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Die hohe Schiffbaunachfrage im Jahre 2000 hat
in Korea, Japan und Europa zu vollen Auftragsbüchern
geführt, die die Beschäftigung auf den Werften für
zwei bis drei Jahre sichern. Es sollte dabei jedoch nicht
übersehen werden, dass das Preisniveau nach wie vor
unbefriedigend ist und weltweit bestenfalls ausgegli-
chene Ergebnisse zu erwarten sind.

Immerhin lässt diese Situation der EU-Kommissi-
on den zeitlichen Spielraum, den gnadenlosen Ver-
drängungswettbewerb Koreas, der sich bereits im drit-
ten Jahr befindet, endlich politisch zu beenden.

Korea ist drittgrößter Exporteur in die EU, diese
ist größter Investor in Korea. Diese Position des Devi-
sen hungrigen Landes hat die EU-Kommission zu
ihrem handelspolitischen Ansatz einer Konfliktbereini-
gung genutzt. EU-Kommissar Lamy war daher konse-
quent, als er im Frühjahr 2001 in Korea diese Situation
deutlich ansprach und marktwirtschaftliches Verhal-
ten Koreas im Schiffbau verlangte.

Bereits im April 2000 war von der Kommission
mit Korea ein Abkommen zur Beachtung  marktwirt-
schaftlicher Prinzipien im Schiffbau abgeschlossen
worden, im April 2001 trat zusätzlich ein generelles
Handelsabkommen mit Korea in Kraft, das ebenfalls
den lauteren Wettbewerb im Schiffbau fordert. Bisher
ist eine Reaktion Koreas darauf im Weltschiffbaumarkt
ausgeblieben. Der EU-Kommission bleibt nicht mehr
viel Zeit, ihre politische Verlässlichkeit gegenüber der
Industrie unter Beweis zu stellen. Mit der einseitigen
Entscheidung der EU-Kommission, die Schiffbaubei-
hilfen in Europa zu beenden, ohne zuvor den gerings-
ten Erfolg in der Koreapolitik verbuchen zu können,
setzt sie allerdings die Zukunft einer gesamten leis-
tungsfähigen Branche aufs Spiel.

Zweifel an der Verlässlichkeit der Kommission
haben insbesondere Äußerungen des EU-Kommissars
Monti vor dem Europäischen Parlament aufkommen
lassen, nach denen die Gewährung der Beihilfen keine

Änderung der Situation, sondern lediglich Wettbe-
werbsverzerrung innerhalb des europäischen gemein-
samen Marktes hervorgerufen hätte. Die europäische
Schiffbauindustrie ist einmütig gegenteiliger Auffas-
sung und hat erklärt, dass insbesondere die struktur-
neutrale Beihilfe ihren Fortbestand angesichts der
Preisunterbietungen Koreas gesichert und gerade Dis-
kriminierung im europäischen Markt verhindert habe.

Verlässlichkeit zeigte hingegen die Bundespoli-
tik. Hierzu gehört vor allem die frühzeitige und in aus-
reichendem Umfang erfolgte Dotierung des Wettbe-
werbshilfeprogramms, was Voraussetzung für eine er-
folgreiche Akquisition war. Zudem berief der Bundes-
kanzler selbst im Juni 2000 eine Schiffbaukonferenz
nach Emden ein und versicherte der Branche seine po-
litische Unterstützung. Sichtbares Zeichen dafür ist die
Ernennung eines Koordinators für die maritime Wirt-
schaft. Es ist nun an den Industrien, an Vorschlägen zur
Verbesserung der Rahmenbedingungen mitzuarbei-
ten, damit diese national umgesetzt werden können.

Verlässlichkeit haben auch die Küstenländer
gegenüber ihrer Schiffbauindustrie bewiesen. Bis auf
Schleswig-Holstein, dessen endgültige Entscheidung
noch aussteht, haben alle Küstenländer die Kofinan-
zierung des Wettbewerbshilfeprogramms zur Siche-
rung des Auftragsbestandes ihrer Werften zugesagt.
Diese Zusage ist von der Industrie angesichts der Unsi-
cherheit der EU-Politik dankbar aufgenommen wor-
den. Sie sieht diese aber auch als Anerkennung dafür,
dass sie durch die Entwicklung erfolgreicher innovati-
ver Produkte und Investitionen in Beschäftigung im
Jahre 2000 einen eigenen entscheidenden Beitrag zur
Zukunftssicherheit geleistet hat.

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

Hamburg, April 2001
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I. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 2000

1. Gesamtentwicklungen

Die deutsche Wirtschaft hatte sich in der ersten
Jahreshälfte 2000 gut entwickelt. Steigende Rohöl-
preise und nachlassende Dynamik in Weltwirtschaft
und Welthandel verlangsamten zwar seitdem das
wirtschaftliche Wachstum. Insgesamt ergab sich mit
rund 3 % dennoch ein höheres Wachstum für das
Bruttoinlandsprodukt als im Vorjahr (1,6 %). Die im
Jahresverlauf gestiegenen Energiepreise und höhere
Importpreise als Folge der Euro-Abwertung ließen die
Inflationsrate von 0,6 % in 1999 auf 1,9 % ansteigen.
Die Arbeitslosenquote verringerte sich im Jahres-
durchschnitt von 10,5 % auf 9,6 %. Dennoch bestand
ein spürbarer Mangel an qualifizierten Mitarbeitern. Er
zeigte sich im Schiffbau am deutlichsten in unzurei-
chend verfügbaren Ingenieuren und Facharbeitern. 

Die auf Konsolidierung ausgelegte Finanzpolitik
und eine Reihe steuerlicher Reformen sind wenig
geeignet, die sich abschwächende Konjunktur zu stüt-
zen. Nachteilige Auswirkungen sind in jedem Fall von
den neuen Abschreibungsregelungen zu befürchten,
die auch den Schiffbau treffen. Dabei muss gerade in
der jetzigen schiffbaupolitischen Situation jede weite-
re Verschlechterung der wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen vermieden werden. 

Die Werften erzielten im vergangenen Jahr
Umsätze in Höhe von 8 Mrd. DM, dem langfristigen
Durchschnittswert der Branche. Darin sind Umsätze

aus dem Handels- und Marineschiffsneubau, Repara-
turen und Umbauten, Binnenschiff- und Bootsbau
sowie schiffbaufremden Aktivitäten enthalten. Ge-
genüber dem Vorjahresumsatz, der abrechnungsbe-
dingt niedriger ausgefallen war, bedeutete dieses
Ergebnis einen Zuwachs um 10 %. Der Zuwachs kam
ausschließlich aus dem Exportmarkt, in dem die Um-
sätze um 19 % auf 4,6 Mrd. DM angestiegen sind.
Damit erreichte der Export einen Anteil von rund 
57 %. Demgegenüber blieben die Inlandsumsätze mit
3,5 Mrd. DM auf gleichem Niveau wie 1999 mit einem
Anteil von 43 %.

Die Umsätze in den einzelnen Bundesländern
unterliegen im Zeitablauf größeren Schwankungen,
im Wesentlichen durch die Abrechnungszeitpunkte
für größere Aufträge. Im Jahre 2000 wiesen die Werf-
ten in Mecklenburg-Vorpommern die höchsten Um-
sätze aus mit knapp 2 Mrd. DM. Damit erzielte das
Bundesland einen Anteil von 24,5 %. Dicht dahinter
lagen die Schiffbauunternehmen in Schleswig-Hol-
stein mit Umsätzen von 1,9 Mrd. DM vor Niedersach-
sen mit 1,7 Mrd. DM und Hamburg mit 1,6 Mrd. DM.
Bremen erreichte nur 0,4 Mrd. DM. Alle übrigen Bun-
desländer, in denen Unternehmen des Binnenschiff-
baus sowie des Boots- und Yachtbaus ansässig sind,
kamen wie in den Vorjahren auf Umsätze von insge-
samt 0,4 Mrd. DM.

Bedeutendster Produktionszweig war erneut der
Handelsschiffsneubau, auf ihn entfielen rund 4,6 Mrd.

DM. Im mehrjährigen Durch-
schnitt trägt dieser Bereich ca.
60 % der Werftumsätze bei.
Der Marineschiffbau ist der
zweitgrößte Tätigkeitsbereich
mit einem Durchschnittsanteil
von rd. 25 %. 

Mit Reparaturen und
Umbauten werden Erlöse von
1,0 - 1,2 Mrd. DM pro Jahr
erzielt. Dies entspricht 12 - 
15 % der Erlöse. Hier stehen
die deutschen Unternehmen in

1998 % 1999 % 2000 %

Schleswig-Holstein 2,1 28 2,0 27 1,9 24
Hamburg 1,4 18 0,8 10 1,6 20
Mecklenburg-Vorpommern 1,3 17 1,1 15 2,0 25
Bremen 0,8 11 1,3 18 0,4 5
Niedersachsen 1,8 23 1,7 24 1,7 21
Sonstige Bundesländer 0,2 3 0,4 6 0,4 5

Deutschland gesamt 7,8 100 7,3 100 8,0 100

Werftumsätze nach Bundesländern in Mrd. DM und %-Anteilen

Quelle: Stat. Bundesamt/Landesämter



einem harten Wettbewerb mit Werften in den Nach-
barländern. Ein starker Preisdruck geht von den Werf-
ten in Polen und den anderen osteuropäischen Län-
dern aus, die mit wesentlich geringeren Lohnkosten
und weniger strengen behördlichen Vorschriften vor
allem in der Gewerbeaufsicht und im Umweltschutz
arbeiten. Es wäre daher fatal, wenn in Deutschland ein
einseitiges Verbot TBT-haltiger Schiffsanstriche ergin-
ge. Beschäftigung würde dann unweigerlich in die
Nachbarländer abwandern. Die Folge wäre der Verlust
vieler Arbeitsplätze in Deutschland, ohne dass die
Umwelt entlastet würde. Wirklich wirksam sind nur
internationale Maßnahmen. Daran wird in den Gremi-
en der IMO mit Hochdruck gearbeitet. 

Die stabile Umsatzentwicklung des vergangenen
Jahres wirkte sich positiv auf die Arbeitsplätze der
Werften aus. Im Jahresdurchschnitt wurde die Zahl der
direkt auf den Werften Beschäftigten mit 25.601 auf
dem Niveau der beiden Vorjahre gehalten. Der Anteil
der gewerblichen Mitarbeiter betrug rund 73 % und
der Angestellten rund 27 %. Zum Jahresende hat sich
die Gesamtzahl der Beschäftigten sogar um 1,6 %
gegenüber dem Stand im Dezember 1999 auf 25.939
Personen erhöht. 

Die Belegschaften bei den Schiffbauunter-
nehmen in Bremen haben sich mit einem Zu-
wachs um 12 %, der sich in der zweiten Jahres-
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hälfte einstellte, von ihrem niedrigen Stand zu Be-
ginn des Jahres erholt. In den anderen Bundeslän-
dern fielen die Veränderungen weniger deutlich aus.
So stieg die Zahl der Werftmitarbeiter in Hamburg um
2,8 %, in Niedersachsen um 2,5 %, in Schleswig-Hol-
stein um 1,1 % und in Mecklenburg-Vorpommern um
0,5 %. 

Nach der Zahl der Beschäftigten ist Schleswig-Hol-
stein trotz Liquiditätsschwierigkeiten bei drei kleineren mit-
telständischen Betrieben, die jedoch durch neue Investo-
ren und Restrukturierungen überwunden werden konn-
ten, weiterhin das führende Schiffbaubundesland mit
einem Anteil von rund 28 % vor Niedersachsen mit rund
25 % und Mecklenburg-Vorpommern mit rund 21 %.
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Zahl der %-Anteil %-Änderung
Beschäftigten zum

Dezember 2000 Vorjahreszeitraum

Schleswig-Holstein 7.224 27,8 + 1,1
Hamburg 2.997 11,6 + 2,8
Mecklenburg-Vorpommern 5.551 21,4 + 0,5
Bremen 1.946 7,5 + 12,0
Niedersachsen 6.413 24,7 + 2,5
Sonstige Bundesländer 1.808 7,0 - 8,8

Deutschland gesamt 25.939 100,0 + 1,5

Werftbeschäftigte nach Bundesländern und Änderungen zum Vorjahr

Quelle: Stat. Bundesamt/Landesämter



2. Seeschiffbau

Produktion

Im Jahr 2000 wurden im deutschen Handels-
schiffsneubau insgesamt 63 Schiffe mit einer Tonnage
von 1.006.000. GT / 976.000 CGT (= mit dem schiff-
baulichen Arbeitsaufwand gewichtete GT) und einem
Wert von rund 4,6 Mrd. DM abgeliefert. Das übertraf
das Ergebnis des Jahres 1999 zwar deutlich, bringt
aber noch nicht das tatsächliche Produktions- und
Beschäftigungsniveau zum Ausdruck. Mehrere größe-
re Neubauten, die zu Beginn des Jahres 2001 abgelie-
fert wurden, waren im Jahr 2000 weitgehend abgear-
beitet worden. Sie sind daher wesentlich der Beschäf-
tigung des Jahres 2000 zuzurechnen. Damit kann
rechnerisch insgesamt ein Neubauvolumen von über 
6 Mrd. DM als „produziert“ angesehen werden. 

Das an inländische Kunden abgelieferte Auf-
tragsvolumen von 1,3 Mrd. DM ging nach einem Ein-
bruch in 1999 nochmals drastisch zurück auf nur noch
29 %. Die Tendenz deutscher Reeder, insbesondere
Standardschiffe vor allem von den Werften in Korea,
Polen und China zu beziehen, hat sich damit weiter
fortgesetzt. Die Exportablieferungen der deutschen

Werften erhöhten sich auf 3,2 Mrd. DM, ihr Anteil
stieg auf 71 %. Lauterer Wettbewerb auf dem Welt-
schiffbaumarkt im Kampf um die international verge-
benen Aufträge ist für die deutschen Werften daher
noch wichtiger geworden.

Im Jahr 2000 entfiel im Schiffsneubau auf die
Werften in Mecklenburg-Vorpommern das größte
Volumen mit 1,7 Mrd. DM und einem Anteil von 
36,6 %. Die niedersächsischen Schiffbauer folgten mit
Ablieferungen im Wert von 1,2 Mrd. DM und einem
Anteil von 26,7 %. Die in Schleswig-Holstein abgelie-
ferten Schiffe machten einen Anteil von 14,8 % aus
und die Werften in Hamburg und Bremen kamen
zusammen auf einen Neubauanteil von 22 %. Diese
Reihenfolge unterliegt im Zeitablauf in Abhängigkeit
von den Produktionsprogrammen und Ablieferungs-
terminen großen Schwankungen.

Die Aufgliederung der Neubauproduktion nach
Schiffstypen zeigt erneut die Breite des Produktions-
programms deutscher Werften. Containerschiffe la-
gen auf CGT-Basis mit einem Anteil von 39,9 % wei-
terhin an der Spitze. Dies war zwar mehr als in 1999,
aber dennoch ein niedrigerer Anteil als in früheren Jah-
ren. An zweiter Stelle folgten Fähr-/Passagierschiffe,
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker 2 22.453 2,2 16.817 1,7
Chemikalien-/Produktentanker 2 7.200 0,7 11.520 1,2
Massengutschiffe – – – – –
Frachtschiffe 12 97.372 9,7 112.332 11,5
Containerschiffe 19 541.328 53,8 389.335 39,9
Ro-Ro-Schiffe 9 146.695 14,6 132.836 13,6
Gastanker 1 5.600 0,6 8.960 0,9
Fähren/Passagierschiffe 4 115.252 11,5 168.690 17,3
Andere Schiffe 14 70.517 7,0 135.588 13,9

Gesamt 63 1.006.417 100,0 976.078 100,0

Produktion nach Schiffstypen

GT= Gross Tonnage      CGT= gewichtete Gross Tonnage



die mit 17,3 % einen deutlich geringeren Anteil als
1999 ausmachten, insbesondere wegen der o. g.
Ablieferungen zu Beginn des Jahres 2001. Die Bedeu-
tung dieses Marktes für die deutschen Werften wächst
weiter und wird sich in höheren Ablieferungszahlen in
den nächsten Jahren widerspiegeln. 

Zugenommen haben auch die Ro-Ro-Schiffsab-
lieferungen. Deren Anteil erhöhte sich auf 13,6 % und
übertraf damit die General-Cargo-Schiffe mit 11,5 %.
Hochwertige, mit den höchsten Sicherheits- und
Umweltschutzstandards ausgestattete Spezialtanker
für den Transport von Ölprodukten, Chemikalien und
Flüssiggas, erreichten einen Anteil von 3,8 %. Alle übri-
gen Schiffe, die nicht für den Frachttransport ausgelegt
sind, kamen auf einen sehr hohen Anteil von 13,9 %.
Hier schlugen insbesondere anspruchsvolle Spezial-
schiffe wie Kabelleger, Offshore-Versorger, Fischerei-
aufsichtsschiffe und Behördenfahrzeuge zu Buche. 

Auftragseingänge

Die deutschen Werften konnten im Jahr 2000
Neubauaufträge für 158 Schiffe mit 2,4 Mio. GT / 2,2
Mio. CGT akquirieren mit einem Auftragswert von
rund 10,9 Mrd. DM. Damit haben sich die Wettbe-
werbshilfen des Bundes und der Länder, die aufgrund

der EU-Beschlüsse nur noch für Aufträge bis Ende
2000 gewährt werden dürfen, als sehr wirksam erwie-
sen. Das Auftragsvolumen, das zum großen Teil erst
gegen Jahresende hereingenommen werden konnte,
ist praktisch Teil eines „Drei-Jahres-Programms“, da
die Aufträge gemäß EU-Regelungen bis Ende 2003
abgeliefert sein müssen.

Anders als bei den Ablieferungen haben nicht
nur die Exportaufträge, sondern auch die inländischen
Bestellungen gegenüber dem Vorjahr zugenommen.
Mit einem Auftragsvolumen von 4,5 Mrd. DM entfie-
len 41,2 % auf Inlandsbestellungen, – eine deutliche
Belebung. Die Auslandsnachfrage erreichte einen
Wert von 6,4 Mrd. DM, entsprechend 58,8 % der
Auftragseingänge. 

Mecklenburg-Vorpommern konnte mit Aufträ-
gen von rund 3,2 Mrd. DM den größten Anteil (29,1
%) verbuchen. Die Werften in Schleswig-Holstein
erhielten Bestellungen über 2,1 Mrd. DM (19,7 %).
Auf Niedersachsen entfielen 1,3 Mrd. DM (11,9 %)
und auf die Stadtstaaten Hamburg und Bremen
zusammen 4,3 Mrd. DM (39,4 %).

Erfreulich hoch war die Zunahme der Container-
schiffsaufträge. Insgesamt konnten Aufträge für 106
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker 6 112.400 4,6 81.500 3,7
Chemikalien-/Produktentanker 3 26.434 1,1 27.755 1,3
Massengutschiffe 2 35.000 1,4 24.500 1,1
Frachtschiffe 2 12.572 0,5 16.972 0,8
Containerschiffe 106 1.800.495 73,9 1.470.877 67,3
Ro-Ro-Schiffe 12 187.800 7,7 193.970 8,9
Gastanker 1 3.600 0,2 5.760 0,3
Fähren / Passagierschiffe 13 242.472 10,0 327.941 15,0
Andere Schiffe 13 15.399 0,6 37.095 1,7

Gesamt 158 2.436.172 100 2.186.370 100

Auftragseingänge nach Schiffstypen
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Containerschiffe mit rund 1,5 Mio. CGT gewonnen
werden. Sie hatten einen Anteil von 67,3 % aller Neu-
bestellungen. Neben der Verfügbarkeit von Wettbe-
werbshilfe und günstigen Währungsentwicklungen
dürfte auch das Angebot früher Ablieferungstermine
bei deutschen Werften eine Rolle für die Platzierung
dieser Aufträge gespielt haben. Zahlreiche fernöstliche
Konkurrenten waren aufgrund ihrer starken Ausbu-
chung nicht in der Lage, die gewünschten Termine
anzubieten. Nicht gelungen ist jedoch die Akquirie-
rung von Containerschiffen mit mehr als 6.000 TEU.
Dieses Marktsegment drohen die koreanischen Werf-
ten mit ihrer gezielten Niedrigpreispolitik inzwischen
zu monopolisieren. 

Aufträge für Fähr-/Passagierschiffe, die im Jahr
1999 die Auftragseingänge dominiert hatten, kamen

im vergangenen Jahr auf einen Anteil von 15 %. Zuge-
nommen hat das Gewicht der Ro-Ro-Schiffe. Auf sie
entfielen 8,9 % der Bestellungen. Eine gestiegene
Nachfrage hatten auch Spezialtanker mit einem Anteil
von 5,3 %. Die Bestellungen für die übrigen Frachter
kamen zusammen auf 1,9 %. Die Bestellungen an
nicht für den Frachttransport vorgesehenen Schiffen
blieben mit 1,7 % deutlich hinter dem Anteil bei den
Ablieferungen zurück.

Auftragsbestand

Da die Auftragseingänge die Ablieferungen
erheblich übertrafen und Auftragsannullierungen für
14 Schiffe mit 77.000 GT / 88.000 CGT insgesamt
nicht gravierend waren, erhöhte sich der Auftragsbe-
stand gegenüber Ende 1999 um 41 % auf 20,8 Mrd.

Kreuzfahrtschiff „Aurora“, 76.152 GT, für 1.878 Passagiere



DM. Dieser umfasste 199 Schiffe mit 3,8 Mio. GT / 3,7
Mio. CGT, die – wie bereits erwähnt – zum Teil jedoch
schon erheblich angearbeitet waren. Entsprechend
kann der für die zukünftige Auslastung der Werften
zur Verfügung stehende Auftragsbestand mit 19 Mrd.
DM beziffert werden. Damit bewegt sich die Neubau-
produktion  in den nächsten Jahren auf einem durch-
schnittlichen Niveau von jährlich 6 - 7 Mrd. DM. 

Drei Viertel des Auftragsbestandes bzw. 15,6
Mrd. DM entfielen auf ausländische Kunden. Inländi-
sche Reeder hatten demgegenüber Aufträge im Wert
von 5,2 Mrd. DM bei deutschen Werften bestellt. 

Die Werften in Niedersachsen verfügten wie im
Vorjahr über einen Auftragsbestand von rund 6,4
Mrd. DM. Ihr Anteil verringerte sich jedoch durch den

insgesamt gestiegenen
Auftragsbestand auf 30,7
%. Kräftig erhöht hat sich
das Bestellvolumen bei den
Werften in Mecklenburg-
Vorpommern auf 4,5 Mrd.
DM, entsprechend einem
Anteil von 21,8 %. In
Schleswig-Holstein stieg
der Auftragsbestand zwar
um rund 50 % auf 3,8
Mrd. DM, erreichte jedoch
lediglich einen Anteil von
18,2 %. Aufgrund der von
der Landesregierung in Kiel
bisher nicht bereitgestell-
ten Landesmittel für die
Wettbewerbshilfen muss
allerdings befürchtet wer-
den, dass nicht alle Aufträ-
ge realisiert werden kön-
nen. 

Das Auftragsvolu-
men für die Werften in
Hamburg und Bremen 
hat sich insgesamt auf 
6,1 Mrd. DM mehr als
verdoppelt. Das entsprach
29,3 % aller deutschen
Aufträge. 

Der Auftragsbestand
umfasst im Wesentlichen
Containerschiffe sowie
Fähr- und Passagierschiffe.
Sie machen auf CGT-Basis

12

Neuartige leichtgewichtige Wand- und Deckenpaneele für den Schiffsinnenausbau



13

1996 1997 1998 1999 2000

PRODUKTION
• alte Bundesländer

Anzahl 64 59 69 50 45
GT    (1.000) 854 764 639 562 516
CGT (1.000) 834 758 700 658 588
Mio. DM 3.897 3.596 3.406 3.206 2.890

• neue Bundesländer
Anzahl 25 24 23 17 18
GT    (1.000) 332 303 478 242 490
CGT (1.000) 300 280 386 209 388
Mio. DM 1.464 1.358 1.620 870 1.665

• Gesamt
Anzahl 89 83 92 67 63
GT    (1.000) 1.186 1.067 1.117 804 1.006
CGT (1.000) 1.134 1.038 1.086 867 976
Mio. DM 5.361 4.954 5.026 4.076 4.555

AUFTRAGSEINGÄNGE
• alte Bundesländer

Anzahl 43 58 64 36 115
GT    (1.000) 373 659 959 656 1.476
CGT (1.000) 395 788 1.135 738 1.423
Mio. DM 1.997 3.374 6.514 4.716 7.718

• neue Bundesländer
Anzahl 22 22 25 13 43
GT    (1.000) 205 322 539 255 960
CGT (1.000) 195 286 432 271 763
Mio. DM 1.029 1.199 1.898 1.378 3.160

• Gesamt
Anzahl 65 80 89 49 158
GT    (1.000) 578 981 1.498 911 2.436
CGT (1.000) 590 1.074 1.567 1.009 2.186
Mio. DM 3.026 4.573 8.412 6.094 10.878

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)
• alte Bundesländer

Anzahl 111 106 97 82 147
GT    (1.000) 1.504 1.288 1.565 1.649 2.559
CGT (1.000) 1.528 1.463 1.850 1.861 2.658
Mio. DM 7.582 7.032 9.947 11.638 16.275

• neue Bundesländer
Anzahl 57 42 44 36 52
GT    (1.000) 710 703 787 763 1.202
CGT (1.000) 634 595 665 682 1.012
Mio. DM 3.117 2.667 2.929 3.130 4.546

• Gesamt
Anzahl 168 148 141 118 199
GT    (1.000) 2.214 1.991 2.352 2.412 3.761
CGT (1.000) 2.162 2.058 2.515 2.543 3.670
Mio. DM 10.699 9.699 12.876 14.768 20.821

ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN SEESCHIFFBAUS



zusammen rund 88 % des gesamten Auftragsbestan-
des aus. Zum 31.12.2000 lagen bei den deutschen
Schiffbauunternehmen 113 Containerschiffsaufträge
mit mehr als 1,6 Mio. CGT vor. Dies waren 44,7 % des
Gesamtbestandes. Die Schwergewichte lagen bei klei-
nen Feeder-Schiffen und mittleren Containerschiffen
mit 2.500 TEU. Panamax- und Post-Panamax-Einhei-
ten, von denen im Berichtsjahr noch mehrere abgelie-
fert wurden, konnten gegen die koreanische Konkur-
renz nicht mehr akquiriert werden.

Die 39 Fähr-/Passagierschiffsorder erreichten ein
ähnlich hohes Auftragsvolumen mit knapp unter 1,6
Mio. CGT und einem Anteil von 42,9 %. Hier reichte
das Spektrum von kleineren Schiffen für 100 Passagie-
re bis zu den sogenannten Ozeanriesen für 2.000-
3.000 Passagiere. 

Auf einen Anteil von 5,8 % aller Neubauaufträge
kamen Ro-Ro-Schiffe, die fast alle im vergangenen

Jahr hereingenommen werden konnten und ebenfalls
zu den Wachstumsmärkten zählen.  

Einen Anteil von 3,8 % erreichten Spezialtanker.
Auch hier sind die deutschen Werften einem scharfen
internationalen Wettbewerb ausgesetzt. Der in den
nächsten Jahren durch das Inkrafttreten neuer inter-
nationaler Bestimmungen anstehende Ersatzbedarf
für Tanker wird weiterhin für eine starke weltweite
Nachfrage sorgen.

Alle übrigen Frachtschiffstypen, zu denen vor
allem Spezialschiffe für besondere Transportaufgaben
wie z. B. Schwerguttransporter gehören, kamen zu-
sammen auf 1,4 % der deutschen Aufträge.

Auf gleicher Höhe lagen die nicht Fracht tra-
genden Schiffe wie Behördenfahrzeuge, Schlepper,
Kabelleger usw., die 1,5 % zum Auftragsbestand
beitrugen. 

14



3. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt

Im Jahre 2000 entwickelten sich Auftragseingang
und Beschäftigung im deutschen Binnenschiffbau im Ver-
gleich mit den Vorjahren erfreulicher als bislang. 

Bei Ablieferungen von 47 Schiffen mit 65 Mio. DM
konnten Neubauaufträge über 77 Schiffe mit 177 Mio.
DM akquiriert werden. Dadurch stieg der Auftragsbe-
stand zum Jahresende 2000 auf 49 Schiffe mit 154 Mio.
DM. Damit verfügten die Binnenschiffswerften nach vie-
len Jahren äußerst geringer Neubaubestellungen wieder
über einen deutlich gestiegenen Auftragsbestand. 

Zu diesem Ergebnis hat beträchtlich der Auftrags-
eingang an Binnenpassagier-/Fährschiffen beigetragen,
insbesondere drei größere Binnenfahrgastschiffe mit

durchschnittlichen Auftragswerten von jeweils über 25
Mio. DM, aber auch etwa 15 weitere Schiffe für den Per-
sonen-/Fährverkehr. Die erfreuliche Zunahme der touris-
tischen Binnenschifffahrt in Zentraleuropa hat sich damit
für die in diesem Marktsegment engagierten Binnen-
schiffswerften zu einem wichtigen Standbein entwickelt.

90 % aller Auftragseingänge waren für deutsche
Rechnung, nur 10 % kamen aus dem westeuropäischen
Ausland. 

Die Neubauablieferungen an Binnenschiffen von
65 Mio. DM wurden im Jahre 2000 ergänzt durch Schiffs-
umbauten, Reparaturen und schiffbauliche Neben-
fertigungen in Höhe von 77 Mio. DM. Außerdem be-
richteten die deutschen Binnenschiffswerften über
schiffbaufremde Fertigungen von 23 Mio. DM. Damit 
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lag der Gesamtumsatz von 43 deutschen Binnenschiffs-
werften in einer Größenordnung von knapp 170 Mio.
DM, die mit etwas über 1.000 Mitarbeitern erarbeitet
wurden. 

Der Verband für Schiffbau und Meerestechnik hat
diese Zahlen aufgrund intensiver Recherchen und Um-
fragen bei allen im Binnenschiffbau tätigen deutschen
Werften erhoben, sowohl bei den im Binnenschiffbau
tätigen Verbandsmitgliedern als auch bei den temporär
mit Binnenschiffbau befassten Seeschiffs- bzw. Kombi-
werften und bei nicht dem Verband angeschlossenen
Binnenschiffswerften. Dadurch ist weder eine genaue
Beschäftigten- und Umsatzgruppenzuordnung möglich
noch ein Zeitvergleich. 

Dennoch lässt sich aus den Zahlen ableiten, dass
der deutsche Binnenschiffbau im Jahr 2000 nach vielen
Jahren völlig unzureichender Neubautätigkeit eine deut-
liche Belebung erfuhr. Allerdings steht eine nachhaltige
Belebung durch den Bau Fracht tragender Handelsschiffe
weiter aus. Bei den Ablieferungen kamen die wenigen
Frachtschiffe nur auf eine Ladekapazität von 4.000 Ton-
nen. Auch die Auftragseingänge enthielten nur vier Bin-
nen-Containerschiffe mit knapp 5.000 Ladetonnen, die
andere Fracht tragende Tonnage bestand aus ca. 50
Prahmen, Schuten, Arbeitsschiffen und Pontons mit ins-
gesamt weniger als 1.000 Ladetonnen. 

Dies zeigt, dass Aufträge für die öffentliche Hand
bzw. für hoheitliche Aufgaben weiterhin eine große
Bedeutung für die Beschäftigung des deutschen Binnen-
schiffbaus haben. Zu diesen gehören neben überwiegend
einfachen und einen Wert von 500.000 DM kaum über-
schreitenden Behördenfahrzeugen auch anspruchsvolle
Fahrzeuge, wie Eisbrecher, Schwimmbagger und Polizei-
boote.

Wenn auch bei der Nachfrage nach Frachtschiffen
noch keine Belebung festzustellen war, hat sich der
Güterverkehr in der Binnenschifffahrt im Jahr 2000
bereits positiv entwickelt. Dies lässt hoffen, dass sich die
Investitionsneigung der Unternehmen bei einer weiteren
Stabilisierung der Aufwärtsentwicklung verbessert. Nach
Berechnungen des Statistischen Bundesamtes wurden im

Jahr 2000 in der Binnenschifffahrt in Deutschland 242
Mill. t Güter transportiert, 5,7 % mehr als im Vorjahr. Die
Transportleistung – das Produkt aus Gütermenge und
Transportentfernung im Inland – erhöhte sich um 6 % auf
66,5 Mrd. Tonnenkilometer. Damit betrug die durch-
schnittliche Transportentfernung 274 km, mehr als bei
der Bahn und dem LKW-Verkehr. 

Sowohl für die beförderte Gütermenge als auch für
die Transportleistung waren dies die höchsten Werte seit
1991. Die Beförderungsmenge des Jahres 2000 übertraf
das bisherige Rekordergebnis aus dem Jahr 1995 um
rund 2 %, die Transportleistung den bisherigen Höchst-
wert des Jahres 1998 um fast 4 %.

Die lebhafte Entwicklung der Binnenschifffahrt
erfolgte kontinuierlich über das gesamte Jahr 2000 . Zu
der guten Binnenschifffahrtskonjunktur trugen die wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen, insbesondere in der
Eisen- und Stahlindustrie, sowie die günstige Wasser-
führung des Rheins bei. Das Rheingebiet, in dem rund
zwei Drittel des Güterumschlags erfolgen, ist die Haupt-
verkehrsachse der deutschen Binnenschifffahrt.

Stark zugenommen haben die Transporte von Eisen
und sonstigen Metallen (+ 17 %), Erzen und Metallabfäl-
len (+ 12 %), landwirtschaftlichen Produkten (+ 17 %),
Halb- und Fertigerzeugnissen (+ 14 %) sowie chemi-
schen Produkten (+ 7 %). Unterdurchschnittliche Trans-
portzuwächse von 2 % verzeichnete aufgrund der
schwachen Baukonjunktur der Bereich Steine und Erden
(einschl. Baustoffe), der mit einem Anteil von 22 % die
für die Binnenschifffahrt wichtigste Gütergruppe bildet.
Auch das Transportvolumen von Erdöl, Ölerzeugnissen
und Gasen konnte nur um 3 % zulegen und erreichte mit
16 % einen gleich hohen Anteil wie Erze und Metallab-
fälle. Abgenommen haben im vergangenen Jahr die
Kohletransporte (- 1 %), die dadurch nur auf einen Anteil
von 13 % kamen.

Erheblich angewachsen ist erneut der Container-
verkehr. Im Jahr 2000 wurden 1,36 Mio. Containerein-
heiten befördert, 22 % mehr als im Vorjahr. Die in Con-
tainern transportierte Gütermenge nahm um rund 17 %
zu auf über 9 Mio. t. 
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Auf sämtlichen internationalen Hauptverkehrsver-
bindungen stieg der Transport deutlich an. Der Durch-
gangsverkehr wuchs um 10 % auf 23 Mio. t. Um jeweils
rund 9 % nahmen die Transporte nach Häfen im Ausland
wie auch die Transporte von ausländischen zu deutschen
Häfen zu. Sie stiegen auf 49 Mio. t bzw. 109 Mio. t. Abge-
nommen haben hingegen die Beförderungen zwischen
deutschen Häfen, und zwar um - 3 % auf 61 Mio. t. 

Noch stärker ging die tonnenkilometrische Leistung
im innerdeutschen Verkehr  zurück. Mit 13,4 Mrd. tkm
fiel das Verkehrsergebnis um 4 % niedriger aus als im
Vorjahr. Demgegenüber verzeichnete der grenzüber-
schreitende Verkehr einen Zuwachs um 9 % auf 38,4
Mrd. tkm. Auch im Transitverkehr wurde das Vorjahr mit
14,7 Mrd. tkm um 6 % übertroffen. 

Unter deutscher Flagge fahrende Schiffe konnten
an der Steigerung des Transportaufkommens nicht parti-

zipieren. Sie beförderten im Jahr 2000 rund 91 Mio. t
Güter und lagen damit knapp unter dem Vorjahresergeb-
nis. Der Anteil der deutschen Flagge an der Gesamtbe-
förderung der Binnenschifffahrt verringerte sich im ver-
gangenen Jahr von 40 auf 38 %. Beim Containerverkehr
wurden nur rund 20 % der Gütertonnen auf deutschen
Schiffen bewegt. Der deutsche Anteil an der gesamten
Verkehrsleistung erreichte mit 24 Mrd. tkm nur einen
Anteil von 36 %. Hauptkonkurrenten sind insbesondere
die niederländischen Binnenschiffer, deren Flotte nach
Zahl der Schiffe und nach Ladekapazität etwa doppelt so
groß ist wie die der deutschen.

Die öffentlichen deutschen Binnenhäfen bestätigen
die insgesamt positive Verkehrsentwicklung in der Bin-
nenschifffahrt. Im Jahr 2000 konnten sie den Güterum-
schlag um knapp 6 % auf 135 Mio. t gegenüber dem
Vorjahr steigern. Mit 40,7 Mio. t entfielen rund 30 % auf
den Güterumschlag der Häfen am Niederrhein. 

Binnengütermotorschiff „Aviso I“, 1.200 t, bis zu 120 TEU



Die Perspektiven für die Entwicklung des Verkehrs-
aufkommens in der Binnenschifffahrt werden weiterhin
allseits positiv eingeschätzt. Verkehrsprognosen sagen
bis zum Jahr 2015 einen 40 %igen Zuwachs der Ver-
kehrsleistung für die Binnenschifffahrt auf 88 Mrd. Ton-
nenkilometer voraus. Diese Erwartungen sollen auch in
die gegenwärtige Überarbeitung des Bundesverkehrs-
wegeplans bis 2012 Eingang finden und die Grundlage
für die weitere Infrastrukturplanung bilden. 

Nach Aussage des Bundesverkehrsministers wer-
den im Jahr 2001 rund 1 Mrd. DM für den Ausbau und
den Erhalt der Bundeswasserstraßen zur Verfügung
gestellt. Schwerpunkte des Investitionsprogramms
1999-2002 sind neben der Fertigstellung der seewärti-
gen Hafenzufahrten an Nord- und Ostsee erhebliche

Mitteleinsätze für Ausbau und Erhalt der Binnenwasser-
straßen. Zusätzlich sollen ab 2003 mit den Mitteln des
Anti-Stauprogramms, das aus den Einnahmen der
geplanten LKW-Maut finanziert werden soll, dringliche
Verkehrsengpässe auch bei den Wasserstraßen beseitigt
werden. Zur Unterstützung der Binnenschifffahrt soll
auch die Leistungsfähigkeit der Schnittstellen zu anderen
Verkehrsträgern erhöht werden. Die Bundesregierung
hat für den Aus- und Neubau von Umschlagsanlagen für
den kombinierten Verkehr im Jahr 2001 insgesamt 120
Mio. DM zur Verfügung gestellt, 30 Mio. DM mehr als im
Jahr 2000. 

Diese grundsätzlich positiven Tendenzen müssen
jedoch im größeren Zusammenhang des Wettbewerbs
zwischen den Verkehrsträgern gesehen werden und auch
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die große Transportleistung berücksichtigen, die von 
der Binnenschifffahrt erbracht wird. Das deutsche
Binnenschifffahrtsgewerbe hält die Haushaltsmittel für
die Wasserstraßeninfrastruktur nicht für ausreichend.
Obwohl die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt 
rund 90 % der Bahnleistung ausmacht, betragen die
Investitionsmittel für die Bahn im Bundeshaushalt das
Zehnfache. Die gegenwärtige Diskussion um die Sanie-
rung der Bahn lässt befürchten, dass sich die Dimen-
sionen noch einmal zu Lasten der Binnenschifffahrt ver-
schlechtern.

Mit nur 5 % der Investitionsmittel des Verkehrs-
haushaltes wird man der Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt nicht gerecht. Allein der Rückstau an unterlassenen
Instandhaltungsmaßnahmen im Wasserstraßennetz
würde einen Jahresetat übersteigen. Gefordert wird ein

gezielter Ausbau der Wasserstraßeninfrastruktur. Dabei
könnte in einem ersten Schritt allein schon die Beseiti-
gung bestehender Engpässe erhebliches Rationalisie-
rungspotenzial mobilisieren.

Die Ertragslage der Binnenschiffsunternehmen hat
sich angesichts steigender Kosten insbesondere durch
höhere Treibstoffkosten und weiterhin unzureichen-
der Frachtraten, die durch die Laderaumüberkapazi-
täten unter Druck stehen, nicht verbessern können. Als
Folge unterbleiben zurzeit noch weiterhin größere In-
vestitionen für Modernisierungen und Neubauten von
Frachtschiffen. Durchgeführt werden überwiegend 
nur solche Reparaturen, die zur Aufrechterhaltung des
Schiffsbetriebes unverzichtbar sind. Neubauten werden
zudem überwiegend in Ländern mit niedrigen Lohnkos-
ten geordert. Dabei kommt es verstärkt zu Kasko-Bestel-
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lungen in Osteuropa, die dann in der Organisa-
tion einer europäischen Werft oder auch der Reederei
ausgerüstet werden. Entsprechende Versuche mit Be-
stellungen in Fernost waren für die Initiatoren wenig
erfolgreich.

Durch zu geringe Abwrackungen und Ersatzinvesti-
tionen nimmt das Durchschnittsalter der deutschen Bin-
nenschifffahrtsflotte weiter zu. Die insbesondere von
Partikulieren mit wenig Kapitalkraft betriebenen Schiffe
haben teilweise einen Zustand erreicht, der sie in ihrer
Wettbewerbsfähigkeit gegenüber der ausländischen
Konkurrenz benachteiligt. Bemerkenswert ist dabei, dass
z. B. in den Niederlanden nach wie vor in größerem
Umfang Investitionen in Schiffsneubauten erfolgen, aber
auch in die Modernisierung, z. B. der Antriebsanlagen mit 

erheblichen Auswirkungen auf Betriebskosten und
Schadstoffemission. 

Die Potenziale und Vorteile des Verkehrsmittels Bin-
nenschiff sind unstrittig. Die Binnenschifffahrt verfügt über
große Kapazitätsreserven, die den drohenden Verkehrs-
kollaps auf den Straßen in Deutschland und Europa verhin-
dern könnten. Von den 25.000 Kilometern europäischer
Wasserstraßen entfallen allein 7.300 km auf deutsche Flüs-
se und Kanäle. Große Schubverbände mit z. B. sechs
(motorlosen) Leichtern und 185 Metern Länge können bis
zu 16.000 Tonnen Ladung tragen. Das entspricht etwa 400
Eisenbahnwaggons oder 650 LKWs. Das Binnenschiff ist
kostengünstig und ist durch seinen geringen Energie- und
Flächenverbrauch sowie aufgrund niedriger Emissionswer-
te umweltschonender als andere Verkehrsmittel. 
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1996 1997 1998 1999 2000

PRODUKTION
Frachtschiffe einschl. Tanker und 

Schubeinheiten
Anzahl 2 1 4 10 16
Ladetonnen (1.000) 2 1 8 3 4

Fahrgastschiffe
Anzahl 11 11 10 7 13

Hafenfahrzeuge / Schlepper / 
Behörden- und Sonderschiffe

Anzahl 15 12 13 22 18
• Gesamt

Anzahl 28 24 27 39 47
Ladetonnen (1.000) 2 1 8 3 4
Mio. DM 62 42 88 61 65

AUFTRAGSEINGÄNGE
• Gesamt

Anzahl 27 24 24 36 77
Ladetonnen (1.000) 2 5 2 5 5
Mio. DM 118 60 58 36 177

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)
• Gesamt

Anzahl 27 25 20 23 49
Ladetonnen (1.000) 2 6 – 1 3
Mio. DM 117 107 61 43 154

ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN BINNENSCHIFFBAUS
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4. Marineschiffbau

Der Marineschiffbau eines Landes muss sich pri-
mär an den Erfordernissen der eigenen Marine orien-
tieren, wenn die sicherheitspolitische Einbettung wie
in Deutschland gewährleistet sein soll. Stehen natio-
nale sicherheitspolitische Anforderungen und industri-
elle Fähigkeiten im Einklang, muss ein politischer Kon-
sens für den Marineschiffbau erwartet werden. 

Die sicherheitspolitischen Anforderungen lassen
sich aufgliedern in Landes- und Bündnisverteidigung.
Schutz der Zugänge zu den Heimatgewässern sowie
der Küsten und zugehörigen Seegebiete sind Landes-
verteidigung. Krisenbewältigung und Konfliktverhü-
tung werden von der Deutschen Marine als Bündnis-
aufgabe durchgeführt, als Partner integriert in multi-
nationale Verbände. Diese Integration sichert der
relativ kleinen Deutschen Marine den Know-how-
Austausch mit der relativ größeren britischen und
französischen Marine sowie der großen US-Marine,
sie gewährleistet für Deutschland bündnispolitische
Mitsprache durch Beteiligung. Marine und Marine-
schiffbau sind somit Voraussetzung für bündnispoliti-
schen Einfluss.

Ein übergreifendes Zusammenwirken der Teil-
streitkräfte ist notwendig, wenn die unabhängigen
Operationsmöglichkeiten auf der hohen See genutzt
werden sollen. Dies schließt Transportaufgaben ein
sowie die Fähigkeit zu amphibischen Aktivitäten. 

Marinefahrzeuge, die diesem Aufgabenbereich
der Deutschen Marine entsprechen, sind Fregatten,
Korvetten, Patrouillen- und Minenabwehrboote so-
wie Trossschiffe und amphibische Fahrzeuge im Über-
wasserbereich, deren Wirkungsweisen ergänzt bzw.
erweitert werden durch kleine, kompakte und vielsei-
tige U-Boote. Dieses Spektrum entspricht exakt der
Schiffstypenpalette der deutschen Marineschiffbauin-
dustrie, die jedoch auch im Handelsschiffbau präsent
ist und auf rein privatwirtschaftlicher Basis arbeitet.
Mit einem derartigen Produkt-Mix sichert sie sowohl
die betriebswirtschaftliche als auch die technische
Flexibilität.

Großbritannien und Frankreich unterhalten rela-
tiv große Marinen, deutlich kleiner ist die italienische
Marine bemessen, gefolgt von Spanien, Griechenland
und den Niederlanden. Erst danach kann die Deutsche
Marine eingeordnet werden. In der technischen und
wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit in der EU stellt
jedoch Deutschland mit Abstand das größte Potenzial
dar. Auf diese Tatsache weisen unsere Bündnispartner
beim Tragen der Verteidigungslasten stets hin. 

In Großbritannien (unter dem Dach BAE) und
Frankreich (unter dem Dach THALES) haben sich,
geführt von Elektronikfirmen, in letzter Zeit zwei
große Systemhäuser für den Marineschiffbau eta-
bliert, deren Bauprogramm auch Flugzeugträger und
nuklear getriebene U-Boote umfasst. Sie können
durch die nationalen Marinen weitgehend ausgelastet
werden. Demgegenüber stehen die deutschen privat-
wirtschaftlichen Marineschiffbaukapazitäten unter
der Systemführung einzelner Werften. Sie benötigen
wegen der zahlenmäßig kleineren nationalen Marine
ungleich stärker den Export, um ihre Systemfähigkeit
ständig optimieren und wettbewerbsfähig halten zu
können. Die Deutsche Marine und die Marinen ande-
rer NATO-Länder oder befreundeter Länder wissen
dies zu schätzen. Die Marktführerschaft im Export von
U-Booten und Fregatten sowie die äußerst starke Stel-
lung im Minenabwehrbereich und bei Überwasser-
booten beweist dies.

Wegen der erkennbar sinkenden Halbwertzei-
ten, insbesondere in der Informationstechnologie, ist
auch bei den Exporten von Marinefahrzeugen die
Sicherstellung der kontinuierlichen Kundenbetreuung
und des After-Sales-Services von entscheidender
Bedeutung für die Auftragsvergabe. Ohne eine klare
technische und politische Verlässlichkeit des anbieten-
den Exporteurs und seiner Regierung werden „zweit-
beste“ Angebote, die diese garantieren, bevorzugt.
Auf diese Tatsache kann nicht eindringlich genug hin-
gewiesen werden.

Die seit dem Ende des Kalten Krieges sinkende
Nachfrage und der Druck der Haushaltskassen ver-
schärfen den internationalen Wettbewerb im Marine-
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schiffbau, so dass Kooperationen zunehmend an
Bedeutung gewinnen. Dabei muss die deutsche Mari-
neschiffbauindustrie darauf achten, dass sie den politi-
schen Rückhalt in Deutschland stärkt, weil die mächti-
gen Wettbewerber BAE und THALES - aber auch der
neugebildete staatliche spanische Werftkonzern IZAR
- mit direkter und deutlich sichtbarer Unterstützung
ihrer Regierungen auch in den Export drängen. Die
deutsche Marineschiffbauindustrie hat als dritte
europäische Kraft nicht nur eine starke Marktposition
erworben, sie ist auch deutlich wettbewerbsfähiger,
wenn ausschließlich marktwirtschaftliche Maßstäbe
angelegt werden.

U-Bootbereich

Im Mittelpunkt der U-Bootstechnik steht natür-
lich die Fertigung der 1.500 t großen U-Boote vom Typ

212 A für die Deutsche und italienische Marine. Beide
Aufträge sind nahezu baugleich, berücksichtigen je-
doch in der italienischen Marine übliche, von deut-
schem Standard abweichende Ausrüstungen. Die
Boote werden in Deutschland von HDW (Feder-
führung) und TNSW gefertigt, in Italien findet die Fer-
tigung bei Fincantieri statt.

Der neue Bootstyp weist einen neuen Antrieb mit
Außenluft unabhängiger Energieerzeugung auf, der
die Unterwasserausdauer wesentlich erhöht. Verbes-
serte Signaturen sollen die Gegner-Ortungsmöglich-
keiten deutlich verringern. Dieser kleine, kompakte
Bootstyp verbindet Flachwassereinsatz mit hoher
Kampfkraft und ist Grundlage eines größeren Export-
bootstyps. Das erste Boot wird im Herbst 2003 bei der
Deutschen Marine zulaufen, im Frühjahr 2005 bei der
italienischen Marine.

U-Boot der Dolphin-Klasse, 1.550 t Verdrängung
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U-Boote des Vorläufertyps 209 werden für Süd-
afrika in Deutschland gebaut, dieser Typ wird auch bei
der türkischen Marine zulaufen, wobei die Fertigung
im Lande selbst im Vordergrund steht.

Der vergrößerte Typ 214 (1.700 t), der auf die
Typen 209 und 212 aufbaut, ist für die Marine Grie-
chenlands und Koreas kontrahiert, verfügt über eine
ausgeprägte Hochseefähigkeit und ist hervorragend
zur U-Jagd geeignet.

Auch in der Waffentechnik wird für Typ U212
Neuland beschritten. Aus dem Polyphem-S-Pro-

gramm wurde ein aus der getauchten Position einsetz-
barer Lichtwellen gelenkter Flugkörper durch LFK und
HDW mit der Bezeichnung Triton weiterentwickelt,
dessen Beschaffung jedoch noch nicht gesichert ist.
Zweck dieses Flugkörpers ist, die bisher wehrlose
Bedrohung des U-Bootes durch Helikopter deutlich zu
vermindern.

Überwasserbereich

Hier ist das F124-Beschaffungsprogramm für die
Deutsche Marine an herausragender Stelle zu nennen.
Diese 5.600 t großen als Verbandsführungsschiffe aus-

Elektroantrieb vom Typ Permasyn für U-Boote



gestatteten Fregatten, die auch die Luftabwehr-
komponente der auslaufenden Zerstörerklasse in der 
Deutschen Marine übernehmen, werden Ende 2002
(„Sachsen“), Ende 2004 („Hamburg“) und Ende 2005
(„Hessen“) zulaufen. Beteiligt sind B+V (Federführer),
HDW, TNSW und Lürssen.

Ein stark beachteter Schiffstyp ist die Korvette,
deren Fähigkeiten denen von Fregatten durchaus
ähneln. Anders als diese sind Korvetten (1.000 t bis 
ca. 2.500 t) jedoch für Randmeereinsätze optimiert.
Für die Beschaffung dieses K-130-Programms ist 
in der Definition zugunsten der ARGE K 130 ent-
schieden worden, die sich aus B+V (Federführer),
Lürssen und TNSW zusammensetzt. Der Auftrag für
ein erstes Los von fünf Schiffen soll im Jahr 2001 er-
teilt werden. 

B+V konnte in Partnerschaft mit HDW einen
Auftrag über vier Korvetten der MEKO-A-Klasse für

Südafrika abschließen, dessen Fertigung bereits in
Hamburg begonnen wurde. Wichtigste Kennzeichen
sind eine verminderte Ortungssignatur und eine neue
Antriebsstruktur, die insbesondere ökonomische Pa-
trouillenfahrten ermöglicht.

Ein weiterer Auftrag für einen kleineren Korvet-
tentyp konnte von B+V aus Malaysia hereingenom-
men werden, hier steht die Fertigung in Malaysia im
Vordergrund. Nennenswerte Umbauaufträge konnte
im Bereich Korvetten die Peene-Werft vermelden für
Boote der indonesischen Marine.

Minenabwehr

Auf dem Sektor der Minenabwehr haben sich die
mittleren deutschen Werften einen hervorragenden
Ruf erarbeitet. Das durch Lürssen, Abeking & Rasmus-
sen und STN ATLAS Elektronik abgeschlossene Mi-
nenjägerprogramm für die Deutsche Marine ist eine
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ausgezeichnete Referenz für die notwendigen Export-
aktivitäten. Die verschiedenen defensiven Abwehrsys-
teme eröffnen den Kunden die Möglichkeiten, im
Bedrohungsfall die Zufahrtswege zu ihren Häfen offen
halten zu können.

Für die Deutsche Marine steht das Nachfolgesys-
tem MJ 2000 bei Lürssen, A&R, STN, DASA vor der
Entwicklung, für dessen ferngelenkte Plattformen das
bei A&R entwickelte SWATH-Konzept (Small Water
Area Twin Hull) genutzt werden soll. Im Vordergrund
steht eine gegenüber den vorhandenen einzelnen
Minenjagdbooten gesteigerte Minenjagdfähigkeit mit
verbesserter Sonarentwicklung und Sedimentdurch-
dringung. Dieser Schritt ist für das Minenjagdkonzept
der Zukunft von erheblicher Bedeutung und sollte in
seiner Realisierung nicht länger hinausgeschoben wer-
den. MJ 2000 bedeutet eine erhebliche Effizienzstei-
gerung gegenüber der bisherigen Minenjagd und eine
deutliche Erhöhung der Sicherheit. 

Aufbauend auch auf der deutschen Referenz
durch die Räumerfolge im Golfkrieg könnte auf die-
sem Systemfeld durch nachhaltige Exportunterstüt-
zung der Regierung der Exportmarkt stärker ent-
wickelt werden.

Ein Exporterfolg konnte in der Türkei erreicht
werden. Der auf den guten Erfahrungen mit den deut-
schen Booten entwickelte Minenjagdbootstyp MHV
54 von Lürssen und A&R konnte sich im Wettbewerb
durchsetzen. Der Prototyp wird in Deutschland
gebaut, fünf Nachfolgebauten werden in der Türkei
entstehen.

Das letzte Umbauvorhaben von fünf Minen-
räum- zu Minenjagdbooten ist in 2000 durchgeführt
worden und wird in 2001 abgeschlossen sein, wenn
die beiden letzten Boote die Peene-Werft verlassen.

Auch mit dem Export von Patrouillenbooten an
Brasilien hat die Peene-Werft mit leichteren Marine-
einheiten ihren guten Namen behauptet. Für die
Minenjagd ist von dieser Werft mit STN eine „leichte“
Exportversion entwickelt worden, die auch für kleine-
re Länder bezahlbar ist.

Sonderfahrzeuge

Zwei neue Fahrzeuge für die Deutsche Marine
sind unter der Bezeichnung „Einsatzgruppenversorger
EGV 702“ im Zulauf. Nach Indienststellung der „Ber-
lin“ wird im Jahr 2002 die „Frankfurt/Main“ folgen.
Mit diesen von der Lürssen-Gruppe unter Beteiligung
der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft gelieferten
Fahrzeugen kann der internationale Einsatz von Fre-
gatten von derzeit drei Wochen auf mehr als den dop-
pelten Zeitraum (45 Tage) gesteigert werden. 

Als Nachfolgeschiff dreier Fahrzeuge für Forschung
und Erprobung hat die Deutsche Marine bei den TNSW
in Emden Ende 2000 einen Neubau in Auftrag gegeben.
Dieser wird in der neuartigen SWATH-Bauweise ausge-
führt werden, die eine gute Seefähigkeit bei begrenzter
Schiffsgröße aufweist. Neben der Durchführung tech-
nisch wissenschaftlicher Aufgaben, soll auch Erfahrung
gesammelt werden mit dem Konzept „All Electric Ship“,
das von mehreren Marinen verfolgt wird.

Die Realisierung einer amphibischen Komponen-
te ist in Deutschland noch nicht erfolgt. Nachdem die
US-Marine mit derartigen Dockschiffen gute Erfah-
rungen gemacht hat, ist dieser Schritt in Europa bisher
von Frankreich, Großbritannien, Italien, den Nieder-
landen und Spanien vorgenommen worden. Dem
Konzept der multi-nationalen Verbände folgend, die
von der hohen See aus operieren, wird diese Fähigkeit
im Rahmen eines „burden sharings“ auch von der
Deutschen Marine erwartet.



5. Zulieferindustrie

Die Schiffbauzulieferindustrie folgt in ihrer Ent-
wicklung den Konjunkturen des Schiffbaus. Eine gute
Neubaunachfrage führt mit einer gewissen zeitlichen
Verzögerung unmittelbar zu mehr Bedarf an den viel-
fältigen Produkten, die in ein Schiff eingehen. Somit
verwundert es nicht, dass im abgelaufenen Jahr die
Zulieferindustrie über eine gute Geschäftstätigkeit
berichtete, die in einigen Bereichen sogar von Liefer-
engpässen gekennzeichnet war. Die überaus erfolg-
reich verlaufene Leitmesse des Weltschiffbaus, die
„Shipbuilding, Machinery & Marine Technology Inter-
national Trade Fair (SMM)“, die vom 26. bis 30. Sep-
tember 2000 in Hamburg stattfand, spiegelte die
erfreulichen Entwicklungen in allen Segmenten der
Zulieferindustrie wider.

Die deutsche Schiffbauzulieferindustrie konnte
in dieser Situation nicht nur ihre gute Position auf dem
deutschen Markt unter Beweis stellen, sondern sie ist
auch auf den internationalen Märkten mit hohen Lie-
feranteilen erfolgreich. Im weltweiten Maßstab wird
die deutsche Zulieferindustrie als die zweitgrößte hin-
ter der japanischen Konkurrenz angesehen. Japans
Zulieferer erzielen einen höheren Umsatz, da sie sich
auf den großen Inlandsmarkt der japanischen Werften
stützen können, in den ausländische Anbieter nur in
geringem Maße eindringen konnten. Auf den Aus-
landsmärkten hingegen liegen die deutschen Zuliefe-
rer aufgrund ihres über 60 % liegenden Exportanteils,
der die Ausfuhren in die EU-Länder mit einschließt, mit
einem Weltmarktanteil von ca. 10 % in Führung. Dies
gilt besonders für den europäischen Markt, aber auch
auf den expandierenden Schiffbaumärkten in Korea
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und China. Hier wirkt sich die enge Bindung der deut-
schen Zulieferer an die deutschen Reeder in Verbin-
dung mit ihrer technologischen Stärke dadurch positiv
aus, dass deutsche Reeder in großem Umfang interna-
tional ihre Bestellungen getätigt haben und als Zuliefe-
rungen dafür weitgehend deutsches Equipment vor-
geben.

Mittel- bis langfristig sind die Positionen auf
diesen beiden Märkten aber keineswegs gesichert, da
die erklärte staatliche Industriepolitik in diesen Län-
dern auf Importsubstitution und die Entwicklung eige-
ner nationaler Zulieferindustrien ausgerichtet ist. Ins-
besondere Korea ist in dieser Hinsicht weit vorange-
kommen. So haben die Schiffsmotorenhersteller in
Korea, wie auch die Werften im Schiffbau, die Welt-
marktführung in der Motorenproduktion übernom-
men, die zwar in Lizenz europäischer Motorenherstel-

ler erfolgt, jedoch in Zukunft durch die Produktion
eigener Motorenentwicklungen ersetzt werden sollen.
Ein lauterer internationaler Wettbewerb ist daher nicht
nur für die deutschen Werften, sondern auch für die
Zulieferunternehmen von allerhöchster Bedeutung.

Auf der anderen Seite erhält dadurch die enge
Beziehung zwischen den deutschen Werften und der
Zulieferindustrie ein besonderes Gewicht. Nur ge-
meinsam können sie durch ihre enge Verzahnung und
räumliche Nähe die Schiffbautechnologie in Deutsch-
land voranbringen und die Positionen auf den Welt-
märkten ausbauen. Diese besondere Verbindung zum
beiderseitigen Nutzen wurde in jüngster Zeit mehrfach
unterstrichen, so z. B.

● in einer (Vor-) Studie im Auftrag des VSM zum
Maritimen Cluster, 
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Umsatz Wertschöpfung Beschäftigung
(Mio. EURO) (Mio. EURO) (1.000)

Schifffahrt 6.356 3.090 47,6
Schiffbau 4.058 1.365 27,2

Handelsschiffsneubau 2.860 992 17,1
Umbau und Reparatur 514 160 6,6
Verschrottung 2 1 –
Marine-Schiffbau 682 212 3,5

Offshore-Zulieferindustrie 300 153 1,3
Binnenschifffahrt 1.093 534 8,2
Wasserbau (einschl. Baggern) 306 134 2,9
Häfen und verbundene Dienstleistungen 1.994 1.406 23,0
Fischfang und Fischzucht 336 157 8,4
Freizeit-Schifffahrt 249 84 2,5
Maritime Dienstleistungen 997 592 4,5

Klassifizierungsgesellschaften 127 71 1,5
F&E und Ausbildung 209 95 3,0
Unterstützende Dienstleistungen 661 426 –

Zulieferindustrie 5.217 2.063 58,7

Gesamt 20.905 9.578 184,3

Schätzung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des deutschen Maritimen Clusters (1997)

Quelle: Policy Research Corporation N.V. & ISL



● bei den Überlegungen im Rahmen der mariti-
men Koordinierung zur Ausschöpfung von
Produktivitätseffekten durch intensivierte Ko-
operation,

● bei den im Rahmen des VSM und zwischen den
Unternehmen forcierten Aktivitäten zur Förde-
rung der Idee eines Maritimen Partner-Rings,

● bei den verstärkt einsetzenden Bemühungen,
die Geschäftsbeziehungen zwischen Werft und

Zulieferern durch E-Commerce-Konzepte ab-
lauf-organisatorisch zu erleichtern und zu ver-
bessern. 

Maritimer Cluster

Die erwähnte Vorstudie über die maritime Wirt-
schaft identifiziert 10 Cluster-Bereiche, die einen
direkten Umsatz von 41 Mrd. DM repräsentieren.
Davon sind 19 Mrd. DM Wertschöpfung. Die direkte
Beschäftigung beläuft sich auf 184.300 Personen.

Unterteilt nach maritimen Sektoren ergibt sich
das folgende Bild: 

Die tatsächliche ökonomische Aktivität, die auch
die indirekten volkswirtschaftlichen Effekte aufgrund
von Vorleistungskäufen in Deutschland einbezieht, ist
noch bedeutend höher. Sie führt zu einer Gesamtwert-
schöpfung von 27,5 Mrd. DM und Beschäftigten von
267.200. Dies zeigt, dass die maritime Wirtschaft über
ihren eigenen Bereich hinaus in vielen Bereichen der
Volkswirtschaft für erhebliche Aktivitäten sorgt. Diese
Zusammenhänge im Einzelnen zu analysieren, ist wei-
teren Untersuchungen vorbehalten, die in Auftrag
gegeben sind. Dennoch unterstreichen diese vorläufi-
gen Ergebnisse, dass

● die Zulieferindustrie unter Einschluss der mari-
timen Dienstleistungen ihrerseits sehr bedeu-
tende Vorleistungen generiert, die ebenfalls in
großer regionaler und technischer Breite
Beschäftigung und Wertschöpfung schaffen,

● vom Schiffbau beträchtliche Wirkungen auf die
vorgelagerten Sektoren der Schiffbauzuliefer-
industrie ausgehen, die überall in der Bundes-
republik ansässig sind und überwiegend Hoch-
technologien repräsentieren.

Besonders bemerkenswert ist auch, dass die
Wertschöpfung des maritimen Sektors über Steuern
und Sozialabgaben von 7,7 Mrd. DM an den Einfluss-
bereich der öffentlichen Hand zurückfließt. Mehr als
die Hälfte davon stammt aus Schiffbau- und Zuliefer-
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industrie, eine Erkenntnis, die auch für die aktuelle
Förderdiskussion von Bedeutung ist. 

Vertikale Kooperation

Verstärkt durch Anregung des Maritimen Koordi-
nators haben die im VSM zusammengeschlossenen
Werften und Zulieferer sich eingehend damit befasst,
wie durch Kooperationen Produktivität und Technolo-
gie im deutschen Schiffbau weiter gestärkt werden kön-
nen. In diese Gespräche war auch die im Verband Deut-
scher Maschinen- und Anlagenbau e.V. (VDMA) beste-
hende Arbeitsgemeinschaft Schiffbau- und Offshore-
Zulieferindustrie einbezogen. Es bestand bei allen Betei-
ligten Übereinstimmung, dass für den Erfolg im globa-
len und wettbewerbsintensiven Schiffbaumarkt alle
Zusammenarbeitspotenziale genutzt werden müssen.

Die dafür bestehenden Möglichkeiten
haben Werften und Zulieferer inzwischen
in mehreren Gesprächen auch unter Einbe-
ziehung von externem Know-How geprüft.
Die Vorteile der praktizierten Koope-
rationen sind dabei ebenso angesprochen
worden wie die Chancen, die sich aus einer
Fortführung und Intensivierung ergeben
werden. Als Schwerpunktfelder zukünfti-
ger Kooperation, von denen besonders
spürbare Effekte in der Rationalisierung der
Wertschöpfungskette von Zulieferer und
Werft erwartet werden, wurden herausge-
stellt, dass Standardisierung, Verbesserung
der Planungs- und Design-Instrumente
sowie eine weitere Befassung mit den
Möglichkeiten einer partnerschaftlichen
Zusammenarbeit den größten Nutzen bei
Kooperationen erwarten lassen. 

Über diese Fragen hat die Branche im
April 2001 in einem Workshop mit dem
Maritimen Koordinator vor Abgeordneten
des Deutschen Bundestages und Repräsen-
tanten von Ministerien und Verbänden im
Bundesministerium für Wirtschaft und
Technologie in Berlin berichtet. 

Maritimer Partner-Ring (MPR)

In eine ähnliche Richtung zielen die seit längerem
verfolgten Bemühungen innerhalb der Fachgemein-
schaft „Schiffbauzulieferindustrie“ im VSM um eine
verbesserte partnerschaftliche Zusammenarbeit von
Werften, Zulieferern und Dienstleistern bei der Pla-
nung und beim Bau komplexer Schiffe. Diese Aktivitä-
ten hatten im Jahr 1999 zur Vorlage eines Arbeitspa-
piers „Konzept eines Maritimen Partner-Rings“ ge-
führt, das nun auf verschiedenen Ebenen umgesetzt
wird.

Als „Schlüssel“ zur Erklärung des Maritimen
Partner-Rings kann die nachfolgende Grafik angese-
hen werden. Sie zeigt Zusammenhänge in der Zusam-
menarbeit aller Beteiligten, deren Kernkompetenzen
und die Ausrichtung auf den Markt (Kunden). 
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In diese Beziehungen tritt beim MPR als Neue-
rung der Z1-Partner, der als Systempartner weitge-
hend eigenverantwortlich eine Vielzahl von Z2-Liefe-
ranten, die einzelne Schiffskomponenten liefern, bün-
delt und in den Bauprozess einbindet. Er übernimmt im
Rahmen der Partnerschaft auch einen angemessenen
Anteil an den Garantien sowie an Gewinn und Risiko.

Im deutschen Schiffbau besteht Einvernehmen,
dass der Weg der Partnerschaften zwischen den 
am Schiffsneubau Beteiligten weiter gegangen 
werden soll. Gerade die für den deutschen Schiffbau
typischen komplexen Schiffe und innovativen Ent-
wicklungen lassen bei der Auftragsabwicklung und
auch bei der späteren technischen Begleitung des
Schiffes bei seinem weltweiten Einsatz keine andere
Wahl.

E-Commerce

Die Umsetzung der Idee des Maritimen Partner-
Rings in die Arbeitspraxis der Unternehmen erhält
durch das schnelle Aufkommen von E-Commerce und

die Möglichkeiten eines erleichterten Datenaustau-
sches mit den neuen IT-Anwendungen zusätzliche
Dynamik. Vor diesem Hintergrund fließen in die
Bemühungen um die effizienter zu gestaltenden Be-
ziehungen zwischen Werft und Zulieferer von beiden
Seiten die Fragestellungen ein, wie die Voraussetzun-
gen für eine verbesserte Datenkommunikation zu
schaffen und zu gestalten sind. Die hierbei zu lösenden
Aufgaben auf allen Ebenen des Produktionsprozesses
sind komplex. Sie werden zudem durch zahlreiche Ein-
flüsse erschwert, die beispielsweise aus der Interessen-
lage der Unternehmen resultieren aber auch aus unter-
schiedlichen Zielvorstellungen über die EDV-technisch
optimale Lösung. Dabei wäre es aus Branchensicht
durchaus wünschenswert, die Beschaffungswege der
Werften und die Vertriebswege der relevanten Zuliefe-
rer harmonisiert in einem System miteinander zu ver-
knüpfen. Ob und in welchem Umfang dies angesichts
der Vielzahl und der Unterschiede in den  technischen
Konzept der angebotenen Systemlösungen möglich
sein wird, bleibt abzuwarten. Im VSM beschäftigen sich
Arbeitsgruppen von Werften und Zulieferern mit diesen
Themen. 
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6. Meerestechnik

Weltweit wird nicht nur die Bedeutung des Mee-
res als Verkehrsträger, Energie- und Rohstofflieferant
sowie als Nahrungsmittelreserve erkannt, sondern
zunehmend werden das Meer und seine Umgebung
auch als Lebensraum begriffen. Diese Sichtweise
erfordert, dass die wirtschaftliche Nutzung der Meere
im Sinne des nachhaltigen Bewirtschaftens erfolgt, das
die Wechselwirkungen zwischen Ökosystem und
Wirtschaftsraum beachtet.

Somit wird auch in Deutschland die Meerestech-
nik nicht mit der Offshore-Technik für die seegestütz-
te Ausbeutung von Öl- und Gasvorkommen gleichge-
setzt. Vielmehr werden heute meerestechnische Akti-
vitäten in einer ganzheitlichen, fachübergreifenden
Weise angegangen, die eine Vielzahl von Firmen und
Institutionen aus Schiffbau, Zulieferindustrie, Wissen-
schaft und Dienstleistungssektor in einem meeres-
technischen Netzwerk verknüpft.

Unter der Bezeichnung Maritime Technik werden
zahlreiche innovative Arbeitsgebiete für die zukünfti-
ge, pflegliche Nutzung der Meere zusammengefasst:

● Energiegewinnung aus dem Meer
● Fischerei und Aquakultur
● Meeresumweltschutz
● Meeresforschungstechnik
● Maritime Verkehrstechnik
● Küsteningenieurwesen
● Küstenzonenmanagement
● Maritimer Lebensraum und Freizeitbereich

Da dieser meerestechnische Cluster nicht nur
vielfältige Arbeitsfelder, sondern auch eine große
Bandbreite von Unternehmen und Strukturen auf-
weist, ist die einheitliche Darstellung und Interessen-
vertretung dieses Industriesektors gleichermaßen
schwierig und notwendig. Die komplexen Wechsel-
wirkungen in einem globalen, maritimen System
erfordern jedoch eine fachübergreifende, intensive
Kooperation zwischen Wirtschaft, Forschung und Bil-
dungsinstitutionen.

Das weitgehende Fehlen eines starken meeres-
technischen Heimatmarktes macht es erforderlich, sich
durch Forschungstätigkeit eine technologische Spit-
zenposition zu erarbeiten, die einen besseren Zugang
zu den internationalen Märkten ermöglicht. Der VSM
hat deshalb darauf hingewirkt, die nationale For-
schungsförderung für die Meerestechnik wieder auf-
zunehmen und sie programmatisch mit den Bereichen
Schiffbau und Schifffahrt gemeinsam zu behandeln.

Mit der Einbeziehung meerestechnischer The-
menschwerpunkte in das Anfang des Jahres verab-
schiedete neue Forschungsprogramm 2000 - 2004
„Schifffahrt und Meerestechnik für das 21. Jahrhun-
dert“ des Bundesministeriums für Bildung und For-
schung (BMBF) ist der erste Schritt dieser Strategie
umgesetzt worden. Nun gilt es, die Vielzahl aussichts-
reicher meerestechnischer Forschungsbedarfe in FuE-
Vorhaben zu bündeln und zügig in marktfähige Pro-
dukte und Technologien umzusetzen.

Marine Umwelttechnik

Trotz aller Anstrengungen, die Schifffahrt sowie
die Offshore-Öl- und Gasförderung emissionsarm zu
gestalten, sind havariebedingte Öl- und Chemikalien-
austritte letztlich unvermeidbar. Um die ökologischen
Belastungen so gering wie möglich zu halten, bedarf
es einer gut organisierten und ausgestatteten Ölun-
fallbekämpfung.

Deutschland ist im marinen Umweltschutz
führend im Bereich der mechanischen Abschöpf- und
Separationssysteme, die der chemischen Schadstoff-
bekämpfung vorzuziehen sind. Die engen Leistungs-
grenzen der existierenden Ölbekämpfungssysteme
bei großen Wellenhöhen lassen sich durch intensive
Forschungstätigkeit noch deutlich erweitern. Zurzeit
wird ein Seegang unabhängiges Öl-Skimming-Kon-
zept verfolgt, dass in einem Katamaran-Trägerschiff
integriert werden wird.

Die intensive Forschungs- und Entwicklungs-
tätigkeit in der marinen Umwelttechnik wird durch wei-
tere 10 Projektskizzen dokumentiert, die sich Maßnah-
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men zur Bekämpfung von Ölunfällen speziell in flachen
Seegebieten widmen. Angesichts der technologischen
Vielfalt der Projektvorschläge wird zunächst eine Anfor-
derungsstudie benötigt, um festzustellen, für welche
Ölunfallsituationen neue Verfahren zur Verhütung, Ein-
dämmung und Bekämpfung von Ölunfällen entwickelt
werden müssen. Ein wichtiger Aspekt dabei ist, in wel-
chem Umfang diese Verfahren für die deutsche Indus-
trie auch international vermarktet werden können.

Unstrittig hohes Marktpotenzial hat die Nachfra-
ge im Bereich des Rückbaus von Offshore-Installatio-
nen. Weltweit gibt es etwa 8.000 Öl- und Gasplattfor-
men, die im Laufe der nächsten Jahre und Jahrzehnte
entsorgt werden müssen. Für ein umweltgerechtes
„Decommissioning“ dieser Plattformen kommt auch
wegen internationaler Vereinbarungen in der Regel
nur die Entsorgung an Land in Betracht.

Das weltweite Marktpotenzial für die Entsor-
gung dieser Offshore-Öl- und Gasanlagen wird auf
100 Mrd. DM geschätzt. Die kompletten Entsor-
gungskosten allein für die ca. 700 Plattformen in der
Nordsee werden mit knapp 50 Mrd. DM bewertet,
wenn man von herkömmlichen Rückbaukonzepten
ausgeht.

Traditionell werden Installation und Rückbau
von Offshore-Anlagen mit Hilfe leistungsstarker
Kranschiffe und Bargen durchgeführt. Allerdings
erfordern die begrenzten Hebekapazitäten selbst der
großen Einheiten eine langwierige und teure Zerle-
gung der Plattformen in transportable Segmente.
Dabei ist die Segmentierung der Offshore-Strukturen
auf See nicht nur technologisch aufwendig und wet-
terabhängig, sondern auch mit dem Risiko von Emis-
sionen behaftet.

Chemikalientanker „Christian Essberger“, 3.550 GT, mit höchstem Sicherheitsstandard
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Daher ist der Rücktransport von Plattformen in
nur ein oder zwei Segmenten und die anschließende
umweltgerechte Entsorgung aus wirtschaftlichen und
ökologischen Gründen vorzuziehen. Diesen neuarti-
gen methodischen Ansatz verfolgen zahlreiche Ent-
sorgungsprojekte.

Die Bandbreite der hierfür zum Einsatz kommen-
den technischen Konzepte reicht von übergroßen,
aber konventionellen Schwergutschiffen bis hin zu
Recycling-Projekten für alte Großtanker, die in Kata-
maran-Anordnung zu einem „Offshore-Gabelstap-
ler“ mit einer Hebekapazität von 45.000 t vereinigt
werden sollen.

Am weitesten fortgeschritten sind die Vorarbei-
ten des Marine Shuttle Operations Konsortiums. 
Der in der Entwicklung befindliche Offshore-Shuttle
ist ein tauchfähiges, in die Vertikale schwenkbares
Schwimmdock, das als Rohrstruktur ausgeführt ist.
Der Offshore-Shuttle erlaubt mit seiner Tragfähigkeit
von bis zu 22.000 t, Topsides und Jackets in einem
Stück zu entsorgen und zu installieren.

Polar- und Eistechnik

Die Öl- und Erdgasvorkommen in polaren Regio-
nen - sie werden quantitativ mit den Kohlenwasser-
stoffvorkommen im arabischen Raum verglichen -
haben mittlerweile das Interesse der multinationalen
Ölgesellschaften geweckt. Weltweit wird an Projekten
für die Gewinnung und den Abtransport der Kohlen-
wasserstoffe gearbeitet, wobei die arktische Kälte und
starker Eisgang technologische Herausforderungen
darstellen.

Auch die Europäische Union hat ihr Interesse an
der Entwicklung des arktischen Seetransportsystems
bekundet. Sie hat das im Jahr 2000 abgeschlossene
Vorhaben ARCDEV - Arctic Demonstration and Explo-
ratory Voyage gefördert. Die Auswertung der For-
schungsreise, bei der zwei Öltanker und begleitende
Eisbrecher Öl aus dem Ob-Gebiet nach Westeuropa
transportierten, hat die Machbarkeit des Transport-
konzeptes bestätigt. An diesem Projekt beteiligten sich

von deutscher Seite die HSVA , die Aker MTW Werft,
Hydromod und das Institut für Schiffsbetrieb, Seever-
kehr und Simulation.

Unter Federführung der HSVA wurde das EU-
Projekt LOLEIF abgeschlossen, mit dem nachgewiesen
werden konnte, dass die Kräfte von treibenden Eisfel-
dern deutlich geringer sind, als es derzeit für die
Bemessung von meerestechnischen Bauwerken zu-
grunde gelegt wird. Die Fortsetzung dieser Untersu-
chungen erfolgt in dem dreijährigen Projekt STRICE
(Structures in Ice) und zielt auf die Schaffung eines
EURO-Codes für Eisbelastungen.

Ebenfalls mit europäischen Mitteln aus dem Pro-
gramm „Improvement of Research Infrastructure“
wird bei der HSVA das Projekt ARTECLAB fortgesetzt,
in dem die eis- und umwelttechnischen Versuchsanla-
gen als europäische „Large Scale Facility“ Wissen-
schaftlern in Europa zur Nutzung zur Verfügung
gestellt werden.

Im Forschungsprogramm des BMBF wurde 
von 18 Firmen und Forschungsinstitutionen das Ver-
bundvorhaben MATRA zur „Entwicklung eines
Marinen Transportsystems für die Arktis“ ausgear-
beitet und zur Förderung eingereicht. Die technisch-
wissenschaftliche Qualität und Förderwürdigkeit die-
ses Projektes ist unbestritten. Jedoch konnte bisher
erst ein kleines Teilprojekt realisiert werden, für andere
muss die Finanzierung noch sichergestellt werden.
Dies verzögert die Beteiligung der deutschen mariti-
men Industrie an dem großen Zukunftsmarkt der Ent-
wicklung und des Baus von Geräten zur Gewinnung
und zum Abtransport von Öl und Gas aus der russi-
schen Arktis.

Meeresforschungstechnik

Die Nutzung von Ressourcen der Erde ist mit Be-
lastungen unserer Umwelt verbunden, die zu erheb-
lichen Einschränkungen in der Lebensqualität, zu
unkorrigierbaren Schäden, zu Klimaveränderungen
und schließlich zu gefährlichen Bedrohungen des
Lebens auf der Erde führen können. 



Die aktuelle Klimadiskussion macht deutlich,
dass es oft an gesicherten Erkenntnissen und lückenlo-
sen Daten über hydrologische und meteorologische
Vorgänge mangelt. Meeresforschung und -überwa-
chung benötigen eine hochwertige Mess- und Analy-
setechnik sowie Methoden zur IT-gestützten Auswer-
tung. Deutsche Firmen entwickeln und liefern welt-
weit anerkannte technische Methoden und
Dienstleistungen für Forschung und Überwachung
und die zugehörigen Geräteträger.

Gerade in diesem anspruchsvollen internatio-
nalen Markt behaupten sich innovative mittelständi-
sche Unternehmen. Ein typischer Repräsentant hier-
für, der als meerestechnischer Dienstleister an der

Schnittstelle zwischen maritimer Forschung und ihrer
industriellen Nutzung arbeitet, ist die Firma HYDRO-
MOD. 

Das Tätigkeitsspektrum dieser Firma reicht von
messtechnischen Dienstleistungen in der Meeresfor-
schungstechnik (Mikrostrukturmessung und Turbu-
lenzmodellierung zur Simulation von Vermischungs-
vorgängen im Meer und in Binnengewässern) über
Software-Entwicklung (HYDROMOD Data Edit zur
Verwaltung und Visualisierung multi-disziplinärer
heterogener Geo-Daten), bis zum Aufbau eines
Demonstrations- und Pilotsystems zur Gewässerüber-
wachung in Indonesien (BMBF-Verbundforschungs-
vorhaben MERMAID-BRANTAS).
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Software zum Management und zur Darstellung multi-disziplinärer heterogener Geo-Daten und Informationen



Die Meeresforschung benötigt neben leistungs-
fähigen Geräten aber auch hochspezialisierte Fahrzeu-
ge und kompetente Betreiber. Die RF Reedereige-
meinschaft Forschungsschiffahrt ist seit mehr als 20
Jahren erfahren in Betrieb, Wartung und Umbau von
Forschungsschiffen. Die so aufgebaute Fachkompe-
tenz wird aktuell im Rahmen eines Consulting-Auf-
trags der EU in eine Studie zur Bestandsaufnahme der
europäischen Forschungsschiffsflotte transferiert.

Offshore-Technik

Die Entwicklung der Rohölpreise war im ver-
gangenen Jahr zwar recht schwankend, insgesamt
aber von steigenden Preisen beherrscht. Bis in das
vierte Quartal 2000 war ein etwa 25%iger Anstieg 

auf ein Preisniveau von über 30 US$/bbl zu verzeich-
nen.

Die relativ hohen Öl- und Gaspreise beleben das
Interesse an Technologien und Konzepten für die Ent-
wicklung marginaler Felder auf der Basis minimaler
Plattformen in flachem Wasser. Daneben zeigt sich die
Belebung des Offshore-Marktes in steigenden Bud-
gets für Explorationsbohrungen, die in einem unge-
brochenen technologischen Trend weiterhin in große
Wassertiefen vorstoßen.

Für die Erschließung neuer Tiefwasserfelder
wurde im Berichtsjahr ein multifunktionales Field De-
velopment Ship (FDS) abgeliefert, das als dynamisch
positionierendes Rohrlege- und Kranschiff vom J-Typ
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für Wassertiefen bis zu 2000 m geeignet ist. Die „Sai-
bos“ beinhaltet wesentliche deutsche Zulieferungen
im Bereich Entwurf, Berechnung, Klassifikation und
Equipment u.a. durch die SCHIFFKO, Ship Design &
Consult und den Germanischen Lloyd.

Aber auch flaches Wasser bietet technische He-
rausforderungen, wie die Kashagan East-Feldentwick-
lung im Kaspischen Meer zeigt. Besondere Anforde-
rung stellt hierbei die Verwirklichung des Null-Emissi-
ons-Konzeptes, mit dem das empfindliche Ökosystem
dort geschützt wird.

Darüber hinaus ist die Explorationsbarge „Sun-
kar“ extremen ganzjährigen Temperaturschwankun-
gen (- 30° bis + 35° C und hohen Eisbelastungen im
Winter ausgesetzt. Zurzeit werden von IMPaC Off-
shore Engineering in Zusammenarbeit mit der HSVA
künstliche, leicht versetzbare Eissperren entwickelt.

Auch die deutschen Werften konnten spekta-
kuläre Leistungen im Offshore-Markt erbringen. Nach
fast zwei Jahrzehnten wurde wieder in Deutschland
auf der Kvaerner Warnow Werft eine Bohrplattform
komplett gebaut. Bei der Well Completion and
Maintenance Einheit „Stena Don“ handelt es sich um
eine Halbtaucherplattform der fünften Generation,
die neben neuesten Sicherheitsstandards auch höch-
ste Anforderungen an die Umweltverträglichkeit
erfüllt.

Darüber hinaus wurden von deutschen Werften
Module zur Installation auf weltweit im Bau befindli-
chen Offshore-Strukturen zugeliefert. Hierunter fallen
sogenannte Spudcans (Füße für Ölplattformen) für die
„Mærsk Gallant“ der A. P. Møller / Mærsk Contractors
Norge AS durch die Volkswerft Stralsund.

Auch im Bau offshore-technischer Spezialschiffe
hat sich der deutsche Schiffbau eine gute Marktpositi-
on erarbeitet. Im Berichtsjahr wurden neben Anker-
ziehschleppern (AHTS = Anchor Handling Tug Supply
Vessel) vier Kabelleger für die weltweite Installation
und Wartung von fiberoptischen Unterwasserkabeln
abgeliefert.

Nicht zuletzt führten steigende Preise bei den fossi-
len Energieträgern zu intensivierten Aktivitäten bei der
Nutzung regenerativer Energiequellen. Offshore-Wind-
farming-Projekte vor den Küsten Deutschlands, Däne-
marks, Belgiens und den Niederlanden haben sich weiter
konkretisiert. HAZOP (Hazard and Operability)-Studien
für Windkraft-Parks, wie sie GL Offshore and Industrial
Services durchführt, tragen dazu bei, etwaige Risiken für
die Schiffssicherheit durch die Verwirklichung dieser
umweltorientierten maritimen Technik zu verringern.

Unterwassertechnik

Sowohl in der Exploration und Exploitation von
Kohlenwasserstoffen als auch in der Meeresfor-
schungstechnik wird zunehmend auf die Unterwas-
sertechnik gesetzt. Der Fahrzeugmarkt dafür wird bis-
her von kabelgebundenen Unterwasserfahrzeugen
(ROVs = Remotely Operated Vehicles) dominiert, die
von einem Operator an Bord des Trägerschiffes manu-
ell ferngesteuert werden. 

Ein weitaus größeres operatives Potenzial besit-
zen jedoch Autonome Unterwasserfahrzeuge (AUV =
Autonomous Underwater Vehicle), die

● unabhängig von einem Trägerschiff operieren,
● in ihrem Aktionsradius weniger eingeschränkt

sind,
● durch entsprechende Energieversorgung räum-

lich und zeitlich hochaufgelöste Messprofile
über mehrere hundert Kilometer aufnehmen
können.

Deutsche Unternehmen und Hochschulen spie-
len bei der Entwicklung von AUVs eine Vorreiterrolle.
In dem BMBF geförderten FuE-Vorhaben DeepC wird
ein AUV entwickelt, das den bisherigen Stand der
Technik beträchtlich übertreffen wird. 

DeepC wird für industrielle Anwendungen im
Bereich der Unterwasserinspektion, Trassenerkun-
dung und Ressourcenerschließung ebenso wie für die
Meeresforschung einsetzbar sein. Es wird völlig unab-
hängig operieren können und so programmiert sein,
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dass es im Problemfall eigenständig und ohne
menschliches Eingreifen Entscheidungen fällen kann.
Dies ist erforderlich, da bei großen Wassertiefen eine
direkte Steuerung vom Mutterschiff aus nicht mehr
möglich ist. Die Zielparameter umfassen Tauchtiefen
bis 4.000 m, eine Einsatzdauer von 60 Stunden, Fahr-
strecken von  400 km, eine Maximalgeschwindigkeit
von 6 Knoten und eine Nutzlast von 2.000 Kilogramm.

Das Vorhaben vereinigt neue Technologien wie
Kohlenfaserverbundwerkstoffe, kompakte Brenn-
stoffzellen, eine intelligente autonome Fahrzeug-
führung und eine hochpräzise Unterwasser-Langzeit-
Navigation. An dem hiermit befassten Industrie- und
Universitätskonsortium ist STN ATLAS Elektronik
beteiligt. 

Mit der anhaltenden Tendenz, konventionelle
Plattformtechnik durch Unterwasserinstallationen zu
ersetzen, ergeben sich weitere Schwerpunkte im
Marktsegment Unterwassertechnik.

Weitere Fortschritte in der Mehrphasentechnik
für Unterwasserpumpen ermöglichen den sicheren
und wirtschaftlichen Transport von Gemischen aus
Feststoffen, Wasser, Gasen und Rohöl über große Ent-
fernungen. Daneben erfordert die vermehrte submari-
ne Anordnung von Fördersystemen einen leistungs-
fähigen Transfer von digitalen Daten auch unter Was-
ser.

Zu beiden Bereichen wurden im Berichtsjahr FuE-
Anträge vorgelegt.
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1. Welthandel, Weltschifffahrt und Flotten-
entwicklung

Die lang anhaltende weltwirtschaftliche Wachs-
tumsdynamik erreichte im Jahr 2000 ihren vorläufigen
Zenit. In der ersten Jahreshälfte brachten die noch
kräftige Konjunktur in den USA, die sich belebende
Wirtschaftsentwicklung in der EU und die nach zwei
Krisenjahren unerwartet schnelle Erholung der
fernöstlichen Volkswirtschaften hohe Wachstumsra-
ten. Nicht ganz unerwartet mehrten sich jedoch im
zweiten Halbjahr als Folge der monetären Restriktion
der Notenbank die Vorboten für einen wirtschaftli-
chen Abschwung in den USA. An den Börsen führte
eine realistischere Einschätzung der neuen Märkte zu
einem Abrutschen der überhöhten Kurse. Die gestie-
genen Energiekosten, insbesondere die vorüberge-
hende Verdreifachung der Rohölpreise seit Anfang
1999, sowie die weiterhin ungelösten strukturellen
Finanzprobleme in Japan, Südkorea und anderen

fernöstlichen Ländern trugen ebenfalls dazu bei, dass
sich die globale Wirtschaftskonjunktur abschwächte.
Auch in den ersten Monaten des Jahres 2001 stellte
sich noch keine Stabilisierung ein. Für das Jahr 2001
wurden die Prognosen daher mehrfach nach unten
korrigiert. Der Internationale Währungsfonds hat bei-
spielsweise seine Erwartungen für das Wirtschafts-
wachstum von über 4 % auf 3,2 % herabgesetzt.

Dennoch wuchsen im Jahr 2000 die realen Brut-
toinlandsprodukte aller Länder um robuste 4,8 %
(1999: 3,5 %). Hierzu trug vor allem das amerikanische
Wirtschaftswachstum von 5,0 % bei, das sich im zehn-
ten Aufschwungjahr nochmals erhöhte. Die konjunk-
turelle Belebung in Westeuropa mündete ebenfalls in
eine gegenüber 1999 deutlich höhere Wachstumsrate
von 3,4 %. Auch in Japan, das seine strukturellen Pro-
bleme noch nicht überwinden konnte, steigerte sich die
Wirtschaftsproduktion aufgrund eines positiven ersten
Halbjahres auf 1,7 %. Überdurchschnittliche Wachs-

tumsraten erzielten Chi-
na mit 8 % und Korea
mit fast 9 %.

Einen noch deutli-
cheren Aufschwung er-
lebte der durch Globali-
sierung angetriebene
Welthandel (einschließ-
lich der Dienstleistun-
gen). Mit einer Zunah-
me um 12,4 % (1999:
5,3 %) hat sich das
Wachstumstempo ge-
genüber 1999 mehr als
verdoppelt. Insbeson-
dere der überproportio-
nale Anstieg der indus-
triellen Fertigprodukte
war die Triebfeder hier-
für, weltweit agierende
Unternehmen müssen
ihre Produkte auf 
allen Märkten präsent
haben. 
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Der vom Transport der Massengüter dominierte
Weltseehandel wuchs demgegenüber weniger dyna-
misch. Mit einer Transportzunahme um 4,1 % auf
rund 5,4 Mrd. t hat sich der Seehandel nach den durch
die Asienkrise beeinträchtigten beiden schwachen
Vorjahren dennoch beachtlich ausgeweitet. Er fand
damit zur Wachstumsdynamik früherer Jahre zurück.
Unter Berücksichtigung der Transportentfernungen
fiel das Wachstum des seewärtigen Welthandels mit
4,6 % auf 22.940 Mrd. Tonnenmeilen (tm) noch deut-
licher aus. 

Besonders stark war die Zunahme bei den Ei-
senerztransporten, die von der guten Stahlkonjunktur
profitierten. Mit 455 Mio. t lag das Transportaufkom-
men um 10,7 % höher als im Vorjahr. Damit wurden
die Rückgänge der Jahre 1998 und 1999 mehr als aus-
geglichen und ein neues Rekordniveau erreicht. Auch
die Transportleistung erreichte nach einem Anstieg um
8,5 % mit 2.515 Mrd. tm einen neuen Höchststand.
Die Konjunktur der Stahlindustrie belebte auch die
Kohletransporte. Sie nahmen um 7,9 % auf 520 Mio.
t bzw. um 6,4 % auf 2.500 Mrd. tm zu und übertrafen
damit ebenfalls alle Ergebnisse der Vorjahre. 

Die stabile internationale Wirtschaft trieb auch
die Seetransporte von Rohöl nach oben. Sie wuchsen
um 4,1 % auf 1,6 Mrd. t, die Transportleistung sogar
um 4,6 % auf 8.340 Mrd. tm. Dies war die höchste

Steigerungsrate der letzten 10 Jahre. Dazu beigetra-
gen haben rasant steigende Ölimporte Chinas, die sich
im vergangenen Jahr verdoppelten. 

Während die Transporte von Ölprodukten mit
412 Mio. t nur knapp über dem Vorjahresergebnis
lagen, erhöhte sich die Transportleistung aufgrund
umfangreicherer Exporte mit längeren Transportent-
fernungen aus dem Nahen Osten um 3,5 % auf 2.080
Mrd. tm. 

Die Transporte von Getreide, Bauxit/Aluminia
und Phosphaten wiesen im vergangenen Jahr
Zuwächse von zusammen 2,3 % auf 310 Mio. t bzw.
2,0 % auf 1.554 Mrd. tm auf. Alle übrigen Güterver-
kehre über See, zu denen weitere Massengüter-, Che-
mikalien-, Flüssiggas-, Container-, Ro-Ro-, Fahrzeug-,
Kühl- und Stückgütertransporte gehören, hatten
einen Zuwachs um 2,9 % auf 2,1 Mio. t bzw. um 3,8
% auf 5.951 Mrd. tm. Der Anteil dieser Transporte an
der gesamten transportierten Tonnage hat sich in den
vergangenen Jahren auf über 38 % gesteigert, darun-
ter rund 11 % Containertransporte, die einen Anstieg
um 12 % erreichten. 

Die für den Seehandel zur Verfügung stehende
Flotte expandierte im Jahr 2000 langsamer als das
Transportvolumen und die Transportleistung. Die Zahl
der Fracht transportierenden Schiffe erhöhte sich um
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Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen
1996 1997 1998 1999 2000* 1996 1997 1998 1999 2000*

Rohöl 1.466 1.519 1.535 1.548 1.612 7.495 7.830 7.889 7.975 8.340
Ölprodukte 404 410 402 410 412 2.040 2.050 1.970 2.010 2.080
Eisenerz 391 430 417 411 455 2.227 2.444 2.306 2.317 2.515
Kohle 435 460 473 482 520 2.217 2.332 2.419 2.350 2.500
Getreide 193 203 196 220 225 1.126 1.196 1.064 1.186 1.210
Andere Güter 1.970 2.070 2.050 2.090 2.150 5.705 6.000 5.840 6.090 6.295

Gesamt* 4.859 5.092 5.073 5.161 5.374 20.810 21.825 21.588 21.928 22.940

Entwicklung des seewärtigen Welthandels

* vorläufig                                                                      Quelle: Fearnleys Review 2000
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200 auf 46.205 Einheiten und die Ladekapazität um
1,9 % auf 792,4 Mio. TDW. Damit wurde die Flotte
etwas stärker ausgebaut als in den vorangegangenen
beiden Jahren. Da sich die Nachfrage nach Transport-
leistungen schneller ausweitete als das Tonnageange-
bot, hat sich die Auslastung der Flotte um 2,7 % auf
28.950 tm/TDW erhöht. 

Die Rohöltankerflotte vergrößerte sich um 1,2 %
auf 241,3 Mio. TDW. Den zahlreichen Neubauten
standen aufgrund guter Beschäftigung und gestiege-
ner Raten nur geringe Flottenabgänge durch Ab-
wrackungen gegenüber. So wurden bei 41 VLCC-
Neubauten lediglich 25 ältere VLCCs abgewrackt.
1999 hatte die Abwrackung von 35 Schiffen noch die
Zahl der 30 Fertigstellungen übertroffen. Rohöltanker

hatten rund 30 % Anteil an der Tonnage aller Fracht-
schiffe in der Welt. Wesentlich kleiner ist die Flotte der
Spezialtanker für Flüssiggas, Ölprodukte und Chemi-
kalien, die um 2,5 % auf 90,4 Mio. TDW zulegte und
damit rund 11 % der gesamten Flottentonnage aus-
machte. 

Die Flotte der Massengutfrachter wuchs um 
1,7 %. Einschließlich der weiter schrumpfenden kom-
binierten Öl-/Erzfrachter-Flotte kamen die Massen-
gutschiffe mit einer Tonnage von 284,4 Mio. TDW auf
einen Flottenanteil von 36 %. 

Ausgesprochen dynamisch entwickelte sich wie-
der die Containerschiffsflotte. Ihre Tonnage stieg um
8,9 % auf 69,1 Mio. TDW. Auf sie entfielen rund 9 %

Einbau einer Decksektion in einen Fährschiffsneubau
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der gesamten Flottenkapazität. Die Containerisierung
der Warenströme ging zu einem großen Teil zu Lasten
der General-Cargo-Schiffe, deren Tonnage um 1,9 %
auf 78 Mio. TDW und damit auf einen Anteil von rund
10 % abnahm.

Die Kapazität der übrigen Frachtschiffe (z. B.
Kühlschiffe, Ro-Ro-Schiffe, Fähren) erhöhte sich um
2,5 % auf 29,2 Mio. TDW.

Da sich die Beschäftigung der Flotte und die
Erträge aufgrund gestiegener Frachtraten im vergan-
genen Jahr verbessert hatten, gab es nur geringe Anrei-
ze für Schiffsabwrackungen. Die Verschrottungen fie-
len daher mit rund 22 Mio. TDW deutlich niedriger aus
als 1999, als mit 30,7 Mio. TDW erstmals seit Jahren
das für die Modernisierung der Flotte notwendige

Abwrackvolumen erreicht wurde. Bei einer Lebensdau-
er von ca. 25 Jahren müssten jährlich etwa 4 % der
Flottenkapazität aus dem Markt gehen, um das Durch-
schnittsalter der Flotte zu verringern. Dies hätte
Abwrackungen von über 30 Mio. TDW bedeutet. Da
dies wieder nicht geschah und der Anteil der in den
70er Jahren gebauten Schiffe überproportional hoch
ist, hat sich das Durchschnittsalter der Frachtschiffston-
nage im Jahr 2000 von 18 auf 19 Jahre weiter erhöht. 

Vor allem ging die Verschrottung von Tankern
über 80.000 TDW zurück, während sie bei kleineren
Tankern sprunghaft anstieg. Hier wirkte sich auch der
Untergang des Tankers „Erika“ aus, der den Zustand
und die Sicherheit vieler kleinerer Tanker in die Diskus-
sion brachte. Insgesamt wurden rund 14 Mio. TDW
Tankerkapazität aus dem Markt genommen. 

Auch bei Massengutschiffen gingen die Ab-
wrackungen insbesondere bei größeren Einheiten
zurück. Insgesamt wurden 5 Mio. TDW zur Verschrot-
tung gebracht. Von allen übrigen Frachtschiffstypen
gingen insgesamt 3 Mio. TDW aus dem Markt.

Die Abwrackpreise erhöhten sich als Folge des
knapperen Angebots an Schiffen um ca. 25 % gegenü-
ber dem Jahr 1999 auf ca. 170 US$/t per Jahresende.

Die durch Schiffsuntergänge und andere Schä-
den verlorengegangene Tonnage stieg gegenüber den
beiden Vorjahren deutlich auf rund 700.000 TDW. 

1999 2000

Rohöltanker 238,5 241,3
Spezialtanker 88,3 90,4
Massengutschiffe 279,6 284,4
Containerschiffe 63,4 69,1
General Cargo Schiffe 79,5 78,0
Andere Frachtschiffe 28,5 29,2

Gesamt 777,8 792,4

Quelle: Lloyd’s Register of Shipping

Tanker Bulker Andere Gesamt

1996 6,0 9,7 2,4 18,1
1997 3,8 8,9 3,3 16,0
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

* vorläufig
Quelle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2001

Entwicklung der Welthandelsflotte in Mio. TDW

Flotte Mio. TDW Tonnenmeilen
pro TDW

1996 739,7 28.133
1997 757,8 28.801
1998 765,8 28.190
1999 777,8 28.192
2000 792,4 28.950

Entwicklung der Flottenauslastung

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW
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2. Weltschiffbau

Das Jahr 2000 wird hinsichtlich der Marktent-
wicklung als ein Jahr der Rekorde in die Geschichte des
Weltschiffbaus eingehen. Ablieferungen und Auf-
tragseingänge erreichten Höchststände seit dem Tan-
kerboom in den 70er Jahren. Nach der bereits hohen
Nachfrage in den vorangegangenen fünf Jahren, führ-
ten niedrige Preise und der in der EU beschlossene
Auslauftermin 31.12.2000 für direkte Schiffbaubeihil-
fen zu einem Nachfrageschub in den Marktsegmenten
der EU-Werften. 

Schiffbaupolitisch könnte das Jahr 2000 einen
Durchbruch markieren: Der koreanische Schiffbau rück-
te an die Spitze der Weltschiffbauländer. Der politisch
motivierte Verdrängungswettbewerb der koreanischen

Werften hat damit zum Ziel geführt. Obwohl diese Poli-
tik den Ruin mehrerer führender koreanischer Werften
herbeiführte, können diese nach gründlicher Entschul-
dung durch das staatlich kontrollierte Finanz- und Ban-
kensystem ohne Einschränkung weiter produzieren. Die
Überschuldung und die Verluste der Konzerne, die
durch ihre maßlose Expansionspolitik verursacht wur-
den und das Land Ende 1997 in die Krise geführt hatten,
werden über die Banken und den Staatshaushalt ausge-
glichen. Nach marktwirtschaftlichen Maßstäben und
den Grundsätzen, wie sie die EU gegenüber europäi-
schen Werften exekutiert, hätten die koreanischen
Schiffbauunternehmen schließen oder ihre Überkapa-
zitäten zumindest drastisch reduzieren müssen. 

Die Schiffbaupolitik der EU setzte auf Verhand-
lungen mit der koreanischen Regierung. Diese führten

Containerschiff „P&O Nedlloyd Tasman“, 66.526 GT, 5.468 TEU



jedoch letztlich aufgrund der starren Haltung Koreas
bisher nicht zum Erfolg und lassen nur noch den Kla-
geweg über die Welthandelsorganisation WTO offen
erscheinen. Dennoch ließ die EU als einseitige Vorleis-
tung die direkten Beihilfen zum Jahresende 2000 aus-
laufen. Dabei hatten die Gutachter der EU-Kommissi-
on Selbstkostenunterschreitungen durch die koreani-
schen Werften in Höhe von durchschnittlich 20 % und
im Einzelfall von 40 % (Discountfälle für neue Markt-
segmente) festgestellt. Korea ist somit von marktwirt-
schaftlichen Verhaltensweisen weit entfernt.

Produktion

Im Jahr 2000 wurden nach Angaben von Lloyd's
Register of Shipping weltweit 1.202 Schiffsneubauten
mit 29,1 Mio. GT und 18,5 Mio. CGT abgeliefert. Die
Zahl der Schiffe lag damit deutlich unter dem Vorjah-
reswert. Die Tonnage übertraf jedoch das Ergebnis des
Jahres 1999 und bildete einen neuen Höchststand seit
Mitte der 70er Jahre. Koreas Werften erhöhten ihren
Marktanteil mit Ablieferungen von 6,3 Mio. CGT um
rund 9 %-Punkte auf 34,0 %. Sie rückten dadurch auf
die erste Position in der Rangfolge der Schiffbauländer
vor. Damit haben sie ihre Produktion innerhalb von
fünf Jahren mehr als verdoppelt und innerhalb des letz-
ten Jahrzehnts vervierfacht. Die auf den zweiten Platz
verdrängten japanischen Schiffbauunternehmen lie-
ferten 6,2 Mio. CGT (33,3 %) ab. Deutschlands Schiff-
bau konnte den dritten Platz mit 919.000 CGT und
einem Anteil von 5,0 % von den chinesischen Werften
zurückgewinnen, die mit einem Anteil von 4,0 % den
vierten Platz erreichten. Andere Schiffbaustatistiken
deuten jedoch darauf hin, dass die chinesische Schiff-
bauproduktion in den hier
genannten Zahlen nicht
vollständig erfasst wurde
und tatsächlich deutlich
höher und somit vor dem
deutschen Schiffbau lag.
Auf den folgenden Posi-
tionen lagen Italien mit
3,3 % und Polen mit 
2,2 %. Die Anteile der
EU-Länder und der

AWES-Länder (EU + Norwegen und Polen) insgesamt
fielen auf 17,3 % bzw. 20,2 % der Ablieferungen. 

Wichtigste Kunden der weltweiten Werften
waren im letzten Jahr japanische Reeder mit einem
Anteil von 17,2 % (CGT). An zweiter Stelle lagen
deutsche Reeder, die 10,9 % der abgelieferten Tonna-
ge erhielten. Danach folgten Reeder Griechenlands
(8,7 %), der USA (7,4 %) und Norwegens (6,3 %).

Die Produktion stand besonders zum Jahresende
ganz im Zeichen umfangreicher Containerschiffsablie-
ferungen. Damit erhöhte sich der Anteil der Contai-
nerschiffe im gesamten Jahr mit 3,4 Mio. CGT auf 18,5
%. Jedes vierte der 135 abgelieferten Containerschif-
fe hatte eine Kapazität von 5.000 TEU und mehr. Diese
großen Schiffe machten mit 190.000 TEU rund 47 %
der insgesamt abgelieferten Stellplatzkapazität aus.
Dominiert wurde der Containerschiffsmarkt von den
koreanischen Werften, die Einheiten mit 1,7 Mio. CGT
ablieferten und dadurch einen Marktanteil von 
50,9 % erzielten. Mit großem Abstand folgten Japan
(12,8 %), Deutschland (11,7 %), Dänemark (7,0 %),
Taiwan (6,8 %), China (5,6 %) und Polen (4,1 %).

Die Fertigstellungen von Massengutschiffen blie-
ben knapp hinter dem Vorjahresergebnis zurück. Ihr An-
teil verringerte sich auf 16,0 %. Nur in diesem Marktseg-
ment blieben die japanischen Werften mit einem Anteil
von 75,7 % führend. Die koreanische Konkurrenz folgte
mit 13,3 % vor China mit 4,1 % und Taiwan mit 3,1 %. 

Die Öltankerproduktion nahm im Jahr 2000
geringfügig zu, hatte jedoch mit 15,2 % ebenfalls
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Rangfolge der Schiffbauländer nach Fertigstellungen 2000

Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT %

1. Südkorea 11.806 40,6 1. Südkorea 6.280 34,0
2. Japan 11.318 38,9 2. Japan 6.156 33,3
3. Deutschland 962 3,3 3. Deutschland 919 5,0
4. VR China 932 3,2 4. VR China 742 4,0
5. Taiwan 599 2,1 5. Italien 615 3,3



einen etwas geringeren Anteil, darunter 39 VLCC. 
Die koreanischen Öltankerlieferungen dominier-
ten mit einem Anteil von 58,7 % in ihrem Haus-
markt, in dem sie leichte Preissteigerungen zuließen.
Die Japaner folgten mit einem Marktanteil von 
36,1 %. 

Umfangreiche Ablieferungen von LNG-Tankern
führten zu einem deutlichen Anstieg der Spezialtan-
kertonnage. Sie hatte einen Anteil von 18,4 % an allen
Schiffsablieferungen. Hier eroberten die Koreaner mit
53,2 % ebenfalls den mit Abstand größten Marktan-
teil. Japans Werften folgten mit 32,5% und Chinas
Schiffbauer mit 2,9 %.

Der Anteil der Fähr- und Passagierschiffe ging
geringfügig auf 7,9 % zurück. Einer höheren Produk-
tion von Kreuzfahrtschiffen stand ein geringeres Volu-
men an Fährschiffstonnage gegenüber. Während sich
bei den Kreuzfahrtschiffen den Markt derzeit noch fast
ausschließlich Finnland, Frankreich, Italien und
Deutschland teilten, entfiel die Produktion von Fähr-
schiffen auf eine größere Zahl von Schiffbauländern.

Die Ablieferungen von General-Cargo-Schiffen
(6,9 %) und anderen Frachtern (8,7 %) sowie insbe-
sondere die nicht Fracht tragenden Schiffe (8,9 %)
blieben unter Vorjahresniveau und büßten Marktan-
teile ein.
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Auftragseingänge

Nach bereits hohen Bestellungen in den voran-
gegangenen fünf Jahren kam es im Jahr 2000 zu
einem sprunghaften Anstieg der Aufträge. Insgesamt
wurden 1.791 Aufträge über 46,1 Mio. GT bzw. 29,4
Mio. CGT erteilt. Auf CGT-Basis wurde das Vorjahres-
ergebnis um 55,5 % übertroffen. Diese Marke wurde
nur im Höhepunkt des Tankerbooms 1973 überschrit-
ten.

Deutsche Reeder waren am stärksten an dieser
Nachfrage beteiligt. Ihre Bestellungen machten 14,5
% (CGT) der weltweiten Aufträge aus. Mit geringem
Abstand folgten Reeder japanischer und griechischer
Nationalität. Sie kamen auf Anteile von 13,5 % und
12,3 %. Bedeutende Nachfragevolumen hatten auch
Norwegen (8,1 %), die USA (5,6 %), China/Hong-
kong (4,5 %) und Großbritannien (4,2 %).

Den Hauptanteil des Nachfragebooms zogen
koreanische Werften auf sich. Mit 10,6 Mio. CGT stei-
gerten sie ihren Marktanteil von 32,5% auf 35,9%.
Damit übertrafen sie ihr bisheriges Rekordergebnis im
Jahr 1999 nochmals um 72%. Ihre Kapazitäten sind
jetzt bis weit in das Jahr 2003 ausgelastet.

Japanische Werften konnten einen Marktanteil
von 26,1 % erreichen, d.h. wieder deutlich mehr Be-
stellungen als im Vorjahr. Die chinesischen Schiffbau-
unternehmen verbuchten Aufträge von fast 2 Mio.
CGT und erzielten damit den drittgrößten Marktanteil
von 6,7 % vor den deutschen Werften mit einem Anteil
von 5,4 % (Anmerkung: Die VSM-Statistik weist Auf-
träge von fast 2,2
Mio. CGT, entspre-
chend ca. 7 %, aus.
Sie wurden großen-
teils erst zum Jahres-
ende fest gebucht
und daher z. T. bei
Lloyd's Register noch
nicht im Jahr 2000
erfasst.). Dichtauf
hinter Deutschland

folgten die polnischen Werften mit 5,3 %. Die EU-
Staaten verbesserten ihren Marktanteil geringfügig auf
17,2 % und die AWES-Mitgliedsländer auf 23,1 %.

In den letzten Monaten des Jahres dominierte
erneut die Nachfrage nach Containerschiffen das
Marktgeschehen. Der Anteil der Containerschiffe an
der Gesamtnachfrage stieg dadurch auf 25,0 %
(CGT). Aufgrund der längerfristigen Auslastung der
koreanischen Werften sowie günstiger Wechselkurse
kamen deutsche, polnische und japanische Werften
wieder etwas besser zum Zuge, wenngleich die
großen Einheiten hauptsächlich in Korea bestellt wur-
den. Der koreanische Marktanteil ging dadurch nach
sensationellen rund 70 % im ersten Halbjahr für das
Gesamtjahr auf immerhin noch marktbeherrschende
52,1 % zurück. Mit großem Abstand folgten Polen
(14,4 %), Japan (12,0 %) und Deutschland (11,4 %). 

Weitmehr als verdoppelt hat sich im vergange-
nen Jahr die Nachfrage nach Rohöltankern. Mit 4,2
Mio. CGT entfielen 14,4 % aller Neubaubestellungen
auf diese Schiffe, darunter 41 VLCC/ULCC. Den
Rohöltankermarkt bestimmten mit Markt beherr-
schenden 81,9 % koreanische Werften, Japan folgte
mit 13,9 %. Die leicht angestiegenen Preise für Rohöl-
tanker könnten eine erste Monopolrendite der korea-
nischen Werften bedeuten. 

Eine stärkere Nachfrage gab es auch bei Produk-
ten-/Chemikalien-/Gastankern, die mit 4,6 Mio. CGT
auf einen Marktanteil von 15,7 % kamen. Hier domi-
nierten mit 45,7 % ebenfalls Koreas Werften. Es folgten
Japan (26,0 %), Kroatien (7,0 %) und China (6,8 %).
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Rangfolge der Schiffbauländer nach Auftragseingängen 2000

Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT %

1. Südkorea 20.791 45,1 1. Südkorea 10.559 35,9
2. Japan 13.475 29,2 2. Japan 7.686 26,1
3. VR China 2.620 5,7 3. VR China 1.981 6,7
4. Polen 2.074 4,5 4. Deutschland 1.595 5,4
5. Deutschland 1.661 3,6 5. Polen 1.566 5,3
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Aufträge für Massengutschiffe erhöhten sich 
im Jahr 2000 zwar auf 5,7 Mio. CGT, ihr Anteil ver-
ringerte sich dennoch auf 19,3 %. In diesem 
Markt behielten Japans Werften mit einem Anteil von
69,0 % die Führung vor Korea (15,4 %) und China
(11,3 %). 

Die Nachfrage nach Fähr- und Passagierschiffen
blieb auf hohem Niveau. Mit 2,7 Mio. CGT, in erster
Linie Bestellungen großer Kreuzfahrtschiffe, entsprach
der Marktanteil von 12,1 % dem des Vorjahres. Die
europäischen Werften lagen hier zwar weiterhin an
der Spitze, Japans und Koreas Werften versuchten
jedoch weiterhin, auch in diesen Markt einzudringen.

Aufträge für zwei Kreuzfahrtschiffe (je 141.250 CGT)
an Mitsubishi und mehrere Fährschiffsaufträge euro-
päischer Reeder für Samsung, Hyundai und Daewoo
unterstrichen die Bedrohung dieses Marktsegments,
das bisher unangefochten von europäischen Werften
dominiert wurde. 

Der Anteil der General-Cargo-Schiffe blieb bei
insgesamt gestiegenem Auftragsvolumen mit 5,0 %
auf Vorjahresniveau. Bei den sonstigen Frachtern und
nicht Fracht tragenden Schiffen wurde das Ordervolu-
men vom Vorjahr nicht erreicht. Die Anteile der Auf-
tragseingänge verringerten sich dadurch auf 3,0 %
bzw. 5,6 %.
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Auftragsbestände

Die Auftragseingänge erhöhten die Auftragsbe-
stände per Ende 2000 sprunghaft auf 2.666 Schiffe
mit 71,1 Mio. GT und 45,9 Mio. CGT. In CGT lagen sie
damit um 22,3 % höher als Ende 1999 und haben eine
rechnerische Reichweite von fast 2 1/2 Jahren.

Wichtigste Abnehmer der Schiffe sind griechische
und deutsche Reeder, auf die mit 7,1 bzw. 5,9 Mio. CGT
jeweils 15,1 % bzw. 12,8 % der Auftragsbestände ent-
fielen. Danach folgten die Bestellungen japanischer und
norwegischer Reeder, die 9,5 % bzw. 8,9 % auf sich
vereinigten. Japans Reeder bestellten weiterhin über-
wiegend im Inland. Nur 15 % ihrer Order, allerdings im

umkämpften Containerschiffssegment, gingen an aus-
ländische (koreanische) Werften. Koreas Reeder, auf die
nur 0,4 % des weltweiten Auftragsbestandes entfiel,
vergeben ihre Aufträge dem Wirtschaftsplan entspre-
chend ausschließlich an heimische Werften.

Demgegenüber platzierten deutsche Reeder
lediglich 14 % ihrer Aufträge (Fracht-/Fähr-/Passa-
gierschiffe, aber ohne Fischereifahrzeuge und Non-
Cargo-Schiffe) bei ihren heimischen Werften, 12,1 %
in China, 21,3 % in Polen und 44,5 % in Korea. 
75,5 % der von Reedern deutscher Nationalität erteil-
ten Aufträge (CGT) entfielen auf Containerschiffe, 8,4
% auf General-Cargo-Schiffe und 5,4 % auf Öl- und
Spezialtanker. 
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Umbau eines Containerschiffs zum Tiertransporter „Al Shuwaikh“



Koreas Werften bauten ihre führende Position
mit Auftragsbeständen von 15,4 Mio. CGT aus auf
einen Weltanteil von 33,6 %. Wichtigste Kunden der
koreanischen Werften waren griechische und deut-
sche Reeder. Auf sie entfielen 28,1 % bzw. 16,9 % der
koreanischen Auftragsbestände. 

Japans Werften konnten zwar ihren Auftragsbe-
stand auf 9,7 Mio. CGT erhöhen, ihr Marktanteil ging
jedoch auf 21,2 % zurück. Danach folgten China (7,7
%), Deutschland (5,8 %), Italien (5,2 %) und Polen
(4,9 %). Von den Auftragsbeständen deutscher Werf-
ten stammten rund 31 % (Fracht-/Fähr-/Passagier-
schiffe, aber ohne Fischereifahrzeuge und Non-Cargo-
Schiffe) von inländischen Reedern (darunter 39 Con-
tainerschiffe mit 605.000 CGT). Von norwegischen
Reedern kamen acht Kreuzfahrtschiffe mit 871.000
CGT (33 %) und von griechischen Auftraggebern neun
Fähr- und Passagierschiffe mit 257.000 CGT (10 %). 

Die Bedeutung der Containerschiffe hat mit
einem Anteil an den weltweiten Auftragsbeständen

von jetzt 21,6 %
erneut zugenom-
men. Rund 45 %
davon stammten von
deutschen Reedern. 

M a s s e n g u t -
frachter hatten mit
18,4 % ebenfalls
einen größeren An-
teil als Ende 1999.
Danach folgten mit
15,7 % die Öltanker,
deren Bestellungen
auch höher lagen,
während der Anteil
der Spezialtanker
trotz gestiegenen Vo-
lumens mit 14,3 %
etwas niedriger aus-
fiel. Zugenommen
hat der Auftragsbe-
stand an Fähr- und

Passagierschiffen, auf den 16,6 % entfielen. Unter
dem Vorjahreswert blieben die Order für sonsti-
ge Frachter (General-Cargo-, Kühl-, Ro-Ro-Schiffe 
(8,3 %)), Fischereifahrzeuge (1,2 %) und nicht Fracht
tragende Schiffe (3,9 %).

Währungs- und Neubaupreisentwicklungen

Zum Jahresende hin mehrten sich Anzeichen,
dass sich die hohen Wirtschaftswachstumsraten in den
USA abschwächen. Dies könnte auch die Stärke des
US-$ treffen. Geringeres Wirtschaftswachstum und
Zinssenkungen der US-Notenbank zur Abfederung
des Konjunkturrückgangs trugen dazu bei, dass sich
der Euro stabilisierte. Im Dezember erholte sich der q-
Kurs auf fast 0,90 $/q. Das Jahr endete mit einem
Tageskurs von 0,93 $/q. Der niedrigste durchschnittli-
che Monatswert hatte im Oktober 0,8552 $/q

erreicht. Aufgrund konjunktureller Verbesserungen in
den Euro-Ländern und anhaltender Inflationsgefahr
durch gestiegene Ölpreise senkte die Europäische
Zentralbank nicht wie die USA die Refinanzierungszin-
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Auftragsbestände im Weltschiffbau am 31.12.2000 in 1.000 CGT 

Öl- Gas-/Chem.-/ Massengut- Container- Andere Sonstige Gesamt
tanker Prod.tanker schiffe schiffe Frachtschiffe

Südkorea 5.086 2.586 1.617 5.403 172 555 15.420
Japan 1.245 1.500 4.947 1.151 416 466 9.726
VR China 351 631 1.110 432 773 267 3.555
Deutschland – 18 25 922 151 1.545 2.660
Italien 35 105 – – 85 2.178 2.402
Polen – 308 – 1.261 404 254 2.226
Finnland – – – – 1.216 1.216
Frankreich – 20 – – 1.136 1.157
Niederlande – 40 – 11 569 341 962
Spanien 40 318 – – 62 395 815
Kroatien 481 88 – 144 23 736
Taiwan – 223 465 34 7 729
Sonstige 428 565 464 269 984 1.567 4.277

Welt Gesamt 7.186 6.572 8.465 9.913 3.794 9.951 45.881



sen (im Mittel 4,75 %). Die Abwertung des q zum $
betrug von Dezember 1999 bis Dezember 2000 
12,7 %. Im Jahresdurchschnitt (0,9236 $/q) verlor der
q sogar 15,4 % seines Wertes gegenüber dem $.

Der Euro blieb im vergangenen Jahr auch
gegenüber dem britischen Pfund und dem polnischen
Zloty schwach. Während die Aufwertung des £ im
Dezember 2,1 % im Vergleich zum Vorjahresmonat
betrug, erreichte der Zloty sogar eine Aufwertung von
8,8 %. Demgegenüber wurden die drei skandinavi-
schen Kronen-Währungen geringfügig zum q abge-
wertet. Die griechische Drachme wurde sogar um 3,2
% schwächer gegenüber dem q. Seit dem 1.1.2001 ist
Griechenland 12. Mitglied der europäischen Wäh-
rungsunion geworden (Kurs: 340,75 Dr. für 1 Euro). 

Die Währungen der asiatischen Schiffbauländer
wurden gegenüber dem Euro erneut aufgewertet. Im
Jahresdurchschnitt ergaben sich Aufwertungsraten
von über 20 %. Dadurch wurden zwar die negativen
Auswirkungen der Wettbewerbsverzerrungen für die
Schiffbauunternehmen innerhalb der Euro-Zone vorü-
bergehend etwas abgemildert, die Differenz zu den
koreanischen Preissetzungen konnte aber nicht aus-
geglichen werden. Zudem führten die Stabilisierung
des q zum Jahresende und gleichzeitige Abschwä-
chungen bei Yen, Won und Taiwan-$ im Dezember
bereits wieder zu geringeren Aufwertungsraten ge-
genüber dem q. 

Beim koreanischen Won setzte sich im Jahresver-
lauf eine Trendwende durch. Im April hatte die seit

1998 erfolgte Auf-
wertung des Won
ihren Höhepunkt mit
einem Kurs von rund
1.110 W/$ erreicht.
Im vierten Quartal
des letzten Jahres
setzte wieder eine
Abwertung ein. Sie
führte bis Dezember
zu einem Kurs von
1.216 W/$ und zu
einer Wertminde-
rung von 6,5 %
gegenüber Dezem-
ber 1999. Diese setz-
te sich inzwischen
fort. Die hohe Ver-
schuldung von Ban-
ken und Unterneh-
men (Daewoo,
Hyundai) sowie das
schwindende Ver-
trauen ausländischer
Investoren dürften
ursächlich für die
Abschwächung der
koreanischen Wäh-
rung sein. Im Jahres-
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Aus der Öffentlichkeitsarbeit des Verbandes
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durchschnitt (1.131 W/$)
ergab sich dennoch rechne-
risch eine Aufwertung zum $
um 5,1 %.

Als Folge der schwieri-
gen wirtschaftlichen Ent-
wicklung in Japan kam es
nach Aufwertungen im
ersten Halbjahr 2000 zu einer
Abwertung des Yen gegenü-
ber dem US-$ im 4. Quartal
2000 auf 112,23 ¥/$ im
Durchschnitt des Monats
Dezember. Damit ergab sich
eine Abwertungsrate zur
amerikanischen Leitwährung
von 8,4 % gegenüber dem
Kurs im entsprechenden Vor-
jahresmonat. 

Die Wechselkurse be-
einflussen entscheidend die
Preisentwicklung im Han-
delsschiffsneubau. Während
im Jahr 2000 zunächst die
europäischen Werften von
der Abwertung des Euro pro-
fitierten, führte die
Schwäche des Won in den
letzten Monaten des Jahres
2000 und auch Anfang 
2001 wieder zu Vorteilen für koreanische Schiffbau-
unternehmen. Die weitere Entwicklung wird entschei-
dend vom Verhältnis Won/Yen abhängen, nachdem
auch die japanische Währung gegenüber dem $ abge-
wertet worden ist.

Die mäßigen Preiserhöhungen auf $-Basis im
Verlauf des Jahres 2000 setzten sich zum Jahresende
nicht fort. Sie wurden zum Teil sogar wieder rückgän-
gig gemacht. Auch die Gutachter der EU-Kommission,
die im Rahmen ihres Market Monitoring die Preisent-
wicklung laufend analysierten, konstatierten dies.
Danach fiel der bis September auf 106 % angestiege-

ne Preisindex für in Korea gebaute Schiffe im Dezem-
ber wieder unter 100 %. 

Im Jahresvergleich Dezember 1999 / Dezember
2000 schwankten die Preise für die von Clarkson erfas-
sten Schiffstypen beträchtlich, und zwar zwischen -7,0
% für mittelgroße Ro-Ro-Schiffe und +24,2 % für Afra-
max-Tanker. Eine hohe Preissteigerung wurde für Suez-
max-Tanker (22,4 %) ermittelt. Die Preise für VLCC und
kleinere Tankertypen lagen um 10 % bis 14,5 % höher
als Ende 1999. Dies entspricht eindeutig einer strategi-
schen Preispolitik der koreanischen Werften, in domi-
nierten Segmenten höhere Erlöse zu erreichen. 

Neubaupreisentwicklung

0,0

20,0

40,0

60,0

80,0

100,0

120,0

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Mio. $

VLCC 300.000 TDW

LPG Carrier 78.000 TDW

Container 3.500 TEU

Bulker 170.000 TDW

Tanker 47.000 TDW

Container 1.100 TEU

Quelle: Nach Clarkson Research Studies



51

Deutliche Unterschiede gab es auch bei den Prei-
sen für Massengutschiffe. Während bei Capesize-
Schiffen eine Erhöhung um 14,3 % verzeichnet
wurde, fielen die Preise für die kleineren Einheiten
nach vorübergehend höheren Werten wieder zurück. 

Bei den Containerschiffspreisen ergaben sich im
vierten Quartal keine Veränderungen mehr. Im Jahres-
vergleich lagen sie um 17,6 % (400 TEU), 2,9 %
(1.100 TEU) bzw. 9,2 % (3.500 TEU) höher.

Trotz der stark gestiegenen Auftragseingänge
für Gastanker blieben die Preissteigerungen für diese
Schiffe im Jahresvergleich mit 4,5 % (LNG-Tanker)
und 7,1 % (LPG-Tanker) gering. Die bis September
erreichten etwas höheren LNG-Tanker-Preise konnten
sich aufgrund des harten koreanischen Wettbewerbs
nicht halten. Die Broker-Firmen Platou und Fearnleys
wiesen erheblich niedrigere Preise als Clarkson für
LNG-Tanker aus mit dem Hinweis, dass Neubauauf-
träge wegen der niedrigen Preise auch ohne feste
Charter vergeben werden.

Der Preiswettbewerb führte bei Ro-Ro-Schiffen
(1.200-1.300 Lm) sogar zu einem Preisrückgang um
7,0 % im Vergleich zum Dezember 1999. Für die
größeren Einheiten (2.300-2.700 Lm) ergab sich nur
ein um 1,5 % höherer Preis. 

Insgesamt sind die bisherigen Preisanhebungen
angesichts des Rekordniveaus der Nachfrage völlig
unzureichend. Das im September 1997 vor der korea-
nischen Wirtschaftskrise herrschende Preisniveau
wurde bei keinem der betrachteten Schiffstypen wie-
der erreicht. Auch die norwegische Brokerfirma Platou
bezeichnete die von ihr registrierten Preiserhöhungen
zwischen 6 % und 22 % angesichts der enormen
Ordertätigkeit als unerwartet gering. Die in Korea fer-
tiggestellten Überkapazitäten lassen eine Preiserho-
lung einfach nicht zu. 

Ein Beleg für die unzureichenden Preiserhö-
hungen ist die Entwicklung der Second-Hand-Prei-
se. Bei Tankern und Containerschiffen, Marktsegmen-
te in denen die koreanischen Werften für Neubauten
dominierende Positionen erreicht haben, stiegen die
Werte marktentsprechend für gebrauchte Schiffe
stärker als die Neubaupreise. Fünf Jahre alte VLCC
verteuerten sich binnen Jahresfrist um bis zu 42 %,
während die Neubaupreise nur um 10,1 % zulegten.
Das Verhältnis Second-Hand-/Neubaupreis erhöhte
sich damit auf über 90 %. Dadurch konnten Reeder,
die zu Niedrigstpreisen bestellte Tanker noch vor ihrer
Fertigstellung weiterverkauften, hohe Gewinne erzie-
len. Hier zeigt sich deutlich der Unterschied von unge-
störten (Second-Hand) zu gestörten Märkten (Neu-
bau). 
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3. Kapazitäts- und Nachfrageentwicklung

Die Weltschiffbauproduktion des Jahres 2000
hat den höchsten Wert seit den Boomjahren Mitte 
der 70er Jahre erreicht. Auch in den kommenden
beiden Jahren ist aufgrund der vorliegenden Auf-
tragsbestände mit einem ähnlich hohen Produktions-
niveau zu rechnen. Dennoch besteht ein weltweiter
Kapazitätsüberhang bei den Werften, der in den nächs-
ten Jahren eher noch zunehmen wird. Dies konstatie-
ren die Kapazitätsberechnungen der OECD, die Mitte

des Jahres 2000 vorgelegt worden waren und die
damit entsprechende Abschätzungen der Schiffbau-
verbände Europas, Japans, der USA und Koreas
bestätigten. 

Insgesamt betrugen danach die weltweiten
Schiffbaukapazitäten im Jahr 1998 ca. 21,6 Mio. 
CGT. Bis zum Jahr 2005 erwartet die OECD einen
Anstieg um 22,6 % bzw. einen durchschnitt-
lichen Zuwachs von 3 % pro Jahr. Dieser resultiert in
erster Linie aus Produktivitätssteigerungen, aber 

Containerschiff „Millennium“, 2.990 GT, 366 TEU



auch aus der Errichtung neuer Anlagen, wie z. B. in
China.

Damit könnten die Kapazitäten zukünftig den
Neubaubedarf für die Welthandelsflotte noch deutli-
cher übertreffen, als es gegenwärtig bereits der Fall ist.
Die OECD hat dazu Ende vergangenen Jahres eine
Prognose über die Schiffsneubaunachfrage bis zum
Jahr 2010 vorgelegt und damit eine Grundlage für die
Diskussion über die Angebots- und Nachfrageent-
wicklung im Weltschiffbau geschaffen. 

Ausgehend von den erwarteten gesamtwirtschaft-
lichen Entwicklungen wurden Volumen und Zu-
sammensetzung des zu erwartenden seewärtigen Welt-
handels bis 2005 ermittelt. Die jährliche Entwicklung der
Transportmengen wurde wie folgt prognostiziert: 

● Öltransporte: 3,0 %

Trockene Massengüter: 2,4 % 
Andere Trockengüter: 4,1 % 
- davon Container: 6,2 %

● Gesamt: 3,0 %

● LNG Tanker: 5,5 %
LPG Tanker: 3,6 %
Chemikalientanker: 4,9 % 

● Gesamt: 4,9 %

Diese Entwicklung würde ein durchschnittliches
Wachstum der Flottenkapazität (in TDW) von 1,4 %
pro Jahr erfordern. Unter weiterer Berücksichtigung
des Ersatzbedarfs der Flotte, der Abwrackvolumen
und Flottenproduktivität leitete die OECD daraus die
Neubaunachfrage für Frachtschiffe (Öl-, Produkten-,
Chemikalien- und Gastanker, Massengutschiffe, Con-
tainerschiffe, General-Cargo-Schiffe) ab. 

Für den Zeitraum 2000-2005 ergab die Prognose
einen durchschnittlichen Bedarf von 18,5 Mio. CGT (27,5
Mio. GT) pro Jahr mit einer Schwankungsbreite zwischen
17,2 Mio. CGT in 2002 bis zu 19,9 Mio. CGT in 2004. 

Für die Nachfrage in der zweiten Hälfte des Jahr-
zehnts wurde eine Trendverlängerung bis 2010 vorge-
nommen. Für die Jahre 2006-2010 errechnete sich auf
diese Weise ein Neubaubedarf von durchschnittlich
18,2 Mio. CGT (25,0 Mio. GT) pro Jahr mit einer
Schwankungsbreite zwischen 18,6 Mio. CGT in 2006
und 17,9 Mio. CGT in 2007/2009. 

Für den gesamten Prognosezeitraum ergab sich
somit ein Neubaubedarf in Höhe von 202 Mio. CGT
bzw. 18,4 Mio. CGT pro Jahr.

Zusätzlich hat das OECD-Sekretariat versucht,
die Auswirkungen der in der IMO beschlossenen
MARPOL-Regeln für die beschleunigte Ausmuste-
rung von Tankern ohne Doppelhüllen zu berücksichti-
gen. Diese neuen Regeln zur Begrenzung der Lebens-
dauer von Single-Hull-Tankern führen nicht nur zu ins-
gesamt höheren Abwrackungen, sondern auch zu
einer anderen Verteilung über die Jahre. Der Höhe-
punkt der Abwrackungen wird danach im Jahr 2003
mit 42,5 Mio. TDW (davon 29,0 Mio. TDW an Tan-
kern) zu erwarten sein. 

Dies erhöht das prognostizierte Neubauvolu-
men auf durchschnittlich 18,7 Mio. CGT p.a. 
(27,0 Mio. GT p.a.). Der Neubaubedarf würde dann
seinen Höhepunkt im Jahr 2003 mit 21,7 Mio. CGT
erreichen. 

Die Tankernachfrage wird zum Ende des Pro-
gnosezeitraumes nach weitgehendem Abschluss des
Ersatzprozesses deutlich abnehmen. Der Bedarf an 
Massengutschiffen wird relativ stabil bleiben und 
zum Ende des Zeitraumes geringfügig ansteigen. Ein
steigender Bedarf wird bei Containerschiffen, Gene-
ral-Cargo-Frachtern und vor allem bei Gastankern
erwartet.

Insgesamt wird das künftige Neubauvolumen zu
rund drei Viertel aus dem Ersatzbedarf und zu rund
einem Viertel aus dem Flottenwachstum hervorgehen.
In den vergangenen fünf Jahren entfielen rechnerisch
auf Wachstum und Ersatz im Durchschnitt jeweils rund
50 % der Neubauproduktion. 
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Als Schlussfolgerung aus der Prognose stellt 
das OECD-Sekretariat heraus, dass die gegen-
wärtig zu beobachtende große Nachfrage im Schiff-
bau auch z. T. als eine Vorwegnahme künftiger 
Nachfrage angesehen werden muss, die durch das
niedrige Preisniveau und die Bemühungen insbe-

sondere der koreanischen Werften, ihre erweiter-
ten Kapazitäten unter allen Umständen auszulasten,
ausgelöst worden ist. Der erwartete Neubaubedarfs-
höhepunkt kann durch die vorhandenen Schiffbau-
kapazitäten ohne Probleme vollständig abgedeckt
werden.
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Neubaubedarf 2000 - 2010 in Mio. CGT

2000 - 05 p.a. 2006 - 10 p.a. 2000 - 10 p.a.

Tanker (Öl / Ölprodukte) 29,3 4,9 11,1 2,2 40,4 3,7
Massengutfrachter 26,7 4,5 23,2 4,6 49,9 4,5
Containerschiffe 15,2 2,5 14,4 2,9 29,6 2,7
General Cargo Schiffe 12,5 2,1 12,7 2,5 25,2 2,3
LNG Tanker 2,9 0,5 3,0 0,6 5,9 0,5
LPG Tanker 1,8 0,3 2,4 0,5 4,2 0,4
Chemikalientanker 2,2 0,4 1,5 0,3 3,7 0,3

Summe 90,9 15,2 68,5 13,7 159,4 14,5
Andere 25,7 4,3 21,2 4,2 46,9 4,3

Gesamt 116,5 19,4 89,6 17,9 206,1 18,7

Neubaubedarf 2000 - 2010

Quelle: OECD
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Entwicklung von Produktion, Neubaubedarf & Kapazität

- unter Berücksichtigung der MARPOL Amendments -
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1. Schiffbau und Meerestechnik als Teile der
Maritimen Wirtschaft

Die Nationale Konferenz „Maritime Wirtschaft“
am 13. Juni 2000 in Emden hat in besonderer Klarheit
die Bedeutung dieses Wirtschaftsbereiches dargestellt
und verdeutlicht, wie eng die maritimen Branchen
Schifffahrt, Schiffbau und Häfen miteinander verbun-
den sind. Der Verband hatte Impressionen aus diesen
Sektoren, ihre Faszination, Technik und Arbeitswelt in
einem kurzen Film zum Auftakt der Konferenz vorge-
stellt. Diese Eindrücke wurden auch weiten Bevölke-
rungskreisen dadurch weiter vermittelt, dass der Film
als ein Beitrag des VSM zu den Darstellungen des Bun-
desministeriums für Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen und im Rahmen einer großen Ausstellung von
Schiffsmodellen bei der EXPO am Meer in Wilhelms-
haven über fast ein halbes Jahr gezeigt wurde.

Der Bundeskanzler hatte anlässlich der Emder
Konferenz „Leitlinien der Bundesregierung zur Förde-
rung der Maritimen Wirtschaft“ vorgestellt und mit
den Zuständigen in Politik und Wirtschaft diskutiert.
Der VSM hat diese Initiative begrüßt. Er sieht darin
eine Bestätigung der Bedeutung der Branche, die sich
durch Globalität, Innovation und hohe Leistungs-
fähigkeit auszeichnet. Zugleich zeige die Initiative,
dass weiterhin Handlungsbedarf zur Beseitigung von
Wettbewerbsverzerrungen und zur Verbesserung der
Wettbewerbsfähigkeit besteht.

Die gemeinsame Diskussion der Themenfelder
Schiffbau, Meerestechnik, Schifffahrt und Hafenwirt-
schaft eröffnet die Chance zur Stärkung des Koopera-
tionsgedankens in der Maritimen Wirtschaft und
damit - bei aller Eigenständigkeit der Beteiligten - zur
Bestimmung und Nutzung vorhandener Produkti-
vitätsvorteile und Synergien, die sich aus einer mariti-
men Zusammenarbeit ergeben.

Aus schiffbaulicher Sicht stehen dabei neben den
von den Unternehmen selbst anzupackenden Aufga-
ben der weiteren Steigerung der Leistungsfähigkeit
von Produkten und Produktion die Schaffung interna-
tional harmonisierter Wettbewerbsbedingungen im

Vordergrund. Der deutsche Schiffbau kann seine Stär-
ke nur dann in Markterfolge umsetzen, wenn wieder
faire Marktbedingungen auch gegenüber den Markt-
teilnehmern bestehen, die bisher, wie Korea, von
unzulässiger staatlicher Förderung und Lenkung profi-
tierten.

Deshalb misst der VSM der Feststellung beson-
dere Bedeutung zu, dass die Bundesregierung sich in
der EU für eine Fortsetzung von Schiffbauhilfen über
das Jahr 2000 hinaus einsetzen wird, wenn sich faire
Marktbedingungen im internationalen Schiffbau noch
nicht erreichen lassen.

Auch das Eintreten der Bundesregierung für eine
möglichst umgehende Anpassung der Kapazitätsbe-
schränkungen für die Werften in Ostdeutschland steht
im Zusammenhang mit der Harmonisierung der Wett-
bewerbsbedingungen.

Der von der Konferenz „Maritime Wirtschaft“
vorgelegte Katalog zur Stärkung des Schiffbaustand-
ortes Deutschland spricht die für Schiffbau und Mee-
restechnik wichtigen Themen richtig an. Der VSM
wirkt deshalb mit Nachdruck daran mit, diese Fragen
intern, mit den am maritimen Netzwerk Beteiligten
und mit den politisch Verantwortlichen in EU, Bund
und Ländern voranzutreiben. 

In Fortführung ihrer Initiative hat die Bundesre-
gierung den Staatssekretär im Bundesministerium für
Wirtschaft und Technologie, Herrn Dr. jur. Axel Ger-
lach, als Maritimen Koordinator eingesetzt. Dieser ist
seine neue Aufgabe schnell und engagiert angegan-
gen und hat eine administrative Struktur zur Umset-
zung der mit der Konferenz eingeleiteten maritimen
Politik aufgebaut.

Damit werden auf unterschiedlichen politischen
und fachlichen Ebenen die in den Leitsätzen der Bun-
desregierung angesprochenen Themen abgearbeitet.
Dazu werden in spezialisierten Themengruppen Ein-
zelfragen aus Bereichen wie Finanzierung, FuE oder
Kooperation zunächst aufbereitet, bevor sie in der
Fachgruppe mit Vertretern aller maritimen Bereiche in

III. Politische Rahmenbedingungen für Schiffbau und Meerestechnik
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ihrer Dimension und Umsetzungsmöglichkeit disku-
tiert werden können. Die dann konkreteren Fragen
der Weiterverfolgung und Umsetzung obliegen
danach einem Konsultativgremium aus Repräsentan-
ten der betroffenen Bundesministerien, Landesregie-
rungen, Gewerkschaften, Verbände und Kammern.
Parallel dazu können wichtige Themen durch den
Koordinator in einer Staatssekretärsrunde im Hinblick
auf ihre politische Umsetzbarkeit vorbereitet werden.

Im September 2000 hatte der Verband zur
Unterstützung der politischen Arbeit des Koordinators
ein Positionspapier vorgelegt, das Maßnahmen zur
Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit der Schiffbauin-

dustrie aufzeigt. Dabei ging es darum, durch Gestal-
tung der nationalen Politik auf den verschiedenen Ein-
flussfeldern den branchenspezifischen Belangen der
Schiffbauindustrie Rechnung zu tragen. Entsprechen-
de Vorschläge wurden auch für die Sektoren Schiff-
fahrt und Häfen vorgelegt. Der VSM hat dabei darauf
hingewiesen, dass politische Lösungen zügig herbei-
geführt werden müssen, damit die günstige Nachfra-
gesituation auch für die deutsche Schiffbauindustrie
genutzt werden kann. 

Erfolgversprechende Ansätze für politische Maß-
nahmen, die die Schiffbauindustrie in ihrer techni-
schen und wirtschaftlichen Entwicklung und in ihren

Containerschiff „Westerhaven“, 7.589 GT, 712 TEU
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Anstrengungen, sich im internationalen Wettbewerb
zu behaupten, unterstützen und flankieren können,
sieht der VSM in folgenden Feldern: 

● Forschung und Entwicklung
– Frühzeitige, zügige und kooperative For-

schungsförderung steigert FuE-Effizienz und
schafft Arbeitsplätze

● Schiffsfinanzierungen
– Anerkennung der Landesbürgschaften durch

die EU-Kommission als „subventionsfrei“
herbeiführen („pure cover“)

● Ausfuhrbürgschaften
– Finanzierungen den spezifischen Anforde-

rungen im Schiffbau anpassen

● Exportunterstützung
– Export von Marineschiffen senkt Kosten der

nationalen Sicherheit
● – Referenzen deutscher Behördenaufträge

können Marktdurchbruch für Innovationen
erreichen

● – Einbeziehung des Schiffbaus in die Entwick-
lungshilfepolitik

● Steuergesetzgebung
– Abschreibungszeiten und -arten den spezifi-

schen Anforderungen im Schiffbau anpassen
● – Drohverluste berücksichtigen

● Rationalisierung und Marketing 
– „Lebenslanges Lernen“ fördern

● – Politische Initiative zu „Innovationsbeihil-
fen“ ergreifen

● Kooperation, Modernisierung, Umstrukturie-
rung
– Kooperationen durch Garantiefonds stärken

● – Umstrukturierung durch Nutzung des EU-
Policy-Mix fördern

● Aus- und Fortbildung
– Leistungsfähige Ausbildungsstätten schaffen

● – Aufqualifizierungen fördern
● – Heranführung an technische Berufe optimie-

ren

Diese Themen wurden inzwischen von dem
beschriebenen maritimen Netzwerk aufgegriffen. In
Fachkonferenzen und Workshops werden die Ansätze
und angestrebten Veränderungen zur Intensivierung
der Kooperation erörtert mit dem Ziel, zusätzliche Sy-
nergien zu schaffen. Diese Aufgabe ist in erster Linie
Sache der Wirtschaft. Von der Flankierung der Anlie-
gen im politischen und administrativen Bereich, z. B.
gegenüber der EU, verspricht sich der Schiffbau aber
durchaus weitere Unterstützung.

Eine weitere Nationale Konferenz der Maritimen
Wirtschaft ist für November 2001 in Rostock vorgese-
hen.
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2. Nationale Rahmenbedingungen für den
deutschen Schiffbau

Die deutsche Schiffbauindustrie konnte im Jahr
2000 für 11 Mrd. DM neue Aufträge für die Werften
akquirieren. Das beinhaltet für die Zulieferindustrie
einen Anteil von ca. 7 Mrd. DM, der sich auch in
Beschäftigung außerhalb der Küstenregion nieder-
schlägt. 

Die Auftragsbestände sichern für die meisten
Werften eine Auslastung weit in das Jahr 2003 hinein.
Dieser außergewöhnliche Akquisitionserfolg muss
natürlich gesehen werden als ein „Drei-Jahres-Pro-
gramm“, das durch das Festhalten der Kommission 

an dem Auslaufen der Produktionsbeihilfen zum
31.12.2000 entstand. Bis zu diesem Termin konnten
Aufträge noch mit einer Beihilfe bezuschusst werden,
sofern sie bis zum 31.12.2003 abgearbeitet werden.
Der erwartete „Ausverkaufseffekt“ hat sich damit ein-
gestellt. Es darf jedoch nicht übersehen werden, dass
Aufträge in europäischen Marktsegmenten vorgezo-
gen wurden und die Preise ohne Beihilfen nicht aus-
kömmlich sind. Dies hat das Wirtschaftsprüfungsun-
ternehmen PwC DEUTSCHE REVISION Aktiengesell-
schaft kürzlich in einem Bericht an die EU-Kommission
festgestellt.

Umso mehr Dank gebührt dem Deutschen Bun-
destag, der im Herbst 1999 vorausschauend 240 Mio.

Weltgrößter Laderaum-Saugbagger „Vasco da Gama“, 36.567 GT
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DM an Beihilfen des Bundes im Rahmen des Wettbe-
werbshilfeprogramms bereitgestellt und diese auf-
grund der erkennbaren Akquisitionserfolge der deut-
schen Werften im Herbst 2000 um 80 Mio. DM auf-
gestockt hat. Diese Mittel werden ergänzt durch die
Küstenländer, die mit zwei Dritteln an der Förderung
beteiligt wurden. Unter Einbeziehung der dafür not-
wendigen 640 Mio. DM standen den deutschen Werf-
ten die für eine 7 %ige Auftragsförderung erforderli-
chen Beihilfen zur Verfügung. Eine klare Schiffbaupo-
litik hat damit den Akquisitionserfolg flankiert, der
natürlich auch im Zusammenhang mit der Attraktivität
der neuentwickelten Schiffstypen der Werften steht.
Mit den Aufträgen konnte zwar die vorhandene Kapa-
zität der Schiffbauindustrie ausgelastet werden, ein
Wachstum lässt der Umfang des Wettbewerbshilfe-
programms jedoch nicht zu.

Eine Schlüsselrolle im Wettbewerbshilfepro-
gramm fällt den Küstenländern zu, die die hohe Kofi-
nanzierung leisten müssen, ohne die keine Bundesmit-
tel gewährt werden. Für das wichtige „Drei-Jahres-
Programm“ haben alle Küstenländer schon frühzeitig
ihre Mitwirkung signalisiert, bis auf Schleswig-Hol-
stein. Die zumeist mittelständischen leistungsfähigen
Werften dieses Bundeslandes müssen, wenn die Lan-
desregierung nicht noch nachbessert, mit dem halben
des in Deutschland zulässigen Fördersatzes von 3,6 %
auskommen. Dies ist eine schwere Bürde für diese
Werften, zumal sie signifikant in Innovationen bei Pro-
dukten und in ihre Beschäftigten investiert haben. Ihre
europäischen Wettbewerber erhalten 9 % an Förde-
rung. 

Das Werfthilfeprogramm für Exportaufträge
brauchte in den vergangenen Jahren nicht in An-
spruch genommen zu werden, weil Finanzierungs-
zinsen unter der in der OECD geltenden förderfähi-
gen Grenze von 8 % p. a. blieben. Dadurch konnte 
die Belastung des Bundeshaushaltes, aus dem die Zins-
zuschüsse für dieses Programm gewährt werden, wei-
ter abgebaut werden. 

In diesem Programm ist jedoch auch die Export-
hilfe für Entwicklungshilfeaufträge verankert. Die
äußerst restriktive Haltung des Bundesministers der
Finanzen für die Förderung derartiger Exportaufträge
hat nur noch zu vereinzelten Aufträgen geführt, die
gerade für die mittelständischen Werften als Spezialis-
ten maßgeschneiderter Projektlösungen eine große
Rolle gespielt haben und noch spielen. 

Im Rahmen der „Steuerreform 2000“ sind die
Steuersätze weiter reduziert worden mit der Intention,
insbesondere mittelständische Unternehmen zu entlas-
ten. Von der Industrie ist diese Entlastung grundsätz-
lich begrüßt worden. Sorgen bereitet allerdings die im
Rahmen der Gegenfinanzierung vorgesehene Anpas-
sung der amtlichen Abschreibungstabellen. Hier muss
Augenmaß bewahrt werden, um die Bereitschaft zu
Investitionen in moderne und umweltfreundliche
Schiffe nicht zu behindern.

Mit Sorge werden auch die aktuellen Überlegun-
gen des BMF zur „Bekämpfung des Umsatzsteuerbe-
truges“ gesehen. Die vorgeschlagenen Maßnahmen
sehen u. a. vor, Vorsteuerüberschüsse nicht mehr wie
bisher sofort, sondern nur noch jährlich oder mit später
fällig werdender Umsatzsteuer zu verrechnen. Im
Bereich des Schiffbaus, der durch einen hohen Anteil an
Fremdleistungen gekennzeichnet ist, würden sich diese
Maßnahmen in starkem Maße auf die Liquidität aus-
wirken und die Bauzeitfinanzierung erheblich belasten.

Als ein immer stärkeres Hemmnis fiel die Werften
in Mecklenburg-Vorpommern wirkt sich die vom EU-
Ministerrat 1993 beschlossene Produktionsbeschrän-
kung aus. Diese hätte vom EU-Wettbewerbskommissar
Ende des Jahres 2000 aufgehoben werden können,
ohne dass es eines Ministerratsbeschlusses bedurft
hätte. Die Hoffnungen auf eine derartige Entscheidung
haben jedoch getrogen. Es ist im Interesse der Beschäf-
tigung in Mecklenburg-Vorpommern dringend not-
wendig, dass nun zumindest eine Lockerung der strik-
ten Beschränkung erreicht werden kann.



3. Internationale Schiffbaupolitik

Der Weltschiffbaumarkt zeigte im Jahr 2000 eine
nicht erwartete Dynamik: Die Produktion stieg um
eine Mio. CGT auf 18,5 Mio. CGT, der Auftragsein-
gang erreichte mit 29,4 Mio. CGT einen Rekordstand,
der den Auftragsbestand mit 45,9 Mio. CGT auf eine
Auftragsreichweite von ca. 2,5 Jahren trieb.

Aber auch diese Boomzahlen hielten nicht mit
der Kapazitätsentwicklung mit. Eine Preiserholung ist
kaum erkennbar, weil die koreanischen Werften ihre
Kapazitäten füllen müssen. Die Niedrigpreisoffensive
hält an wie auch die EU-Kommission mit ihrem dritten
Marktbericht feststellt: 20 % liegen die Preise in Korea
im Durchschnitt unter Vollkosten.

Im internationalen Schiffbaugeschäft haben sich
im Jahre 2000 die Fronten geklärt: Korea überflügelte
deutlich in Produktion und Auftragseingang den
Hauptkonkurrent Japan. Auch Europa verlor Anteile.
Neben dem Großtankerbau ging auch der Großcon-
tainerschiffbau klar an Korea verloren, eine strategi-
sche Preispolitik in Korea brachte das gewünschte
Ergebnis.

Von all diesen Entwicklungen zeigte sich die 
EU-Kommission bisher unbeeindruckt, obwohl sie
selbst seit Abschluss eines „Memorandum of Un-
derstanding“ mit Korea im April 2000 keine handels-
politischen Erfolge erzielt hat. Das Memorandum ist
von koreanischer Seite in keiner Weise beachtet wor-
den.
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Die koreanische Regierung betreibt unbeein-
druckt ihre seit zwanzig Jahren währende zielgerichte-
te Industriepolitik. In großem Stil, mit dem Ziel als
„global player“ den Markt der dem Serienschiffbau
zugängigen Schiffstypen (Tanker, Bulker, Container-
schiffe) zu erobern, sind die Kapazitäten in den letzten
fünf Jahren verdoppelt worden. Alle Werften sind
somit auf modernstem Stand. Allein die Hyundai
Werft übertrifft nach ihrem letzten Ausbau heute die
gesamte deutsche Werftindustrie um 50 %. Dass die-
ser Ausbau kreditfinanziert war, ist nicht zu kritisieren.
Dass der Kapitaldienst, wie die Marktberichte der
Kommission ausweisen, nicht bedient wird, sondern
offensichtlich von den staatlichen Banken getragen
wird, ist nicht akzeptabel und ein eklatanter Verstoß
gegen die Marktwirtschaft, zu deren Einführung sich
Korea bei der Rettungsaktion des IWF 1997/1998 ver-
pflichtet hatte, sowie gegen das „Memorandum of
Understanding“.

Die von koreanischer Seite immer wieder heraus-
gestrichene „hohe“ Profitabilität lässt die Bedienung
dieses Kapitaldienstes offensichtlich nicht zu. Die Rea-
lität tritt jedoch mit ersten Berichten koreanischer
Wirtschaftsanalysten zutage, die vor drastischen
Gewinnrückgängen warnen. Zwei in Konkurs gegan-
gene Werften (Halla und Daedong) sowie eine Werft,
die sich durch beachtliche Verlustübernahmen staatli-
cher Banken praktisch im Stadium der Verstaatlichung
befindet (Daewoo), sprechen eine deutliche Sprache.
Auch die finanziellen Schieflagen innerhalb des Hyun-
dai-Konzerns weisen in diese Richtung.  

Daran ändern auch Kommentare nichts, die fest-
stellen wollen, dass Serienschiffbau auf den modern-
sten Werften der Welt produktiver sein müsse, als der
Bau von Mini-Serien in Europa. Es wird zudem überse-
hen, dass es sich in Korea und Europa um Marktseg-
mente mit unterschiedlichen Produktionsverfahren
handelt. Das Marktsegment komplexer Schiffe ist nur
schwer automatisierbar und die Arbeitsabläufe sind nur
schwer industrialisierbar. Der in Europa vorhandene
hohe Ausbildungsstand der Mitarbeiter ist für die Pro-
duktivität der europäischen Werften in diesem Markt-
segment allerdings von entscheidender Bedeutung. 

Da die koreanischen Werften die Problematik
des Großserienschiffbaus erkennen, der empfindlich
ist gegenüber starken Nachfrageschwankungen und
keine Gewinne bringt, wenden sie sich intensiv 
dem Marktsegment der Ro-Ro-Schiffe, der Ro-Pax-
Fähren und der Passagierschiffe zu. Die Methode wie-
derholt sich auch in diesen Segmenten. Der Marktbe-
richt der EU-Kommission stellt zur Eroberung des
Marktes auch hier erhebliche Preisunterbietungen
fest. Damit geraten auch die Marktsegmente Passa-
gierfähren und Passagierschiffe in den Sog nachge-
bender Preise.

Alle diese Erkenntnisse lagen bereits Ende des
Jahres 2000 vor. Natürlich war für die europäischen
Werften der gestiegene Dollarkurs eine große Hilfe,
aber ohne die Abwehrbeihilfen von bis zu 9,9 %
wären Marktanteile im Segment kleinerer oder kom-
plexer Schiffe jedoch an Korea verlorengegangen. 

Die europäische Schiffbauindustrie erwartete
daher von der EU-Kommission im November 2000
den Vorschlag, die Produktionsbeihilfen fortzusetzen,
bis die Kommission Erfolge in ihren Verhandlungen mit
Korea aufweisen kann. Dieser Vorschlag wurde dem
Ministerrat von der Kommission jedoch nicht unter-
breitet, so dass dieser nur mit qualifizierter Mehrheit
das Nichttätigwerden der Kommission hätte überstim-
men können. An einer solchen Brüskierung der Kom-
mission waren die nicht bzw. nur in geringem Umfang
Schiffbau treibenden Länder in der EU nicht interes-
siert. Damit sind die zur Abwehr der koreanischen
Marktstörungen eingeführten Produktionsbeihilfen
zum 31.12.2000 ausgelaufen.

In der europäischen Diskussion befinden sich
nunmehr folgende Optionen für die Ministerratssit-
zung im Mai 2001:

● die Produktionshilfen für den europäischen
Schiffbau bleiben abgeschafft, 

● die Produktionsbeihilfen werden wieder auf-
genommen, jedoch wird der Sektor Passagier-
schiffe davon ausgenommen,



● die Produktionsbeihilfen werden nach Schiffs-
typen differenziert fortgeführt.

Die erste Option dürfte die europäischen Werf-
ten in ein bis zwei Jahren in ernsthafte Schwierigkeiten
durch Beschäftigungseinbrüche führen, wenn der
Schiffbau in Korea nicht auch lernt, dass Rentabilität
für den langfristigen Bestand von Unternehmen not-
wendig ist. Nach dem derzeitigen Erkenntnisstand ist
dies eine äußerst riskante Option.

Die zweite Option ist die fahrlässige Gefährdung
eines europäischen Marktsegments, auf das auch
koreanische Werften mit strategischer Preisgestaltung
wie im Passagier- und Fährschiffsbereich mit Dis-
counts zielen.

Die dritte Option wäre strukturpolitisch eine
gefährliche Lösung, weil sie die Werften nicht in ihre
produktivsten Marktsegmente zwingt, sondern büro-
kratischen Spielbällen aussetzt, die „richtigen“ För-
dersätze festzulegen.

Der VSM ist der Auffassung, dass diese Optionen
unter marktwirtschaftlichen und ordnungspolitischen
Gesichtspunkten in die Irre führen. Der VSM hat daher
in einem Schreiben an den EU-Wettbewerbskommis-
sar die Auffassung vertreten, dass die Wettbewerbs-
hilfe solange notwendig ist, wie der Markt gestört ist.
Priorität muss auf jeden Fall die Beseitigung der Markt-
störungen haben, die nur durch Mittel der Diplomatie
zu erreichen sind. Der VSM hat daher das Signal der

Verhandlungsbereitschaft gegenüber Korea stets
unterstrichen und eine zeitlich degressive Gestaltung
der Fördersätze vorgeschlagen, wenn diplomatische
Fortschritte am Markt erkennbar sind. Von entschei-
dender Bedeutung für alle Verhandlungen der EU-
Kommission mit Korea ist, einen Schulterschluss mit
Japan zu erreichen.

Gemeinsam ist allen Optionen, dass sie flankie-
rend zu einem möglichen Verfahren der EU vor der
Welthandelsorganisation WTO zur Anwendung kom-
men sollen. Über die Einleitung eines solchen Verfah-
rens, das sich gegen unerlaubte (d. h. nicht WTO-kon-
forme) Subventionen für die koreanische Schiffbauin-
dustrie richtet, wird der Ministerrat ebenfalls auf seiner
Sitzung im Mai 2001 befinden. Der europäische Werf-
tenverband CESA hatte hierzu im Oktober 2000 eine
Beschwerde zur Einleitung eines sog. Handelshemm-
nisverfahrens eingereicht, das Vorstufe zu einem
WTO-Verfahren ist. Die Kommission hat die
Beschwerde offiziell angenommen und prüft im Rah-
men des derzeit stattfindenden Untersuchungsverfah-
rens, ob CESA ausreichend Beweise für die behaupte-
ten Subventionen und die daraus resultierende Schä-
digung der europäischen Schiffbauindustrie vorgelegt
hat. Das Verfahren richtet sich insbesondere gegen
Finanzierungsprogramme der staatlichen KEXIM-
Bank für Auszahlungsgarantien und Exportkredite
sowie Schuldenerlasse und -umwandlungen für Not
leidende koreanische Werften. Vorrangiges Ziel von
CESA ist es jedoch weiterhin, eine befriedigende
Lösung auf dem Verhandlungswege zu erzielen.
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1. Schiffssicherheit in der IMO

Auch im Berichtsjahr war die Arbeit der IMO
(International Maritime Organisation) von dem konti-
nuierlichen Bestreben zur Verbesserung der Schiffssi-
cherheit und der Belange des Meeresumweltschutzes
gekennzeichnet. Der IMO-Generalsekretär William
O'Neil hat im Zuge der „Erika“-Diskussion deutlich
darauf hingewiesen, dass die IMO das einzige kompe-
tente Forum zur Erarbeitung und Verabschiedung
internationaler Standards zur Schiffssicherheit und
zum Meeresumweltschutz ist. Er hat daher eindring-
lich vor nationalen oder regionalen „Insellösungen“
gewarnt, die diese Kompetenz untergraben und sich
nachteilig auf die internationale Schifffahrt auswirken
müssen. 

Der VSM teilt diese Auffassung und sieht entge-
gengesetzte Bestrebungen, wie sie z. B. bei TBT-halti-
gen Schiffsfarben oder bei der Sicherheit von Öltan-
kern erkennbar sind (siehe unter 2.), mit großer
Besorgnis. 

Auch wenn der Entscheidungsprozess in der
IMO, ebenso wie in anderen internationalen Organi-
sationen, von pluralistischen Interessen beeinflusst
wird, hat die IMO wiederholt demonstriert, dass sie im
aktuellen Bedarfsfall zu einem schnellen Handeln in
der Lage ist. Das Maßnahmenpaket zur Verbesserung
der Sicherheit von Ro-Ro-Fahrgastschiffen hat dies
ebenso gezeigt, wie die Initiative zur Verbesserung der
Sicherheit von Öltankern im Anschluss an das „Erika“-
Unglück. Der IMO-Generalsekretär hat jedoch auch
gefordert, dass die IMO künftig nicht nur reagieren
dürfe, sondern verstärkt vorbeugend tätig werden
muss, um ihre Kompetenz zu erhalten. Dies wird auch
deutlich an der Resolution A.900 (21) der IMO-Voll-
versammlung vom November 1999, die die Ziele der
IMO für die Zukunft definiert. Wesentliche Maßgaben
dieser Resolution sind: die Forderung zu einem ver-
stärkten vorbeugenden Tätigwerden („Proactive
Policy“) sowie eine verstärkte Konzentration der
IMO-Aktivitäten auf Schiffstypen, insbesondere Pas-
sagierschiffe.

Ausdruck dieser neuen Politik der IMO ist
beispielsweise die Initiative zur Verbesserung der
Sicherheit großer Passagierschiffe, die ebenfalls 
vom IMO-Generalsekretär gefordert wurde und 
mit der vornehmlich der IMO-Ausschuss für Schiffs-
sicherheit (Maritime Safety Committee, MSC) befasst
ist. Der IMO-Generalsekretär hat zwar betont, dass 
er keinerlei Zweifel an der Einhaltung bestehen-
der Sicherheitsvorschriften durch die neue Generation
von Kreuzfahrtschiffen habe. Er hat jedoch auch 
darauf hingewiesen, dass die maßgeblichen Überein-
kommen, wie etwa SOLAS (Safety of Life at Sea)- 
und Freibordübereinkommen, lange vor der Entwick-
lung der neuen Generation von Mega-Kreuzfahrt-
schiffen datieren und daher den spezifischen Sicher-
heitsaspekten möglicherweise nur unzureichend
Rechnung tragen. Als erster Schritt dieser Initiative hat
sich innerhalb von MSC eine Arbeitsgruppe gebildet,
an der über AWES (Association of European Shipbuil-
ders and Shiprepairers) auch der VSM beteiligt ist.
Wesentliche Aufgabe dieser Arbeitsgruppe ist eine
Überprüfung der existierenden Sicherheitsstandards
und die Erarbeitung von Vorschlägen für mögliche
künftige Verbesserungen. Innerhalb der Arbeitsgrup-
pe bestand Übereinstimmung, dass künftige Passa-
gierschiffe unter verbesserten Überlebensgesichts-
punkten gebaut und konstruiert werden sollten, nach
der Philosophie „A ship is its own best lifeboat“.
Gleichwohl wird sich die Notwendigkeit einer Evaku-
ierung nicht vollständig ausschließen lassen. Die
Arbeitsgruppe wird daher ihre Aufmerksamkeit auch
auf effektivere Rettungsmittel und -vorrichtungen
unter Berücksichtigung des Einsatzgebietes und der
Verfügbarkeit von SAR (Search and Rescue)-Einrich-
tungen richten. 

Der vorläufige Arbeitsplan sieht eine Differenzie-
rung nach folgenden Problembereichen vor: Kollisio-
nen und Grundberührungen; Ausfall von wichtigen
Ausrüstungsgegenständen; Evakuierung und Ret-
tung; Feuerschutz; Vorsorge bei medizinischen Notfäl-
len; Betrieb und Management; Besichtigungen;
Search and Rescue; Überlebensfähigkeit des Schiffes;
Lebensrettungsmittel und -vorrichtungen. Eine wei-
tergehende Analyse auf Basis moderner Methoden zur

IV. Technologische Trends
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Risikobewertung wird derzeit von einer Korrespon-
denzarbeitsgruppe vorgenommen. 

Neben dieser eher in die Zukunft gerichteten
Thematik hat die IMO auch in diesem Jahr eine Reihe
von Änderungen zu SOLAS sowie anderen relevanten
Übereinkommen verabschiedet, die zum 1. Juli 2002
in Kraft treten werden. Hierzu gehören: 

– ein umfassend überarbeitetes Kapitel II-2 (Bau-
art der Schiffe - Brandschutz, Feueranzeige und
Feuerlösung) zu SOLAS sowie der neue Inter-
national Code for Fire Safety Systems, der
unter dem neuen SOLAS-Kapitel verbindlich
sein soll.

– eine neue Regel 3-5 zu SOLAS Kapitel II-1
(Bauart – Bauweise, Unterteilung und Stabi-
lität, Maschinen und elektrische Anlagen),
nach der z. B. die Installation asbesthaltiger
Materialien auf neuen Schiffen verboten wird. 

– Änderungen zu Kapitel V (Sicherung der See-
fahrt) zu SOLAS, nach denen alle neuen Schiffe ab
1. Juli 2002 mit Schiffsdatenschreibern (Voyage-
Data-Recorder, sog. „Black Boxes“) ausgerüstet
sein müssen. Für bereits in Fahrt befindliche Schif-
fe gilt dies rückwirkend nur für Passagier- und Ro-
Ro-Schiffe. Für bereits in Fahrt befindliche Fracht-
schiffe soll zunächst die wirtschaftlich vertretbare
Erforderlichkeit im Rahmen einer Studie ermittelt
werden. Außerdem fordern die neuen Regeln für
bestimmte Schiffe die Ausrüstung mit einem
automatischen Schiffsidentifikationssystem. 

– der neue Code für Hochgeschwindigkeitsfahr-
zeuge (HSC 2000), der für alle nach dem 1. Juli
2002 gebauten Schiffe verbindlich sein wird.
Die neuen Regelungen tragen den technischen
Entwicklungen seit der Verabschiedung des
HSC-Code 1994 Rechnung, der allerdings wei-
terhin für vor dem Stichtag gebaute Schiffe
maßgeblich bleibt.

Fahrgastschiff „Nordstern“, für 300 Passagiere
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2. Meeresumweltschutz in der IMO

Einer der gegenwärtigen Schwerpunkte in der
Arbeit des IMO-Ausschusses für Meeresumwelt-
schutz (Marine Environment Protection Committee,
MEPC) ist unverändert die Arbeit an einem weltweiten
Verbot TBT-haltiger Antifouling-Farben für Schiffe.
Nach der bereits im November 1999 verabschiedeten
Resolution der IMO-Generalversammlung, die Eckda-
ten für das Ausphasen derartiger Schiffsfarben festge-
legt hat, soll die Aufbringung auf den Schiffskörper
längstens bis zum 1. Januar 2003 und die Beibehal-
tung vorhandener Anstriche nur noch bis 1. Januar
2008 erlaubt sein. Der hiermit beauftragte IMO-Aus-
schuss für Meeresumweltschutz hat zwischenzeitlich
einen detaillierten Konventionstext erarbeitet, mit
dem diese Vorgaben völkerrechtlich verbindlich um-
gesetzt werden sollen. Der VSM hat innerhalb der
IMO-Arbeitsgruppe diese Arbeiten aktiv begleitet. Die
Verabschiedung der Konvention soll auf einer diplo-
matischen Konferenz im Oktober 2001 erfolgen. 

Offen sind noch einige wenige technische Fra-
gen, wie z. B. Kontrollen/Zertifizierung bei kleineren
Schiffen sowie die Frage, ob die alten Farben zum
Stichtag komplett abgestrahlt werden müssen oder ob
z. B. eine Versiegelung ausreichend ist. Offen ist eben-
falls noch die Frage des Mechanismus des Inkrafttre-
tens, von dem auch die Einhaltung des o.g. Zeitplanes
abhängt. Aus Sicht des VSM sollte die Hürde nicht zu
hoch angesetzt werden, um ein rechtzeitiges Inkraft-
treten zu ermöglichen, aber auch nicht zu niedrig, um
eine möglichst globale Anwendung zu gewährleisten.
Erhebliche Verzögerungen bei der Umsetzung würden
die Gefahr nationaler oder regionaler „Insellösungen“
vergrößern, die im Interesse gleicher Wettbewerbsbe-
dingungen möglichst vermieden werden sollten. Inso-
fern wird die Initiative des Bundesumweltministeriums
zu einem nationalen TBT-Verbot vom VSM als nationa-
ler Irrweg gesehen, der Schaden ohne Nutzen stiftet.

Weniger weit vorangeschritten sind die Arbeiten
an einem Instrumentarium für ein umweltgerechtes
Ballastwasser-Management, mit dem die Einschlep-
pung fremder Mikroorganismen in Häfen und Küsten-

gewässer vermindert werden soll. Der derzeitige Ent-
wurf sieht allgemeine Regeln für das Ballastwasser-
Management sowie weitergehende Anforderungen in
speziellen Gebieten (sog. „Ballast Water Management
Areas“) vor. Gleichzeitig soll die Entwicklung techni-
scher Lösungen durch Festlegung von Kriterien für
deren Effektivität vorangetrieben werden. Dies könn-
te auf unterschiedliche Lösungen für neue und in Fahrt
befindliche Schiffe hinauslaufen. Eine endgültige Ver-
abschiedung der Regelungen wird voraussichtlich
ebenfalls auf einer diplomatischen Konferenz erfol-
gen, die jedoch nicht vor 2002/2003 erwartet wird. 

Die Diskussionen zur Sicherheit von Öltankern
im Anschluss an den Untergang der „Erika“ haben
ebenfalls zu konkreten Regelungen geführt, die auf
der Sitzung von MEPC im April 2001 verabschiedet
wurden. Sie sehen in Abänderung der Regel 13 G von
MARPOL Anhang I ein beschleunigtes Ausphasen von
Tankern ohne Doppelhüllenbauweise vor. Die Initiati-
ve mehrerer europäischer Staaten erwies sich dabei
nicht als tragfähig. Sie hätte dazu geführt, dass eine
größere Anzahl von Tankern bereits mit 12 bis 13 Jah-
ren aus dem Markt zu nehmen wären. Das wäre für die
größeren Schifffahrtsunternehmen nicht zumutbar
gewesen. Der Zeitplan für das Ausphasen hatte auch
zu berücksichtigen, dass es nicht zu einer Verknap-
pung der Tonnage und einer damit einhergehenden
Destabilisierung des Weltölmarktes kommt. Schiff-
bau- und Abwrackkapazitäten waren ebenfalls in die
Überlegungen einzubeziehen. 

Die einvernehmlich verabschiedete „Paketlö-
sung“ sieht vor, dass sog. „Vor-MARPOL-Tanker“ (die
vor 1982 gebaut wurden und bei denen die Ladetanks
nicht durch abgetrennte (segregated) Ballasttanks
geschützt sind) bis spätestens 2007 aus dem Markt zu
nehmen sind. Für sog. „MARPOL-Tanker“ (die in den
Jahren 1982 bis 1995 gebaut wurden und die die
MARPOL-Vorschriften zum Schutz der Ladetanks
durch abgetrennte Ballasttanks erfüllen) sieht der Zeit-
plan ein Ausphasen bis spätestens 2015 vor. In Aus-
nahmefällen kann der Weiterbetrieb bis 2017 bzw. bis
zu einem Höchstalter von 25 Jahren gestattet werden.
Andere Staaten können diesen Schiffen jedoch das
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Anlaufen ihrer Häfen verweigern. Einbezogen sind
nunmehr insbesondere auch Öltanker von 5.000 bis
20.000/30.000 TDW. Hier sollen ähnliche Auspha-
sungstermine zur Anwendung kommen. Die neuen
Regelungen werden am 1. Januar 2003 in Kraft treten,
was eine Nachfragesteigerung von Neubauten erwar-
ten lässt. Einigkeit wurde auch im Hinblick auf die obli-
gatorische Durchführung eines sog. „Condition Assess-
ment Scheme (CAS)“ für bestimmte Öltanker sowie
zur Notwendigkeit weiterer Maßnahmen zur Eliminie-
rung von Substandard-Schiffen erzielt.

Weiterhin auf der Tagesordnung von MEPC steht
das Thema Luftverschmutzung durch Schiffe. Der von
der MARPOL-Konferenz in 1997 verabschiedete neue
Anhang VI zum MARPOL-Übereinkommen betref-

fend Luftverschmutzung durch Schiffe ist noch nicht in
Kraft getreten, was insbesondere an der relativ hohen
Hürde für das Inkrafttreten (Zeichnung durch 15 Staa-
ten, die mindestens 50 % der Welthandelstonnage
repräsentieren) liegt. Fortschritte zur Reduzierung der
Schwefeloxyd-Emissionen können daher vorerst nur
aufgrund freiwilliger Maßnahmen (z. B. Verwendung
schwefelarmer Brennstoffe) erzielt werden. Gleichwohl
werden innerhalb der IMO die Arbeiten an dem Thema
„Luftverschmutzung durch Schiffe“ weiter fortgesetzt.
Hierzu gehört z. B. ein Programm zur Überwachung
des Schwefelgehaltes in Brennstoffen sowie eine Studie
zur Ermittlung des Beitrags der Schifffahrt an der Emis-
sion sog. „Treibhaus-Gase“ (insbesondere CO2) und
des daraus resultierenden Handlungsbedarfs, der nur
noch eine Frage der Zeit ist. 

Doppelhüllen-Öltanker „Seaturbot“, 21.353 GT, mit höchster Sicherheitsklasse
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3. Neue deutsche Forschungsinitiativen

Die deutsche maritime Industrie hat im Jahr 2000
ihre Anstrengungen fortgesetzt, in Schiffs- und Meeres-
technik technologisch wie organisatorisch neue Wege
zu suchen, zu definieren und für eine kooperative For-
schung und Entwicklung (FuE) zu erschließen. Nur
durch gezielte FuE lässt sich die Technologieführerschaft
der deutschen maritimen Industrie sichern und ausbau-
en, die nach wie vor auf zwei Eckpfeilern basiert:

● Kontinuierliche Neuentwicklung und Verbes-
serung innovativer Schiffstypen

● Fortgesetzte Optimierung von Entwicklungs-
prozessen und Fertigungsverfahren zur weite-

ren Produktivitätssteigerung von Werften und
maritimen Zulieferern.

Auf beiden Gebieten wurden auch im Jahr 2000
in zahlreichen industriellen FuE-Vorhaben große Fort-
schritte erzielt, die durch wertvolle Ergebnisse aus der
Grundlagenforschung an Hochschulen und anderen
Forschungseinrichtungen ergänzt wurden. Die For-
schungsförderung durch das Bundesministerium für
Bildung und Forschung (BMBF) leistet hierzu einen
wichtigen Beitrag.

Die nachfolgenden Forschungsthemen vermit-
teln einen Eindruck von der großen inhaltlichen Band-
breite der maritimen Forschung. Zahlreiche Firmen,
von Ingenieurbüros und Zulieferern über mittlere See-

Nach dem SWATH-Prinzip gebautes Doppelrumpf-Lotsenstationsboot „Elbe“, 1.480 t Verdrängung
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schiffswerften bis hin zu Großforschungseinrichtun-
gen und Klassifikationsgesellschaften, waren daran
beteiligt.

● Schiffstheorie:
– Hydrodynamische Belastung des Überwas-

servorschiffs von Containerschiffen im See-
gang 

● – Widerstandsprognose für Schiffe auf flachem
Wasser  

● Schiffsfertigung: 
– Genaufertigung im Blockbau 

● – EVRES – Einsatz von Virtual-Reality-Techno-
logien zur Effektivitätserhöhung im Schiffbau 

● – INKOFS – Informationsmanagement für die
verteilte Konstruktion und Fertigung im
Schiffbau 

● – Laser-Lichtschnittsensor für das automa-
tisierte Metall-Aktiv-Schutzgasschweißen
(MAG) von Schiffssektionen in Zwangslage 

● Schiffsantriebe:
– C.-R.-POD – Entwicklung eines neuartigen

kontrarotierenden Propellerantriebes bei
Gondelantrieben (POD)

● – Standardisierung im Maschinenraumbereich
von Schiffen 

● Schiffsbetrieb: 
– GL-EBCon – Elektronische Beanspruchungs-

kontrolle von Containerschiffskonstruktio-
nen 

● – SSISS – Sichere Schifffahrt in schwerem See-
gang 

● Meerestechnik: 
● – Unterwasser-Steckverbinder für Mehrpha-

senpumpen-Aggregat 

Die hohen Aufwendungen der maritimen Indus-
trie hierfür könnte die Branche aus eigener Kraft kaum
aufbringen. Sie begrüßt deshalb das Anfang 2000
gestartete neue Forschungsprogramm des Bundesmi-
nisteriums für Bildung und Forschung „Schifffahrt und

Meerestechnik für das 21. Jahrhundert“, das im Zeit-
raum 2000 - 2004 FuE-Fördermittel von insgesamt
36/45 Mio. DM p. a. zur Verfügung stellen will.

Da sich das von der Industrie selbst entwickelte
FuE-Branchenkonzept und das neue Förderprogramm
in der Definition der Forschungsfelder weitgehend
decken, wird das Programm gut angenommen. Die
angestrebte weitere Verbesserung des Verkehrsträ-
gers Schiff wird durch folgende Zielstellungen voran-
getrieben:

● Entwicklung neuer Schiffstypen und verbesser-
ter Schiffskonstruktionen 

● Weiterentwicklung der numerischen Schiffshy-
drodynamik 

● Verbesserung der aktiven und passiven Schiffs-
sicherheit 

● Erhöhung der Zuverlässigkeit, Umweltfreund-
lichkeit und Ergonomie des Schiffsbetriebes.

Die Optimierung in der Produktentwicklung
wird durch die Erhöhung der schiffbaulichen Produkti-
vität ergänzt und durch folgende Maßnahmen er-
reicht:

● Entwicklung softwarebasierter Werkzeuge für
den gesamten Produktionsprozess 

● Verkürzung der Durchlaufzeiten durch Inte-
gration von Entwurf, Konstruktion und Ferti-
gung sowie durch Kooperationsmodelle von
Werften und Zulieferern

● Standardisierung und Modularisierung von
Bauteilen und Baugruppen 

● Genaufertigung und neue Fügetechniken.

Die Verlagerung von Transporten auf küstenna-
he Gewässer und Binnenwasserstraßen soll vornehm-
lich folgende FuE-Themen fördern:

● Beschleunigung des Küsten- und Hinterland-
verkehrs durch schnellere Schiffe und optimier-
ten Ladungsumschlag

● Schiffskonstruktionen für die vorhandenen
Wasserstraßen



● Telematikanwendungen in der Binnenschiff-
fahrt.

Schließlich wurde mit der Wiederaufnahme der
Meerestechnik in die Förderung die technologische
Vielfalt und das große wirtschaftliche Potenzial der
nicht schiffbaulichen maritimen Technik anerkannt.
FuE in der Meerestechnik umfasst:

● Offshore-Technik zur Erschließung weiterer
Öl- und Gasvorkommen

● Maritime Umwelttechnik für die Meeresüber-
wachung, Unfallbekämpfung und Entsorgung

● Marine Technologien für eisbedeckte Gebiete.

Nach 12 Monaten Forschungstätigkeit im neuen
Programm ergibt eine erste Bilanzierung der inhaltli-
chen Ausrichtung und der Verteilung neuer For-
schungsvorhaben auf Fachgebiete folgendes Bild: 

Die Grundlagen der Schiffstechnik bilden nach
wie vor den zentralen Forschungsschwerpunkt. Dabei
werden insbesondere die Weiterentwicklung der
schiffbaulichen Berechnungs- und Entwurfswerkzeu-
ge auf der Basis von fester und flüssiger numerischer
Mechanik gefördert. Zukünftig werden auch Model-
lierung und Simulation von Fertigungs- und Logis-
tikprozessen an Bedeutung zunehmen. Beide Maß-
nahmen werden zu einer deutlichen Annäherung an
die Vision des „Numerischen Schlepptanks“ und der
„Virtuellen Werft“ führen. 

Repräsentative Projekte hierfür waren:

● Adaptive Schwingungsreduzierung von
Schiffsvibrationen (ADASRED)

● Numerische Simulation und Propulsion (Num-
SiPro)

● Bereitstellung von Bauvorschriften in einer
rechnerbasierten Arbeitsumgebung 

● Wettbewerbsvorteile durch informationstech-
nisch unterstützte Produktsimulation im Schiff-
bau (WIPS)

● Numerische, experimentelle und technisch-
wirtschaftliche Untersuchungen zur Entwurfs-

optimierung und Wettbewerbssteigerung von
Binnenschiffen 

● am Produktionsfortschritt orientiertes Refe-
renz-Informationsmodell (PROFI)

● Gestaltung interdisziplinärer Engineeringpro-
zesse mit hoher zeitlicher Parallelität für den
Bau von Spezialschiffen 

● Logistikinformationssystem zur Integration
von Zulieferern und Dienstleistern in den Ferti-
gungsprozess von Spezialschiffen (LIS).

Nachdem schon in den vergangenen Jahren 
die Förderung der Entwicklung seegehender Trans-
portsysteme abnahm, gibt es zurzeit keine neuen
geförderten Vorhaben mehr in diesem Bereich. 
Dabei hatte staatliche Förderung bisher in diesem
Bereich große Erfolge gebracht, z. B. bei der Entwick-
lung innovativer Transportkonzepte für große 
Containerschiffe, eisbrechende Tanker sowie 
schnelle unkonventionelle Fahrzeuge, wie Schnell-
fähren und Bodeneffektfahrzeuge. Diese wichti-
ge Forschung für die Produktentwicklung muss 
die Industrie zurzeit ausschließlich mit Eigenmit-
teln betreiben. 

Auch die Förderung der Schiffsantriebs- und
Schiffsbetriebstechnik ist rückläufig. Trotz interna-
tional anerkannter Ergebnisse bei der Entwicklung
emissionsarmer Schiffsdieselmotoren und laufen-
der Aktivitäten in der IMO konnte bisher kein Nach-
folgeprojekt zum Verbundvorhaben CLEAN realisiert
werden. 

Neue Systeme für den Schiffsbetrieb sollen den
Schiffsverkehr sicherer machen. FuE-Vorhaben des
Berichtsjahres dazu sind:

● Integrierte Navigation auf schnellen Schiffen
(InasS)

● Nautisches Simulationssystem (NAUS)
● Entwicklung und Erprobung eines kombinier-

ten Automatischen Identifizierungssystems
(AIS) für die Berufs- und Sportschifffahrt unter
der Nutzung neuartiger satellitengestützter
Ortungssysteme 
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● Entwicklung und Bau des Prototyps eines
Schiffsmanöver-Predictors mit einem externen
Strömungsinformationssystem (MAPSYS).

Zahlreiche neue FuE-Projekte fördern die Wei-
terentwicklung von Schweiß- und Schneidtechniken,
die Simulation von Produktionsprozessen und die
Genaufertigung. Auch in der Schiffsfertigungstechnik
wurden im Berichtsjahr vier neue Vorhaben auf den
Weg gebracht:

● Genaufertigung in der Schiffsausrüstung 
● Hochleistungs-Dünnblechschweißen von

Stumpfnähten im Schiffbau mittels MIG/
MAG-Tandem-Technologie 

● Entwicklung und Bewertung von Organisati-
onsformen und prozessorientierten Rege-
lungsstrategien für komplexe Montagefolgen
am Beispiel der Schiffsausrüstung 

● Optimierung der Produktion von Rohrlei-
tungssystemen im Schiffbau. 

Damit wurde im zurückliegenden Jahr mit
öffentlicher Förderung der schiffstechnischen FuE 
die Verbesserung von Schiffskomponenten und 
Produktivität fortgesetzt. Die industrielle FuE setzt
jedoch weiterhin bei der anwendungsnahen Entwick-

lung innovativer, komplexer Schiffstypen an, um
Transportketten zu optimieren und zukünftige Trans-
portaufgaben effizient und umweltfreundlich zu
lösen.

Es wird daher erforderlich, die Anwendung von
Verfahren, Werkzeugen und Komponenten in der
schiffbaulichen Produktentwicklung intensiver zu för-
dern. Forschungsschwerpunkt muss die Neuentwick-
lung innovativer Transportsysteme werden, die Markt-
anteile sichern und erweitern und neue Märkte zügig
erschließen.

Diese Politik gilt analog für die Meerestechnik
und marine Eisbrechtechnik, wo fünf neue FuE-Vorha-
ben initiiert wurden:

● Autonomes Unterwasserfahrzeug für Off-
shore-Einsätze in großer Tiefe (DEEP C)

● Mehrphasen-Pumpen-Aggregat für den Ein-
satz in seebedeckten und schwer zugänglichen
Gebieten (MPA)

● Sicherheitstechnik für Offshore-Strukturen im
Eis (MATRA-OSE)

● Entwicklung eines Öl-Skimming-Verfahrens
zur Seegang unabhängigen Ölbekämpfung
(SÖS)

Neuer Oberflächenpropeller für Schubboote der Binnenschifffahrt in der Testanlage



● Hydro- und eismechanische Entwicklungen zur
Verbesserung von Entwurfs- und Prognose-
techniken.

Mit den zu erwartenden Innovationen wird die
deutsche Offshore-Industrie ihre Position als interna-
tional erfolgreicher Zulieferer von Material und Kom-
ponenten festigen können. Die Produktverbesserun-
gen müssen jedoch durch Projekte mit Gesamtkon-
zepten für die Zukunftsfragen der Öl- und Gas-
industrie ergänzt werden, wie der Tiefseeexploration
und -exploitation und dem Rückbau von Offshore-
Strukturen. Entsprechenden Forschungsbedarf hat die
maritime Industrie bereits formuliert.

Insgesamt ist im abgelaufen Jahr die industrielle
FuE-Tätigkeit auf breiter Front intensiviert worden.
Der maritime Sektor unterstreicht damit seine Innova-
tionstätigkeit. Mehr als 10 % des Umsatzes der tech-
nologisch führenden Unternehmen entfällt auf Ent-
wicklungstätigkeit.

In dieser Situation verfolgt die Branche mit
Sorge, dass der Anteil der öffentlichen Forschungsför-
derung daran weiterhin zurückging, nicht zuletzt
wegen verzögerter Förderzusagen. 

Dies wirkte sich besonders bei der Industriefor-
schung aus. Bei unverändert hohem administrativem
Aufwand für die Antragsverfahren senkt dieser Trend
den Wirkungsgrad der staatlichen Förderung und beein-
trächtigt die Motivation, diese in Anspruch zu nehmen.

Der VSM hat die Probleme der Forschungsförde-
rung analysiert und gegenüber dem BMBF die Konse-
quenzen für die Forschungstätigkeit erläutert. 

Es bestand dabei Übereinstimmung, dass
Hemmnisse, wie sie bei Verbundforschungsvorhaben
entstanden waren, aber auch in der Administration
durch zu lange Zeiten und zu hohe Auflagen für die
Antragsbearbeitung und Projektrealisierung sowie für
Prüfungen fortbestehen, soweit wie möglich beseitigt
werden müssen, da diese die erwünschte Wirksamkeit
der Förderung konterkarieren.  

Ein optimaler Mitteleinsatz lässt sich auch nur
erreichen, wenn die Besonderheiten des Schiffbau-
marktes bei der Durchführung staatlicher Förderpro-
gramme beachtet werden: Die maritime Industrie ent-
wickelt Produkte, die zugleich FuE-Projekt, Prototyp
und wirtschaftlich genutztes Transportmittel sind. Nur
durch schlanke, flexible Antragsverfahren und volle
Ausschöpfung der EU-zulässigen Förderquoten ist zu
erreichen, dass staatliche Förderprogramme betriebs-
wirtschaftlich sinnvoll genutzt werden. 

Im Berichtsjahr wurde der 5-Jahresplan des
BMBF zur Forschungsförderung durch eine Ausschrei-
bung für interdisziplinäre, system-integrierende FuE-
Aktivitäten im Schiffbau ergänzt. Unter dem Titel
„Vision 2010: Reduzierung der Kosten im Schiffbau
um 30 %“ wird langfristig angelegte, besonders risi-
kobehaftete FuE gefördert. Sie soll im Zusammenwir-
ken von Werften, maritimen Zulieferern, wissen-
schaftlichen Einrichtungen und spezifischen Dienstleis-
tern in Netzwerken bearbeitet werden.

Schwerpunktthemen dieser Förderung sind:

● Automatisierung und Optimierung von Ferti-
gungsverfahren

● Digitale Integration der schiffbaulichen Pro-
duktion

● Vernetzung von Werften, Zulieferern, Hoch-
schulen und Dienstleistern

● Nutzung von Erkenntnissen der Arbeitswissen-
schaften.

Die Schiffbauindustrie hat die Vision 2010-Initia-
tive engagiert aufgegriffen und über 30 Projektskizzen
dazu vorgelegt. Ein unabhängiger Gutachterkreis hat
davon ein Drittel für eine prioritäre Förderung emp-
fohlen. Bisher wurden dafür allerdings nur drei Bewilli-
gungen ausgesprochen:

● Entwicklung einer E-Commerce-Plattform für
Ingenieurleistungen im Schiffbau 

● Automatisierung der Endmontage integrierter
Brückensysteme durch deutliche Reduzierung
der Verkabelung (AUTENDIB)
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● Netzwerk Schiffstechnik 2010, Struktur, Orga-
nisation, Kommunikation (NET-S) 

Die Erfahrungen mit dieser Ausschreibung zei-
gen, dass Aufbau und Pflege fach- und branchenüber-
greifender Netzwerke überaus arbeitsintensiv sind. Sie
binden wertvolle FuE-Kapazität in administrativen
Nebentätigkeiten. Die Initiierung und Koordinierung
von Forschungsverbünden sollte daher durch eine
projektbegleitende Förderung von FuE-Dienstleistern
sichergestellt werden, die als Katalysatoren an der
Schnittstelle zwischen Industrie, Hochschulen und
Behörden wirken. 

Solche Institutionen benötigen allerdings ausrei-
chende Personalkapazität mit schiffbaulicher Fach-
kompetenz. Diese war bei dem bisherigen und
langjährigen Projektträger des BMBF für die maritimen

Themen vorhanden. Mit seinem Wechsel wurden
funktionierende Strukturen aufgegeben, bevor der
neue Projektträger seine Arbeitsfähigkeit herstellen
konnte. Die Branche verfolgt zurzeit aufmerksam,
wann die erforderliche Kompetenz zur fachlichen Pro-
jektbegleitung aufgebaut werden kann, ohne dass eine
weitere Beeinträchtigung der FuE-Förderung eintritt. 

Mehr FuE-unterstützende Maßnahmen, wie
Information, Beratung, Koordinierung und fachliche
Begutachtung durch fachlich qualifizierte Institutio-
nen, werden ein Vielfaches ihrer Kosten an zusätzli-
cher FuE-Tätigkeit generieren und damit entscheidend
zu der auch politisch gewünschten intensivierten For-
schung beitragen. Angesichts der bestehenden Defizi-
te wird die effiziente Durchführung von Forschungs-
programmen selbst zu einer FuE-Aufgabe. Anfang
2001 ist das BMBF gemeinsam mit der Industrie und
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seinem neuen Projektträger diese Aufgabe in der
Arbeitsgruppe „Verbesserung der Förderpraxis in
Schiffbau und Meerestechnik“ angegangen, - schnel-
le Fortschritte sind hier auch im Hinblick auf die Kanz-
ler-Initiative vom Juni 2000 dringend erforderlich.  

Die maritime deutsche Industrie jedenfalls 
wird weiterhin ihre Forschungskapazitäten aus-

bauen, um im weltweiten Wettbewerb ihre tech-
nologische Spitzenposition behaupten zu können.
Dies ist auch ein Signal im Wettbewerb um den
knapper werdenden Ingenieurnachwuchs. Die kon-
tinuierliche Entwicklung innovativer Produkte durch
Forschung zeigt der Jugend sichtbar und attraktiv 
die Zukunftsorientiertheit der High-Tech-Branche
Schiffbau. 

Luxusyacht „Tatoosh“, 3.224 GT



4. Europäische Forschungskonzepte

Parallel zum neuen Forschungsprogramm des
BMBF nutzten Schiffbau und Meerestechnik im Be-
richtsjahr weiterhin das 5. FuE-Rahmenprogramm der
Europäischen Union für ihre branchenbezogene inter-
nationale FuE-Tätigkeit. 

Signifikante Fortschritte waren in den Bereichen
Schiffsentwurf, Materialien und Schiffsstrukturen, 
Schiffsbetrieb und Schiffsantriebe sowie beim Aufbau
maritimer Netzwerke zu verzeichnen. In folgenden
neuen Projekten sind deutsche maritime Unternehmen
beteiligt:

● Neue Materialien und Schiffsstrukturen:
● – BONDSHIP (BONDing of lightweight materi-

als for cost-effective production of high
speed craft and passenger SHIPs) 

● – SANDWICH (Advanced composite sandwich
steel structures)

● – FASDHTS (High-Tensile Steel 690 in FASt
ship structures)

● – CRASH COASTER (CRASHworthy side struc-
tures for improved collision damage surviva-
bility of COASTERs and medium sized roro
cargo ships)

● Innovativer Schiffsantrieb und Betrieb:
● – OPTIPOD (Design and implementation of

OPTImal azimuthing PODs for safe and effi-
cient propulsion of ships)

● – NORMA (NOise Reduction for Marine Appli-
cations)

● Moderner Schiffsentwurf:
● – HARDER (HARmonization of rules and

DEsign Rationale)
● – MOBISHIP (Model Based Initial and basic

design)

● Bildung virtueller, maritimer Netzwerke:
● – DYCONET (DYnamic inter-organisational

CO-operative NETworks for the Maritime
Industry)

Nach einem Aufruf im März 2000 zur Einrei-
chung von Vorschlägen zum 5. Rahmenplan wurden
fast 30 % der verfügbaren FuE-Mittel vergeben. Der
Schwerpunkt der Forschungsförderung für die mariti-
me Wirtschaft liegt im Programm „Wettbewerbsori-
entiertes und nachhaltiges Wachstum“ und hier in den
Schlüsselaktionen „Nachhaltige Mobilität und Inter-
modalität“ und „Landtransport und Maritime Tech-
nologien“.

In den Teilbereichen 

● effiziente, sichere und umweltfreundliche
Schiffe 

● Verbesserung der Leistungsfähigkeit und Inter-
operabilität von Schiffen 

● innovative Technologien für die Meerestech-
nik 

wurden in der letzten Bietungsrunde insgesamt 72
Anträge gestellt, deutlich mehr als in der vorangegan-
genen. 20 dieser Anträge wurden positiv bewertet
und für weitere Vertragsverhandlungen ausgewählt.
Dies ist auch im Vergleich mit anderen Bereichen ein
guter Erfolg. Ein häufiger Grund für Antragsablehnun-
gen war die zu geringe Einbeziehung von Industrieun-
ternehmen in die Forschungskonsortien bei Anträgen
aus dem Hochschulbereich. 

Der überwiegende Teil der erfolgreichen Projek-
te entstammte den Thematischen Netzwerken, die die
Bildung und projektbegleitende Koordinierung der
multinationalen FuE-Verbünde unterstützen. Deren
Anzahl hat sich erhöht. Folgende Thematische Netz-
werke bestehen:

● Competitive Engineering and Production in
Shipbuilding (CEPS)

● Product Development and Innovation in Ship-
building (PRODIS)

● Technologies for Reduced Environmental
Impact for Ships (TRESHIP)

● Concepts for Advanced Marine Machinery
with Low Pollution and High Efficiency (MAR-
POWER)
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● Design for Safety: An Integrated Approach to
Safe European Ro-Ro Ferry Design (SAFEREU-
RORO)

● Computational Fluid Dynamics for the Marine
Industry (MARNET CFD)

● Robotics for the Marine Industries (ROBMAR)
● New Concepts and Technologies for the Next

Century Maritime Transport (TNET NETS)
● Laser Beam Welding in the Transportation

Industries (TRANSLAS)
● Floating Offshore Structures for Energy Exploi-

tation (FLOATTECH)

Die Arbeit der Netzwerke wird durch das Com-
mittee for Research and Development in European
Shipbuilding (COREDES), das FuE-Komitee des
europäischen Schiffbauverbandes CESA, begleitet.
Hier wird 

● die Forschungstätigkeit kontinuierlich doku-
mentiert, 

● der Stand der Technik in der maritimen Techno-
logie zusammenfassend dargestellt, 

● die inhaltliche Umsetzung des 5. Rahmenplans
überwacht.

Die deutsche maritime Industrie ist in diese Akti-
vitäten eingebunden. Sie wirkt mit insgesamt 21
Unternehmen und Forschungsinstituten an den fol-
genden erfolgreichen Projekten und der technologi-
schen Plattform mit:

● Infrastrukturen und ihre Schnittstellen mit Ver-
kehrsträgern und -systemen:

● – EMBARC – European Maritime study for
Baseline and Advanced Regional and Coastal
traffic management

● Effiziente, sichere und umweltfreundliche
Schiffe:

● – EROCAV – EROsion on ship propellers and
rudders- the influence of CAVitation on
material damages

● – ECOPAINT – Environment friendly and effi-
cient coatings for ships

● – DOCKWELDER - Flexible welding automati-
on of ship erection

● – S@S - Safety at Speed

● Verbesserung der Leistungsfähigkeit und Inter-
operabilität von Schiffen:

● – SEA-AHED – Simulation Environment and Ad-
visory system for on-board help and estimation
of manoeuvering performance during design

● – ASAPP One – Intelligent Shuttle fleet
connecting a split container storage area for
intermodal operation improvement

● – SEAROUTES - Advanced decision support for
shiprouting based on full-scale ship-specific
responses as well as improved sea and weath-
er forecasts including synoptic high precision
and real time sattelite data

● – INBAT – INnovative BArge Trains for effective
transport on inland shallow waters

● Technologie-Plattform Schiff:
● – ROPAX-2000 – Life cycle virtual reality ship

system

Aufmerksam verfolgt die maritime Industrie
auch die Ausgestaltung des 6. Rahmenplans und die
derzeit diskutierten Grundsätze:

● Die Konzentration auf langfristige Großprojek-
te (statt der durchschnittlichen 1,7 Mio. q im 5.
Rahmenplan zukünftig von mehreren 10 bis zu
mehreren 100 Mio. q) durch

● Vernetzung nationaler Forschungsprogramme
und Spitzenforschungszentren unter

● starker Betonung des „europäischen Mehr-
werts“ als Auswahlkriterium

und die Schwerpunktbereiche 

● Postgenomik-Forschung
● Nanotechnologien
● Entwicklung der Informationsgesellschaft
● FuE in Bereichen mit starkem internationalen

Wettbewerb, wie Luft- und Raumfahrt
● Forschung zur nachhaltigen Entwicklung



würden Beteiligungsmöglichkeiten der mariti-
men Wirtschaft erheblich beeinträchtigen. 

Für maritime FuE-Vorhaben wurden bisher
durchschnittlich 1,9 Mio. q Fördermittel bei einer
Laufzeit von 2,7 Jahren aufgewendet, und 10 Partner
waren pro Konsortium beteiligt. Die angestrebte Ver-
größerung der Projekte wäre im maritimen Bereich nur
durch mehr Partner und längere Laufzeiten zu errei-
chen. Das aber würde den Koordinierungsaufwand
erhöhen und die Wettbewerbswirksamkeit der For-
schungsergebnisse gefährden. Kleine und mittlere
Unternehmen kämen kaum noch zum Zuge. 

Auch die Verlagerung des forschungspolitischen
Schwerpunkts von der anwendungsorientierten,
wettbewerbswirksamen industriellen FuE auf die wis-

senschaftliche Grundlagenforschung passt nicht für
die maritime Industrie, wo die Wettbewerbswirksam-
keit eines FuE-Vorhabens ein wichtiges Auswahlkrite-
rium bleiben muss.

Die Ausrichtung des Programms auf Schwer-
punktthemen ist zwar richtig, muss aber berücksichti-
gen, dass

● Schiffbau und Meerestechnik sowohl in ihrer
technischen Entwicklung als auch in ihrer ver-
gleichbar internationalen Wettbewerbssituati-
on gleichrangig neben der Luft- und Raum-
fahrttechnik stehen.

● Mobilität von Waren und Personen durch Res-
sourcen und Umwelt schonende Transport-
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konzepte ein integriertes Verkehrs- und Mobi-
litätsforschungsprogramm erfordern.

● ein fragmentierter Zugang zum Programm, der
für die maritime Wirtschaft nur Fördermöglich-
keiten im Rahmen der Weiterentwicklung der
Informationsgesellschaft und der nachhaltigen
Entwicklung zuließe, eine ganzheitliche, fach-
und branchenübergreifende Behandlung von
Verkehrsproblemen behindert. 

Die maritime Wirtschaft ist aufgerufen, die
erkennbar falsche Weichenstellung im 6. Rahmenplan
zu korrigieren. Daran sollte sich auch das Maritime

Industries Forum (MIF) mit seiner Arbeitsgruppe R & D
Strategic Planning beteiligen. 

Das MIF - eine von der Kommission der EU orga-
nisierte und von der Industrie getragene Arbeitsplatt-
form der europäischen maritimen Industrien - hat sich
im letzten Jahr grundlegend restrukturiert. Inhaltliche
Arbeiten werden in ad-hoc Arbeitgruppen geleistet,
die in drei Koordinierungsgruppen zusammengefasst
werden:

● Verkehr / Schifffahrt / Service
● Schiffbau / Engineering / Fertigung
● Humanressourcen
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Ein hochrangig besetztes Steuerungskomitee
sorgt dafür, dass die Arbeitsergebnisse aus den Koordi-
nierungsgruppen umgesetzt werden. Das MIF hat
damit eine Schnittstellenfunktion zwischen Europäi-
scher Kommission und maritimer Industrie. Es soll Sy-
nergien in den Aktivitäten verschiedener maritimer
Sektoren realisieren und maritime Inputs in politische
Debatten und Entscheidungsprozesse sicherstellen.
Weitere Funktionen sind die Verbesserung der Beteili-
gung von Mitgliedsstaaten an Schiffbau- und Schiff-
fahrtspolitik, der Aufbau und die Pflege eines wettbe-
werbsfähigen maritimen Clusters sowie die Verbesse-
rung und Sichtbarmachung von schiffbaulichen und
meerestechnischen Aktivitäten in der Öffentlichkeit. 

Die Alliance of Maritime Regional Interests in
Europe (AMRIE) verfolgt in der Technologiepolitik
ähnliche Ziele. Ihre Mitglieder kommen aus dem
regionalen öffentlichen Sektor, ihr politischer Ansatz
ist eher dezentral, z. B. in der Lobbyarbeit und der Ein-
flussnahme auf das Europäische Parlament.

In fünf Arbeitsgruppen, die mit Repräsentanten
regionaler Organisationen besetzt sind, werden fol-
gende Themen behandelt:

● Regionale Aspekte des küstennahen Seever-
kehrs (SSS = Short Sea Shipping)

● Häfen und regionale Interessen
● Schiffssicherheit (Shipping Quality)
● Forschung und Entwicklung / Ausbildung und

Training (Centers of Excellence)
● Mariner Umweltschutz

Diese Schwerpunkte verdeutlichen die Vielfalt
maritimer Belange auf europäischer Ebene. Um diese
auch zukünftig erfolgreich in forschungspolitische
Entscheidungen und Förderinstrumente einbringen 
zu können, muss der gemeinschaftliche Auftritt des
maritimen Clusters weiter verbessert werden. Die not-
wendigen Korrekturen am 6. Rahmenplan bieten hier-
für sowohl Motivation als auch vielfältige Arbeitsfel-
der.
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Anzahl Mio. DM
Number GT % CGT % Mill. DM %

Inland 
For national accounts 33 306.524 30,5 303.356 31,1 1.320,4 29,0

Ausland 
For foreign accounts 30 699.893    69,5        672.722   68,9    3.234,7    71,0 

Total 63 1.006.417  100,0  976.078    100,0 4.555,1 100,0

Aufgliederung
nach Inland/

Ausland
Deliveries for
national and

foreign accounts

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

Schleswig-Holstein 15  165.385 16,4 151.498  15,5  673,5 14,8 

Niedersachsen 15  227.038   22,6   267.034   27,4  1.215,8  26,7
Lower Saxony 

Mecklenburg- 18 490.545 48,7  388.274 39,8  1.665,0 36,6
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 15  123.449  12,3 169.272  17,3 1.000,8 22,0
und andere Länder 
and other states 

Total 63  1.006.417  100,0   976.078  100,0 4.555,1  100,0

Aufgliederung
nach 

Bundesländern
Deliveries 

broken down by
Federal States

Abgelieferte Seeschiffe 2000
Ocean-going vessels delivered 2000
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Anzahl Mio. DM
Number GT % CGT % Mill. DM %

Inland 
For national accounts 91 1.196.594 49,1 1.054.761 48,2 4.484,0 41,2

Ausland 
For foreign accounts 67 1.239.578 50,9 1.131.609 51,8 6.394,2 58,8

Total 158 2.436.172 100,0 2.186.370 100,0 10.878,2 100,0

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

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

Schleswig-Holstein 28 496.656 20,4 441.721 20,2 2.139,1 19,7

Niedersachsen 37 229.452  9,4 259.653 11,9  1.289,4 11,9
Lower Saxony 

Mecklenburg- 43 959.790 39,4 763.332 34,9 3.160,2 29,1
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 50 750.274 30,8 721.664 33,0 4.289,5 39,4
und andere Länder 
and other states 

Total 158   2.436.172 100,0 2.186.370 100,0 10.878,2 100,0

Aufgliederung
nach 
Bundesländern
New orders placed
broken down by
Federal States

Auftragseingänge an Seeschiffen 2000
New orders placed for ocean-going vessels 2000
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Anzahl Mio. DM
Number GT % CGT % Mill. DM %

Inland 
For national accounts 100 1.369.349 36,4 1.193.916  32,5 5.176,4   24,9

Ausland 
For foreign accounts 99 2.392.026  63,6 2.476.360 67,5 15.644,5 75,1

Total 199 3.761.375 100,0 3.670.276 100,0 20.820,9 100,0

Aufgliederung
nach Inland/

Ausland
Order book for

national and
foreign accounts

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

Schleswig-Holstein 39 776.756 20,7 686.981 18,7 3.793,2 18,2

Niedersachsen 53  874.776  23,3   1.048.939  28,6  6.385,8  30,7
Lower Saxony 

Mecklenburg- 52      1.202.558      31,9      1.011.907      27,6      4.545,5      21,8 
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 55      907.285      24,1      922.449      25,1      6.096,4      29,3
und andere Länder 
and other states 

Total 199      3.761.375      100,0      3.670.276      100,0 20.820,9  100,0

Aufgliederung
nach 

Bundesländern
Order book

broken down by
Federal States

Auftragsbestände an Seeschiffen Ende 2000
Order book for ocean-going vessels at the end of 2000
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Binnenschiffbau 2000
Shipbuilding of inland waterway vessels 2000

Anzahl Ladetonnen Mio. DM*
Number Tonnage % Mill. DM

Inland 
For national accounts 43 4.016  100,0 k. A.

Ausland 
For foreign accounts 4 – – k. A.

Total 47 4.016      100,0      64,9

Abgelieferte Binnenschiffe
Inland waterway vessels 
delivered

Anzahl Ladetonnen Mio. DM
Number Tonnage % Mill. DM

Inland 
For national accounts 71 4.016      74,2      160,2

Ausland 
For foreign accounts 6 1.400      25,8      17,0

Total 77 5.416      100,0      177,2

Auftragseingänge an 
Binnenschiffen
New orders placed for inland 
waterway vessels

Anzahl Ladetonnen Mio. DM*
Number Tonnage % Mill. DM

Inland 
For national accounts 42 – – 135,2

Ausland 
For foreign accounts 7 2.650 100,0 18,5

Total 49 2.650 100,0 153,7

Auftragsbestände an 
Binnenschiffen Ende 2000
Order book for inland water-
way vessels at the end of 2000

* aus Gründen der Vertraulichkeit keine Unterteilung der Wertangaben nach Inland/Ausland
due to reasons of confidence no figures for national/foreign accounts
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Abgelieferte Schiffe 1990 – 2000
Ships delivered 1990 - 2000

Inland Ausland Gesamt
For national accounts For foreign accounts Total

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

1990 49 326.829      37,1      69      554.175      62,9      118      881.004      100      
1991 46 270.966      29,2      60      657.181      70,8      106      928.147      100      
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

Inland Ausland Gesamt
For national accounts For foreign accounts Total

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

1990 107 41.461      97,8      19      930      2,2      126      42.391      100      
1991 52 16.248      47,9      17      17.700      52,1      69      33.948      100      
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

Seeschiffe
Ocean-

going 
vessels

Binnen-
schiffe
Inland

waterway
vessels
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Gesamtentwicklungen 1996 – 2000
Total development 1996 – 2000

1996 % 1997 % 1998 % 1999 % 2000 %

Inland
For national
accounts 5.979  71,0 4.303  52,3 4.626      59,4 3.454      47,3 3.463      43,1

Ausland
For foreign
accounts 2.441    29,0 3.922   47,7 3.164      40,6 3.842      52,7 4.571      56,9

Total 8.420  100,0 8.225  100,0 7.790 100,0 7.295 100,0 8.034      100,0

1996 % 1997 % 1998 % 1999 % 2000 %

Neubauten
Newbuildings 4.759   81,4 6.099    85,6 4.964      79,5 4.642* 81,6 5.000* 80,6

Reparaturen
Repairs 994 17,0 933  13,1 927      14,8 884* 15,5 1.000* 16,1

Umbauten
Conversions 92 1,6 95 1,3 353      5,7 160* 2,8 200* 3,2

Total 5.845 100,0 7.127  100,0 6.244 100,0 5.686* 100,0 6.200* 100,0

Land/State 1996 1997 1998 1999 2000

Schleswig- 
Holstein 6.976      6.959      6.953      7.032      7.358      
Hamburg 3.869      3.460      2.957      3.023      2.840      
Bremen 4.241      2.733      1.863      1.767      1.766      
Niedersachsen 
Lower Saxony 6.404      6.141      6.094      6.268      6.316      
Mecklenburg- 
Vorpommern 8.214      6.990      5.445      5.396      5.532      
übrige Länder 
other states 2.164      2.139      2.198      2.088      1.789    

Total 31.868      28.422      25.510      25.574      25.601

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

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

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

Quelle/Source: Statistisches Bundesamt und Statistische Landesämter

*geschätzt /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 25.482.800      11.253.900      

1997 24.725.400      11.540.900      

1998 25.302.400      14.539.600      

1999 27.034.400      18.784.500      

2000 29.101.500      14.000.000 *

Entwicklung des
Weltschiffbaus

Development of 
world shipbuilding

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Commission
* Die Angabe 2000 wurde geschätzt/2000 estimated
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Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Ships completed worldwide broken down by type of vessel

1999 2000

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

Rohöltanker 92 8.545.900 2.730.500  74 8.230.300 2.806.500
Crude oil tankers 31,6% 15,6% 28,3% 15,2%

Gas-, Chemikalien- und 207 3.559.700      3.068.200      173 4.380.700      3.399.600      
Produktentanker 13,2% 17,5% 15,1% 18,4%
Liquefied gas, chemical and
product carriers

Massengutschiffe 194 7.001.500      3.347.300      172 6.479.600      2.965.300      
(einschl. komb. Massengutschiffe 25,9% 19,1% 22,3% 16,0%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 121 2.795.400      2.136.700      135 4.846.800      3.416.200      
Container ships 10,3% 12,2% 16,7% 18,5%

Frachtschiffe 262 3.234.400      2.853.100      240 3.253.000      2.793.000      
General cargo vessels 12,0% 16,3% 11,2% 15,1%

Fähren und Passagierschiffe 104 1.077.600      1.417.400      63 1.137.400      1.461.900      
Ferries and passenger vessels 4,0% 8,1% 3,9% 7,9%

Fischereifahrzeuge 144 107.500      338.500      122 121.000      347.000      
Fishing vessels 0,4% 1,9% 0,4% 1,9%

sonstige 359 712.400      1.617.300      223 652.700      1.304.700      
miscellaneous 2,6% 9,2% 2,2% 7,1%

Total 1.483 27.034.400      17.508.800      1.202 29.101.500      18.494.200      
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Commission
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Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Ländern
Ships completed worldwide broken down by building country

1999 2000
Land Anz. Anz. 
Country No. GT CGT No. GT CGT

Belgien/Belgium – – – – – –
Dänemark/Denmark 14 432.100      311.300      6 371.900      255.700      
Deutschland/Germany 56 760.100      760.300      51 962.400      919.300      
Finnland/Finland 5 224.100      273.400      2 221.300      276.600      
Frankreich/France 21 126.200      196.300      17 192.200      290.400      
Griechenland/Greece – – – – – –
Großbritannien/United Kingdom 10 23.000      52.400      8 55.200      93.900      
Italien/Italy 46 781.100      797.100      18 560.500      615.100      
Niederlande/Netherlands 94 301.900      477.100      69 250.300      360.600      
Portugal/Portugal 2 4.100      5.800      7 39.100      50.300      
Schweden/Sweden 1 31.000      27.900      1 32.700      29.400      
Spanien/Spain 84 492.200      463.300      59 268.700      301.700

EU 333 3.175.800      3.364.900      238 2.954.300      3.193.000

Bulgarien/ Bulgaria 1 3.200      4.300      7 21.000      31.700      
Kroatien/Croatia 9 223.800      174.200      14 341.300      259.500      
Norwegen/Norway 43 161.600      308.000      22 75.600      130.800      
Polen/Poland 49 458.200      426.600      40 483.600      416.000      
Rumänien/Romania 32 212.700      218.000      37 115.700      195.000      
Rußland/Russia 10 58.500      89.700      4 25.300      30.900      
Ukraine/Ukraine 3 36.300      36.700      1 4.400      8.800      
Andere /Miscellaneous 48 185.100      218.000      37 97.600      166.700

Übriges Europa/ 195 1.339.400      1.475.500      162 1.164.500      1.239.400
Other European countries

Japan/Japan 422 11.156.800      6.065.300      380 11.317.900      6.156.300

Südkorea/South Korea 168 9.074.400      4.356.100      183 11.805.500      6.280.000

Brasilien/Brazil – – – 2 8.400      13.700
VR China/P.R. of China 111 1.299.300      1.061.800      65 932.300      741.700
Taiwan/Taiwan 26 456.000      307.600      32 599.100      382.300
USA/USA 73 129.800      274.800      39 46.500      140.800
Andere/Miscellaneous 155 402.800      602.800      101 272.800      346.700

Übrige Länder/other countries 365 2.287.900      2.247.000      239 1.859.100      1.625.200

Welt/World 1.483 27.034.400 17.508.800 1.202 29.101.500      18.494.200

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Commission
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Prozentuale Verteilung der fertig gestellten
Schiffstonnage (GT) nach Ländern

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

Land/ Country 19561) 1975 1980 1985 1990 1995 1999 2000

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

EU 69,0 36,7 24,0 17,5 17,5 16,6 11,7 10,2

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

Übriges Europa/
Other European countries 4,0 8,8 12,1 7,7 8,2 6,6 5,0 4,1

Japan/Japan 24,4 49,7 46,5 52,3 43,0 41,7 41,3 38,9

Südkorea/South Korea – 1,2 4,0 14,4 21,8 27,8 33,6 40,6

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

Übrige Länder/other countries 2,6 3,6 13,6 8,0 9,6 7,4 8,5 6,4

Welt/World 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Mio./Mill. GT 6,29 34,20 13,10 18,16 15,89 25,30 27,03 29,10

1) teilw. auf Basis Stapelläufe/calculated on launchings
2) 1956 ohne ostdeutsche Werften/1956 East German shipyards not included
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Auftragseingänge im Weltschiffbau nach Schiffstypen
New orders placed worldwide broken down by type of vessel

1999 2000

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

Rohöltanker 54 6.133.500      1.819.200      114 11.872.200      4.237.500      
Crude oil tankers 20,9% 9,6% 25,8% 14,4%

Gas-, Chemikalien- und 164 3.304.100      2.699.600      247 5.669.900      4.610.500      
Produktentanker 11,3% 14,3% 12,3% 15,7%
Liquefied gas, chemical and
product carriers

Massengutschiffe 264 9.828.900      4.670.100      333 11.842.000      5.686.200      
(einschl. komb. Massengutschiffe 33,5% 24,7% 25,7% 19,3%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 155 5.390.100      3.844.800      304 10.482.600      7.369.000      
Container ships 18,4% 20,3% 22,7% 25,0%

Frachtschiffe 217 1.999.500      1.873.700      218 2.643.900      2.335.000      
General cargo vessels 6,8% 9,9% 5,7% 7,9%

Fähren und Passagierschiffe 117 2.005.900      2.332.200      124 2.900.700      3.551.400      
Ferries and passenger vessels 6,8% 12,3% 6,3% 12,1%

Fischereifahrzeuge 209 118.100      408.200      159 89.900      315.500      
Fishing vessels 0,4% 2,2% 0,2% 1,1%

sonstige 343 541.700      1.278.300      292 591.400      1.326.000      
miscellaneous 1,8% 6,8% 1,3% 4,5%

Total 1.523 29.321.600 18.926.200 1.791 46.092.600 29.431.100
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Commission
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Auftragseingänge im Weltschiffbau nach Ländern
New orders placed worldwide broken down by building country

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Commission

1999 2000
Land Anz. Anz. 
Country No. GT CGT No. GT CGT

Belgien/Belgium – – – 1 100      500      
Dänemark/Denmark 5 370.200      248.100      6 9.500      30.500      
Deutschland/Germany 39 739.500      736.500      84 1.661.100      1.595.500      
Finnland/Finland 2 136.000      151.800      10 628.900      760.200      
Frankreich/France 19 229.300      348.900      24 412.300      537.700      
Griechenland/Greece 3 37.000      43.700      0 – –
Großbritannien/United Kingdom 11 10.100      25.800      6 9.900      27.400      
Italien/Italy 19 667.700      716.200      29 756.400      918.500      
Niederlande/Netherlands 69 177.800      278.200      98 402.200      601.700      
Portugal/Portugal 6 30.900      46.700      4 17.100      21.500      
Schweden/Sweden 2 71.500      84.400      1 16.000      18.400      
Spanien/Spain 85 232.400      377.000      79 511.800      538.200

EU 260 2.702.400      3.057.300      342 4.425.300      5.050.100

Bulgarien/ Bulgaria 2 3.200      8.200      2 6.000      8.000      
Kroatien/Croatia 12 218.300      176.300      27 779.300      577.400      
Norwegen/Norway 28 75.500      110.800      30 92.700      171.500      
Polen/Poland 83 924.100      817.800      98 2.074.400      1.566.200      
Rumänien/Romania 29 62.700      133.700      35 182.300      247.300      
Rußland/Russia 5 26.900      39.200      17 29.400      66.100      
Ukraine/Ukraine 2 1.100      4.700      2 4.000      7.400      
Andere /Miscellaneous 45 83.100      143.300      44 115.500      184.500

Übriges Europa/ 206 1.394.900      1.434.000      255 3.283.600      2.828.400
Other European countries

Japan/Japan 364 8.742.100      4.966.500      463 13.474.500      7.686.300

Südkorea/ South Korea 242 11.983.500      6.148.900      356 20.790.600      10.559.300

Brasilien/Brazil – – – 8 8.800      27.100      
VR China/P.R. of China 180 3.150.400      1.988.400      166 2.619.700      1.981.100      
Taiwan/Taiwan 28 686.100      330.000      26 435.400      319.500      
USA/USA 77 286.500      477.500      45 641.000      420.700      
Andere/Miscellaneous 166 376.000      523.900      130 413.700      558.600

Übrige Länder/other countries 451 4.499.000      3.319.800      375 4.118.600      3.307.000

Welt/World 1.523 29.321.600 18.926.200      1.791 46.092.600      29.431.100
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Auftragsbestände im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Order book worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Commission

31.12.1999 31.12.2000

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

Rohöltanker 154 17.702.200 5.208.700      193 20.136.500 7.185.700      
Crude oil tankers 30,0% 13,9% 28,3% 15,7%

Gas-, Chemikalien- und 321 7.691.400 6.225.500      334 8.112.900 6.571.900      
Produktentanker 13,0% 16,6% 11,4% 14,3%
Liquefied gas, chemical and
product carriers

Massengutschiffe 348 13.496.800 6.310.700      482 17.441.100 8.464.900      
(einschl. komb. Massengutschiffe 22,8% 16,8% 24,5% 18,5%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 262 9.003.000 6.364.000      394 14.162.200 9.913.300      
Container ships 15,2% 17,0% 19,9% 21,6%

Frachtschiffe 543 5.235.800 4.976.300      419 3.938.400 3.794.300      
General cargo vessels 8,9% 13,3% 5,5% 8,3%

Fähren und Passagierschiffe 181 4.712.500 5.715.900      210 6.313.400 7.631.700      
Ferries and passenger vessels 8,0% 15,2% 8,9% 16,6%

Fischereifahrzeuge 256 207.700      610.500      246 163.600      531.700      
Fishing vessels 0,4% 1,6% 0,3% 1,2%

sonstige 419 1.032.400 2.101.200      388 835.600 1.787.500      
miscellaneous 1,7% 5,6% 1,2% 3,9%

Total 2.484 59.081.800      37.512.900 2.666 71.103.800 45.881.000
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 of Shipping/EU Commission

31.12.1999 31.12.2000
Land Anz. Anz. 
Country No. GT CGT No. GT CGT

Belgien/Belgium 1 1.200      2.200      1 100      500      
Dänemark/Denmark 17 474.200      336.000      9 104.400      99.900      
Deutschland/Germany 76 2.008.300      2.046.500      101 2.629.800      2.660.500      
Finnland/Finland 8 647.600      747.100      15 1.003.100      1.216.500      
Frankreich/France 30 693.200      954.000      34 884.900      1.156.600      
Griechenland/Greece 4 49.000      67.700      4 49.000      67.700      
Großbritannien/United Kingdom 19 107.100      178.500      11 16.500      41.000      
Italien/Italy 59 1.956.900      2.105.600      60 2.146.700      2.402.300      
Niederlande/Netherlands 248 521.300      860.600      233 597.700      961.600      
Portugal/Portugal 16 52.800      76.500      10 28.700      46.800      
Schweden/Sweden 3 103.000      112.700      3 87.500      102.800      
Spanien/Spain 118 768.400      909.400      102 797.000      814.700

EU 599 7.383.000      8.396.800      583 8.345.400      9.570.900

Bulgarien/ Bulgaria 18 168.000      150.500      13 152.900      126.900      
Kroatien/Croatia 34 765.400      578.800      39 973.200      735.700      
Norwegen/Norway 33 160.100      216.800      29 139.000      197.600      
Polen/Poland 108 1.489.800      1.323.500      144 2.813.700      2.225.900      
Rumänien/Romania 104 613.100      654.100      83 633.900      638.700      
Rußland/Russia 57 316.900      423.800      67 269.300      388.900      
Ukraine/Ukraine 25 426.600      380.300      25 425.800      357.600      
Andere /Miscellaneous 120 427.100      602.800      102 364.900      504.700

Übriges Europa/ 499 4.367.000      4.330.600      502 5.772.700      5.176.000
Other European countries

Japan/Japan 420 17.365.500      8.406.300      477 18.099.300      9.726.300

Südkorea/South Korea 377 22.606.600      11.031.400      513 30.524.400      15.420.000

Brasilien/Brazil 8 105.900      84.800      10 105.100      92.100      
VR China/P.R. of China 239 4.172.700      2.796.300      293 5.187.900      3.554.900      
Taiwan/Taiwan 39 1.452.500      786.100      32 1.287.600      729.300      
USA/USA 58 837.700      713.800      35 1.021.000      656.200      
Andere/Miscellaneous 245 790.900      966.700      221 760.600      955.300

Übrige Länder/other countries 589 7.359.700      5.347.700      591 8.362.200      5.987.800

Welt/World 2.484 59.081.800 37.512.900      2.666 71.103.800      45.881.000
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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
1991 80.030      436.027      192
1992 79.726      445.169      196
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

Entwicklung
Development

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

Öltanker/Oil Tankers 1.789      129.765      23,3

Produktentanker/Product Tankers 5.220      25.664      4,6

Chemikalien-/Flüssigtanker/ 2.879      18.065      3,2
Chemical/Other liquids Tankers

Gastanker/Liquefied Gas Tankers 1.126      19.656      3,5

Massengutschiffe/Bulk Carriers 6.342      161.186      28,9

Frachtschiffe/ 17.023      57.023      10,2
General/Specialized Cargo

Containerschiffe/Container Ships 2.590      60.201      10,8

Kühlschiffe/Refrigerated Cargo 1.414      6.963      1,3

Ro-Ro-Schiffe/Ro-Ro-Cargo 1.882      27.126      4,9

Fähr-/Passagierschiffe 5.940      23.136      4,2
Ferries/Passenger Ships

Fischereifahrzeuge/ 23.975      12.416      2,2
Fishing Vessels

Offshorefahrzeuge/ 3.206      7.811      1,4
Offshore Vessels

Andere/All other types 14.160      9.041      1,6

Welthandelsflotte 2000
nach Schiffstypen

World fleet 2000 broken 
down by type of vessel

Welthandelsflotte
World Fleet

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping
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1. Weltweite Erdöl- und
Erdgasreserven 2000
Worldwide reserves of
Oil and Gas 2000

2. Anteil der Offshore-
Ölförderung an der 
Gesamtförderung 2000
Share of Offshore Oil 
Production 2000

Erdöl/Oil Erdgas/Gas
Region Gesamt/total davon Gesamt/total davon

Mio. bbl of which Mrd. CF 1) of which
Mill. bbl Offshore bcf Offshore

% %

Nordamerika/ 26.471 30 228.416 22
North America
Lateinamerika/ 123.414 46 275.010 41
Latin America
Westeuropa/ 17.185 90 158.863 54
Western Europe
Osteuropa einschl. 59.024 18 2.002.107 15
ehem. UdSSR/
Eastern Europe incl.
former USSR
Afrika/Africa 74.889 42 394.175 40
Mittlerer Osten/ 683.516 17 1.854.785 20
Middle East
Fernost/Ozeanien 43.957 51 365.128 57
Far East/Oceania

Welt/World 1.028.458 25 5.278.484 24

Offshore-Anteil
On- und Offshore Offshore Share

1.000 bbl/d %

Nordamerika/North America 7.822      20      
Lateinamerika/Latin America 9.375      46      
Westeuropa/Western Europe 6.430      96      
Osteuropa einschl. ehem. UdSSR 7.835      3      
Eastern Europe incl. former USSR
Afrika/Africa 6.705      41      
Mittlerer Osten/Middle East 21.569      22      
Fernost/Ozeanien 7.362      40      
Far East/Oceania

Welt/World 67.096      34      

Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

1) CF = Kubikfuß
Quelle/Source: Oil and Gas Journal und eigene Schätzungen/and own estimates

Quelle/Source: Oil and Gas Journal und eigene Schätzungen/and own estimates
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Ende Ende Ende
1998 1999 2000

Nachfrage/Rig demand (Anzahl/No.) 407 377 461
Angebot/Rig supply (Anzahl/No.) 536 542 560
Nutzungsgrad/Rig utilisation 78% 71% 82%
Charterraten/Day rates (US-$/Tag/Day)
– Halbtaucher/Semis 1) 140.000        65.000 85.000
– Jack-ups 2) 20.000        35.000 50.000 
Neubaupreise/Newbuilding prices (Mio./Mill US-$)
– Halbtaucher/Semis 3) 280.000        300.000 320.000  
– Jack-ups 4) 90.000        90.000 95.000 

3. Mobile Bohrinseln
(weltweit)

Mobile drilling rigs
(worldwide)

Ende Ende Ende
1998 1999 2000

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

Täglich verfügbare Versorger 42 63 55
Prompt day/day
Aufgelegte Versorger/Laid up – 15 5
Beschäftigte Versorger/On contract 169 130 137
In Reparatur/On repair 8 5 1
Im Bau/Under construction 54 18 54

Total 273 231 252

4. Versorgungsschiffe
(Nordsee) 

per Jahresende
Supply vessels

(North Sea) per end 
of year

Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

1) Nord Atlantik/North Atlantic   2) US Golf/US Gulf 250–300 FT. IC Type
3) Modern 30FT MLT 116             4) From 1999 – Deep Water Unit
Quelle/Source: The Platou Report 2000

Quelle/Source: The Platou Report 2000
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VERBAND FÜR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

An der Alster 1
20099 Hamburg
Tel. (040) 28 01 52-0
Fax (040) 28 01 52-30
eMail: info�vsm.de
Internet: http://www.vsm.de

Büro Berlin:
Reinhardtstraße 27c
10117 Berlin
Tel. (030) 28 09 98 5-0/1
Fax (030) 28 09 98 5-2
eMail: vsm.e.v.Berlin@t-online.de

Vorstand, Geschäftsführung

Sprecher des Vorstandes Dr. Werner Schöttelndreyer

Stellvertretende Vorsitzer Wolfram Fritze
Klaus Lorenz
Herbert von Nitzsch

Mitglieder des Präsidiums Friedrich Lürßen
Bernard Meyer
Oswald Müller
Dirk Rathjens
Dr. Hans-J. Schulte

Mitglieder des Vorstandes Ulrich Gerdemann
Ulrich Grillo
Dieter Haake
Jürgen Kennemann (bis November 2000)
Martin Krause
Dirk Lindenau
Werner Lundt
Arnfinn Orten
Heinz Ratzmann
Hinrich J. Sietas
Dieter Stehr
Josef Walter (bis Juni 2000)

Geschäftsführung Dr. Werner Schöttelndreyer, Hauptgeschäftsführer 
Volkhard Meier
Dr. Mathias Münchau

(Stand: Anfang 2001)


