100,0

Aufgliederung
nach Inland/
Ausland
New orders placed
for national and
foreign accounts

Anzahl Mio.€
Number GT % CGT % Mill. € %

Schleswig-Holstein 13 243.570 29,9 221.160 29,8 460,9 27,4

Mecklenburg- 18 397.000 48,8 322.970 43,5 665,3 39,6
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 19 172.720 21,2 198.040 26,7 554,5 33,0
Niedersachsen/
Lower Saxony
und andere Länder 
and other states 

Total 50 813.290 100,0 742.170 100,0 1.680,7 100,0

Aufgliederung
nach 
Bundesländern
New orders placed
broken down by
Federal States
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Auftragsbestände an Seeschiffen Ende 2002
Order book for ocean-going vessels at the end of 2002

Anzahl Mio. €
Number GT % CGT % Mill. € %

Inland 
For national accounts 48 469.251 24,3 468.728 24,5 1.096,5 19,9

Ausland 
For foreign accounts 71 1.465.763 75,7 1.443.044 75,5 4.414,4 80,1

Total 119 1.935.014 100,0 1.911.772 100,0 5.510,9 100,0

Aufgliederung
nach Inland/

Ausland
Order book for

national and
foreign accounts

Anzahl Mio. €
Number GT % CGT % Mill. € %

Schleswig-Holstein 28 511.899 26,5 436.287 22,8 970,0 17,6

Niedersachsen 35 380.315 19,6 470.625 24,6 1.698,0 30,8
Lower Saxony 

Mecklenburg- 33 749.230 38,7 637.250 33,3 1.510,4 27,4
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 27 293.570 15,2 367.610 19,3 1.332,5 24,2
und andere Länder 
and other states 

Total 119 1.935.014 100,0 1.911.772 100,0 5.510,9 100,0

Aufgliederung
nach 

Bundesländern
Order book

broken down by
Federal States
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Binnenschiffbau 2002
Shipbuilding of inland waterway vessels 2002

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 39 2.240 30,9 63,3

Ausland 
For foreign accounts 6 5.000 69,1 8,6

Total 45 7.240 100,0 71,9

Abgelieferte Binnenschiffe
Inland waterway vessels 
delivered

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 71 3.740 100,0 *)

Ausland 
For foreign accounts 2 - - *)

Total 73 3.740 100,0 108,8

Auftragseingänge an 
Binnenschiffen
New orders placed for inland 
waterway vessels

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 62 3.460 33,1 *)

Ausland 
For foreign accounts 3 7.000 66,9 *)

Total 65 10.460 100,0 125,3

Auftragsbestände an 
Binnenschiffen Ende 2002
Order book for inland water-
way vessels at the end of 2002

*) Keine Angaben aus Gründen der Vertraulichkeit / No figures available due to data protection

*) Keine Angaben aus Gründen der Vertraulichkeit / No figures available due to data protection
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Abgelieferte Schiffe 1992 – 2002
Ships delivered 1992 - 2002

Inland Ausland Gesamt
For national accounts For foreign accounts Total

Jahr Anzahl Anzahl Anzahl
Year Number GT % Number GT % Number GT %

1992 48 307.409 34,9 47 573.611 65,1 95 881.020 100
1993 52 487.022 51,6 41 456.611 48,4 93 943.633 100
1994 49 583.234 57,7 48 428.357 42,3 97 1.011.591 100
1995 57 442.010 40,2 36 657.657 59,8 93 1.099.667 100
1996 60 638.023 53,8 29 547.764 46,2 89 1.185.787 100
1997 58 606.912 56,9 25 460.340 43,1 83 1.067.252 100
1998 65 659.968 59,1 27 457.431 40,9 92 1.117.399 100
1999 37 384.423 47,8 30 419.731 52,2 67 804.154 100
2000 33 306.524 30,5 30 699.893 69,5 63 1.006.417 100
2001 29 449.725 40,6 24 657.233 59,4 53 1.106.958 100
2002 31 434.637 33,9 37 847.997 66,1 68 1.282.634 100

Inland Ausland Gesamt
For national accounts For foreign accounts Total

Jahr Anzahl Ladetonnen Anzahl Ladetonnen Anzahl Ladetonnen
Year Number Tonnage % Number Tonnage % Number Tonnage %

1992 37 23.320 47,9 16 25.340 52,1 53 48.660 100
1993 38 3.600 27,9 8 9.310 72,1 46 12.910 100
1994 31 3.000 33,3 3 6.000 66,7 34 9.000 100
1995 22 855 20,3 5 3.350 79,7 27 4.205 100
1996 26 555 27,0 2 1.500 73,0 28 2.055 100
1997 21 550 100,0 3 – – 24 550 100
1998 23 6.635 81,6 4 1.500 18,4 27 8.135 100
1999 36 540 16,2 3 2.800 83,8 39 3.340 100
2000 43 4.016 100,0 4 – – 47 4.016 100
2001 48 5.000 51,3 7 4.750 48,7 55 9.750 100
2002 39 2.240 30,9 6 5.000 69,1 45 7.240 100

Seeschiffe
Ocean-

going 
vessels

Binnen-
schiffe
Inland

waterway
vessels
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Gesamtentwicklungen 1998 – 2002
Total development 1998 – 2002

1998 % 1999 % 2000 % 2001 % 2002 %

Inland
For national
accounts 2.365 59,4 1.766 47,3 1.763 42,9 1.709 36,0 2.189 41,5

Ausland
For foreign
accounts 1.618 40,6 1.964 52,7 2.345 57,1 3.032 63,9 3.082 58,5

Total 3.983 100,0 3.730 100,0 4.108 100,0 4.741 100,0 5.271 100,0

1998 % 1999 % 2000 % 2001 % 2002 %

Neubauten
Newbuildings 2.538 79,5 2.403 81,7 2.406 79,1 3.325 83,2 3.839 86,7

Reparaturen/
Umbauten
Repairs/
Conversions 654 20,5 538* 18,3 637* 20,9 674 16,9 591 13,3

Total 3.192 100,0 2.941 100,0 3.043 100,0 3.998 100,0 4.430 100,0

Land/State 1998 1999 2000 2001 2002

Schleswig- 
Holstein 6.953 7.032 7.358 7.299 6.604
Hamburg 2.957 3.023 2.922 3.078 2.881
Bremen 1.863 1.767 1.766 1.913 1.996
Niedersachsen 
Lower Saxony 6.094 6.268 6.313 6.751 6.610
Mecklenburg- 
Vorpommern 5.445 5.396 5.532 5.575 5.508
übrige Länder 
other states 2.198 2.088 1.692 1.848 1.787

Total 25.510 25.574 25.583 26.464 25.386

Schiffbau-
produktion
in Mio. €
Shipbuilding 
production in 
million €

Gesamt-
umsätze
in Mio. €
Total turnover
in million €

Beschäftigte
im Schiffbau
(Jahresdurch-
schnitt)
Labour force in 
shipbuilding
(annual average)

Quelle/Source: Statistisches Bundesamt und Statistische Landesämter

*zum Teil geschätzt /partly estimated
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Entwicklung des Weltschiffbaus
Development of world shipbuilding

Abgewrackte und verloren
Jahr Ablieferungen gegangene Schiffe
Year Deliveries Tonnage broken up and

in GT lost in GT

1955 4.966.800 1.175.100

1960 8.382.300 3.643.300

1965 11.763.300 3.261.600

1970 20.980.000 4.923.200

1975 34.202.500 6.072.500

1980 13.101.100 7.825.800

1981 16.931.700 8.490.300

1982 16.820.100 12.256.400

1983 15.911.100 18.231.500

1984 18.334.100 20.104.900

1985 18.156.500 23.880.500

1986 16.844.900 22.896.500

1987 12.259.400 13.785.400

1988 10.909.300 5.574.600

1989 13.236.200 3.150.200

1990 15.885.400 3.087.200

1991 16.095.100 4.243.900

1992 18.632.900 8.107.400

1993 19.912.500 11.259.600

1994 18.786.400 13.759.500

1995 22.157.000 10.758.800

1996 25.837.300 12.029.300

1997 25.537.300 11.096.700

1998 25.464.400 14.747.000

1999 27.394.200 19.148.700

2000 31.408.100 15.087.900

2001 31.292.100 15.520.700

2002 33.383.200 18.000.000

Entwicklung des
Weltschiffbaus

Development of 
world shipbuilding

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
* Die Angabe 2002 wurde geschätzt/2002 estimated

*
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Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Ships completed worldwide broken down by type of vessel

2001 2002

Schiffstyp Anz. GT CGT Anz. GT CGT
Type of Vessel No. % % No. % %

Rohöltanker 63 6.484.400 2.291.600 101 10.380.800 3.742.000
Crude oil tankers 20,7% 11,4% 31,1% 17,5%

Gas-, Chemikalien- und 169 2.289.100 2.098.700 206 3.859.300 3.330.400
Produktentanker 7,3% 10,4% 11,6% 15,6%
Liquefied gas, chemical and
product carriers

Massengutschiffe 314 11.303.700 5.377.400 224 7.724.700 3.705.900
(einschl. komb. Massengutschiffe) 36,1% 26,6% 23,1% 17,3%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 186 6.978.200 4.877.200 200 7.166.900 5.016.800
Container ships 22,3% 24,2% 21,5 23,4%

Frachtschiffe 184 1.558.400 1.498.100 164 1.823.200 1.633.900
General cargo vessels 5,0% 7,4% 5,5% 7,6%

Fähren und Passagierschiffe 133 2.119.700 2.561.400 106 1.793.000 2.217.200
Ferries and passenger vessels 6,8% 12,7% 5,4% 10,4%

Fischereifahrzeuge 200 118.700 414.700 137 84.100 297.100
Fishing vessels 0,4% 2,1% 0,3% 1,4%

sonstige 304 439.900 1.067.600 401 551.300 1.453.200
miscellaneous 1,4% 5,3% 1,7% 6,8%

Total 1.553 31.292.100 20.186.700 1.539 33.383.200 21.396.300
100,0% 100,0% 100% 100%

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
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2001 2002
Land Anz. Anz. 
Country No. GT CGT No. GT CGT

Belgien/Belgium 1 100 500 0 – –
Dänemark/Denmark 9 350.100 240.100 8 423.500 290.300
Deutschland/Germany 50 1.141.300 1.134.500 59 1.227.800 1.165.400
Finnland/Finland 6 397.000 469.000 6 294.800 355.800
Frankreich/France 21 358.100 477.800 9 234.300 308.100
Griechenland/Greece 1 300 1.400 0 – –
Italien/Italy 29 571.200 577.100 19 572.300 621.900
Niederlande/Netherlands 77 230.600 401.800 73 258.300 375.600
Portugal 6 15.700 24.600 3 13.000 15.500
Schweden/Sweden 1 32.700 29.400 2 59.200 78.900
Spanien/Spain 72 246.800 305.900 71 222.300 324.300
Ver. Königreich/United Kingdom 9 12.400 32.000 4 28.100 35.300

EU 282 3.356.300 3.694.100 254 3.333.600 3.571.100

Bulgarien/ Bulgaria 3 9.000 12.200 5 15.500 20.900
Kroatien/Croatia 10 282.600 197.300 16 411.300 318.200
Norwegen/Norway 29 78.600 150.100 22 80.100 140.800
Polen/Poland 50 689.100 600.400 44 636.600 570.300
Rumänien/Romania 34 177.700 258.900 40 211.900 295.100
Rußland/Russia 18 39.600 69.500 30 115.400 159.600
Ukraine 3 15.200 21.600 12 76.900 85.600
Andere /Miscellaneous 55 136.100 217.700 37 103.900 164.500

Übriges Europa/ 202 1.427.900 1.527.700 206 1.651.600 1.755.000
Other European countries

Japan 462 12.024.100 6.477.400 397 11.956.900 6.569.600

Südkorea/South Korea 226 11.607.900 6.095.000 237 12.966.900 6.650.000

Brasilien/Brazil 1 2.000 6.400 2 600 3.200
VR China/P.R. of China 147 1.827.000 1.367.200 154 2.206.600 1.561.100
Taiwan 30 509.400 324.000 27 627.500 359.200
USA 59 128.600 197.200 67 152.200 271.300
Andere/Miscellaneous 144 408.700 497.500 195 487.600 655.900

Übrige Länder/other countries 381 2.875.700 2.392.300 445 3.474.500 2.850.700

Welt/World 1.553 31.292.100 20.186.700 1.539 33.383.200 21.396.300

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Ländern
Ships completed worldwide broken down by building country
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Prozentuale Verteilung der fertiggestellten
Schiffstonnage (GT) nach Ländern

GT-Percentage of vessels completed worldwide broken down by building country

Land/ Country 19561) 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2001 2002

Belgien/Belgium 1,8 0,6 1,1 0,7 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0
Dänemark/Denmark 2,2 2,8 1,6 2,5 2,5 4,5 1,2 1,1 1,3
Deutschland/Germany 17,3 8,3 5,5 5,1 5,4 5,0 3,1 3,6 3,7
Finnland/Finland 0,9 0,8 1,5 1,2 1,6 1,4 0,7 1,3 0,9
Frankreich/France 4,0 3,4 2,2 1,1 0,4 1,1 0,6 1,1 0,7
Griechenland/Greece – 0,4 0,2 0,2 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Rep. Irland/Irish Rep. – 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Italien/Italy 4,3 2,3 1,9 0,5 2,3 1,7 1,7 1,8 1,7
Niederlande/Netherlands 6,3 3,0 0,9 1,0 1,0 0,9 0,9 0,7 0,8
Portugal 0,2 0,5 0,1 0,2 0,5 0,1 0,1 0,1 0,0
Schweden/Sweden 7,7 6,4 2,7 1,1 0,2 0,1 0,1 0,1 0,2
Spanien/Spain 1,2 4,7 3,0 3,0 2,3 1,1 1,5 0,8 0,7
Ver. Königreich/United Kingdom 23,1 3,4 3,3 0,9 0,8 0,6 0,3 0,0 0,1

EU 69,0 36,7 24,0 17,5 17,5 16,6 10,3 10,7 10,0

Bulgarien/ Bulgaria – 0,2 1,6 1,0 0,5 0,4 0,1 0,0 0,0
Jugoslawien/Yugoslavia 0,6 1,9 1,1 1,4 2,9 0,0 0,0 0,1 0,0
Kroatien/Croatia – – – – – 0,7 1,1 0,9 1,2
Norwegen/Norway 3,0 3,1 1,6 0,7 0,5 0,6 0,3 0,3 0,2
Polen/Poland 0,4 2,2 2,8 2,0 0,7 2,4 2,0 2,2 1,9
Rumänien/Romania o. A. 0,2 1,3 1,1 1,0 1,0 0,4 0,6 0,6
Rußland/Russia – – – – – 0,4 0,2 0,1 0,3
UdSSR/USSR o. A. 1,2 3,5 1,3 2,3 – – – –
Ukraine – – – – – 0,8 0,0 0,0 0,2
Andere /Miscellaneous 0,0 0,0 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,4 0,3

Übriges Europa/ 4,0 8,8 12,1 7,7 8,2 6,6 4,7 4,6 4,9
Other European countries

Japan 24,4 49,7 46,5 52,3 43,0 41,7 38,2 38,4 35,8

Südkorea/South Korea – 1,2 4,0 14,4 21,8 27,8 38,9 37,1 38,8

Brasilien/Brazil – 0,9 5,6 3,2 1,6 0,7 0,0 0,0 0,0
VR China/P.R. of China – – – 0,9 2,3 3,3 4,7 5,8 6,6
Taiwan – 0,3 1,8 1,5 4,2 2,2 1,9 1,6 1,9
USA 2,0 1,4 4,2 1,0 0,1 0,0 0,2 0,4 0,5
Andere/Miscellaneous 0,6 1,0 2,0 1,4 1,4 1,1 1,2 1,3 1,5

Übrige Länder/other countries 2,6 3,6 13,6 8,0 9,6 7,4 8,0 9,2 10,4

Welt/World 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Mio./Mill. GT 6,29 34,20 13,10 18,16 15,89 22,16 31,41 31,29 33,38

1) teilw. auf Basis Stapelläufe/calculated on the launchings
2) 1956 ohne ostdeutsche Werften/1956 east German shipyards not included

2)
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Auftragseingänge im Weltschiffbau nach Schiffstypen
New orders placed worldwide broken down by type of vessel

2001 2002

Schiffstyp Anz. GT CGT Anz. GT CGT
Type of Vessel No. % %. No. % %

Rohöltanker 138 11.697.400    4.539.200 65 4.586.600 1.888.400
Crude oil tankers 32,0% 19,4% 15,0% 9,2%

Gas-, Chemikalien- und 322 8.565.800    6.891.800 344 7.530.600 6.092.400
Produktentanker 23,5% 29,5% 24,6% 29,8%
Liquefied gas, chemical and
product carriers

Massengutschiffe 179 6.246.000    2.957.200 268 10.525.800 4.751.100
(einschl. komb. Massengutschiffe) 17,1% 12,7% 34,4% 23,2%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 192 6.989.400    4.970.500 117 4.059.200 2.871.700
Container ships 19,1% 21,3% 13,3% 14,0%

Frachtschiffe 137 1.833.000    1.572.200 173 2.479.200 2.023.400
General cargo vessels 5,0% 6,7% 8,1% 9,9%

Fähren und Passagierschiffe 62 538.800    766.800 102 557.600 814.500
Ferries and passenger vessels 1,5% 3,3% 1,8% 4,0%

Fischereifahrzeuge 111 85.900    285.500 153 113.900 379.300
Fishing vessels 0,2% 1,2% 0,4% 1,9%

sonstige 297 543.200    1.358.300 309 742.500 1.650.400
miscellaneous 1,5% 5,8% 2,4% 8,1%

Total 1.438 36.499.300    23.341.500 1.531 30.595.300 20.471.200
100,0% 99,9% 100,0% 100,0%

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
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Auftragseingänge im Weltschiffbau nach Ländern
New orders placed worldwide broken down by building country

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

2001 2002
Land Anz. Anz. 
Country No. GT CGT No. GT CGT

Belgien/Belgium - - - - - -
Dänemark/Denmark 13 794.900 532.300 1 400 1.100
Deutschland/Germany 58 887.700 802.200 23 425.200 403.800
Finnland/Finland 1 8.600 14.200 2 73.000 88.800
Frankreich/France 6 118.100 168.000 2 49.900 50.700
Griechenland/Greece 6 14.800 46.000 - - -
Italien/Italy 41 589.900 514.300 20 227.500 259.700
Niederlande/Netherlands 54 211.400 319.800 62 170.200 286.300
Portugal 5 27.600 36.200 15 23.800 35.000
Schweden/Sweden 2 66.000 88.400 - - -
Spanien/Spain 74 389.000 442.800 83 209.700 310.200
Ver. Königreich/United Kingdom 9 53.800 63.800 9 3.200 11.500

EU 269 3.161.800 3.028.000 217 1.182.900 1.447.100

Bulgarien/ Bulgaria - - - 9 27.400 44.300
Kroatien/Croatia 26 895.900 548.200 15 213.400 220.000
Norwegen/Norway 32 99.600 210.300 33 63.700 167.700
Polen/Poland 39 422.700 390.200 24 374.500 267.400
Rumänien/Romania 51 349.600 445.500 26 100.600 160.000
Rußland/Russia 26 140.000 179.400 20 80.000 131.300
Ukraine 7 29.500 45.600 22 131.500 188.000
Andere /Miscellaneous 42 123.700 199.100 59 186.300 317.200

Übriges Europa/ 223 2.061.000 2.018.300 208 1.177.400 1.495.900
Other European countries

Japan 394 14.551.300 7.763.800 439 12.944.400 7.474.400

Südkorea/South Korea 225 11.840.500 7.088.400 208 9.754.700 5.662.800

Brasilien/Brazil 3 5.800 18.600 23 188.800 227.000
VR China/P.R. of China 183 4.121.600 2.656.800 188 3.840.700 2.668.500
Taiwan 9 121.300 100.700 14 549.500 234.500
USA 32 126.600 164.400 82 237.600 401.500
Andere/Miscellaneous 100 509.500 502.800 152 719.400 859.600

Übrige Länder/other countries 327 4.884.800 3.443.300 459 5.536.000 4.391.100

Welt/World 1.438 36.499.300 23.341.500 1.531 30.595.300 20.471.200
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Auftragsbestände im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Order book worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

31.12.2001 31.12.2002

Schiffstyp Anz. GT CGT Anz. GT CGT
Type of Vessel No. % % No. % %

Rohöltanker 275 25.457.500 9.484.700 251 20.494.000 8.027.700
Crude oil tankers 33,6% 19,5% 27,4% 16,6%

Gas-, Chemikalien- und 480 13.616.800 10.867.600 621 17.636.600 13.933.400
Produktentanker 18,0% 22,4% 23,6% 28,7%
Liquefied gas, chemical and
product carriers

Massengutschiffe 351 12.389.600 5.941.700 397 15.904.000 7.062.100
(einschl. komb. Massengutschiffe) 16,4% 12,2% 21,2% 14,6%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 393 14.546.500 10.201.500 295 11.451.000 7.989.000
Container ships 19,2% 21,0% 15,3% 16,5%

Frachtschiffe 354 4.104.900 3.680.500 340 4.878.800 4.096.800
General cargo vessels 5,4% 7,6% 6,5% 8,4%

Fähren und Passagierschiffe 162 4.582.700 5.679.100 166 3.169.100 4.044.600
Ferries and passenger vessels 6,0% 11,7% 4,2% 8,3%

Fischereifahrzeuge 198 156.100 500.200 232 197.000 615.300
Fishing vessels 0,2% 1,0% 0,3% 1,3%

sonstige 482 931.600 2.215.800 493 1.193.700 2.677.200
miscellaneous 1,2% 4,6% 1,6% 5,5%

Total 2.695 75.785.700 48.571.200 2.795 74.924.100 48.446.200
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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Auftragsbestände im Weltschiffbau nach Ländern
Order book worldwide broken down by building country

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

31.12.2001 31.12.2002
Land Anz. Anz. 
Country No. GT CGT No. GT CGT

Belgien/Belgium - - - - - -
Dänemark/Denmark 18 853.500 589.800 11 431.700 302.100
Deutschland/Germany 97 2.088.000 2.018.200 65 1.332.300 1.307.200
Finnland/Finland 10 614.300 761.800 7 464.800 559.500
Frankreich/France 20 667.300 862.900 9 464.200 592.200
Griechenland/Greece 8 63.200 110.900 7 56.200 89.900
Italien/Italy 70 2.210.200 2.357.800 66 1.746.700 1.912.000
Niederlande/Netherlands 191 554.500 824.100 156 386.900 630.300
Portugal 8 31.200 42.200 18 44.000 65.100
Schweden/Sweden 4 122.000 162.800 1 16.000 18.400
Spanien/Spain 99 850.300 883.800 108 862.200 882.800
Ver. Königreich/United Kingdom 10 58.300 75.700 15 33.500 52.100

EU 535 8.113.000 8.690.000 463 5.838.500 6.411.600

Bulgarien/ Bulgaria 14 159.100 135.800 18 171.300 155.100
Kroatien/Croatia 51 1.544.600 1.064.000 50 1.318.500 967.200
Norwegen/Norway 28 148.100 219.600 36 124.100 231.900
Polen/Poland 125 2.535.500 2.016.400 84 1.779.500 1.363.700
Rumänien/Romania 104 844.800 896.500 87 628.100 696.300
Rußland/Russia 78 350.800 471.900 67 279.200 393.100
Ukraine 30 435.800 371.500 47 438.900 469.600
Andere /Miscellaneous 93 343.300 475.400 105 359.600 550.000

Übriges Europa/ 523 6.362.000 5.651.100 494 5.099.200 4.826.900
Other European countries

Japan 477 20.762.000 11.096.000 579 23.987.800 13.052.100

Südkorea/South Korea 497 30.253.800 15.996.000 474 27.521.900 15.215.400

Brasilien/Brazil 6 18.300 35.800 35 214.600 295.100
VR China/P.R. of China 340 7.407.600 4.765.700 365 9.101.200 5.943.100
Taiwan 34 906.100 550.700 19 855.100 413.600
USA 57 1.055.900 760.300 116 1.135.500 968.800
Andere/Miscellaneous 226 907.400 1.025.500 250 1.170.600 1.319.600

Übrige Länder/other countries 663 10.295.300 7.138.000 785 12.477.000 8.940.200

Welt/World 2.695 75.785.700 48.571.200 2.795 74.924.100 48.446.200
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Jahr/Year Anz./No. 1.000 GT Index 1970 = 100

1970 52.444 227.490 100
1975 63.724 342.162 150
1980 73.832 419.911 185
1985 76.395 416.269 183
1990 78.336 423.627 186
1993 80.655 457.914 201
1994 80.676 475.859 209
1995 82.890 490.662 216
1996 84.264 507.873 223
1997 85.494 522.197 230
1998 85.828 531.893 234
1999 86.817 543.610 239
2000 87.546 558.054 245
2001 87.939 574.551 253
2002 89.010 585.583 257

Entwicklung
Development

Schiffstyp/Type of Vessel Anz./No. 1.000 GT %-share

Öltanker/Oil Tankers 1.772 130.125 22,2

Produktentanker/Product Tankers 5.163 24.424 4,2

Chemikalien-/Flüssigtanker 3.040 20.584 3,5
Chemical/Other liquids Tankers

Gastanker/Liquefied Gas Tankers 1.152 20.975 3,6

Massengutschiffe/Bulk Carriers 6.487 169.954 29,0

Frachtschiffe 16.708 54.125 9,2
General/Specialized Cargo

Containerschiffe/Container Ships 2.918 72.873 12,4

Kühlschiffe/Refrigerated Cargo 1.334 6.727 1,1

Ro-Ro-Schiffe/Ro-Ro-Cargo 1.904 28.031 4,8

Fähr-/Passagierschiffe 6.178 26.779 4,6
Ferries/Passenger Ships

Fischereifahrzeuge/ 24.181 12.414 2,1
Fishing Vessels

Offshorefahrzeuge/ 3.397 9.003 1,5
Offshore Vessels

Andere/All other types 14.776 9.559 1,6

Welthandelsflotte 2002
nach Schiffstypen

World fleet 2002 broken 
down by type of vessel

Welthandelsflotte
World Fleet

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
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Ende Ende Ende
2000 2001 2002

Anz./No. Anz./No. Anz./No.

Nachfrage/Rig demand (Anzahl/No.) 461 424 450
Angebot/Rig supply (Anzahl/No.) 560 570 569
Nutzungsgrad/Rig utilisation 82% 74% 79%
Charterraten/Day rates (US-$/Tag/Day)
– Halbtaucher/Semis 1) 85.000 100.000 58.000
– Jack-ups 2) 50.000 22.000 33.000
Neubaupreise/Newbuilding prices (Mio./Mill US-$)
– Halbtaucher/Semis 3) 320.000 320.000 275.000
– Jack-ups 4) 95.000 95.000 105.000

Mobile Bohrinseln
(weltweit)

Mobile drilling rigs
(worldwide)

Ende Ende Ende
2000 2001 2002

Anz./No. Anz./No. Anz./No.

Täglich verfügbare Versorger 55 43 54
Prompt day/day
Aufgelegte Versorger/Laid up 5 3 4
Beschäftigte Versorger/On contract 137 154 130
In Reparatur/On repair 1 2 3
Im Bau/Under construction*) 54 77 74

Total 252 279 265

Versorgungsschiffe
(Nordsee) 

per Jahresende
Supply vessels

(North Sea) per end 
of year

Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

1) Durchschnitt Nord Atlantik/North Atlantic average
2) US Golf/US Gulf 250–300 FT. IC Type
3) From 1999 – Deep Water Unit
4) From 2000 – Premium 350 FT

Quelle/Source: The Platou Report 2003

*) Worldwide AHTS › 10,000 BHP; PSV › 2,100 TDW

Quelle/Source: The Platou Report 2003
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Abkürzungen - Erläuterungen

AIS Automatic Identification Systems
APAR Active Phased Array Radar 
ARGE Arbeitsgemeinschaft
AWES Association of European Shipbuilders and Shiprepairers

bbl Barrel
BMBF Bundesministerium für Bildung und Forschung 
BMT British Maritime Technology
BMVBW Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
BMWA Bundesministerium für Wirtschaft und Arbeit
BWB Bundesamt für Wehrtechnik und Beschaffung

CA Coordination action
CESA Committee of E.U. Shipbuilders‘ Associations
CGT Compensated Gross Tonnage (mit dem schiffbaulichen Aufwand gewichtete Bruttoraumzahl (BRZ))
CMT Centrum für Maritime Technologien e.V.
COREDES Committee for Research and Development in European Shipbuilding (FuE-Komitee des europäischen

Schiffbauverbandes CESA)
CSERC China Shipbuilding Economy Research Center
CSR Continuous Synopsis Record

EEG Erneuerbare Energien-Gesetz
EGV Einsatzgruppenversorger
ESVP Europäische Sicherheits- und Verteidigungspolitik
EU Europäische Union
EZB Europäische Zentralbank

FDS Forschungszentrum des Deutschen Schiffbaus
FH Fachhochschule
FPSO Floating Production Storage and Offloading
FSU Floating Storage Unit
FuE Forschung und Entwicklung

GMT Gesellschaft für Maritime Technik e.V.
GT Gross tonnage 

IEA Internationale Weltenergieagentur
ILO International Labour Organization
IMDG-Code International Maritime Dangerous Goods-Code der IMO
IMO International Maritime Organization
IP Integrated Project
ISPS International Ship and Port Facility Security 
IWF Internationaler Währungsfonds
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Abkürzungen - Erläuterungen

KSA The Korea Shipbuilders' Association

LDT Ladetonnen
Lm Lane meter
LNG Liquefied Natural Gas
LPG Liquefied Petroleum Gas

MARINTEK Norsk Marinteknisk Forskningsinstitut A/S
MEPC Marine Environment Protection Committee
MIF Maritime Industries Forum
MSC Maritime Safety Committee
MW MegaWatt

NATO Nordatlantikvertrag
NCCV Non Cargo Carrying Vessel
NoE Network of Excellence

OECD Organisation for Economic Cooperation and Development 
OPEC Organisation Erdöl exportierender Länder

PTJ Projektträger Jülich

RDI Research, Development and Innovation
RP FuE-Rahmenprogramm (der EU)

SAJ Shipbuilders' Association of Japan
SSA Specific support action
STREP Specific targeted research project

t Tonnen
TBT Tributylzinn
TDW Tons Deadweight
TEU Twenty-feet Equivalent Unit 
tkm Tonnenkilometer
tm Tonnenmeilen

ULCC Ultra Large Crude Carrier
UNO Vereinte Nationen

VDMA Verband Deutscher Maschinen- und Anlagenbau e.V.
VLCC Very Large Crude Carrier
VSM Verband für Schiffbau und Meerestechnik e.V.

WEU Westeuropäische Union
WTO World Trade Organization
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