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Der Schiffbaumarkt im Jahr 2005 - Jahresrückblick des VSM
1. Weltmarktentwicklungen
Auch im Jahr 2005 blieb die Nachfrage im Weltschiffbau auf hohem Niveau. Die weltweite Produktion stieg aufgrund der fortschreitenden Kapazitätserweiterun​gen um ca. 10 % an, so dass für 2005 neue Höchstwerte zu erwarten sind. Die Wachstumsraten in der Weltwirtschaft und im Welthandel bildeten weiterhin ein posi​tives Umfeld. Gegenüber der boomartigen Situation des Vorjahres 2004 hat sich die Entwicklung jedoch wieder etwas normalisiert. So hat sich die Ertragssituation in der Schifffahrt gegenüber dem Vorjahr abgeschwächt, blieb aber auf einem zufrieden stellenden Niveau. Die Raten bei Tankern und Massengutschiffen sind von den Rekordwer​ten des Vorjahres wieder auf "normalere" Niveaus zurückgefallen. Auch in der Con​tainerschifffahrt haben die Raten in den letzten Monaten ihren Zenit überschritten und zeigen eine leicht fallende Tendenz. Ein Störpotenzial für die wirt​schaftliche Entwicklung geht von den steigenden Energiepreisen aus. Rohölpreise von über 60 $/bbl könnten die Wachstumsraten drastisch abbremsen und langfristig Inflationsgefahren erzeugen.

Unabhängig von diesen Aussichten wurden in den ersten drei Quartalen 2005 nach vorläufigen Angaben bereits mehr als 1.700 Schiffe mit 42,5 Mio. GT und 29,0 Mio. CGT neu in Auftrag gegeben. Auch wenn sich der Anteil der europäischen Schiffbauer gegenüber dem Vorjahr wieder deutlich verbessern konnte, gingen über 70 % des weltweiten Auftragsvolumens an die fernöstliche Konkurrenz. An der Spitze lagen erneut die koreanischen Werften mit einem CGT-Anteil von 40 % gefolgt von Japan mit 20 % und China mit 13 %. 
Die EU-25-Länder (einschl. der neuen Beitrittsländer) konnten ihren Anteil auf 15 % erhöhen. Rund 6 % entfielen auf die deutschen Werften, was eine Verdopplung des Markt​anteils von 2004 (3%) bedeutet. 
Im Mittelpunkt der weltweiten Bestelltätigkeit standen erneut Containerschiffe mit 10,1 Mio. CGT ent​sprechend einem Anteil von 35 %. Stark nachgefragt wurden aber auch Gastanker (14 %) sowie Ro-Ro- und General-Cargo Frachter (11 %). Deutlich zugelegt haben die Bestellungen für die so genannten nicht Fracht tragenden Schiffe wie Schlepper, Fischereifahrzeuge, Versorger etc., die insbesondere von der Belebung der Offshore-Industrie profitierten. Der Anteil dieser Aufträge erhöhte sich damit auf 5 %. Die Nachfrage nach Fähr- und Passagierschiffen erreichte bisher einen leicht geringeren Anteil von 4 %. Rückläufige Anteile verzeichneten auch Rohöltanker (8 %), Produkten- und Chemikalientanker (12 %) und Massengutschiffe (10 %).
Die Weltschiffbauproduktion blieb im Dreivierteljahr 2005 auf Rekordkurs. Bis Ende September 2005 wurden fast 1.500 Schiffe mit 34,6 Mio. GT bzw. 21,5 Mio. CGT abgeliefert. Einschließlich des vierten Quartals kann aufgrund dieser Entwicklung eine Größenordnung von über 28 Mio. CGT erwartet werden, die das bereits hervorragende Vorjahresresultat von 25 Mio. CGT nochmals deutlich übertreffen wird. 
Die koreanischen Werften konnten mit einem CGT-Marktanteil von 35 % ihren Vor​sprung vor der japanischen Konkurrenz halten, die mit einem Anteil von 29 % weiter zurückfiel. Der chinesische Schiffbau zog mit einem Marktanteil von 14 % erstmals an den Werften der EU-25-Länder vorbei, deren Anteil auf 11 % zurückging. Führend in Europa und weltweit an 4. Position blieb weiter​hin der deutsche Schiffbau mit einem Anteil von rund 4 %. 

Große Kapazitätszuwächse sind in den kommenden Jahren von den Schiffbauunternehmen in China zu erwarten, wo bestehende Anlagen nicht nur erweitert werden, sondern auch extrem groß dimensionierte Werften neu entstehen. 
In der Typenstruktur der Weltschiffbauproduktion gab es im Vergleich zum Vorjahr weitere Verschie​bungen zu den Containerschiffen. Diese lagen mit einem An​teil von 24 % vor den ebenfalls gesteigerten Neubauten von Massengutschiffen, vor den Produkten- und Chemikalientankern (16 %) sowie den Rohöltan​kern (16 %). Gastanker sowie Fähr-/Passagierschiffe erreichten bisher jeweils nur 5 %.
Die weltweiten Auftragsbestände stiegen erneut auf nunmehr über 5.200 Schiffe mit 159 Mio. GT bzw. über 100 Mio. CGT. Daran waren Containerschiffe mit ca. 31 % beteiligt.
Der Einfluss der Währungsrelationen auf Preise und Kosten in den einzelnen Schiff​bauländern kann sehr unterschiedlich ausfallen. Bei den Neubaupreisen auf US-$-Basis setzte sich bis Mai 2005 der Aufwärtstrend fort. Im Juni und Juli kam es jedoch vor dem Hintergrund wieder fallender Raten in der Schifffahrt zu Preisrückgängen bei fast allen Standardschiffstypen. Damit wurde ein Teil der seit Ende 2002 erzielten Preisanhebungen auf Dollarbasis bereits wieder zurückgenommen. Dennoch liegen die Preise bei den meisten Standardschiffstypen im Vergleich zum Dezember 2004, weiterhin noch im Plus.
Ein weiterer Kompensationseffekt für die von den Preisanhebungen ausgehenden Ertragsverbesserungen ging von den gestiegenen Materialkosten insbesondere beim Stahl aus. Nach der drastischen Verteuerung der Stahlpreise im Jahr 2004, hat sich die Entwicklung im ersten Halbjahr 2005 etwas stabilisiert und eine leicht fallende Tendenz bei den Stahlpreisen angezeigt. 

2. Deutscher Markt 

Die im Handelsschiffsneubau tätigen deutschen Seeschiffswerften profitierten in den ersten drei Quartalen 2005 von der anhaltend starken Nachfrage im Weltschiffbaumarkt. In- und ausländische Auftraggeber bestellten bis Ende September 133 Schiffe mit 2,4 Mio. GT bzw. 2,1 Mio. CGT im Wert von 5,6 Mrd. €. Insbesondere der weltweit boomen​de Containermarkt trug zu der positiven Entwicklung bei. Rund 69 % des Auftragsvolumens (CGT) entfielen auf Containerschiffe. Geordert wurden aber auch Flüssiggas- und Öl-Produktentanker, Ro-Ro-Frachter, Passagierschiffe, Schlepper und Yachten, so dass sich damit in den Neubauaufträgen die Vielfalt der deutschen Werften und ih​rer Zulieferindustrie widerspiegelt. 

Im gleichen Zeitraum wurden 54 Schiffe mit rund 1,1 Mio. GT bzw. 1,0 Mio. CGT abge​liefert. Der Wert der Lieferungen betrug 2,2 Mrd. €, die zu 59 % auf aus​ländische Kun​den entfielen. Den Schwerpunkt bildeten auch hier Containerschiffe mit einem CGT-Anteil von 62 %.

Da die neuen Aufträge die Fertigstellungen übertrafen, erhöhten sich die Auftrags​be​stände bis Ende September 2005 auf 224 Schiffe mit 4,4 Mio. GT bzw. 3,9 Mio. CGT im Wert von 10,5 Mrd. €. Damit ist rein rechnerisch ein Be​schäfti​gungsvolumen für mehr als drei Jahre gesichert. Angesichts der langen Produkti​onszeiten im Schiffbau ist dieser Wert aber nicht als beruhigendes Auftragspolster, sondern als notwendige Vorlaufbasis anzusehen. Weitere Akquisitionserfolge sind erforderlich, damit sich die Werften für die Zukunft erfolgreich positionieren können.
Insgesamt kann festgestellt werden, dass die deutschen Werften mit dieser Leis​tung ihre führende Stellung in Eu​ropa und die vierte Position weltweit hinter Korea, Ja​pan und China erfolgreich behaupten konnten. Aufgrund der verbesserten Auf​tragslage im Handelsschiffbau konnten die Gesamtbeleg​schaftszahlen (einschl. Marine​schiffbau, Reparaturen, Binnenschiffbau, Boots- und Yacht​bau) mit ca. 23.000 Beschäftigten stabil gehalten werden. Zu diesem Erfolg beigetragen hat unter anderem die Schiffbaupolitik von EU, Bund und Ländern in den letzten Jahren, die weiterhin darauf ausgerichtet ist, internationale Wettbewerbsverzerrungen abzubauen.
Bei den Reparatur- und Umbaubetrieben verlief das Jahr uneinheitlich. Die in den Schifffahrtsmärkten erzielbaren Fracht- und Charterraten veranlassten die Schiffs​betreiber, ihre Schiffe solange wie möglich in Fahrt zu lassen und notwendige Werftaufenthalte zu verschieben. Bei wieder rückläufigen Raten könnte dadurch ein Run auf die Reparaturdocks einsetzen und eventuell zu Kapazitätsengpässen führen. Dennoch wird erwartet, dass die Reparatur und Umbauumsätze wieder das Vorjahresniveau von ca. 600 Mio. € erreicht haben.
Ein traditionell hoher Exportanteil half der deutschen Zulieferindustrie 2004, an der guten weltweiten Neubaunachfrage im Schiffbau zu partizipieren und ihre Umsätze zu erhö​hen. Insgesamt erzielt die Zulieferindustrie im Jahr 2004 einen Umsatz von rund 8,7 Mrd. €, der aufgrund der gute Auftragslage im Jahr 2005 nochmals steigen dürfte. Gemessen am Umsatz ist die deutsche Schiffbauzulieferindustrie nach Japan die zweitgrößte der Welt, am Export gemessen sogar die größte. Trotz des hohen Exportanteils bleibt der inländische Markt mit einem Anteil von ca. 40 % für die deutsche Schiffbauzulieferindustrie unverzichtbar. Die Zulieferer profitierten weiterhin von den umfangreichen Auftragsvergaben deutscher Reeder im Ausland, die in der Regel deutsches Equipment für ihre Neubauten zur Bedingung machen. Eine Studie belegte allerdings, dass von diesen Auslandsaufträgen deutscher Reeder nur eine begrenzte Beschäftigungswirkung für Produktionsstätten in Deutschland ausgeht. Probleme bereiteten ihnen auch die gestiegenen Rohstoffkosten insbeson​dere beim Stahl, die aufgrund des starken Preiswettbewerbs nur sehr einge​schränkt weiter gegeben werden konnten.
3. Politische Rahmenbedingungen

Die verbesserte Situation bei den Werften darf nicht über die harte, internationale Wettbewerbssituation hinwegtäuschen. Viele Länder sehen nämlich in der Schiff​bauindustrie eine strategische Schlüsselbranche ihrer Volkswirtschaften und fördern daher, wie zum Beispiel China, den Ausbau der nationalen Werftkapazitäten. Schon jetzt lässt sich aufgrund dieser Entwicklung mittelfristig ein harter, internationaler Wettbewerb voraussagen, der eine ruinöse Schärfe gewinnen könnte, wenn der derzeitige Nachfrageboom nachlassen sollte.
Vor diesem Hintergrund ist es sehr zu bedauern, dass die Bemühungen um ein neues OECD – Schiffbauübereinkommen vorerst gescheitert sind. Ursächlich hierfür war die Blockadehaltung Koreas und Chinas, die nicht bereit waren, über ein Instrument gegen schädigende Preisgestaltungen im Schiffbau (Dumping) zu verhandeln. China forderte zudem langfristige Zugeständnisse für den Ausbau der eigenen Schiffbauindustrie, was wiederum für die EU nicht akzeptabel war. Leider hat sich im Zuge des WTO Verfahrens EU/Korea gezeigt, dass auch die Regeln der WTO wenig geeignet sind, die Wettbewerbsstörungen im Weltschiffbau zu lösen. 
Daher begrüßt die deutsche Industrie ausdrücklich das Bekenntnis der neuen Bun​desregierung, durch die Förderung von Innovationen die Wettbewerbsfähigkeit des Schiffbaus zu stärken. Dieses Bekenntnis ist vor dem Hintergrund des Auslaufens der temporären Abwehrbeihilfen von besonderer Bedeu​tung. 
Die Schiffbauindustrie ist bereit, sich den wirtschaftlichen Herausforderungen, die sich aus den globalisierten Märkten und aus dem Ende der Subventionspolitik erge​ben haben, zu stellen und hat begonnen, ihren Teil zur Erhöhung der Wettbewerbs​fähigkeit des Schiffbaustandortes Deutschland zu erbringen. Unter dem Dach des Verbandes für Schiffbau und Meerestechnik wurden unter dem Titel LeaderSHIP Deutschland zu verschiedenen Themenfeldern Aktivitäten gestartet, in denen Werften und Zulieferer untersuchen, was sie gemeinsam zur Erhöhung der Wettbe​werbsfähigkeit der deutschen Schiffbauindustrie tun können. Mit der gleichen Zielsetzung gab das Bundesministerium für Wirtschaft und Arbeit eine Studie über die Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit des deutschen Schiffbaus in Auftrag, die mögliche Optimierungs- und Kooperationspotenziale feststel​lte und Handlungsempfehlungen für die Politik, Industrie und den Sozialpartner enthielt. So zeigt die Studie auf, dass die Schiffbauin​dustrie insbesondere in den Bereichen Steuern, Finanzierungsfragen (z.B. CIRR) und Forschung, Entwicklung und Innovation bei der Schaffung wettbewerbsfähiger Rahmenbedingungen auf die Mitwir​kung der Politik angewiesen ist. 
Zu den belastenden Rahmenbedingungen zählten im abgelaufenen Jahr eindeu​tig die steuergesetzlichen Regelungen durch die Einführung einer Mindestbe​steuerung für Unternehmen. Mit der Mindestbesteuerung, deren Verfassungswidrigkeit ein Gutachten des BDI festgestellt hat, wurde die Möglichkeit des Verlustvortrages ein​geschränkt. Dies wirkt sich insbesondere bei den Werften negativ aus, da der Schiffbau durch brachenspezifische Schwankungen sowie durch lange Abwick​lungszeiträume und Vorfinanzierungsphasen gekennzeichnet ist. Hierdurch kommt es zu einer Scheingewinnbesteuerung, die die Liquidität der Werften be​lastet. Die Industrie dringt daher darauf, entweder den eingeführten Sockelbetrag von 1 Mio. €, bei dem die Regelungen greifen, deutlich anzuheben, oder die spezifi​schen Risiken langfristiger Projekte (z. B. durch periodenübergreifende, auftrags​bezogene Betrachtungsweisen) in geeigneter Weise zu berücksichtigen.

Die Auftrags- und Investitions-Finanzierung bereitet vielen deutschen Werften Schwierigkeiten. Dies gilt sowohl für die Bereitstellung der nötigen Eigenmittel als auch für die Darlehens​finanzierung durch Banken. Voraussetzung für die Realisierung von Schiffbaupro​jekten ist insbesondere eine gesicherte Bauzeitfinanzierung, die Bereitstellung von Vertragsgarantien (Bürgschaften) und die Besicherung von Avalkrediten. Die aktuelle Initiative des europäischen Schiffbauverbandes CESA, mit der Europäischen Investitionsbank (EIB) ein zusätzliches Sicherungsinstrument auf europäischer Ebene zu schaffen, sollte daher unterstützt und zügig umgesetzt werden. Das System der Landesbürgschaften sollte beibehalten und über das Jahr 2006 hinaus genehmigt werden. Ebenfalls wäre es aus Sicht der Industrie notwendig, dass der Bund seine Exportversicherung um ein Absicherungsinstrument für Wechselkursrisiken während der Angebotsphase erweitert, da ein vergleichbares Instrument auf dem nationalen Bankenmarkt nicht vorhanden ist. Ein Tätigwerden des Bundes würde einen Wettbewerbsnachteil vermeiden helfen, da andere Schiffbauländer bereits solche Absicherungsinstrumente anbieten. 

Eine hohe Priorität hat die Erarbeitung eines neuen wettbewerbsfähigen Zinsausgleichsystems auf der Basis der sog. CIRR (Commercial Interest Reference Rate), da die bisherige CIRR-Richtlinie gemeinsam mit den temporäre Abwehrbeihilfen zum 31. März 2005 ausgelaufen ist. Eine neue CIRR-Richtlinie sollte als Gewährleistungsinstrument gestaltet werden, keine „Deckelung“ beinhalten und zudem eine angemessene Risikodotierung vorsehen.
Mit dem Auslaufen der befristeten Schutzmaßnahmen zum 31. März 2005 gehören auftragsbezogene Subventionen für den deutschen Schiffbau der Vergangenheit an. Die Schiffbauindustrie akzeptiert dies und richtet ihren Fokus weiterhin auf Maßnahmen zur Kostenentlastung und Produktivitätsverbesserung. Die Technologieführerschaft der deutschen maritimen Industrie beim Bau komplexer Handelsschiffe und Spezialschiffe beruht nämlich auf der hohen Innovationsleistung der Bran​che. Die Industrie begrüßt es daher ausdrücklich, dass sich die neue Bundesregierung zur Förderung von Innovationen im Schiffbau bekennt. Von dem geplanten Aktions​plan „High-Tech-Strategie-Deutschland“ zur Förderung von Querschnittstechnologien kann die gesamte deutsche Schiffbauindustrie profitieren. Hierfür ist es wichtig, dass die zugesagten Fördermittel zeitnah zur Verfügung gestellt werden und der Industrie ein einfacher und transparenter Zugang zu den Programmen gewährt wird. Darüber hinaus müssen die bisherigen, erfolgreichen Förderprogramme fortgeführt werden. Allerdings sieht das BMWA-Förderprogramm „Innovativer Schiffbau sichert wettbe​werbsfähige Arbeitsplätze“ im Gegensatz zu den langjährigen Förderprogrammen der europäischen Nachbarn die bedingte Rückzahlbarkeit von Fördermitteln für Produkt- und Prozessinnovationen vor. Um eine massive Wettbewerbsverzerrung innerhalb des europäischen Schiffbaus zu verhindern, sollte die deutsche Richtlinie, wie die franzö​sischen und spanischen Förderprogramme, auf eine bedingte Rückzahlung verzichten und den möglichen EU-Rechtsrahmen in Form eines langfristigen Förderprogramms voll ausschöpfen.

4. Perspektive
Die deutsche Schiffbauindustrie hat sich im abgelaufenen Jahr erfolgreich im Markt be​haupten können. Sie unternimmt derzeit alle Anstrengungen, um ihre Wettbewerbsposition mit neuen Produkten und optimierten Produktionsverfahren auszubauen. Hierzu gehören auch Investitionen in Soft- und Hardware.

Die deutsche Schiffbauindustrie geht daher davon aus, dass mit verbesserten Rahmenbedingungen in den genannten Politikfeldern und den erfolgreichen Anstrengungen im Rahmen des LeaderSHIP Deutschland-Programms die Wettbewerbsposition der Branche in den kommenden Jahren so verbessert werden kann, dass die Industrie mit dem wachsenden internationalen Markt mit wächst.
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