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Europa auf dem Prufstand

Das Jahr 1998 hat die Einschatzung des VSM
Uber die Entwicklungen auf den internationalen
Schiffbaumarkten voll bestétigt. Korea nutzte seine
Lohn- und Wéahrungsposition, um seine expandierten
Schiffbaukapazitaten auf Kosten seiner Wettbewerber
zu fullen. Im letzen Quartal 1998 ging jeder zweite
Auftrag nach Korea.

Die Herausforderung ist da! Und wie sieht die
Gegenstrategie der Européaer aus?

Brussel scheint gelahmt. Das Europa-Parlament,
das die Kommission hatte zu Reaktionen treiben kén-
nen, ist am Ende der Legislaturperiode angelangt, der
Wahlkampf bestimmt die Szene.

Die EU-Kommission ist im Marz 1999 zuriickge-
treten. Der Kommissar Dr. Bangemann, der die Ent-
wicklung in Korea in ihrer vollen Auswirkung erkannt
hatte, konnte seine politische Initiative einer Reise
nach Korea fiir den geplanten Zeitpunkt nicht mehr
antreten.

Bleibt jedoch als letzte Institution Europas noch
der Ministerrat, der Ende April 1999 die Industriemini-
ster der EU nach Brussel fuhrt. Dieser Industriemini-
sterrat beschliefl3t letztendlich verbindlich Gber die
politischen Aktivitaten Europas. Es ist zwar bisher die
Regel gewesen, dal Vorschlage zur politischen Ent-
scheidung des Rates von der Kommission vorgelegt
werden, diese kdnnen jedoch ebenso vom Rat selbst
initiiert und beschlossen werden.

Der Prasident des Committee of E.U. Shipbuil-
ders’ Associations (CESA) ist daher mit einer Analyse
der Lage und mit der Aufforderung an den Ratsprasi-
denten herangetreten, eine Resolution im Ministerrat
einzubringen, die die prekéare Situation der europai-
schen Schiffbauindustrie feststellt und Unterstiitzung
bei der Uberwindung der derzeitigen Probleme zusi-
chert.

Weiterhin ersucht CESA den Ministerrat, den
nach der seit 1. Januar 1999 in Kraft befindlichen EU-
Verordnung fur den Schiffbau im Herbst 1999 vorzu-
legenden ’Monitoring*“-Bericht Uiber die internationa-
le Wettbewerbssituation und Marktentwicklung im
Weltschiffbau bereitsim Sommer des Jahres 1999 vor-
zulegen.

Dartber hinaus schlagt CESA dem Ministerrat
der EU vor, dem Kommissar Dr. Martin Bangemann ein
ausdriickliches Mandat zu geben, um Gesprache in
Korea zur Ldsung der Probleme im internationalen
Schiffbau zu fuhren, Kommissar Dr. Bangemann hat
seine Bereitschaft dazu erklart.

Auf der Grundlage des Berichtes von Kommissar
Dr. Bangemann Uber die politischen Auffassungen
Koreas wére der Ministerrat im Juli in Finnland in der
Lage, politische MaRnahmen einzuleiten, die die von
Korea ausgeldste Schiffbaukrise zu beendigen helfen.

Viel hangt dabei ab von der politischen Einsicht
Koreas, daf? es nur mit Hilfe eines Wahrungsbeistands-
kredites der Staatengemeinschaft im Weltwahrungs-
fonds in H6he von 58 Mrd. US-$ in die Lage versetzt
worden ist, weiterhin am Welthandel teilnehmen zu
kénnen. Die Wettbewerbsfahigkeit Koreas ist derzeit
lediglich ”’geliehen** und soll die schnelle Restrukturie-
rung des Finanz- und Industriesektors erméglichen. Ein
koreanischer Export von Arbeitslosigkeit nach Europa
kann nicht der Sinn dieser HilfsmaRnahmen sein.

Weit mehr jedoch hangt die Losung der interna-
tionalen Schiffbaukrise von der Fahigkeit der européi-
schen Industrieminister ab, eindeutig Stellung zu
beziehen in ihrer Haltung zur europaischen Schiff-
bauindustrie. Mit dem Industrieministerrat steht Euro-
pa in der Vertretung seiner Interessen auf dem Priif-
stand. Europa muB zeigen, daf3 es nicht nur verstan-
den hat, sich wahrungspolitisch zu einigen, sondern
auch sich wirtschaftspolitisch klar zu positionieren.




Die europaische Schiffbauindustrie hat das
OECD-Abkommen ohne die politische Durchset-
zungsfahigkeit der USA stets als ’Papiertiger* abge-
lehnt — von einem durch die Zeitlaufe Gberholten In-
halt dieses Abkommens einmal abgesehen. Es wird
sich spatestens nach der Sitzung des Ministerrates im
Juli 1999 zeigen, ob Europa selbst seine Interessen
wahren will.

Die nach 1987 wiederum von Korea ausgeloste
derzeitige Schiffbaukrise zeigt einmal mehr, dal der
politische Wille der Europaischen Union, ein interna-
tionales Abkommen fir den weltweiten Schiffbau-

markt zu schaffen, richtig ist und weiterhin mit Nach-
druck verfolgt werden muR. Die europdische Schiff-
bauindustrie hat bereits 1989 ihre Bereitschaft zu einer
aktiven Rolle bei einer wirksamen Abkommensgestal-
tung bekundet. Diese sollte nicht ein zweites Mal bei-
seite gelassen werden. Der Priifstandsbericht muf? lau-
ten: Europa ist handlungsféahig, Empfehlung zu weite-
rem Ausbau.

Dr. Werner Schéttelndreyer

Sprecher des Vorstandes und
Hauptgeschéftsfihrer des Verbandes fur
Schiffbau und Meerestechnik e.V.

Hamburg, den 28. April 1999




VSM -

Inhalt

Seite
Vorwort
Europa auf dem Prufstand 3
l. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 1998 6
1. Gesamtentwicklungen 6
2. Seeschiffbau 10
3. Binnenschiffbau und Binnenschiffahrt 15
4. Marinetechnik 21
5. Zulieferindustrie 24
6. Meerestechnik 27
Il. Entwicklung der Weltschiffahrt und des Weltschiffbaus 1998 30
1. Welthandel, Weltschiffahrt und Flottenentwicklung 30
2. Weltschiffbau 34
lll.  Politische Rahmenbedingungen und internationale Schiffbaupolitik 42
1. Internationaler Schiffbau 42
2. Nationale Rahmenbedingungen fur die deutsche Schiffbauindustrie 46
IV.  Technologische Trends 50
1. Schiffssicherheit in der IMO 50
2. Meeresumweltschutz in der IMO 53
3. Européische und nationale Initiativen 55
4. Verkehrslenkung/Wasserstra3en 57
5. Informationstechnologie und Integration der maritimen Wirtschaft 59

Statistik 61




|. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 1998

1. Gesamtentwicklungen

Die Wirtschaftskrisen in Fernost und anderen
Teilen der Welt hinterlieRen auch in der Wirtschafts-
entwicklung Deutschlands deutliche Spuren. Die ho-
hen Erwartungen fir 1998 muf3ten deshalb nach un-
ten revidiert werden. Nachdem im ersten Quartal
1998 noch ein vielversprechendes Wirtschaftswachs-
tum von 4,3 % erreicht worden war, brach die positive
Entwicklung im zweiten Quartal ab. Im Jahresdurch-
schnitt konnte nur noch ein Wachstum von 2,8 %
erzielt werden. Damit wurde das Ergebnis des Vorjah-
res von 2,2 % zwar Ubertroffen, die zur Lésung der
Arbeitsmarktprobleme notwendige Dynamik ging
aber verloren: Die Arbeitslosenquote verringerte sich
im Jahresdurchschnitt nur von 9,9 % in 1997 auf
9,4 %. Der Regierungswechsel im Herbst 1998 ver-
mochte ebenfalls keine positiven Impulse fir die wirt-
schaftliche Entwicklung in Deutschland zu vermitteln.

Hauptstiitze der Konjunktur war erneut der
Export. Er entwickelte sich nach dem zweistelligen
Rekordzuwachs in 1997 auch 1998 mit einer Steige-
rung von 5,8 % Uberdurchschnittlich. Die Wachs-
tumsrate der Industrieproduktion hat mit 4,8 % sogar
gegentber dem Vorjahr (3,4 %) noch zugenommen,
ging im vierten Quartal jedoch wieder deutlich zurtck.

Auch andere gesamtwirtschaftliche Indikatoren
signalisierten eine Stabilisierung der Wirtschaftsent-
wicklung. Die auf die Einfiihrung des Euro zum
1.1.1999 ausgerichtete Wirtschaftspolitik hatte u. a.

Werftumsatze nach Bundeslandern in Mrd. DM und %-Anteilen

zu niedrigen Inflationsraten und sinkenden Zinsen bei-
getragen. Dennoch hielt sich aufgrund der Signale von
den Absatz- und Beschaffungsmarkten in der Wirt-
schaft eine untbersehbare Zurtickhaltung, die ihre
Ursache auch in schwierigen Rahmenbedingungen
am Standort Deutschland hatte. Hohe Erwartungen
richten sich deshalb auf die Konkretisierung der von
der neuen Bundesregierung angekiindigten Politik, an
der die Wirtschaft im Buindnis fur Arbeit, Ausbildung
und Wettbewerbsfahigkeit mitwirken soll. Allerdings
scheint die Abklarung der z. T. kontroversen Positio-
nen viel Zeit in Anspruch zu nehmen und auch zu zei-
gen, daB in entscheidenden Fragen untberbrickbare
Gegensatze bestehen. Dies wurde in verfehlten steu-
erpolitischen Entscheidungen der neuen Regierung
besonders deutlich.

Notwendig ist angesichts der Globalisierung aller
wirtschaftlichen Aktivitaten in der Wettbewerbspolitik
auch eine stérkere auBenwirtschaftliche Unterstit-
zung der deutschen Unternehmen. Fir Erfolge auf den
immer harter umkampften Weltmarkten sind gleiche
und faire Wettbewerbsbedingungen unerlafilich. Die
maritime Wirtschaft in Deutschland ist weiterhin gra-
vierenden Wettbewerbsverzerrungen ausgesetzt, die
nicht, wie in anderen Branchen, durch Zdlle, Einfuhr-
kontingentierungen etc. ausgeglichen, sondern nur
durch direkte Abwehrhilfen und politischen Gegen-
druck in ihren Auswirkungen gelindert werden kén-
nen.

Vor diesem Hintergrund konnten die deutschen
Schiffbaubetriebe 1998 das
Umsatzniveau der Vorjahre

1996 % 1997 % 1998 % nicht halten. Mit Gesamtum-

: : satzen von 7,6 Mrd. DM
Schleswig-Holstein 1,7 20 21 25 21 28 wurde das Ergebnis von 1997
Hamburg 14 17 10 12 14 18 um rund 7 % unterschritten.
Mecklenburg-Vorpommem 1,7 20 1,6 19 1,3 17 Die Inlandsumsitze erhéhten
Bremen 12 14 15 19 08 11 sich von 4,3 Mrd. DM in 1997
Niedersachsen 20 24 1,7 21 1,8 23 auf 4,6 Mrd. DM, wahrend
Sonstige Bundeslander 0,4 5 0,4 4 0,2 3 sich die Auslandsumsatze von
Deutschland gesamt 8,4 100 8,2 100 7,6 100 3,9 Mrd. DM auf 3,0 Mrd. DM

Quielle: Stat. Bundesamt/Landesamter

verringerten. Zum einen spie-
geln sich in dem Rickgang der
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Gesamtumsatze noch die Umsatzeinbufen mehrerer
Betriebe durch den Zusammenbruch der Bremer Vul-
kan-Gruppe wider, zum anderen wohl auch branchen-
typische Umsatzschwankungen, die durch den Ab-
rechnungszeitpunkt groRer Auftrage entstehen. Auch
die niedrigen Schiffbaupreise und die Begrenzung der
Neubautatigkeit bei den Werften in Mecklenburg-
Vorpommern durch die von der EU verhangten und
restriktiv.  Uberwachten Kapazitatsheschrankungen
tragen zu dieser Entwicklung bei.

Die genannten Werftumsatze umfassen den
Handels- und Marineschiffsneubau, Reparaturen,
Wartungen und Umbauten sowie den Binnenschiff-

bau, den Bootsbau und schiffbaufremde Aktivitaten.
Die Umsatze der Schiffbauzulieferindustrie sind nicht
enthalten. Die amtliche Statistik ordnet sie je nach Pro-
dukt unterschiedlichen Branchen zu.

Der gréRte Anteil der Werftumsétze betrifft Han-
delsschiffsneubauten, auf die im langfristigen Durch-
schnitt etwa 60 % der Umsétze entfallen. Danach
folgt der Marineschiffbau mit rund 15 - 20 %.

Reparaturen und Umbauten machen knapp
15 % aus. Bei rund 1,0 Mrd. DM hat sich die Ent-
wicklung in diesem Marktsegment in den letzten
Jahren nach vorangegangenen Kapazitatsreduzie-




rungen stabilisiert. Dazu haben flexiblere Arbeits-
zeiten, ein Kapazitatsausgleich mit Neubauaktivi-
taten und wechselkursbedingte Vorteile durch die
Starke des US-$ und des britischen £ beigetra-
gen. Die Aussichten im gegentber dem Neubau
sehr viel kurzfristigeren Reparaturgeschaft haben
sich jedoch eher verschlechtert. Die z. Z. in weiten
Bereichen zu niedrigen Frachtraten lassen die
Reeder bei Reparaturauftrdgen zurlickhaltender
werden. Zudem verscharfen die weltweit vorhan-
denen Uberkapazititen im Neubau die Bemiihun-
gen vieler europaischer Werften, ihre Schiffsrepara-
turaktivitaten wieder aufzunehmen und zu intensi-
vieren. Nur durch hohe Flexibilitdt und Zuverlassig-

Umbau und Instandsetzung der ’Seaway Falcon®,
ein Schiff zur Verlegung von Ol- und Gaspipelines am Meeresboden

keit sowie Konzentration auf ihre Spezialgebiete
kénnen sich die deutschen Reparatur- und Umbau-
betriebe am Markt behaupten.

Von den norddeutschen Kistenlandern, den
Standorten der deutschen Seeschiffswerften, erreichte
Schleswig-Holstein 1998 mit 28 % den grofiten
Umsatzanteil. Danach folgten Niedersachsen (23 %),
Hamburg (18 %), Mecklenburg-Vorpommern (17 %)
und Bremen mit 11 %. Auf alle Gbrigen Bundeslander
entfielen 3 %. Damit ist der Schiffbauanteil der Bin-
nenlander zwar gering. Viele von ihnen werden aber
dennoch erheblich von der schiffbaulichen Entwick-
lung berlhrt, weil sie Standorte der in der Bundesre-




VSM -

Werftbeschaftigte nach Bundeslandern und Anderungen zum Vorjahr

Zahl der %-Anteil %-Anderung

Beschaftigten zum

Dezember 1998 Vorjahreszeitraum
Schleswig-Holstein 6.712 26,4 - 1,0
Hamburg 3.021 11,9 + 1,4
Mecklenburg-Vorpommem 5.379 21,1 -11,8
Bremen 1.986 7,8 + 8,0
Niedersachsen 6.190 24,3 + 2,3
Sonstige Bundeslander 2.174 8,5 + 1,1
Deutschland gesamt 25.462 100,0 - 1,7

Quelle: Stat. Bundesamt/Landesamter

publik besonders starken Schiffbauzulieferindustrie
sind. Merkmale der meisten dieser Unternehmen sind
neben ihrer anspruchsvollen Technologie auch ihre
hohen, durchschnittlich um 60 % liegenden Export-
quoten.

Nach den vielen Jahren des Belegschaftsabbaus
bei den Werften hat sich die Zahl ihrer Beschaftigten
im Verlauf des Jahres 1998 stabilisiert. Seit 1990, dem
Jahr der deutschen Einigung, hatte sich die Zahl der im
Schiffbau Beschaftigten in den alten und neuen Bun-
deslandern um durchschnittlich 10,6 % pro Jahr ver-
ringert, und zwar um 7 % in den alten und um 18 % in
den neuen Bundeslandern. Auch 1998 lag im Jahres-
durchschnitt die Zahl der Beschéaftigten mit 25.497
noch um 10,3 % unter der des Vorjahres. Davon
waren 18.674 Arbeiter und 6.823 Angestellte.

Seit Jahresbeginn 1998 schwankte die Beschéaf-
tigtenzahl nur geringfligig um den Jahresdurch-
schnittswert, so daB sich beim Vergleich von Dezem-
ber 1997 zu Dezember 1998 lediglich eine Reduzie-
rung um 1,7 % ergab. In diesen Zahlen sind nur die
direkten Beschaftigten der Werften enthalten. Die bei
Unterauftragnehmern der Werften beschéaftigten Per-
sonen, deren Zahl in den vergangenen Jahren z. B.
durch Ausgliederung und Verselbstandigung von
Werftaktivitdten zugenommen hat, liegt bei minde-
stens 6.000.

In den einzelnen Bundesldndern verlief die
Entwicklung unterschiedlich. In Schleswig-Holstein,
wo rund 26 % der Schiffbaubeschéftigten tétig sind,
ist die Zahl der Mitarbeiter gegentiber Dezember 1997
nur um 1 % zurtickgegangen. In Niedersachsen, mit
einem 24 %-Anteil, gab es im Dezember-Vergleich
sogar einen Anstieg um rund 2 %. In Mecklenburg-
Vorpommern (Anteil: 21 %) machten sich weiterhin
die Kapazitatsbeschrankungen der EU negativ be-
merkbar. Wegen dieser Begrenzungen kénnen Pro-
duktivitatsfortschritte nicht in Markterfolge umge-
setzt werden, sondern l6sen eine Verringerung der
Belegschaften aus. Hieraus ergab sich zusammen mit
der Betriebseinstellung der Werft in Boizenburg/
Mecklenburg-Vorpommern im Dezember-Vergleich
ein Abbau der Beschaftigten um 12 %. In Hamburg
(Anteil: rund 12 %) lag die Beschéftigtenzahl im
Dezember um 1,5 % Uber dem Vorjahresmonat. Im
Land Bremen (Anteil: 7 %) wirkte noch der Vulkan-
Zusammenbruch nach. Hier ergab sich auf Jahresbasis
ein Ruckgang um rund 32 %. Allerdings wurde der
Tiefpunkt zu Anfang des Jahres durch die verbesserte
Beschaftigung im Jahresverlauf {berwunden. Im
Dezember ergab sich dadurch zum entsprechenden
Vorjahreszeitraum ein Zuwachs um 8 %. Die Mitarbei-
terzahlen in den Ubrigen Bundeslandern nahmen im
Dezember 1998 durch verbesserte Beschéaftigung im
Bootsbau um 1 % gegeniiber dem Vorjahresmonat
zu.




2. Seeschiffbau

Die deutschen Seeschiffswerften konnten 1998
ihre Produktion im Handelsschiffsneubau auf dem
Niveau der Vorjahre halten. Sie lieferten 92 Schiffe mit
1,1 Mio. GT/CGT im Wert von 5 Mrd. DM ab. Der
Anteil der Inlandslieferungen erhdhte sich mit einem
Wert von 2,8 Mrd. DM von 51 % in den beiden Vor-
jahren auf 56 %.

Der wertmalf3ig grote Teil der Produktion entfiel
auf die Werftenin Mecklenburg-Vorpommern, die mit
1,6 Mrd. DM 32 % der Ablieferungen stellten. Die
Schiffbaubetriebe in Schleswig-Holstein trugen 27 %
und die in Niedersachsen 26 % der Neubauprodukti-
on bei. Diese Reihenfolge hat wegen der branchenty-
pischen Spriinge in den Ablieferungen in den vergan-
genen Jahren mehrfach gewechselt, so dal3 sie im
Hinblick auf eine unterschiedliche schiffbauliche
GréRe und Bedeutung nicht tberinterpretiert werden
sollte. Auf Hamburg, Bremen und die Ubrigen Lander
entfielen zusammen nur noch 15 % des Produktions-
wertes. 1996 hatten sie — unter EinschluR des Bremer
Vulkan — noch 25 % zur deutschen Produktion beige-
tragen.

Produktion nach Schiffstypen

Die hohe technische Kompetenz der deutschen
Schiffbauindustrie spiegelt sich in einem breiten Spek-
trum an abgelieferten Schiffstypen wider. Erneut bil-
deten Containerschiffe unterschiedlicher GroRe und
Auslegung den Schwerpunkt der Ablieferungen. Auf
die 45 Neubauten dieses Schiffstyps entfielen 630.000
CGT und damit 58 % der Produktion. Dies unter-
streicht nicht nur die Leistungsféahigkeit der Werften in
diesem anspruchsvollen Marktsegment, sondern auch
die Bedeutung dieses Teilmarktes fiir den deutschen
Schiffbau.

An Fahr-/Ro-Ro-/Passagierschiffen lieferten die
Werften 11 Einheiten mit 211.000 CGT ab, die einen
Anteil von rund 19 % ausmachten. Besondere inter-
nationale Aufmerksamkeit fanden auch technisch an-
spruchsvolle und komfortable Kreuzfahrtschiffe und
schnelle Fahrschiffe, mit denen die deutschen Werften
ihre Leistungsfahigkeit in einem umkampften Bereich
unter Beweis stellen konnten, in dem weltweit nur
wenige Werften erfolgreich mithalten kénnen.

Einen wichtigen Bestandteil des Spezialschiffs-
programms bilden auch die General Cargo-Schiffe
und andere Trockenfrachter, die durch besondere

Anzahl GT % CGT %
Oltanker 1 10.298 0,9 8.753 0,8
Massengutschiffe 6 78.600 7,0 70.740 6,5
Frachtschiffe 13 72.009 6,4 92.724 8,5
Containerschiffe 45 763.620 68,3 630.155 58,0
Fahren/Ro-Ro-Schiffe/
Passagierschiffe 11 147.799 13,2 210.981 19,4
Gas-/Chemikalien-/
Produktentanker 3 28.966 2,6 31.414 2,9
Fischereifahrzeuge
Schlepper 2 800 0,1 4.000 0,4
Andere Schiffe 11 15.307 1,4 37.030 3.4
Gesamt 92 1.117.399 100,0 1.085.797 100,0

GT=Gross Tonnage CGT= gewichtete Gross Tonnage
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Ausrustungen auf die von den Reedern individuell
gewtinschten Einsatzmdoglichkeiten ausgerichtet sind.
Haufig handelt es sich auch um Mehrzweck-
schiffe, die sich unterschiedlichen Ladungen und
Verwendungszwecken flexibel anpassen lassen und
somit gerade bei sich verandernden Markten einen
besonders 6konomischen Betrieb fir den Reeder
ermdglichen. Von diesen Frachtern wurden 19 Schif-
fe mit 163.000 CGT abgeliefert, entsprechend 15 %
der gesamten Produktion. Hochspezialisierte Fracht-
schiffe sind auch die vier abgelieferten Spezial-
tanker mit 40.000 CGT, rund 4 % der Abliefe-
rungen.

Bei den Ubrigen Ablieferungen handelt es sich
um nicht-frachttragende Schiffe. Dazu gehéren
Schlepper, Forschungsschiffe, Behdrden- und Sonder-
fahrzeuge usw. Insgesamt wurden 13 nicht-frachttra-
gende Schiffe mit 41.000 CGT fertiggestellt, knapp
4 % der Produktion.

- n s LT

Passagierschiff ’Deutschland*, 22.400 GT, 580 Passagiere

Die Auftragseingange Ubertrafen 1998 die nie-
drigen Ergebnisse der beiden Vorjahre deutlich. Insge-
samt nahmen die deutschen Werften 89 Neu-
bauauftrage mit 1,5 Mio. GT und 1,6 Mio. CGT im
Wertvon 8,4 Mrd. DM herein. 84 % des Auftragswer-
tes entfielen auf ausléandische und 16 % auf inlandi-
sche Auftrage. So erfreulich dieses Auftragsergebnis
im Hinblick auf die zukiinftige Beschaftigung auf den
ersten Blick ist, so ist sie doch im Hinblick auf die tat-
sachliche Entwicklung stark positiv Giberzeichnet:

Der gréRte Teil der Auftragseingange basiert
mit 4,2 Mrd. DM auf Fahr- und Passagierschiffs-
auftragen (619.000 CGT) fir nur sechs Werften, wei-
tere 1,0 Mrd. DM entfallen auf Ro-Ro-Schiffe
(232.000 CGT). Daraus wird deutlich, daB die Auf-
trage wertmafig zu mehr als 60 % in Marktsegmen-
ten kontrahiert wurden, die als relativ kleine Teilbe-
reiche des Weltmarktes langfristig die Werftbe-
schéaftigung in Deutschland insgesamt kaum sichern




kénnen und zudem durch die européaischen Konkur-
renten hart umkampft sind. Wie die Entwicklungen zu
Beginn des Jahres 1999 zeigen, wenden sich zuneh-
mend auch die Werften Japans und Koreas diesen
Marktsegmenten zu und driicken hier ebenfalls das
Preisniveau.

Auftragseingénge nach Schiffstypen

Die zunehmend schwierigere Entwicklung ist
auch daran ablesbar, daf sich der Auftragseingang im
Jahresverlauf dramatisch verschlechterte. Die Auftré-
ge im 2. Halbjahr beruhten im wesentlichen auf dem
formellen AbschluR bereits seit langerem verhandelter
Geschéfte. Die Kontrahierungsschwierigkeiten Koreas

Anzahl GT % CGT %

Oltanker 2 42.800 2,9 29.960 1,9
Massengutschiffe 2 19.600 13 13.720 0,9
Frachtschiffe 11 66.766 4.4 86.634 5,5
Containerschiffe 19 601.350 40,2 426.000 27,2
Fahren/Ro-Ro-Schiffe/

Passagierschiffe 27 691.400 46,2 851.125 54,3
Gas-/Chemikalien-/

Produktentanker 1 5.600 0,4 8.960 0,6
Fischereifahrzeuge 7 5.600 0,4 22.400 1,4
Schlepper 2 1.000 0,1 5.000 0,3
Andere Schiffe 18 63.600 4,2 122.865 7,8
Gesamt 89 1.497.716 100,0 1.566.664 100,0

Demgegeniber sind die traditionellen Massen-
markte wie Tanker und Bulker dem deutschen Schiff-
bau nur begrenzt zugangig. Containerschiffe waren
bei einem Anteil an der Produktion von knapp 60 % an
den Auftragseingdngen mit 426.000 CGT nur noch
mit 27 % beteiligt. Aufgrund der Frachtratensituation
und des Preiseinbruchs bei Neubauten verspricht die-
ser Markt derzeit keine ausreichenden Kontrahie-
rungschancen fir deutsche Werften.

Fir Trockenfrachter erfolgten insgesamt 13 Bestel-
lungen mit 100.000 CGT, die einen Anteil von
6 % ausmachten. Fir Ol- und Gastanker gingen drei
Auftrage mit 39.000 CGT ein, entsprechend 2 % aller
Auftragseingange. Die 27 Auftrage fur Fischereifahrzeu-
ge, Schlepper und andere nicht-frachttragende Schiffe
kamen zusammen auf 150.000 CGT bzw. knapp 10 %
der Bestellungen. Sie bilden vor allem das Ruckgrat fiir
die Beschaftigung der zahlreichen mittleren Werften.

in der Finanzkrise Ende 1997 und zum Jahresbeginn
1998 waren die wesentliche Ursache dafiir, dal die
meisten deutschen Werften in dieser Zeit die erfor-
derliche AnschluBbeschaftigung sichern konnten.
Zum Jahresende hin zeigte sich demgegeniber, da
die koreanischen Werften die leicht nachgebende
Neubaunachfrage durch ihre aggressive Preispolitik
groBtenteils fur sich gewinnen konnten. Dabei beein-
flul3te der Druck, der von der ruindsen Preispolitik der
koreanischen Werften ausging und z. T. erst durch die
Stitzungsmalnahmen des Internationalen Wah-
rungsfonds fir Korea erméglicht wurde, in groRer
Breite das Marktgeschehen und verhinderte in prak-
tisch allen Marktbereichen ein kostendeckendes Preis-
niveau.

Nicht zuletzt ist die zuriickhaltende Bewertung
des Auftragseingangs durch die steuerpolitische
Diskussion in Deutschland gepragt, die die Moglich-
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keiten zur Kapitalaufbringung fiir deutsche Reeder
einschrankt.

Mit einem Anteil von fast 46 % am Auftragswert
waren die niedersachsischen Werften am erfolgreich-
sten. In dieser Zahl schlagt sich der erwahnte hohe
Anteil an Passagierschiffen im Auftragseingang be-
sonders nieder. Auf den Schiffbau in Mecklenburg-
Vorpommern entfielen 23 %, auf Schleswig-Holstein
18 % und auf Hamburg, Bremen und die tibrigen Bun-
deslander 14 %.

Waéhrend des Jahres wurden 11 Auftrage mit
72.000 CGT storniert.

Der Auftragsbestand an Seeschiffen im deut-
schen Schiffbau erhéhte sich von 9,7 Mrd. DM Ende
1997 auf 12,9 Mrd. DM zum Jahresende 1998. In den
Auftragsbichern der Werften standen damit 141
Bestellungen mit 2,4 Mio. GT und 2,5 Mio. CGT. Mit
einem Wert von 10 Mrd. DM entfielen auf die Aus-

landsauftrage rund 78 % der Bestande. Bei planmaRi-
ger Ablieferung dieser Schiffe sind fir die Jahre 1999
bis 2001 Jahresproduktionen von 4,7 Mrd. DM, 4,8
Mrd. DM bzw. 3,4 Mrd. DM gesichert. Allerdings
sichern die in diesen Zahlen enthaltenen GroRRauftrage
nur die Beschaftigung einer relativ kleinen Zahl von
Werften. Bei mehreren Werften zeichnen sich dage-
gen bereits ab Anfang 2000 Beschéftigungsliicken ab,
so daB AnschluBauftrage dringend erforderlich wer-
den.

Der Auftragsbestand wurde gepragt von Fahr-/
Ro-Ro-/Passagierschiffen mit 1.236.400 CGT bzw.
einem Anteil von 49 %. Danach folgten die Contai-
nerschiffe mit 635.000 CGT und einem Anteil von
25 %. General Cargo-Schiffe und andere Trocken-
frachter ergaben zusammen 303.700 CGT und er-
reichten einen Anteil von 13 %. Auf Spezialtanker ent-
fielen 174.700 CGT mit einem Anteil von 7 %. Die
nicht-frachttragenden Schiffe kamen auf 165.000
CGT und damit auf einen Anteil von fast 7 %.




ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN SEESCHIFFBAUS
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3. Binnenschiffbau und Binnenschiffahrt

Im deutschen Binnenschiffbau ist trotz aller
Erklarungen, dem umweltfreundlichsten Verkehrstra-
ger Binnenschiff in der Verkehrspolitik Vorrang zu
geben, eine Wende noch immer nicht eingetreten.
Neubauauftrage Gber Frachtschiffe fiir Trocken- und
Tankladungen sind fiir die deutschen Binnenschiffs-
werften auch weiterhin nur schwer erreichbar. Pro-
duktion und Akquisition sind deshalb weit tberwie-
gend auf Fahr- und Fahrgastschiffe gerichtet sowie auf
Sonderfahrzeuge fur die 6ffentliche Hand.

Allerdings versprechen der stark (beralterte
Flottenbestand an Binnenschiffen (Durchschnittsalter

Uber 40 Jahre) und der Trend zu neuen Transportfor-
men (Container und kombinierte Verkehre) langerfri-
stig eine bessere Nachfrage. Die grol3en Kapazitéatsef-
fekte der modernen Transportsysteme ersetzen jedoch
jeweils groBe Mengen konventioneller Tonnage. Der
schrumpfenden Alt-Tonnage steht damit ein nur
begrenzt wachsender moderner Schiffsbestand
gegeniber.

Entscheidende Wachstumsimpulse durch eine
deutlich steigende Nachfrage nach Transportleistun-
gen waren auch 1998 nicht erkennbar, obwohl die
Binnenschiffahrt mit einem kleinen Aufkommenszu-
wachs besser abschnitt als der konkurrierende Guter-
verkehr auf Stral3e und Schiene, der im vergangenen




Binnenchemikalientanker ’Synthese*, 2.006 t Ladekapazitat

Jahr EinbuBen hinnehmen mufRte. Die beforderte
Gitermenge in der Binnenschiffahrt erhéhte sich 1998
um 1,4 % auf fast 237 Mio. t. Da die durchschnittliche
Transportdistanz zunahm, wuchs die Gitertransport-
leistung sogar um 2,8 % auf 63,9 Mrd. Tonnenkilo-
meter. Der Anteil der Binnenschiffahrt am gesamten
deutschen Guterverkehr erhdhte sich dennoch nicht,
da die Transportentfernungen im dominierenden
Strallenglterverkehr noch wesentlich starker zunah-
men. Trotz aller Bestrebungen, den Einsatz des
umweltfreundlicheren Verkehrsmittels Binnenschiff zu
intensivieren, geht der Trend tatsachlich infolge unzu-
reichender Infrastrukturinvestitionen weiter in die
Gegenrichtung.

Wie in den Vorjahren fand die Zunahme des Bin-
nenschiffsverkehrs vor allem im grenziberschreiten-
den Guterverkehr einschlieflich des Transitverkehrs
statt. Im Binnenverkehr wurde ein Rickgang der
Transportleistung um 0,7 % auf 14,4 Mrd. tkm und im
Auslandsverkehr ein Zuwachs um 3,9 % auf 49,5 Mrd.
tkm registriert. Der Transitverkehr wuchs um 10,9 %
auf 13,2 Mrd. tkm.

Das Transportaufkommen entwickelte sich im
Laufe des Jahres uneinheitlich. Im ersten Quartal gab
es einen deutlichen Verkehrszuwachs, nachdem die
Transportmengenim Vorjahreszeitraum wegen vereis-
ter Wasserstral3en sehr gering waren. Im zweiten und
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dritten Quartal verursachten konjunkturelle Einbuf3en
in der Mineraldlverarbeitung und in der Eisen- und
Stahlindustrie sowie Niedrigwasserstande deutliche
Verkehrsriickgange. Im vierten Quartal wurde das
Vorjahresniveau wieder leicht tGbertroffen.

Nach Gliterarten betrachtet, profitierte die Bin-
nenschiffahrt am stéarksten von der Zunahme der
Kohletransporte, die um 15 % auf 31,3 Mio. t anstie-
gen. Landwirtschaftliche Erzeugnisse und andere
Nahrungs- und Futtermittel nahmen um 8 % auf 23
Mio. t, Eisen, Stahl und sonstige Metalle um 2,5 % auf
13 Mio. t sowie chemische Erzeugnisse um 2 % auf 17
Mio. t zu.

Eine hohe Dynamik wies erneut der Transport
von Halb- und Fertigwaren vor allem durch den
expandierenden Containerverkehr aus. Mit einem
Zuwachs um rund 10 % wurde ein Aufkommen von
fast 10 Mio. t erreicht. Nach einem Gutachten im Auf-
trag des Bundesverkehrsministeriums wird der Contai-
nerverkehr in der Binnenschiffahrt ein wichtiger
Wachstumsmarkt bleiben und sich bis zum Jahr 2010
verdoppeln. Diese Entwicklung wird hauptsachlich auf
dem Rhein stattfinden, wenngleich in Seehafenhinter-
landverkehren ebenfalls entwicklungsfahige Potentia-
le gesehen werden. In dem Gutachten wurde auch
festgestellt, daB auf weniger etablierten Routen
Wachstumsmaoglichkeiten durch Ausnutzung von
Kostensenkungspotentialen  geschaffen  werden
kénnten. Als geeignete Malinahmen wurden u.a.
genannt: Verbesserungen bei der Bedienung von Bin-
nenschiffen in den Seehéfen, Infrastrukturverbesse-
rungen durch Ausbau der Wasserstralien, Konzentra-
tion und Starkung der Marktposition der Binnenhafen,
Preissenkungen der LKW-Zu- und Ablaufverkehre
zu/von den Hafen, Verteuerung des konkurrierenden
LKW-Verkehrs durch politische MaRnahmen, starkere
Nutzung von Kooperationsmdoglichkeiten mit der
Bahn.

Eine riicklaufige Verkehrsentwicklung um 4 %
auf 40 Mio. t wurde 1998 beim Transport von Erzen
und Schrott als Folge der verringerten Stahlproduktion
verzeichnet. Noch deutlicher fielen die EinbuBen bei

Ol- und Mineralélprodukten aus. Die Transporte gin-
genum 5 % auf 42 Mio. t zuriick. Die Beférderung der
fur die Binnenschiffahrt bedeutendsten Glter — Stei-
ne, Erden und Baumaterialien — verringerte sich nach
starkeren Rickgangen in den Vorjahren um 1 % auf
52 Mio. t.

Entgegen dem Trend der vorangegangenen
Jahre konnten die unter deutscher Flagge fahrenden
Schiffe ihren Anteil am Transportaufkommen gegen-
Uber auslandischen Unternehmen etwas verbessern.
In der Transportleistung war dies jedoch nicht der Fall.

Mitte 1998 waren insgesamt 1.294 deutsche
Unternehmen in der Binnenschiffahrt tatig. Gegen-
Uber dem Vorjahr hat sich die Zahl damit um 91 Unter-
nehmen verringert. Wahrend sich die Zahl in der Tank-
schiffahrt Tatiger um 11 auf 160 Unternehmen erhéh-
te, gab es in der Trockenguterfahrt einen starken
Ruckgang um 99 auf 816 Unternehmen. Auch aus der
Personenschiffahrt und Schub- und Schleppschiffahrt
schieden Unternehmen aus.

Die deutschen Unternehmen beschéftigen nach
Angaben des Statistischen Bundesamtes 8.140 Perso-
nen (- 0,6 %), von denen 6.475 zum fahrenden und
1.665 Personen zum Landpersonal zéhlten. Die Unter-
nehmen konnten 1998 eine Umsatzsteigerung um
6,8 % auf fast 2,2 Mrd. DM erzielen. Von den gesam-
ten Binnenschiffahrtsumsatzen entfielen knapp 1,3
Mrd. DM auf Beforderungsleistungen und 0,9 Mrd.
DM auf Befrachtungen. Die Umsétze aus Beforderun-
gen wurden zu 48 % in der Trockenguterfahrt, zu
27 % in der Tankschiffahrt und zu 25 % in der Perso-
nenschiffahrt erzielt.

Weil das Frachtaufkommen in der Trockenguter-
schiffahrt sich zum Jahresende hin vortibergehend
verbessert hatte, konnten die meisten Unternehmen
héhere Frachten durchsetzen. Beglnstigt wurde die
Entwicklung durch den Mangel an Schiffsraum - ins-
besondere an kleineren Schiffen mit niedriger Trag-
fahigkeit. Die Entgelte der Partikuliere waren jedoch
noch immer nicht ausreichend, um ihre Schiffe kosten-
deckend zu betreiben oder um in Modernisierungen




oder Schiffsneubauten zu investieren. In der Tank-
schiffahrt wurden sinkende Frachten und Uberkapa-
zitaten an Schiffsraum registriert.

Die deutsche Binnenflotte hat 1998 weiter abge-
nommen. Sie umfal3te nach Angaben der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes mit 5.180 Einheiten
266 Schiffe weniger als im Vorjahr. Der Rickgang
betraf mit Ausnahme der Fahrgastschiffe alle Schiffs-
typen. Die Frachtflotte verkleinerte sich um 155 Einhei-
ten auf 2.876 Schiffe mit einer Tragfahigkeit von
2,9 Mio. t (- 4 %). Die starksten Abgange traten bei den
Glterschiffen auf, wahrend die Tankerflotte geringere
EinbuBen aufwies. Den 85 Zugangen zur Frachtflotte
mit 101.261 t standen 240 Abgange mit 231.295 t
gegeniber. Von den Zugangen waren 23 Neubauten
mit 20.202 t (1997: lediglich drei Schiffe), darunter ein
Gutermotorschiff, zwei Tankmotorschiffe und 20 Tré-
gerschiffsleichter. Von den Abgéangen entfielen 121 auf
Abwrackungen mit 104.987 t, darunter 108 Giterschif-
fe mit 90.402 t und 13 Tankschiffe mit 14.585 t. Damit
haben die Abwrackungen gegeniiber dem Vorjahr
erheblich zugenommen (1997: 79 Schiffe, 56.763 t).

Dennoch hat sich die Altersstruktur der Flotte
insgesamt weiter ver-

29,5 Jahre. Eine Modernisierung der Flotte wird damit
dringender. Diese kann aber erst erfolgen, wenn die
Binnenschiffahrtsunternehmen finanziell wieder in
neue Schiffe investieren kénnen und eine leistungs-
fahige Flotte — wie sie z. B. in den Niederlanden be-
steht — aufbauen, die sich gegen die Konkurrenz aus
den Nachbarlandern behauptet.

Mit zweistelligen Veranderungsraten verringerte
sich die Schutenzahl, demgegeniber war der Riick-
gang der Bunker- und der Schub-/Schleppboote nur
gering. Bei den Barkassen nahm zwar die Zahl der Ein-
heiten ab, die Fahrgastkapazitat erhdhte sich jedoch.
Den einzigen wachsenden Flottenteil bildeten erneut
die Fahrgastschiffe, die an Zahl und Kapazitat weiter
zunahmen. Unter den Zugéangen zu den Fahrgast-
schiffen waren u. a. 16 Neubauten, die den Schwer-
punkt der Produktion deutscher Binnenschiffswerften
bildeten.

1998 lieferten die Mitgliedswerften des Verban-
des 27 Binnenschiffe im Wert von 88 Mio. DM ab.
Etwa 19 % des Auftragswertes entfielen auf den
Export. Damit lag die Produktion zwar tiber dem Vor-
jahresniveau, eine dauerhafte Aufwartstendenz ist

schlechtert. Das Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte Ende 1998 nach Schiffstypen
Durchschnittsalter

war bei ~ den Anzahl Kapazitat in Motoren-
-rl;:icict?;gnu;r?trzzglffmeir; 1.000 Ladetonnen/  leistung in
48.7 lahren beson- 1.000 Pers. 1.000 KW
ders hoch. Niedriger, Guter-/-Schubmotorschiffe 1.218 1.301 556
aber mit steigender Tank-/-Schubmotorschiffe 330 472 216
Tendenz  wachsend, Guterschlepp-/-Schubkéahne/-leichter 1.273 1.068 -
war das Durchschnitts- Tankschlepp-/-Schubkéhne/-leichter 55 62 -
alter bei den Guter- Schuten 513 99 -
schubleichtern — und Bunkerboote 105 15 14
Schlep;p;kghner}, Zgai Schub-/Schubschlepp-/Schleppboote 486 - 152
Slecl)r?re a'nsti:; Auéh Barkassen 314 14 P 31
bei den Tankschiffen Fahrgastschiffe 886 224 P 195
mit Eigenantrieb Gesamt 5.180

erfolgte eine Veralte-
rung von 29,0 auf

Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandskartei
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daraus jedoch noch nicht abzuleiten. Zu den Abliefe-
rungen gehorten drei Binnentanker und ein Fracht-
schiff mit zusammen 8.135 Ladetonnen, 12 Behor-
den- und Sonderschiffe sowie 10 Fahrgastschiffe
(einschlieBlich Fahren).

Die Auftragseingange lagen unter diesem Pro-
duktionsniveau mit 24 Neubaubestellungen im Wert
von 58 Mio. DM. Dazu zahlten neun Fahrgastschiffe,
ein Binnentanker und 14 Behdrden- und Sonderschif-
fe. Die Auftragsbestande verringerten sich dadurch

Fahrgastschiff "Waldstatter“, 317 t Verdrdngung, 700 Passagiere

auf 20 Auftrage mit einem Wert von 61 Mio. DM,
davon waren acht Fahrgastschiffe und 12 Behérden-
und Sonderschiffe.

Der Binnenschiffsneubau kann bei den Verbands-
werften seit Jahren nur einen Teil ihres Geschafts
abdecken. Rund zwei Drittel des Umsatzes dieser Werf-
ten erfolgen durch Schiffsreparaturen, Umbauten und
Modernisierung von Schiffen sowie durch schiffsfremde
Fertigungen und Dienstleistungen. An dieser Situation
wird sich voraussichtlich kurzfristig wenig andemn.
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*1997/98 aus Grunden der Vertraulichkeit keine Angaben fir alte/neue Bundeslander
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4. Marinetechnik

Innovative Produkte, eine moderne Produkti-
onstechnik und vielfaltige Kooperationen national und
international sind die Faktoren, mit denen der Marine-
schiffbau in Deutschland seine gute Wettbewerbspo-
sition auch im Jahr 1998 weiter festigte.

Konsortiale Arbeits- und Bietergemeinschaften
trugen dazu bei, die Akquisitionsféhigkeit zu starken.
Von den mehr als 30 deutschen Seeschiffswerften sind
etwa 10 in diesem anspruchsvollen Marktsegment
tatig, dartiber hinaus eine grof3e Zahl von Know-how-
Tragern aus verschiedenen Bereichen der Zulieferin-
dustrie und des Engineering.

Die Technologiefiihrerschaft in den Kernberei-
chen der Uberwasserkampfschiffe, U-Boote, Minen-
abwehr- und -kampfboote wird mit der Kompetenz
der heimischen Zulieferindustrie und ihren Subsyste-
men wirkungsvoll unterstitzt.

Der Marineschiffbau konzentrierte sich auf die
Entwicklung und Produktion von Schiffen und Booten,
die insbesondere von der deutschen Marine nachge-
fragt werden. Die Grundlast fiir den Erhalt der System-
fahigkeit bildeten Auftrage der deutschen Marine.
Dies reicht allerdings zur kontinuierlichen Beschafti-
gungssicherung in diesem Bereich nicht aus. Exporte
mussen diese Kontinuitat fur den deutschen Markt
sicherstellen. Die marinetechnischen Kapazitaten der

S
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Minenjagdboot Klasse 332 ’Fulda*“, 650 t Verdrangung




deutschen Werften stellen dadurch zugleich einen
wichtigen Beitrag der deutschen Wehrtechnik zu
internationalen Buindnis- und Sicherheitspartnerschaf-
ten der Bundesrepublik Deutschland dar.

Die Erléssituation im Marine-Reparaturgeschaft
war unverandert angespannt, da eine abnehmende Zahl
von Reparaturauftragen den Wettbewerb verschéarfte
und die Kostensituation keinen Spielraum mehr zulief3.

Beschaffungsvorhaben der deutschen Marine
flr den mittelfristigen Zeitraum sind:

Fregatte Meko 200 ”Salih Reis*, 3.400 t Verdrdngung

— vier U-Boote der Klasse 212 mit Zulauf 2003 bis
2006

— drei Fregatten der Klasse 124 mit Zulauf 2002
bis 2005

—Umbau von 10 schnellen Minensuchbooten
der Klasse SM 343 zu funf Minenjagdbooten
der Klasse MJ 333 sowie fiinf Hohlstab-Lenk-
booten der Klasse HL 352

—Beginn der Definitionsphase fiir die geplante
Beschaffung von 15 Einheiten (in drei Losen)
der Korvetten-Klasse 130 mit Zulauf von flnf
Einheiten ab 2004 bis 2007
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—Bau eines Loses fiir zwei Einsatzgruppen-Ver-
sorger der Klasse 702 mit Zulauf 2000, 2002

Die Beschaffung eines Wehrforschungs- und Er-
probungsschiffs der Klasse 751 befindet sich im fort-
geschrittenen Stadium.

GroRvorhaben der deutschen Marine, wie die U-
Boote der Klasse 212, die Fregatten der Klasse 124
oder die geplante Beschaffung von Einheiten der Kor-
vetten-Klasse 130, werden in den kommenden Jahren
den groRten Anteil des Schiffbautitels im Verteidi-
gungsressort in Anspruch nehmen.

Damit die Beschaffungsvorhaben der deutschen
Marine zeitnah durchgefiihrt werden kdnnen, ist eine
Anhebung des Titelansatzes in der mittelfristigen
Finanzplanung erforderlich. Dies ist auch die Vorraus-
setzung dafiir, um die Marine starker in gemeinschaft-
liche MaBnahmen internationaler Friedenssicherung
einbinden zu kénnen.

Mit einer Erhéhung der Investitionsausgaben im
Verteidungsetat wird einer langjahrigen Forderung
entsprochen. Verteidigungsexperten halten einen An-
teil von 30 % fiir notwendig, um die Leistungsfahig-
keit der Truppe zu sichern. Der Ausstattung mit Hoch-
technologiegeraten, insbesondere im Bereich der
FUhrungsféahigkeit, kommt im Hinblick auf Effizienz
und Bindnisfahigkeit gréRte Bedeutung zu.

Fur eine verteidigungspolitische Zukunftsorien-
tierung sollen die Ergebnisse der Analyse der Wehr-
strukturkommission sorgen, die dem Bundesminister
der Verteidigung Empfehlungen fir Umfang, kiinftige
Struktur und Ausriistung der Bundeswehr geben sol-
len.

Wie der Bundesminister der Verteidigung zur
Einbringung des Haushalts 99 festgestellt hat, sei
”deutlich geworden, daf sich die Bundesrepublik
Deutschland viel starker als in der Vergangenheit an
Malinahmen der internationalen Friedenssicherung
beteiligt.* Es ist das Ziel der Bundesregierung sicher-
zustellen, daf? sich die Bundesrepublik Deutschland an
allen Aufgaben, die sich international stellen, dem
Gewicht der Bundesrepublik Deutschland entspre-
chend beteiligen kann. Es gibt in der Struktur wie auch
in der Ausriistung der Bundeswehr ganz offensichtlich
Bedarf, entsprechende Veranderungen herbeizu-
fuhren.*

Bei den Beschaffungen kommt es zunehmend zu
Kooperationen. Bei multinationalen, insbesondere eu-
ropaischen Ristungskooperationen, wird darauf zu
achten sein, daB die deutschen privatwirtschaftlich
arbeitenden Werften nicht gegeniber Staatsunterneh-
men der Mitbewerber benachteiligt sind. Der Dialog
zwischen Industrie und Amtsseite konzentriert sich
daher auf die Sicherung fairer Wettbewerbsstrukturen.
Dazu hat die deutsche Marineindustrie friihzeitig und
aus eigener Kraft strukturelle Verdnderungen vorge-
nommen und ihre Kapazitaten der veranderten geopo-
litischen Sicherheits- und Auftragslage angepal3t.

Um so mehr kommt jetzt der kontinuierli-
chen Auslastung der verbliebenen Industrie- und For-
schungskapazitaten mit ihren hochqualizierten Ar-
beitsplatzen grofl3e Bedeutung zu. Hierzu sind Exporte
unerlaglich, und zwar sowohl der Export ganzer Syste-
me im Uber- und Unterwasserbereich als auch die
Zulieferung von Materialpaketen. Restriktive Export-
vorschriften in Deutschland verbessern nur die Wett-
bewerbschancen anderer Wettbewerber in einem har-
ten und enger gewordenen internationalen Markt.




5. Zulieferindustrie « kontinuierliches und konsequentes Kosten-

management

Die seit Jahren wachsende gute Beschaftigung
im Weltschiffbau, in der Schiffahrt und im Offshore- * Verbesserung und Neuentwicklung von Pro-
Markt brachte auch der Zulieferindustrie und den dukten und Dienstleistungen, vorzugsweise als
maritimen Dienstleistungsunternehmen ein bestandi- Systemlésungen
ges Wachstum. Diese erfreuliche Entwicklung wurde
jedoch durch den immensen Preisdruck getribt, der o Ausbau der Absatzmarkte durch starkere loka-
vor allem im Schiffbaumarkt herrscht und Uber die le Présenz, auch im Service
Werften auf die Zulieferer durchgeschlagen hat.
Dadurch besteht ein permanenter Rationalisierungs- » Kooperationen bis hin zu gesellschaftsrecht-
und Innovationsdruck, auf den die Unternehmen mit lichen Verbindungen national und inter-
vielfaltigen Strategien reagieren. Hierzu gehoren: national.

Neuentwicklung eines Dieselmotors als Bordaggregat mit 2.560 kW

Trotz des mit ca. 60 %
hohen Exportanteils der Zu-
lieferindustrie hat ihre enge
Bindung an den heimischen
Markt, d. h. zu den deut-
schen Werften und Ree-
dereien, eine besondere Be-
deutung. Gemeinsamkeiten,
z. B. in Sprache, Kultur, Aus-
bildung sowie in den techni-
schen Grundlagen von Stan-
dards, Normen und Vor-
schriften und nicht zuletzt
Fuhlungsvorteile aufgrund
der geografischen Nahe aller
Beteiligten, sind die Grund-
lage daflr, dalR deutsche
Werften und Zulieferer ge-
meinsam viele innovative
Produkte und Techniken ent-
wickeln und erproben. Part-
nerschaftlich konnte durch
engere Zusammenarbeit und
abgestimmte Organisation
der Arbeitsabldufe die Pro-
duktivitat im Gesamtprozel3
des Schiffbaus erhéht wer-
den.

Die Beteiligten sind sich
dabei bewuf3t, dal} von die-




Dazu zahlen z. B. Antriebs-
aggregate/Motoren, Getriebe,
Pumpen, Decksmaschinen, Hy-
draulik, Klimaanlagen etc.
Danach folgen Erzeugnisse der
Elektrotechnik, wie z. B. Steue-
rungs- und Regelungstechnik,
Navigationsanlagen.

Motorenbau und Elektro-
nik tragen ganz entscheidend
zur Fortentwicklung des Pro-
duktes Schiff bei. Neue Moto-
ren ermdoglichen héhere Ge-
schwindigkeiten bei sinkenden
Energieverbrauchen, gerin-
geren  Schadstoffemissionen
durch  Katalysatoren  und
gréRBeren Wartungsintervallen.
Entwicklungen in der Schiffs-
elektronik erméglichen gerin-
gere Besatzungen fir den
Betrieb der Schiffe, z. B. durch
verbesserte Automatisierungs-
und Steuerungstechniken.

Da die amtliche Statistik die
Zulieferindustrie aufgrund der
Wirtschaftszweigsystematik ver-
schiedenen Branchen zuordnet,

Elektromotor auf Propellerwelle stehen abgesicherte quantitative

ser Zusammenarbeit beide Seiten profitieren. Die not-
wendige Verstarkung dieser Entwicklungen wird des-
halb auch in der Verbandsarbeit einen noch gréf3eren
Raum einnehmen.

Die wachsende Bedeutung der Zulieferindustrie
fir die Schiffbauproduktion 143t sich auch daran able-
sen, daB die Zulieferungen von Giitern und Dienstlei-
stungen inzwischen einen Anteil von 60 - 70 % am
Wert eines Schiffes ausmachen, die Eigenleistung der
Werften betragt ca. 30 - 40 %. Den hdchsten Anteil an
den Zulieferungen haben die Erzeugnisse der Investiti-
onsguterindustrie, insbesondere des Maschinenbaus.

Angaben zur GroRe der Schiff-
bauzulieferindustrie in Deutschland nicht zur Verfii-
gung. Schatzungen rechnen ca. 400 Unternehmen mit
einem Jahresumsatz von insgesamt rund 16 Mrd. DM
und ca. 70.000 Beschéftigten zur deutschen Zulieferin-
dustrie. Die Zahl der Betriebe mit stabilen regelmaRigen
Lieferbeziehungen zu Werften und Unternehmen der
Meerestechnik ist mit iber 1.000 noch wesentlich hher.

Von den Gesamtumsétzen der Zulieferer entfallt
nur etwa die Halfte auf die finf Kistenlander. Ein
groBer Anteil von fast 40 % wird in den siiddeutschen
Bundeslandern Bayern und Baden-W(urttemberg er-
zielt. Auf diese Weise profitieren vom Schiffbau an der




Kiste auch zahlreiche Standorte der Zulieferer im
gesamten Bundesgebiet.

Die Struktur der Zulieferbetriebe ist weit ge-
fachert. Erhebliche Umsétze erfolgen in einigen weni-
gen, auch weltweit operierenden Groffunternehmen
des Maschinenbaus und der Elektrotechnik/Elektro-
nik. Daneben gibt es eine ausgepragte mittelstén-
dische Komponente, bis hin zu kleineren handwerk-
lichen Betrieben mit lokaler Ausrichtung.

Der Rationalisierungsdruck, die Globalisierung
der Weltwirtschaft und das Zusammenwachsen des
europaischen Marktes insbesondere durch die Ein-
fhrung des Euro, fihren verstarkt auch in der Zulie-
ferindustrie zu einem starken KonzentrationsprozeR.
So haben sich durch Ubernahmen und Zusammen-
schlusse z. B. in der Metallindustrie, im Maschinenbau

und in der Elektronik groRere Anbieter gebildet, die
sich im internationalen Markt neu ausrichten.

Weltweit liegt die deutsche Zulieferindustrie hin-
ter derJapans auf Rang 2. Der grof3te Anteil der Export-
umsatze entfallt auf europaische Abnehmer. Zudem
haben die Markte in den Schiffbaulandern in Asien
Bedeutung, in denen der gréf3te Teil der Weltschiff-
bauproduktion stattfindet. Hier stehen die deutschen
Zulieferer in einem harten Wettbewerb mit den loka-
len Anbietern, die durch gezielte Bestrebungen der
Lander zum Aufbau eigener Zulieferindustrien gefor -
dert werden. Die zahlreichen Bestellungen deutscher
Reeder im Ausland haben die Markterfolge deutscher
Zulieferer fir diese Auftrage sehr geférdert. Es bleibt
abzuwarten, ob dies angesichts der veranderten steu-
erlichen Rahmenbedingungen fiir Schiffsinvestitionen
in Deutschland so bleibt.
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6. Meerestechnik

Im Jahresbericht 1997 hatte der Verband darge-
legt, daR

« die maritime Technik zunehmend an interna-
tionaler Aufmerksamkeit und Bedeutung
gewinnt. Hintergrund dafir ist neben der Nut-
zung der groRen wirtschaftlichen Potentiale im
und um das Meer auch die Erkenntnis, dal3 das
Meer auf vielfaltige Weise klimatische Entwick-
lungen beeinfluf3t.

e in Deutschland in maritimer Forschung und
Entwicklung Uber viele Jahre erhebliche und
richtungsweisende Grundlagenarbeit erfolgte,

die nun auch zunehmend in marktfahige mari-
time Technologie umgesetzt wird.

e der nach dem Schiffbau weltweit grofRte
Bereich der Meerestechnik, die Offshore-Tech-
nik zur Exploration und Gewinnung von Ol und
Gas, oft Ubersehen 18Rt, daR die Meerestechnik
noch eine Vielzahl weiterer hdchst anspruchs-
voller Arbeitsfelder umfaRt, in denen zudem
zukunftsorientierte Technologien eingesetzt
werden missen. Allerdings stért die Vielfalt der
Aktivitaten eine geschlossene Darstellung.

Gerade den zuletzt genannten Aspekt hat der
Verband im Jahr 1998 politisch aufgegriffen, als er im
Februar bei einem gemeinsam mit der Gesellschaft fir




Maritime Technik (GMT) veranstalteten Parlamentari-
schen Abend in Bonn Abgeordneten und Regierungs-
vertretern ein neues ’Strategiepapier zur maritimen
Technik in Deutschland* vorstellte und mit ihnen dis-
kutierte. Es enthalt, basierend auf umfangreichen
Erhebungen unter meerestechnisch ausgerichteten
Unternehmen, Marktpotentiale und vorhandene
Technologieschwerpunkte und beschreibt Leitprojek-
te der nicht-schiffbaulichen Meerestechnik. Inzwi-
schen zeichnet sich ab, daf} das Bundesministerium fir
Bildung und Forschung (BMBF) geeignete Projekte
fordern will, insbesondere wenn diese die in Deutsch-
land vorhandenen Potentiale der Wissenschaft mit
denen der angewandten Forschung und der prakti-
schen Anwendung verbinden. Als Schwerpunktthe-
men fur die Férderung werden zur Zeit neben der

Offshore-Technik insbesondere die Bereiche marine
Umwelttechnik, Polartechnik sowie die marine Ver-
kehrstechnik angesehen.

Fir den Bereich der Polartechnik hat die Ham-
burgische Schiffbau-Versuchsanstalt (HSVA) es Gber-
nommen, ein virtuelles Kompetenzzentrum zu bilden
und die Aktivitaten zu koordinieren. Dieses wird z. Z.
durch das Verbundvorhaben ’Entwicklung eines mari-
nen Transportsystems fur die Arktis* verwirklicht.
Hierbei werden flr die verschiedenen Teilbereiche
des Transportsystems, namlich Eisbrechtechnik, Rou-
tenoptimierung, Umweltschutz, Hafentechnik, Off-
shore-Technik im Eis und Navigation im Eis, kompe-
tente Institutionen der Polarforschung und der Polar-
technik mit den Anwendern (Werften, Reedereien,

Fischereiaufsichtsboot ’Narwal*“, 91 GT
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Olgesellschaften) zusammengefiihrt, um ein gemein-
sames Forschungsvorhaben zu gestalten. Ahnlich soll
bei den anderen Schwerpunktfeldern vorgegangen
werden.

Auch im 5. FUE-Rahmenprogramm der Europai-
schen Union, das Ende 1998 vom Ministerrat und Par-
lament verabschiedet worden ist, findet in mehreren
”’Key Actions* die nicht-schiffbauliche maritime Tech-
nik erhebliche Beachtung. Da das Programm in seinen
Teilen mit hohen Fordermitteln unterlegt ist, liegt es
nun auch bei der meerestechnischen Wirtschaft selbst,
durch verstérkte Anstrengungen zu groReren Ent-
wicklungs- und anschlieBend auch Markterfolgen zu
kommen. Die Wirtschaft ist aufgerufen, diese Mdg-
lichkeiten fir die Entwicklung maritimer Produkte zu
nutzen. Die ersten Ausschreibungsrunden fir For-
schungsvorschlage im 5. FuE-Rahmenprogramm
haben begonnen.

Eine Vorstellung vom Gesamtumfang der For-
schungsthemen in den unterschiedlichen Férderberei-
chen und Leitaktionen liefert das Internet, wo die EU-
Kommission alle relevanten Informationen tber Inhalt
und Durchfihrung des 5. Rahmenplans unter
http://www.cordis.lu/fp5/src/over.htm  kontinuier-
lich dokumentiert.

Der Offshore-Markt war bis Mitte 1998 weltweit
von einer stabilen, teilweise deutlich wachsenden
Nachfrage gekennzeichnet. Davon profitieren auch
deutsche Firmen, wenn auch weiterhin gilt, dal3 die
deutsche Meerestechnik, gemessen an ihrem techni-
schen Niveau, am Weltmarktgeschehen noch deutlich
unterreprasentiert ist.

Hervorzuheben ist die Firma IMPaC Offshore
Engineering GmbH, die z. B. Planung und z. T. Bau-

tiberwachung einer Olexplorationsbarge fiir das
nordliche Kaspische Meer fiir ein Olfirmenkonsor-
tium unter Federfihrung der Shell AG durchfiih-
ren konnte. Diese Ingenieurdienstleistung, an der
auch die HSVA mit Modellversuchen im Eistank be-
teiligt war, hatte zur Folge, daB eine Reihe deutscher
Firmen Lieferauftrage fir dieses Projekt erhielt.
Auch die Ingenieurfirma SCHIFFKO bearbeitet im
Bereich der Offshore-Technik einen groReren Pla-
nungsauftrag.

Die Uber ihre Muttergesellschaften mit norwegi-
schen Offshore-Interessen verbundenen Werften
Aker MTW Werft GmbH und Kvaerner Warnow Werft
GmbH hatten im Berichtsjahr ebenfalls erste Markter-
folge in der Offshore-Technik, nachdem sie diese erst
neu in ihr Leistungsprofil aufgenommen haben.

In der zweiten Jahreshéalfte fuhrten die stark
gefallenen Rohdlpreise jedoch zu einer Dampfung des
Offshore-Marktes.

Leider haben sich in der Meeresforschungstech-
nik die Erwartungen der Industrie weiterhin nicht in
dem erwiinschten Umfang verwirklichen lassen. Die-
ser Markt ist in hohem MaR von Bestellungen 6ffentli-
cher Auftraggeber abhangig. Bund und Léander gaben
jedoch kaum Hinweise an den Bedarf an Geréten, z. B.
fir das GOOS-Programm. Diese Situation bringt gera-
de kleine Firmen in Schwierigkeiten.

Insgesamt bleibt dennoch festzustellen, daf? die
Meerestechnik deutlich besser dasteht als in den letz-
ten Jahren: Industrie und Ingenieurfirmen sind recht
gut beschaftigt, die Férderprogramme der Bundesre-
gierung und der EU zur Entwicklung neuer Technolo-
gien im Bereich der Meerestechnik er6ffnen weiterhin
gute Perspektiven.




[I. Entwicklung der Weltschiffahrt und des Weltschiffbaus 1998

1. Welthandel, Weltschiffahrt und Flot-
tenentwicklung

Weltwirtschaft und Welthandel wurden 1998
entscheidend durch die Auswirkungen der fernostli-
chen Finanz- und Wahrungskrise gepragt. Wahrend
zu Beginn des Jahres die Folgen der Krise fiir die Welt-
wirtschaft nur als gering und regional begrenzt einge-
schatzt wurden, zeigten sich im Jahresverlauf doch
gravierendere Auswirkungen, nicht zuletzt infolge der
Globalisierung und der intensiveren wirtschaftlichen
Verflechtungen der Volkswirtschaften.

So mufite Japan wegen massiver Nachfrageaus-
féalle in seinen Nachbarlandern spirbare Absatzein-
buBen hinnehmen. Die ohnehin durch strukturelle
Probleme des Finanzsektors belastete Wirtschaftskon-
junktur Japans brach dadurch ein. In Sidamerika fiihr-
te der geringere Rohstoffbedarf der ferndstlichen Lan-
der ebenfalls zu einem Ubergreifen der Krise. Hinzu
kam ein weitgehender Zusammenbruch der Wirt-
schaft RuRBlands und anderer GUS-Lander.

Eine weltweite Rezession wurde bisher durch die
starke Konjunktur in den USA und die stabile Entwick-
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Entwicklung des seewartigen Welthandels Konjunktureinbruch hat

den Seetransport damit

_ _ stérker beeintrachtigt als

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen den gesamten Welthan -

1988 1997 1998* 1988 1997 1998* del. Dies Uberrascht nicht

Rohol 1.042 1534 1550 5065 7.677 7.820 Z”%e?i"’hts dsrh rt‘of*]le”

Olprodukte 325 410 395 1.445 2050 1.970 ar?] € geg’tor;‘nsp‘;ri ° ;2

Els;e]rl]erz 348 430 420 1950 2444 2430 stark konjunkturabhén-

Ko e_ 304 460 465 1.682 2332 2.215 gig nachgefragt werden.
Getreide 196 203 190 1.117 1.169 1.050

Andere Guter  1.460 2.070 2.050 4.040 6.000 5.940 Rohdltransporte

Gesamt 3675 5107 5.070 15.299 21.672 21.425  hatten mit 1.550 Mio. t

und 38,4 % wiederum

* vorlaufig

lung in Westeuropa zwar verhindert. Eine Abwertung
der chinesischen Wahrung kénnte aber die ostasiati-
sche Entwicklung erneut scharf abbremsen. Schon
ohne diese seit langem diskutierte wirtschaftspoliti-
sche Option Chinas hatten z. B. Weltbank, Internatio-
naler Wahrungsfonds und OECD ihre Prognosen flr
das Wachstum von Weltproduktion und Welthandel
im Verlauf des Jahres 1998 mehrfach nach unten revi-
dieren mussen.

Nach Angaben der Welthandelsorganisation
WTO hat sich das Welthandelsvolumen 1998 nur
noch um 3,5 % erhoht, nachdem 1997 noch Uber
10 % erreicht worden waren. Dennoch liegt dieses
Wachstum erneut hoher als das der Weltproduktion,
die nach IWF-Berechnungen lediglich um 2,5 % zuge-
nommen hat (1997: 4,2 %). Die schwache Nachfrage
und niedrigere Rohstoffpreise trugen dazu bei, daB die
Inflationsraten und Zinsen sanken und in einigen
Volkswirtschaften sogar deflationare Entwicklungen
befurchtet wurden.

Der seewartige Seehandel war — wenn auch nur
leicht — erstmals seit 1983 riicklaufig. Mit 5,1 Mrd.
Tonnen fiel das Transportvolumen um 0,7 % niedriger
aus als im Vorjahr. 1997 war es noch um 5,1 % ange-
stiegen. Die auch Transportstrecken bertcksichtigen-
de Transportleistung im seewartigen Welthandel
betrug 21.425 Mrd. Tonnenmeilen (- 1,1 %). Der

Quelle: Fearnleys Review 1998 den groRten Anteil am
Seehandel. Gegeniliber
dem Vorjahr war dies ein leichter Zuwachs um 1 % und
entsprach dem geringen Anstieg der Erddl-Nachfrage
und -Produktion (weniger als 1 %). Die Rohdlpreise
fielen auf das seit Jahren niedrigste Niveau. Uberdurch-
schnittlich nahmen die Oltransporte aus der Golfregion
zu, vor allem durch héhere Exporte des Irak. Dadurch
verlangerten sich die Durchschnittsentfernungen, und
die Transportleistung erhdhte sich um 1,9 % auf 7.820
Mrd. tm. Fur die anderen Tankertransporte ergab sich
insgesamt ein Riickgang: Olprodukte verringerten sich
im Volumen und der Tonnenmeilenzahl um fast 4 %
auf 395 Mio. t bzw. 1.970 Mrd. tm.

Auch die Transporte in der trockenen Massen-
gutschiffahrt gingen insgesamt um 1,6 % zurtck. Auf-
grund der ricklaufigen Stahlproduktion verringerten
sich die Verschiffungen von Eisenerz um 2,3 % auf
420 Mio. t. Noch starkere Riickgange (6,4 %) gab es
bei Getreide auf 190 Mio. t. Demgegeniber erhéhten
sich die Transporte von Heizkohle durch zunehmen-
den Bedarf bei der Energieerzeugung um 1,1 % auf
465 Mio. t. Kirzere Reiseentfernungen fuhrten jedoch
bei allen Massengutverschiffungen zu einem Ruck-
gang der Transportleistung um insgesamt 4,2 %.

Erstmals seit 15 Jahren war auch der Seetrans-
portin der bisher dynamisch gewachsenen Gruppe der
Ubrigen Guter um 1 % auf 2.050 t bzw. 5.940 Mrd. tm
ricklaufig. Unter dieser Rubrik werden Chemikalien,




Flussiggas, Stlickguter, Container, Kuahltransporte,
Fahrzeuge etc. zusammengefalit.

Trotz des verringerten Bedarfs an Schiffstrans-
portraum nahm 1998 die Welthandelsflotte nicht ab.
Die Tragfahigkeitstonnage TDW erhohte sich sogar
um 1,4 % auf 732,4 Mio. TDW. Gegenuber den Vor-
jahren fiel das Wachstum jedoch wesentlich geringer
aus. Die Oltankerflotte vergroRerte sich dabei um

Entwicklung der Welthandelsflotte in Mio. TDW

31.12.1988 31.12.1997 31.12.1998

Oltanker 2321 267,1 272,8
Komb. OI-/
Erzfrachter 33,3 17,9 16,4

Massengutschiffe  195,5 266,6 266,4
Andere
Frachtschiffe 132,9 170,6 176,8

Gesamt 593,8 722,2 732,4

Quelle: Fearnleys Review 1998

2,1 % auf 272,8 Mio. TDW, was einem Flottenanteil
von rund 37 % und dem hdéchsten Stand seit 1984
entsprach. Bei den Massengutfrachtern (einschl. kom-
binierter Ol-/Erzfrachter) trat 1998, nach Erreichen
eines neuen Rekordniveaus in 1997, ein leichter Rlck-
gang ein um 0,6 % auf 282,8 Mio. TDW, entspre-
chend einem Anteil von knapp 39 % an der Welthan-
delstonnage. Bei den Ubrigen Schiffstypen ergab sich
wieder ein deutliches Wachstum um 3,6 %, da die
zahlreich in den Vorjahren bestellten Neubauten, ins-
besondere Containerschiffe, im Jahr 1998 in Fahrt gin-
gen.

Da die Nachfrage nach Seetransporten nicht mit
dem Flottenzuwachs mithielt und ihm z. T. sogar ent-
gegenlief, hat sich die Beschaftigung der Schiffe ver-
schlechtert und in mehreren Marktsegmenten zu
Uberkapazitaten gefuhrt. Dies schlug sich in einer
hdheren Aufliegertonnage, in steigenden Abwrackun-
gen, in fallenden Fracht- und Charterraten sowie in

niedrigerer Auslastung der Schiffe nieder. Besonders
augenfallig wurde dies in den zunehmend ,,unpaari-
gen“ Verkehrsstromen in der Container-Linienschif-
fahrt mit Fernost und Sudamerika, wo den abwer-
tungsbedingt guten Exporten keine entsprechenden
Maschinen- und Anlagenimporte dieser Lander mehr
gegeniberstanden.

Die Tonnage der vorubergehend aus dem Ver-
kehr genommenen und aufgelegten Schiffe erhéhte
sich im Jahresdurchschnitt um fast 27 % von 4,9 auf
6,2 Mio. TDW, und zwar insbesondere in der zweiten
Jahreshélfte. Bei den Massengutfrachtern ergab sich
eine Erhéhung von 1,1 auf 2,4 Mio. TDW und bei den
sonstigen Frachtern von 1,7 auf 2,2 Mio. TDW.
Umgekehrt verlief die Entwicklung bei den Tankern,
deren Aufliegertonnage von 2,1 Mio. TDW im Jahr
1997 auf 1,6 Mio. TDW zurlickging. Auch die fir
Lagerzwecke eingesetzte Tankertonnage ging zurtick
von 4,4 Mio. auf 3,1 Mio. TDW.

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

Tanker Bulker Andere Gesamt

1994 13,3 7,3 2,3 22,9
1995 11,0 4.4 2,1 17,5
1996 7,0 9,7 2,8 19,5
1997 3,5 8,0 3,8 15,3
1998* 5,5 13,3 4,8 23,6

* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 1998

Nach den geringen Schiffsverschrottungen in
den vorangegangenen Jahren haben sich die
Abwrackungen im Jahr 1998 aufgrund der schlechte-
ren Frachtraten wieder deutlich belebt. EinschlieRlich
eines geringen Anteils an verlorengegangenen Schif-
fen schieden insgesamt 23,6 Mio. TDW aus dem
Markt aus. Das war die hdchste Tonnage der letzten
10 Jahre. Das Durchschnittsalter dieser Schiffe betrug
rund 25 Jahre. Wichtigste Abwracklander waren Indi-
en, Pakistan und Bangladesh, auf die zusammen mehr
als 80 % der Tonnage entfielen. Die Abwrackpreise
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Autotransporter ’Feedermate*, 9.233 GT, 850 Fahrzeugstellplatze

fielen 1998 dramatisch von rund 175 $/LDT im Januar
aufrund 115 $/LDT zum Jahresende. Dadurch wurde
das Abwracken auch firr chinesische Unternehmen
wieder profitabler, die zunehmend als Abnehmer der
Schiffe auftraten und rund 9 % der Abwracktonnage
aufnahmen.

Der grote Anteil der durch Abwrackungen aus
dem Markt gegangenen Tonnage entfiel mit 56 % auf
Massengutschiffe und kombinierte Erz-/Olfrachter.
Die Tonnage von 13,3 Mio. TDW Uibertraf das Vorjah-
resergebnis um 66 %, damit das hochste Ergebnis seit
1986. Noch starker fiel die Steigerung bei den Tankern
aus. Mit 6,5 Mio. TDW waren die Abwrackungen um
rund 86 % hdher als 1997. Dazu hatten insbesondere
Groftanker beigetragen. 1998 wurden 15 VLCC (4,2
Mio. TDW) und neun Suezmax-Tanker (1,3 Mio.
TDW) zur Verschrottung verkauft. Bemerkenswert
war auch der Anstieg der Containerschiffsabwrackun-
gen. Hier entsteht zunehmend die Notwendigkeit,

altere Schiffe aus dem Markt zu nehmen, nachdem die
erste Generation der Containerschiffe das Ende der
Lebensdauer erreicht. Nach 0,4 Mio. TDW im Jahr
1997 gingen 1998 1,2 Mio. TDW zur Verschrottung.
Die Abwrackungen werden dazu beitragen, daR die
hohen Flottenzugange in diesem Bereich vom Markt
in absehbarer Zeit aufgenommen werden kénnen.

Fur 1999 wird mit einem weiteren Anstieg der
Abwrackungen gerechnet, da die zu geringen Ver-
schrottungen der vergangenen Jahre zu einer Uberal-
terung der Flotten gefiihrt haben. Erwartet wird die
Verschrottung von Schiffen mit Gber 30 Mio. TDW.
Die Steigerung wird hauptsachlich im Tankerbereich
stattfinden. Allein die Verschrottung der VLCC kdnnte
auf fast 10 Mio. TDW steigen, da sehr viele dieser Tan-
ker aus der Boom-Phase Mitte der 70er Jahre ein Alter
von 25 Jahren erreichen, ab dem auch im Hinblick auf
die Schiffssicherheit hohe Aufwendungen erforderlich
werden.




2. Weltschiffbau

Nach den Rekordergebnissen des Jahres 1997
wurde auch der Weltschiffoaumarkt 1998 durch die
Auswirkungen der fernoéstlichen Wirtschaftskrise
getroffen. Im Mittelpunkt standen dabei die extremen
Veranderungen der Wahrungsrelationen, die wesent-
lich die Auftragstatigkeit in den Schiffbaulandern
beeinfluBten und auch den Kampf zwischen den
Schiffbauindustrien Japans und Koreas um die Markt-
flhrerschaft bestimmten. Die Folge dieses ruinésen
Konkurrenzkampfes war eine vollige Zerrittung des
Neubaupreisniveaus. Dies schlug trotz gewisser Diffe-
renzierungen zwischen den nach Regionen und Schiffs-
typen unterscheidbaren Teilmarkten wegen der im
Schiffbau bestehenden Interdependenzen auf alle
Marktbereiche durch.

Getragen von der guten Neubaunachfrage der
letzten Jahre, stieg die Weltschiffbauproduktion auch
1998 weiter an. Die Auftragseingange fielen wie er-
wartet zwar hinter das Rekordergebnis des Vorjahres
zurtick, blieben aber, angetrieben durch die niedrigen
Neubaupreise, trotz des nachlassenden Wirtschafts-
wachstums auf hohem Niveau.

Das Problem der Uberkapazitaten im Weltschiff-
bau verscharft sich weiter. Nach den massiven Werft-
ausbauten in Korea, die in den kommenden Jahren
eine zigellose Produktionsausweitung ermdglichen,
legen nun auch chinesische Werften durch zahlreiche
Ausbauprojekte sowohl bei den staatlichen als auch
bei privaten Schiffbauunternehmen deutlich zu. Auch
japanische Werften melden kapazitatserweiternde
MafRnahmen nach Locke-
rung der staatlichen Ka-
pazitatsbeschrankungen,

reanische Werften durch Beteiligungen und Tochter-
gesellschaften im Ausland expandieren, z. B. in Viet-
nam, China und auf den Philippinen.

Produktion

1998 wurden weltweit 1.653 Schiffe mit 25 Mio.
GT / 18 Mio. CGT abgeliefert — das hochste CGT-
Ergebnis seit Mitte der 70er Jahre.

Japan konnte seine Produktion auf 6,8 Mio. CGT
steigern und lag mit einem Anteil von 38 % (CGT)
erneut vor Korea (20 %), dessen Werften ihr Rekord-
niveau von 1997 (4,0 Mio. CGT) anscheinend nicht
ganz erreichen konnten. Eigenen koreanischen An-
gaben zufolge soll sich die Produktion in GT jedoch
nach knapp 8 Mio. im Jahr 1997 auf 8,6 Mio. GT
erhéht haben und 1999 weiter auf 9,6 Mio. GT
steigen. Die chinesischen Werften erzielten 1998
einen Anteil von 6% (CGT) und verdréangten
Deutschland damit auf den 4. Platz in der Rangfolge
der Schiffbauldnder. Die deutschen Werften erreich-
ten einen Marktanteil von rund 5 %o. Sie lagen damit
vor Italien (4 %) und Polen (3 %). Die AWES-Lander
zusammen konnten mit rund 25 % ihren Anteil
behaupten. Grol3e Fortschritte hat der amerikanische
Schiffbau gemacht. Die Werften der USA belegten mit
einem Anteil von 2 % den 9. Rang hinter Spanien und
den Niederlanden.

Die in den von der EU-Kommission und Lloyd’s
Register of Shipping erstellten Weltschiffbaustatisti-
ken genannten Angaben fiir den deutschen Schiffbau
unterscheiden sich von den an anderer Stelle dieses

Rangfolge der Schiffbaulander nach Fertigstellungen 1998

z. B. die Wiederzulassung

von Parallelfertigungen in Land 1.000GT % Land 1.000 CGT %
GroRdocks, die Errich- 1. Japan 10.192 40,7 1. Japan 6.834 38,0
tung neuer Baudocks und 2.Sudkorea  7.331 29,3 2. Suidkorea 3.656 20,3
die Zulassung grofRerer 3.VRChina  1.392 5,6 3. VR China 1105 6,1
Neubauten bei mittleren 4. Deutschland 1.022 4,1 4. Deutschland 970 5.4
Werften. Hinzu kommt, 5. Italien 792 32 5. Italien 778 43
daB japanische und ko-
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deutliche Anteilsverschiebungen von den Massengut-
schiffen zu den Tankern. Der gréf3ite Anteil der Pro-
duktion entfiel jetzt auf Containerschiffe, deren Markt-
anteil mit 25 % fast unverandert blieb. Danach folgten
die Tanker mit 22 % (davon Oltanker 11,4 % und Pro-
dukten-/Chemikalientanker 10,5 %). lhre Produktion
stiegum mehr als 50 % gegenliber dem Vorjahr auf 3,9
Mio. CGT. Die Ablieferungen der Massengutschiffe
verringerten sich um ein Drittel, ihr Marktanteil sank
von 29 % auf 18 %.

1994 1995

Die Uibrigen Trockenfrachter verzeichneten eine
deutliche Zunahme auf einen Anteil von rund 15 %
(1997: 12 %). Zu diesem Zuwachs trugen die zahlreich
abgelieferten Autotransporter bei. Einen Aufschwung
nahm auch die Produktion von Fahr- und Passagier-
schiffen, die mit 1,5 Mio. CGT einen Anteil von Uber
8 % erreichten. Uberdurchschnittlich entwickelten
sich die sonstigen nicht-frachttragenden Schiffe (u.a.
groBe Einheiten fiir die Offshore-Technik), deren
Anteil von weniger als 5 % auf tber 7 % zunahm. Die

1996 1997 1998

Ablieferung von Gastankern ging auf 3 % zuriick nach
4,5 % im Vorjahr.

Auftragseingange

ErwartungsgemaR blieben die weltweiten Auf-
tragseingange 1998 hinter dem Vorjahr zurtick. Mit
1.810 Neubauauftragen, entsprechend 26,5 Mio. GT/
18,4 Mio. CGT, waren die Bestellungen aber weiterhin
auf hohem Niveau.

Der Nachfrageverlauf des Jahres war in den ein-
zelnen Schiffbauregionen durch gegenlaufige Ent-
wicklungen gekennzeichnet. Aufgrund der Finanz-
und Wirtschaftskrise Koreas verloren die auslandi-
schen Investoren Anfang des Jahres 1998 das Vertrau-
en in die Zahlungsfahigkeit des Landes. Die koreani-
schen Werften konnten in dieser Zeit kaum Auftrage
akquirieren. Die europaischen Werften profitierten
davon und nahmen im ersten Quartal ein tGberdurch-
schnittliches Auftragsvolumen herein. Allerdings nutz-




Rangfolge der Schiffbauldnder nach Auftragseingdngen 1998

ersten Quartal auf
fast 35 % im vierten

Quartal. Im Jahres-
Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT % mittel erzielten sie
1. Japan 10573 39,8 1. Japan 5742 313 o Anteil von tber
2. Sudkorea 8.844 33,3 2. Sudkorea 4.487 24,4 4 %.
3. Deutschland 1.330 5,0 3. Deutschland 1.299 7,1 Im  Gegenzug
4. Italien 888 3,3 4. Italien 1.003 55 verringerte sich der
5. VR China 687 2,6 5. VR China 730 4,0 Anteil der AWES-

ten die koreanischen Schiffoauunternehmen den
niedrigen Won-Kurs und die stabilisierende Wirkung
der internationalen Finanzhilfen fiir Korea dazu, mit
extremen Niedrigpreisen anzubieten, nicht zuletzt
um ihre in den vergangenen Jahren massiv ausge-
bauten Kapazitaten zu beschéaftigen. Damit steigerten
sie auf CGT-Basis ihren Marktanteil von 17 % im

el

::-*EE'_ H
o

Lander von 43 %
im ersten Quartal auf 14 % im vierten Quartal. Uber
das Gesamtjahr ergab sich ein Anteil von uber
28 %. Die japanischen Werften konnten mit Hilfe der
Yen-Abwertung insbesondere im dritten Quartal
genugend Auftrage gewinnen, um ihre Fihrungsposi-
tion trotz eines verringerten Marktanteils von 31 % zu
verteidigen. Die deutschen Werften konnten auf-
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grund der Akquisitionserfolge und Bestellungen in den
ersten Monaten des Jahres 7 % der weltweiten Auf-
tragseingange fiir sich verbuchen und lagen damit vor
Italien (5 %), den Niederlanden und China (je 4 %) auf
Platz 3 in der Rangfolge nach dem Auftragseingang.

Die Nachfrage nach Schiffstypen richtete sich
1998 verstarkt auf hoherwertige Marktsegmente.
Waéhrend die Bestellungen fiir Tanker und Massengut-
schiffe zuriickgingen, nahmen sie fiir die anderen
Trockenfrachter (einschl. Containerschiffe), die Fahr-
und Passagierschiffe sowie die nicht-frachttragenden
Schiffe zu. Das Bestellvolumen fiir VLCC blieb mit Giber
30 Auftragen hinter dem vorjéhrigen Rekordergebnis
(Gber 50 VLCC) zurtick. Dadurch verringerte sich der
Anteil der Rohéltanker von 19 % auf knapp 15 % der
weltweiten Auftragseingange. Auch die Bestellungen
fUr Produkten- und Chemikalientanker gingen zuriick
von 16 % auf
9 %. Eine ahnli-
che Entwicklung

vollzog sich bei 1000 CGT

gen und weiterhin nicht kostendeckenden Prei-
sen rund 44 % der Containerschiffsauftrage an
sich zogen. Der Anteil der Ubrigen Trockenfrach-
ter erhdhte sich von 14 % auf fast 19 %. Die
starke Nachfrage nach Kreuzfahrtschiffen fuhrte
bei den Fahr- und Passagierschiffen zu einem deut-
lichen Anstieg des Anteils von 5 % in 1997 auf 12 %.
Der anhaltend hohe Bedarf an Fahrzeugen fiir die
Offshore-Industrie sorgte bei den sonstigen nicht-
frachttragenden Schiffen erneut fur einen hohen
Marktanteil von 11 %.

Erste Zahlen 0(ber die Auftragseingange im
Jahr 1999 zeigen, dal3 sich die Neubaunachfrage
abschwacht. Die Bestellungen gehen dabei im
wesentlichen nach Japan und Korea, wahrend
europaische Werften einen scharfen Bestellriickgang
erfahren.

Auftragseingdnge im Weltschiffbau 1998 nach Schiffstypen
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Auftragsbestande im Weltschiffbau am 31.12.1998 in 1.000 GT

Bei den Schiffs-
typen konnten OI-
und  Spezialtanker

Ol- Massengut- Container- General Gas-/Chem.-/ Sonstige Gesamt ihnren  Anteil von
tanker schiffe schiffe Cargo Schiffe Prod.tanker 29 % halten. Die Auf-
Sidkorea 10.619  2.801  2.265 866  3.329 386 20.266 Eafigiitgl‘ﬁcm??é
Japan_ 8.282 6.311 1.611 1.818 1.593 91 19.706 (14 %) und Contai-
VR'Chlna 225 369 323 604 823 19 2.363 nerschiffe (13 %)
Italien 77 77 - 450 201  1.259 2154 gingen zuriick. Die
Deutschland = = 762 401 109 723 1.995 Anteile der anderen
Polen = 35 286 422 294 97 1.134 Trockenfrachter, der
Taiwan - 375 639 102 - 1 1.117 Passagierschiffe und
Spanien 359 - - 51 225 384 1.019 der nicht-frachttra-
Kroatien - 25 - 263 480 15 783 genden Schiffe am
Rumanien - 303 17 262 138 29 749 Auftragsbestand ha-
Finnland 60 - - 61 - 625 746  bensicherhoht.
USA 219 - 67 129 229 40 684
Niederlande - - - 448 41 192 681  Wahrungs-und
Danemark - - 549 13 64 15 641  Preisentwicklung
Ukraine - 190 - 56 285 45 576 .
Sonstige 52 537 184 764 475 943 2.955 Mehr als in an-
deren Jahren war der
Welt 19.893 11.023 6.703 6.710 8.376 4.864 57.569 Wettbewerb  unter
den Schiffbauléandern
1998 von den Wah-
Auftragsbestande rungsrelationen beeinflu3t. Da die Preise im Weltschiff-

Die Auftragsbestande umfaliten Ende Dezember
57,6 Mio. GT / 36,8 Mio. CGT. Sie haben damit eine
rechnerische Reichweite von rund zwei Jahren bezo-
gen auf die Ablieferungen des Jahres 1998. Allerdings
ist der Auftragsbestand schon in groRem Umfang
angearbeitet und reicht bei vielen Werften kaum tber
das Jahr 2000 hinaus. Dies zeigt, daR trotz des nahezu
unverandert hohen Auftragsbestandes auch weltweit
zahlreiche Werften schon bald unter Kontrahierungs-
zwang geraten bzw. bereits jetzt stehen. Dies ver-
scharft die Wettbewerbssituation.

Korea liegt mit einem Auftragsbestand von 9,7
Mio. CGT erstmals vor Japan mit 9,5 Mio. CGT.
Deutschland liegt mit einem Anteil von 5 % hinter Ita-
lien (6 %) an vierter Stelle vor China (5 %) und den
Niederlanden (3 %0).

baumarkt tberwiegend auf Basis des US-$ festgelegt
werden, ist es fur die Preiskalkulationen entscheidend,
wie sich die Kurse ihrer heimischen Wéahrung und die
der Konkurrenzlander gegentiber dem US-$ bewegen.
Diese Zusammenhéange wurden angesichts der gro3en
Kursausschlage des Jahres 1998 besonders wirksam.

Im Mittelpunkt dieser Betrachtungen stand 1998
die Entwicklung des koreanischen Won. Die koreani-
sche Wahrung hatte im Januar als Folge der Finanzkri-
se ihren tiefsten Durchschnittskurs mit fast 1.700 W/$
erreicht und damit rund die Halfte ihres Wertes vor der
Krise eingebiit. Ein weiterer Verfall und der wirt-
schaftliche Zusammenbruch des Landes wurden durch
das internationale Hilfsprogramm unter Fiihrung des
IWF verhindert. Massive Finanzhilfen und die vom
IWF auferlegten Strukturreformen verhalfen dem
Won bis zum Jahresende 1998 wieder zu einer Wert-
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Entwicklung von DM, YEN und WON zum US-$

inzwischen wieder auf rund 118 Yen/$ im
Dezember. Dennoch profitierten die japani-
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1,200
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0,800

0,400

0,200

1000 WON

schen Werften mit hohen Auftragseingangen
zur Jahresmitte von der zwischenzeitlichen
Abwertung. Im Jahresdurchschnitt betrug die
Yen-Abwertung zum US-$ 7,6 %.

Trotz offensichtlicher Nachteile durch
die Schwache der Wahrungen zahlreicher
Nachbarlander hielt die chinesische Regie-
rung den Yuan gegeniiber dem US-$ stabil.
Sie verhinderte damit bisher einen weiteren

Abwertungswettlauf und eine Ausweitung
0,600 DM der asiatischen Krisen. In der Exportwirtschaft

und damit auch bei den Werften fuhrte diese
Haltung zu betrachtlichen Exporteinbuf3en.
Mit steuerlichen Erleichterungen und grof3zii-
gigen Krediten durch die Import-Export Bank
Chinas wurde dies jedoch weitgehend ausge-
glichen. Aullerdem forderte die chinesische
Regierung die Schiffahrtsgesellschaften in

0,000
1/'95 795 1/'96 7/'96 1/97 797 1/'98

steigerung auf rund 1.200 W/$. Damit lag der Wert
der Wahrung aber immer noch um rund ein Viertel
niedriger als vor der Krise. Die koreanischen Werften
profitierten daher im gesamten Berichtsjahr sehr
erheblich von einem wahrungsbedingten Wettbe-
werbsvorteil, wenn auch mit abnehmender Tendenz.
Im Jahresdurchschnitt ergab sich eine Won-Abwer-
tung zum US-$ um 31,3 %.

Im Laufe des Jahres 1998 erfaliten die fernostli-
chen Finanz- und Wirtschaftskrisen auch den Yen und
die gesamte Wirtschaft Japans. Verstarkt durch seit
Jahren ungeldste strukturelle Mangel im japanischen
Wirtschafts- und Finanzsystem entstand ein Vertrau-
ensverlust gegentiber der féalschlicherweise oft hoch-
gelobten japanischen Wirtschaftskraft, der sich in
einer verstarkten Abwertung des Yen niederschlug.
Der Wertverfall des Yen gegentiber dem US-$ erreich-
te im August mit Gber 144 Yen/$ seinen Hoéhepunkt —
eine Abwertung gegentiber dem entsprechenden Vor-
jahresmonat um rund 18 %. Zwar erholte sich der Kurs

798

China auf, ihre Neubauauftrage bei heimi-
schen Werften zu plazieren.

Nach der Abwertung der DM gegeniber dem
US-$ im ersten Quartal 1998 auf Gber 1,80 DM/$
setzte zur Jahresmitte eine Aufwertungsentwicklung
ein, die zu einem Kurs von 1,67 DM/$ im Dezember
fUhrte. Im Jahresdurchschnitt ergab sich zum US-$ nur
eine geringe Abwertung der DM um 1,4 % im Ver-
gleich zu 1997. Der Dezember-Vergleich wies jedoch
eine Aufwertung um 6,5 % auf. Gegeniber den
Wahrungsentwicklungen der fuhrenden Schiffbau-
lander Japan und Korea muBten die deutschen Werf-
ten im Jahresverlauf deutliche wahrungsbedingte und
damit nicht von ihnen beeinfluBbare Wettbewerbs-
nachteile hinnehmen.

Zum Jahreswechsel 1998/99 erfolgte in mehre-
ren europaischen Landern die Einfihrung des Euro.
Gegenuber den Wahrungen der Euro-Teilnehmerlan-
der und den meisten Ubrigen europaischen Wahrun-
gen blieben dabei die Veranderungen des DM-Kurses
gering. Nennenswerte Aufwertungen ergaben sich im
Jahresdurchschnitt gegeniiber der schwedischen




Krone (2,7 %), der griechischen ("fg’géﬁ;
Drachme (6,7 %) und gegenuber

Inflationsbereinigte Neubaupreisentwicklung

den Nicht-EU-Wahrungen der 250

norwegischen Krone (5,2 %) so-

wie dem polnischen Zloty (5,2 %).
Gegenuber dem britischen Pfund 200
trat eine erneute Abwertung um
2,5 % ein, die jedoch zum Jahre-
sende wieder mehr als kompen-
siert wurde.

150

Als Folge des ruindsen Preis-
wettbewerbs insbesondere zwi- 100
schen Japan und Korea gingen die
Neubaupreise auch Uber die Jah-
reswende 1998/99 hinaus weiter
zurtick. Der Clarkson Newbuilding
Price Index flur Tanker und Mas-
sengutfrachter lag Ende 1998 um
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17 % niedriger als ein Jahr zuvor. 0
Bei Tankern lagen die Preise im
Dezember um rund 13 % - 18 %

und bei Massengutfrachtern um rund 19 % - 26 %
unter dem Niveau des Vorjahreszeitraums. Bei den
Containerschiffen lagen die Preise fur 1.100 TEU-
Schiffe um 10 %, bei 400 TEU-Einheiten um 18 % und
bei 3.500 TEU-Schiffen sogar um 21 % niedriger als
ein Jahr zuvor, als bereits von einem niedrigen Preisni-
veau gesprochen wurde.

Berlicksichtigt man bei der Preisentwicklung
auch die Kursveranderungen zwischen den Wahrun-
gen, werden die unterschiedlichen Auswirkungen in
den Schiffbaulandern deutlich. Am Beispiel des 3.500
TEU-Containerschiffes zeigt sich, dal3 der auf US-$
basierende Weltmarktpreis im Dezember 1998 auf 42
Mio. $ und damit auf nur noch 58 % des Preises von
Dezember 1990 gesunken ist. Rechnet man die Preise
in DM und Yen um, ergeben sich Indexwerte von 65 %
bzw. 51 %. Demgegeniber erzielten die Werften in
Korea im Laufe des Jahres 1998 aufgrund der Won-
Abwertung wesentlich hdhere Erlése als im Basisjahr
1990. Trotz teilweiser Erholung des Won lag der
Indexwert auf Won-Basis mit 99 % daher deutlich
hoher als fr DM und Yen. Der aus der Wahrungsent-

1970 1974
Quelle: Fearnleys Review 1998

1978 1982 1986 1990 1994 1998

wicklung resultierende Wettbewerbsvorteil der korea-
nischen Werften gegeniiber den anderen Schiff-
baulandern ist damit weiterhin sehr grof3.

Die Reduzierung der Neubaupreise schlagt auch
auf die Preise fir Secondhand-Schiffe durch, die
dadurch ebenfalls an Wert verlieren und die Bilanzen
der Schiffahrtsgesellschaften bzw. deren Aktienkurse
belasten. Zahlreiche jetzt in Fahrt gehende Neubauten
haben damit nicht mehr den bei ihrer Auftragsvergabe
kalkulierten Wert. Dies veranlait Banken zur Uberprii-
fung ihrer Finanzierungskonzepte und Charterer zu
Ratenanpassungen. Diese Entwicklungen werden die
Schiffahrtsmarkte auch im Jahr 1999 weiter belasten.

Nachfrage- und Kapazitatsentwicklung

Im Jahr 1998 hat die Weltschiffbauproduktion
auf CGT-Basis den hdchsten Stand der letzten 20 Jahre
erreicht. Mitte der 70er Jahre hatte der Schiffbauboom
seinen Hohepunkt erreicht und brach danach aufgrund
der Olpreiskrisen innerhalb weniger Jahre zusammen.
Die Folge der Boomjahre waren groRe Uberkapazita-
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Indexentwicklung der Neubaupreise fiir ein 3.500 TEU Containerschiff nalisierungsfortschritte nach

in nationalen Wahrungen 1990 = 100

oben trieben. Obwohl bereits
lange absehbar war, daf3 sich die

180 Nachfrage nicht auf diesem
160 Wachstumspfad ungestort wei-
ter nach oben entwickeln wird

140 WON und jetzt bereits ihren Hoéhe-
120 punkt Uberschritten hat, wurden
und werden neue Kapazitaten in

100 ﬁ-\ 100 % den Markt gedriickt. In den
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80 \ vor allem die koreanischen
60 %—‘k\ Werften, die ihre Neubaukapa-
YEN zitaten gegen alle fundierten

40 Marktprognosen und 6konomi-
sche Vernunft ausgebaut haben

20 und nun durch Ausweitung
0 ihrer Marktanteile die Markt-
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Quelle: Nach Clarkson Research Studies

ten in der Welthandelsflotte und im Weltschiffbau,
welche die Markte fur lange Jahre belasteten. Um ihre
Werftindustrien zu stlitzen, gerieten die Schiffbaulan-
der in einen kostspieligen Subventionswettlauf. Auf-
grund der geringen Nachfrage und der insbesondere in
Europa aber auch in Japan und einigen anderen Lan-
dern reduzierten Kapazitaten verringerte sich die Welt-
schiffbauproduktion von tiber 22 Mio. CGT im Rekord-
jahr 1976 auf weniger als 9 Mio. CGT im Jahr 1988.
Seitdem hat sich die Weltschiffbauproduktion recht
kontinuierlich wieder auf rund 18 Mio. CGT ver-
doppelt. Bei dieser erfreulichen Entwicklung bleibt
allerdings festzuhalten, dal3 die gute Nachfrage und
Produktion in einigen Marktbereichen auch durch die
ferndstlichen Niedrigpreise stimuliert und damit Uber
den tatsachlichen Bedarf hinaus geordert und zukinf-
tige Nachfrage vorweggenommen wurde.

Die gute Nachfrage hat auch dazu gefiihrt, dal3
neue Anbieter im Schiffbau auftraten und die Neubau-
kapazitaten tiber die im Schiffbau ohnehin hohen tech-
nisch und organisatorisch bedingten Effekte der Ratio-

98 98 98 men wollen. Auch die Ausbau-
plane der chinesischen Schiff-
bauindustrie zeigen, dal3 das
Marktgleichgewicht im Welt-

schiffbau weiterhin gefahrdet ist.

Die Marktforschungsgruppe des europdischen
Schiffbauverbandes AWES erwartet einen Anstieg der
weltweiten Kapazitaten auf 21 Mio. CGT im Jahr 2000
und auf 24 Mio. CGT im Jahr 2005. Die AWES-Léander,
deren Anteil an der Weltschiffbauproduktion derzeit
25 % betragt, sind daran mit 22 % beteiligt, Japan mit
31 und Korea mit 25 %. Allerdings dirften Neubaube-
darf und -nachfrage das absehbare Kapazitatsniveau
kaum erreichen. Nach Berechnungen der AWES st fiir
den Zeitraum 2000 - 2010 mit einem durchschnittlichen
Neubaubedarf von 17 - 18 Mio. CGT pro Jahr zu rech-
nen. Fir neue Kapazitaten besteht daher keinerlei
Bedarf. Das Marktungleichgewicht wird durch sich wei-
ter aufbauende Uberkapazitaten zunehmen und den
Wettbewerb verscharfen. Die Notwendigkeit zukinf-
tiger Kapazitatsanpassungen zeichnet sich damit ab,
ohne daR diese Globalbetrachtung Aufschlu® dartiber
geben kann, wo diese stattfinden. Es ist damit offen-
sichtlich, daR die Wirtschaftspolitik das Marktgeschehen
im Schiffbau weiterhin entscheidend beeinflussen wird.




[. Politische Rahmenbedingungen und internationale Schiffbaupolitik

1. Internationaler Schiffbau

Die Weltschiffbauproduktion setzte, wie im vor-
hergehenden dargestellt, im Jahr 1998 ihr Wachstum
auf hohem Niveau fort.

Eine qualitative Bewertung der Entwicklungen
des Jahres 1998 zeigt jedoch eine bedrohliche Ent-
wicklung: Von Quartal zu Quartal sanken die deut-
schen und europaischen Auftragseingange, wahrend
Korea im letzten Quartal fast jeden zweiten Auftrag
gewinnen konnte. Die Folgen des Uiberdimensionier-
ten Kapazitatsausbaus werden trotz oder wegen der
Finanzkrise jetzt voll wirksam.

Okonomisch driickte der gewaltige Ausbau der
koreanischen Werften und der damit verbundene
Kontrahierungszwang ab 1993 kontinuierlich die
Neubaupreise. Weder konnten die Investitionsrech-
nungen der Koreaner aufgehen, noch konnten die
Europaer durch Rationalisierungen eine ausreichende
Rentabilitat emeichen. Eine 6konomische Lésung wére
nur durch eine politische MaRnahme zur Kapazitats-
anpassung mdoglich gewesen, von der als Folge ein
hoheres Preisniveau hatte erwartet werden kénnen.

Waéhrend dieser Zeit liefen die OECD-Verhand-
lungen, in denen Subventionen sowie ungerechte
Preissetzungen fiir das Dilemma zwischen Kapazitaten
und Nachfrage verantwortlich gemacht wurden. Da
das Abkommen nicht die Quelle der Probleme (den
Kapazitatsausbau), sondern ihre Ergebnisse behandel-
te, ware dieses Abkommen nicht belastbar gewesen.
Auch unter dem Eindruck der OECD-Verhandlungen
stoppte Korea seinen Kapazitatsausbau nicht. Kom-
mission und Ministerrat der EU beschlossen daher im
Verlauf des Jahres 1998 die Fortsetzung der Produkti-
onsbeihilfen fir 1999 und 2000.

Die Politik der EU-Kommission war darauf ange-
legt, den besten* Werften eine Kompensation fir die
Nachteile durch die koreanischen Wettbewerbsver-
zerrungen zu gewahren. Diese Kompensation stellte
das ’level playing field* dar, wie es die Kommission
ausdriickte. Werften in Europa, die weniger wettbe-

werbsfahig waren, sollten gezwungen werden, ihre
Wettbewerbsfahigkeit schnell zu verbessern. Diese
Politik der ’Starkung der Starken* war und ist alles
andere als eine ”’Bedurftigenpolitik*“.

Die Differenz aus Kosten der ’besten** Werft in
Europa zum Weltmarktpreis, die jahrlich von einem
Gutachter mit einer price-cost-study* ermittelt
wurde, war fur die EU-Kommission Orientierung fir
die Festsetzung der Beihilfenobergrenze.

Die Finanzkrise in Korea bewies durch die offen-
bar gewordene Uberschuldung der koreanischen
Werften, daB diese jahrelang ihre Investitionen nicht
verdient hatten. Dies ware fir alle Marktteilnehmer
unbedenklich geblieben, wenn Korea nicht vorgege-
ben hétte, produktiver zu sein als seine japanische und
europaische Konkurrenz, und damit stets seinen Kapa-
zitétsausbau begriindete. In Europa wurden daher
wirtschaftspolitische GegenmalRnahmen unterlassen.

Als Korea im Herbst 1997 vor dem Stillstand sei-
ner Industrie (und Werften) stand, leistete der IWF
den hochsten jemals gewahrten Wahrungskredit in
Hohe von 58 Mrd. US-$ und ermdglichte die Ret-
tungsaktion fiir Koreas Werften.

Dieser Kredit erzeugte bei einem vorteilhaft
gestalteten Wechselkurs die Wiederbelebung der ko-
reanischen Industrie. Insbesondere konnten dadurch
hohe Anzahlungsgarantien abgesichert werden, die
Grundlage eines jeden Schiffbauvertrages sind. Ein
betrachtlicher Lohnverzicht wurde als flankierende
Malinahme im Einvernehmen zwischen Gewerkschaft
und Industrie erreicht. Die Uberwindung der koreani-
schen Wirtschaftskrise wird in zwei bis drei Jahren
erwartet.

Niedrige Wechselkurse und Lohnkostensenkun-
gen haben generell die preisliche Wettbewerbsfahig-
keit der koreanischen Exportindustrie deutlich verbes-
sert. Die extrem niedrigen Preise, zu denen koreani-
sche Unternehmen anbieten, sind hinnehmbar auf
Markten mit geringen koreanischen Marktanteilen. Im
Schiffbau schlagen die koreanischen Niedrigpreise
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jedoch mit voller Wucht auf den Weltmarkt durch,
weil Korea hier mit einer strategischen Industrie mehr
als ein Viertel des Schiffoaumarktes beherrscht. Die
koreanischen Preissenkungen von 20 - 30 % haben zu
scharfen  Auftragsriickgdngen insbesondere im
wahrungsstabilen Europa gefiihrt. Auch bestehende
Schiffbauvertrage sind dort betroffen, weil Banken
wegen des Preisverfalls die seinerzeit vertraglich ver-
einbarten Baupreise als Finanzierungsgrundlage nicht
mehr immer akzeptieren.

Der Won konnte bislang unterbewertet gehalten
werden, so daB der Export Koreas seit Mitte 1998
deutlich ansprang. Die Riickzahlung der Kredite an

auslandische Glaubigerbanken konnte wieder einset-
zen, dies war ein wesentliches Ziel des Beistandskredi-
tes. FUr den Weltschiffoaumarkt beginnt sich dieser
niedrig gehaltene Wechselkurs jedoch bedrohlich aus-
zuwirken.

Gleichzeitig wachsen die Zweifel daran, daR
Korea die Auflagen des Weltwéahrungsfonds zum
Rickzug des Staates aus dem Kreditwesen einhélt.
Pressemeldungen zufolge werden wiederum Kredit-
garantien des koreanischen Staates gegeben. Weiter-
hin wird zunehmend deutlich, daR die Chaebols offen-
sichtlich nicht daran denken, ihre Verschuldung durch
einen Konsolidierungskurs auf den vorgesehenen

Containerschiff "P&O Nedlloyd Jakarta**, 31.333 GT, 2.902 TEU




Level von 200 % zu reduzieren. Gerade sie sind aber
Eigentiimer der koreanischen Werften.

Die Auftragseingange im ersten Halbjahr 1998
waren in allen européischen Schiffbaulandern zu-
nachst gut, das Preisniveau ertréaglich. Der Auftrags-
bestand reichte in Deutschland am Ende des Jahres
1998 statistisch fir zwei Jahre. Zieht man zwei Werf-
ten mit GroRBobjekten ab, wird das Bild jedoch merklich
getriibt. Bei einer Fortsetzung des derzeitigen Auf-
tragseingangsniveaus mufd zuerst auf den kleineren
Werften Ende 1999, danach im Friihjahr 2000 bei den
mittleren Werften mit ersten Beschéaftigungsproble-
men gerechnet werden.

! __ '. 4’}-‘;.

Es ist daher nicht verwunderlich, daR innerhalb
Europas ein erbitterter Kampf um europa-spezifische
Auftrage wie kleinere Passagierfahrzeuge, Schlepper,
Bagger etc. stattfindet. Der Markt der europaspezifi-
schen Auftrage und auch der Entwicklungshilfeexpor-
te betrifft im wesentlichen die kleinen und mittleren
deutschen Werften.

Bei gréReren Schiffen wie Containerschiffen,
Passagierfahren und jetzt auch Passagierschiffen
drangt Korea zunehmend in den Markt. Durch den
Wahrungsvorteil wird das Risiko solcher Auftrage
abgeschwacht, der “Eintrittspreis* in technisch an-
spruchsvolle Marktsegmente ist dadurch zur Zeit nied-
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rig. Bei Auftragen tber GroRfahren wurde daher das
europaische Preisniveau von Korea gezielt unterbo-
ten.

Der Weltschiffbaumarkt weist derzeit in allen
Segmenten Merkmale eines deutlichen Verdran-
gungswettbewerbs auf.

Langfristig missen fir den internationalen
Schiffbaumarkt jedoch einheitliche Kriterien ange-
wendet werden. Diese kénnen nur durch ein Regie-
rungsabkommen erreicht werden. Wer dies jedoch
will, muB zunéchst unmiBverstandlich den Mitwettbe-
werberlandern deutlich machen, dal3 er ernsthaft
seine Interessen wahren will. Der Ministerrat der EU
muR daher demonstrativ bekunden, daB die Schiff-
bauindustrie in Europa ein unverzichtbarer Teil des
Industriemix ist.

Ein Signal, seine Wirtschaftsinteressen wirksam
zu unterstreichen, ist auch die Voraussetzung fur die
Glaubwiirdigkeit, dal3 mittelfristig ein Verhandlungs-
abkommen mit den wichtigsten Partnern im Welt-
schiffbau erreicht werden soll. Dies mu3 folgende
Prinzipien enthalten:

 Die Anerkennung, daf} ein Unternehmen, das
offentliche Hilfe in Anspruch nimmt, seine
Kapazitat einschranken muR.

« Einrichtung eines Monitoringsystems, mit dem
staatliche Hilfestellungen fir Unternehmen
Uberwacht und beurteilt werden.

« Einrichtung eines Systems von Sanktionen bei
VerstdRen, das auch exekutierbar ist.

« Anwendung von anerkannten Bilanzierungsre-
geln.

e Einbeziehung des ’home market*.

Dem OECD-Abkommen von 1994 fehlte
das erste Element vollstindig, das zweite war
unverbindlich und das dritte héatte nur mit der
politischen  Autoritdt der USA  durchgesetzt
werden koénnen. Die beiden letzten fehlten wieder
ganz.

Vor dem Beginn von Abkommensverhandlun-
gen hat sich Korea jedoch zur Anerkennung dieser
Prinzipien zu bekennen. Fur den Fall der Verhand-
lungsunwilligkeit muB die EU gegeniiber Korea Druck
ausuiben. Es ist politisch kaum vermittelbar, dal3 die
koreanischen Werften als Mitverursacher des koreani-
schen Kollapses sich zu Lasten marktkonform agieren-
der Wettbewerber erholen und Hunderttausende von
CGT nun auf Kosten Europas in Korea erhalten werden
sollen.




2. Nationale Rahmenbedingungen fur die ten, Steuervorteile) an. Diese Beihilfen dr-

deutsche Schiffbauindustrie fen nur entsprechend der Verordnung ge-
wahrt werden und keine Diskriminierung be-
Die Rahmenbedingungen fiir den Schiffbau in inhalten.
Deutschland unterliegen européischem Recht. Am
31.12.1998 lief die 7. EU-Richtlinie fiir den Schiffbau » Auftragsbezogene Beihilfen kénnen fur Auf-
aus, sie wurde ersetzt durch eine Verordnung des tragseingange noch bis zum 31.12.2000 ge-
Ministerrates zur Neuregelung der Beihilfen im Schiff- wahrt werden, sofern die Summe der direkten
bau. Gegenilber vorherigen Entwirfen zeigt diese und indirekten Beihilfen die Hochstgrenze von
Verordnung ein bemerkenswertes Maf3 an Pragmatis- 9 % des Auftragswertes vor Beihilfen nicht
mus in seiner Aufenwirkung und Harmonisierung in Uberschreitet.

der Innenwirkung:
 Als Entwicklungshilfe gewahrte Beihilfen, so-

o Als Beihilfe sieht die Kommission die Ge- weit sie der OECD-Vereinbarung Uber Export-
wahrung von direkten (Produktionshilfen) kredite fur Schiffe entsprechen, fallen nicht
und indirekten Beihilfen (Kredite, Birgschaf- unter diese Beihilfenhéchstgrenze.

Schlepper ”’Stella®, 359 GT, mit Feuerldscheinrichtung, Zugkraft 50 t




« Stillegungsbeihilfen fir Schiffbauunternehmen
sind méglich, wenn Stillegungen oder Teilstille-
gungen von Kapazitaten fur einen Zeitraum
von mindestens zehn Jahren erfolgen.

Rettungs- und Umstrukturierungsbeihilfen
sind zulassig, wenn sie mit den ’gemeinsamen
Leitlinien fiir staatliche Beihilfen zur Rettung
und Umstrukturierung von Unternehmen in
Schwierigkeiten* in Einklang stehen, die allge-
mein in der EU fir alle Branchen gelten. Fur
Umstrukturierungen gilt: einmalig - letzt-
malig* mit definierten, echten Kapazitatsstille-
gungen fir wenigstens zehn Jahre.

Investitionsbeihilfen bei Innovationen kdénnen
mit einer Beihilfenintensitit bis maximal 10 %
gewahrt werden, wenn sie auf die gewerbliche
Anwendung wirklich und grundlegend neuer
Produkte und Verfahren abzielen, die in der
Union noch nicht genutzt werden, und das Risiko
des technischen und wirtschaftlichen Versagens
besteht. AusschlieBlich der innovative Teil eines
Vorhabens wird bertcksichtigt, die Beihilfe muf3
auf das erforderliche Mindestmald unter Beriick-
sichtigung des Risikogrades beschrankt sein.

Regionale Investitionsbeihilfen sind zur Steige-
rung der Produktivitat gesunder Unternehmen
maglich, wie sie auch fiir andere Industriezwei-
ge anwendbar und in den ”Gemeinschaftlichen
Leitlinien fiir Regionalbeihilfen* festgelegt sind.
Fur den Schiffbau wurde allerdings die Beihilfe-
nintensitat in der Gemeinschaft harmonisiert
und deutlich herabgesetzt, sie betragt 22,5 %
in A-Gebieten und 12,5 % in C-Gebieten.

Forschungs- und Entwicklungsbeihilfen im
Schiffbau missen den Regeln des Gemein-
schaftsrahmens fur staatliche FuE-Beihilfen*
entsprechen, die auch fiir andere Industrie-
zweige gelten.

Beihilfen fur den Umweltschutz im Schiffbau
mussen den Regeln des Gemeinschaftsrah-
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mens fur staatliche Umweltschutzbeihilfen*
entsprechen, die auch fir andere Industrie-
zweige gelten.

» Das Uberwachungsverfahren wurde gegen-
Uber der 7. Richtlinie fur den Schiffbau ver-
schéarft und erweitert.

Die Kommission hat dem Industrieministerrat
regelmaRig einen Bericht tber die Marktlage
zu unterbreiten und eine Erklarung dartber
abzugeben, ob die europaischen Werften von
wettbewerbsverzerrenden Praktiken betroffen
sind. Ist dies der Fall, hat die Kommission dem
Ministerrat gegebenenfalls Mal3nahmen vor-
zuschlagen, mit denen solchen Problemen
begegnet werden kann. Der erste Bericht ist
spatestens am 31.12.1999 vorzulegen.

Fordermoglichkeiten, die speziell den Schiffbau
betreffen, sind in Europa somit zuléssig fir:

— Produktion

— Exportkredite (auch im Rahmen der Entwick-
lungshilfe)

- Investitionen (Regionalhilfeprogramm)

— Investitionen bei Innovationen

Im Rahmen der sich zuspitzenden Entwicklung
durch die koreanische Herausforderung haben die
Nachbarlander in der EU ihre Hilfen intensiviert. Allein
flr Spanien hat die Kommission ein Programm Uber
ca. 330 Mio. DM fir 1999 genehmigt.

Die Entwicklung in Deutschland zeigt im Gegen-
satz dazu einen Alleingang, die Beihilfen einseitig
abzusenken: durch Festlegung eines geringeren Ford-
ersatzes, durch Reduzierung des Férdervolumens und
durch Verlagerung der Belastung auf die Kistenlan-
der, die diese dann, wie Schleswig-Holstein, zum Teil
nicht tragen.

Die geringere Beihilfenobergrenze von 7 % ge-
genuber 9,9 % im Ubrigen Europa und das ungenu-
gende Mittelvolumen hat die deutsche Schiffbauindu-
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strie in den Jahren 1993 - 1998 um insgesamt 1,5 Mrd.
DM gegenuber ihren EU-Wetthewerbern benachtei-
ligt. Behindert wurde die deutsche Schiffbauindustrie
zuséatzlich dadurch, daf die Férderprogramme jahrlich
neu beschlossen wurden, dadurch fehlte der Industrie
Planungssicherheit in der Akquisition. Auch eine man-
gelnde Flexibilitdit bei der Mittelinanspruchnahme
behinderte Auftragsverhandlungen, durch fiskaljahr-
bezogene Anwendung der Wetthewerbshilfepro-
gramme gingen der Schiffbauindustrie in den vergan-
genen Jahren ca. 150 Mio. DM an Fordermitteln ver-
loren.

Trotz dieser ungilinstigen Rahmenbedingungen
konnte die deutsche Schiffbauindustrie aufgrund ihrer
technischen Fiihrungsrolle eine anndhernd konstante
Produktion von rund 5 Mrd. DM jahrlich behaupten,
dies bedeutete allerdings bei wachsendem Schiffbau-
markt abnehmende Marktanteile.

Der Entwurf fir den deutschen Bundeshaushalt
von Januar 1999 sah fir den Schiffbau erneut
Einschrankungen vor, und zwar einen weiteren Abbau
der Produktionsbeihilfen und Ankiindigung des end-
gultigen Auslaufens der Exportférderung in Entwick-
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lungshilfelander. Dem ist der Haushaltsausschuf3 des
Bundestages mit seinem Beschluf, im Jahr 1999 die
Verpflichtungsermachtigung fir das Wettbewerbs-
hilfeprogramm aufzustocken, entgegengetreten. Zur
Entwicklungshilfe wird wiederholt gedulRert, diese
Forderung sei zu teuer, obwohl nachweislich diese Ex-
portgeschéfte eine geringere Férderintensitat aufwei-
sen als die Gewahrung der Wettbewerbshilfe. Garan-
tien fir Schiffbauexporte in Risikolander werden in
Deutschland abgelehnt, andere EU-Lander ermdogli-
chen diese jedoch per Regierungsabkommen.

Die beiden Investitionshilfemoglichkeiten nach
der neuen EU-Verordnung sind fur den Schiffbau in
Deutschland nicht dotiert worden. Die FuE-Mittel
wurden ebenfalls gekdrzt.

Durch den Regierungswechsel war mog-
licherweise eine durchgreifende Haushaltspolitik in
1999 fir den Schiffbau nicht mehr moglich. Da die
EU-Verordnung jedoch ein Zweijahresprogramm
(1999 und 2000) bis zum Auslaufen der Produk-
tionsbeihilfen vorsieht, muf} im Haushalt 2000 eine
entsprechende Kompensation vorgenommen wer-
den:

(1) Dotierung des Wettbewerbshilfeprogramms
in den Jahren 1999 und 2000 mit zusammen
mindestens 720 Mio. DM (entsprechend
7 %) sowie der Moglichkeit des ’Matchens*,
wenn EU-Wettbewerber hdhere Beihilfen
einsetzen.

(2) Fortfihrung des Werfthilfeprogramms mit
Anwendung des Entwicklungshilfe-Instru-
ments (8e) fur wirtschaftlich nicht lebens-

fahige Objekte* als Infrastrukturmal3nah-
men wie Fahren, Bagger, Schlepper, Flu3-
schiffe etc.

(3) Dotierung von Investitionsbeihilfen fir Inno-
vationen, die Bestandteil der geltenden EU-
Verordnung fiir den Schiffbau sind.

(4) Ausgleich der fir 1999 um 10 Mio. DM
gekirzten FuE-Mittel und Aufstockung in
den Jahren 2000 und 2001.

(5) Uberarbeitung des CIRR-Abkommens.

Alle diese Punkte sind keine neuen Subventi-
onstatbestande, sondern Ausfillung der von der deut-
schen Regierung mitbeschlossenen Verordnung
(Punkte 1 - 3) bzw. der Ankindigung der Bundesre-
gierung (Punkt 4) und ein Vorschlag zum Abbau der
Inanspruchnahme 6ffentlicher Mittel (Punkt 5).

Auch die Anderung der deutschen Steuergesetz-
gebung hat deutlich negative Auswirkungen fir die
deutsche Schiffbauindustrie gebracht. Wegfall von
Sonderabschreibungen und horizontaler Verlustaus-
gleich haben schon und werden noch mehr in Zu-
kunft den Zugang zu Risikokapital fiir deutsche
Reeder beschréanken. Diese Entwicklung ist um so
benachteiligender, als die EU-Kommission die deut-
schen steuerlichen MafRnahmen ausdriicklich als
”nicht beihilfenbehaftet* bezeichnet hat. Die Wett-
bewerber in der EU werden dies zu nutzen wissen.
Fur die deutsche Schiffbauindustrie ist daher
eine ’Gegenfinanzierung*“ durch Kompensationen
im Wettbewerbshilfeprogramm dringend erforder-
lich.




IV.Technologische Trends

1. Schiffssicherheit in der IMO

Auch im Berichtsjahr waren die Beratungen und
Entwicklungen der International Maritime Organizati-
on (IMO) gepragt von dem Willen, die Sicherheitsstan-
dards beim Transport und Umschlag in der Seeschif-
fahrt zu verbessern. Zahlreiche international besetzte
Komitees und Arbeitsgruppen wirken an dieser
anspruchsvollen Aufgabe mit, wobei der wiinschens-
werte schnelle Fortschritt und die rasche Umsetzung
der Ergebnisse nur allzu haufig dadurch gebremst oder
sogar verhindert werden, dal3 Experten und Regie-
rungsvertreter aus den unterschiedlichen Interessenla-
gen heraus ihre Positionen einnehmen. Unibersehbar
ist beispielsweise das Bemiihen der technologisch
fihrenden Schiffbaunationen, die jeweilig moéglichen
hochsten technischen Standards auch anzuwenden.
Dies ist jedoch gegen den Widerstand von Schiffahrts-
nationen mit niedrigeren Standards kaum maoglich,
zumal auch der Wettbewerb in der Schiffahrt oft die
Einfilhrung wiinschenswerter neuer und z. T. auch auf-
wendiger SicherheitsmaRnahmen verhindert.

Zu den im Jahr 1998 in Kraft getretenen Veran-
derungen gehdrt das neue Kapitel Il zu SOLAS
”’Lebensrettungsmittel und -vorrichtungen*“. Die dazu
gehorigen technischen Spezifikationen, die friher in
Kapitel Il enthalten waren, sind im zum gleichen Zeit-
punkt in Kraft getretenen LSA- (Life Saving Applian-
ces) Code geregelt. Beide Regelwerke behandeln
umfassend samtliche Aspekte im Zusammenhang
mit Lebensrettungsmitteln, von Rettungsbooten und
-westen bis hin zu VerhaltensmaRregeln bei Notféllen.
Die neuen Vorschriften kommen fur alle Schiffe zur
Anwendung, die nach dem 1. Juli 1998 gebaut wer-
den. Einige Vorschriften gelten jedoch auch fiir bereits
in Fahrt befindliche Schiffe. Besondere Vorschriften
beziehen sich auf Ro-Ro-Passagierschiffe. Diese sehen
unter anderem die Ausstattung mit schnellen Ret-
tungsbooten, das Vorhandensein von Hubschrauber-
abwinschflachen und ab dem 1. Juli 1999 von Hub-
schrauberlandeeinrichtungen vor.

Zu den in diesem Jahr verabschiedeten Anderun-
gen zu SOLAS - die zum 1. Juli 2002 in Kraft treten

werden - gehéren Anderungen zu Kapitel 11-1 (Bau-
art — Bauweise, Unterteilung und Stabilitat, Maschi-
nen- und elektrische Anlagen), IV (Funkverkehr) und
VI (Beférderung von Ladung). Weiterhin auf der
Tagesordnung des IMO-Ausschusses fir Schiffssicher-
heit (Maritime Safety Committee, MSC) steht die
Sicherheit von Bulk Carriern, die auf der SOLAS-Kon-
ferenz im November 1997 in einem neuen Kapitel XII
zu SOLAS geregelt wurde. Die Tatsache, daB auf der
Konferenz einige Fragen nicht abschlieBend geregelt
werden konnten, sowie zwischenzeitlich gewonnene
weitere Erkenntnisse haben zur Verabschiedung einer
MSC-Resolution gefiihrt, die unter anderem eine pra-
zisere Definition des Ausdrucks ’Bulk Carrier* fur die
Zwecke der Hafenstaatskontrolle enthélt. Weitere Fra-
gen sollen im Rahmen einer FSA- (Formal Safety
Assessment) Studie behandelt werden, so z. B. die
Anwendung von Kapitel X1l auf Bulk Carrier mit einer
Lange von weniger als 150 m.

Kontrovers diskutiert wurde die Frage des Ein-
mannwachbetriebs auf Schiffen bei Nacht. Obgleich
viele Staaten Uber positive Ergebnisse der durchge-
fuhrten Versuche berichteten, hat der IMO-Schiffssi-
cherheitsausschuR mehrheitlich beschlossen, beste-
hende Versuche zu beenden und den Einmannwach-
dienst bei Nacht nicht mehr zuzulassen. Diese
Entscheidung ist angesichts der mit den Versuchen
verbundenen technischen Fortschritte in der Briicken-
gestaltung und -ausriistung zu bedauern.

Ebenfalls kontrovers diskutiert wurde die Frage
von Hubschrauberlandedecks auf (Nicht-Ro-Ro-) Pas-
sagierschiffen, die die neue SOLAS-Regel 111/28.2 ab
dem 1. Juli 1999 fir Schiffe mit einer LaAnge von mehr
als 130 m zwingend vorschreibt. Eine zwischenzeitlich
durchgefilhrte Studie zur Risikobewertung kam
jedoch zu dem Ergebnis, daR dieses Erfordernis einer
Kosten-Nutzen-Analyse nicht standhalt. Nach einge-
hender Diskussion innerhalb einer Arbeitsgruppe — in
der Uber AWES auch der VSM vertreten war — hat
daher der Schiffssicherheitsausschuf? entschieden, daf
die Regel fiir (Nicht-Ro-Ro-) Passagierschiffe zurlick-
genommen werden soll. Offen ist allerdings noch, wie
die erforderliche Frist zur Abanderung (18 Monate) zu







Uberbriicken ist. Vorschlage hierzu sollen auf der
nachsten MSC-Sitzung im Mai 1999 vorgelegt und
diskutiert werden.

Auf der Tagesordnung des ebenfalls fiir Fra-
gen der Schiffssicherheit zustdndigen Unteraus-

schusses ’Schiffsentwurf und Ausristung* stehen
weiterhin  die Uberarbeitung des HSC (High
Speed Craft) Code sowie die Erarbeitung eines
(zunéchst unverbindlichen) Codes zur Sicherheit
von Schiffen, die in polaren Gewassern verkehren
(POLAR Code).
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2. Meeresumweltschutz in der IMO

Einer der Schwerpunkte in der gegenwartigen
Arbeit des IMO-Ausschusses fir Meeresumwelt-
schutz (Marine Environment Protection Committee,
MEPC) ist das Problem der Einschleppung von Mikro-
organismen Uber das Ballastwasser von Schiffen. Auf
den letzten Sitzungen von MEPC wurden bereits ent-
sprechende Regelungen im Entwurf erarbeitet, die
entweder in einem neuen Annex zu MARPOL oder in
einer eigenstandigen Konvention geregelt werden sol-
len. Der rechtliche Rahmen soll auf der néchsten
MEPC-Sitzung im Juli 1999 festgelegt werden. Die
endgultige Verabschiedung ist im Zuge einer Staaten-
konferenz (voraussichtlich in den Jahren 2000/2001)
geplant. Die Frage des Ballastwasser-Management

berthrt daneben auch Aspekte der Schiffssicherheit,
die von den entsprechenden IMO-Unterausschiissen
(insbesondere dem Unterausschu3 ’Schiffsentwurf
und Ausriistung”) behandelt werden. Die Richtlinien
und Prozeduren hierfir sind von der IMO als Resoluti-
on der Generalversammlung A.868(20) verabschiedet
worden.

Ein weiteres wichtiges Thema auf der Agenda
von MEPC ist die Arbeit an einem weltweiten Verbot
TBT-haltiger Antifouling-Farben fir Schiffe. Ein auf
der letzten MEPC-Sitzung verabschiedeter Resoluti-
onsentwurf der Generalversammlung sieht ein voll-
standiges Verbot der Nutzung fir das Jahr 2008 vor.
Die Aufbringung auf den Schiffskérper ist langstens
bis zum 1. Januar 2003 gestattet. Der rechtliche Rah-




men fir diese Regelungen (entweder neuer Annex zu
MARPOL oder selbstandige Konvention) soll auf der
nachsten MEPC-Sitzung im Juli 1999 erarbeitet wer-
den. Offen sind auBerdem noch die Bewertungskrite-
rien flr Alternativprodukte.

Weiterhin auf der Tagesordnung von MEPC
steht auch nach der Verabschiedung des neuen
MARPOL Annex VI auf der Staatenkonferenz im
November 1997 die Frage der Luftverschmutzung
durch Schiffe. Dies beinhaltet unter anderem die Erar-
beitung von Richtlinien zur Uberwachung des Schwe-
felgehaltes im Schiffstreibstoff, fir den in dem neuen
MARPOL Annex (der allerdings noch nicht in Kraft
getreten ist) verbindliche Richtwerte (fir SOy) festge-
legt wurden. Zu den ebenfalls in dem neuen MAR-
POL-Annex geregelten NOy-Emissionen sind Richtli-
nien verabschiedet worden, die eine vorzeitige
Anwendung des ”NOy Technical Code*, auf den
Regel 13 des neuen MARPOL-Annex verweist, ab
dem 1. Januar 2000 erlaubt. Entsprechende Zertifizie-
rungen kénnen daher von den zustandigen Stellen
vorgenommen werden. Ziel ist, dal neue Schiffsmoto-
ren dem NOy-Code bereits entsprechen, wenn dieser
definitiv in Kraft tritt.

Das Thema Luftverschmutzung beinhaltet dane-
ben auch die Frage von Treibhausgasen, insbesondere
CO,-Emissionen von Schiffen. Hierzu wurde die
Durchfiihrung einer Studie beschlossen, die zunachst

den Beitrag der Schiffahrt zur globalen Belastung
ermitteln soll.

In Bezug auf Tankschiffe wurden einheitliche Inter-
pretationen zum Prinzip der hydrostatisch ausgegliche-
nen Beladung verabschiedet. Dieses Prinzip gilt nach
Regel 13G MARPOL Annex | als Alternative zur Dop-
pelhillenbauweise, die grundsatzlich fir in Fahrt befind-
liche Oltanker, die &lter als 25 Jahre sind, gefordert ist.
Die Regelung erlaubt einen weiteren Einsatz von flinf
Jahren, sofern bestimmte Voraussetzungen in puncto
Beladung erfillt sind. Dies ist von den hierfur zustandi-
gen Stellen zu prifen und in dem IOPP (International
Oil Pollution Prevention)-Zertifikat festzuhalten. Die
Lebensdauer alterer Oltanker konnte sich noch weiter
verlangern, wenn diese in sogenannte FPSOs oder FSUs
umgewidmet werden. Der Unterausschuf? ’Bulk Liquids
and Gases* (BLG) ist derzeit mit der Klarung befalit, ob
und in welchem Umfang die Vorschriften von MARPOL
Annex | auf derartige Fahrzeuge Anwendung finden.

Weiterhin auf der Tagesordnung von BLG steht
die umfassende Revision von MARPOL Annex Il (Che-
mikalien), der an die Vorschriften von Annex | (OI)
angeglichen werden soll. Die Beendigung der Arbeiten
ist nunmehr fur das Jahr 2000, das Inkrafttreten fir
das Jahr 2005 geplant. Diese Entwicklung kénnte auch
die Entwicklung des Konzeptes eines ’Universaltan-
kers* beguinstigen, der alle Arten von fliissiger Ladung
transportieren kann.
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3. Europaische und
nationale Initiativen

Auf nationaler Ebene ist mit dem am 1. Oktober
1998 in Kraft getretenen Schiffssicherheitsgesetz ein
neuer rechtlicher Rahmen fur die Schiffssicherheit
geschaffen worden. Damit werden die nationalen
Anforderungen an die internationalen Regelungen
angeglichen und auf nationale Sonderregelungen
weitestgehend verzichtet.

Fur Schiffsausrstungen ist am 1. Januar 1999
die ’Schiffsausriistungsverordnung - See* in Kraft
getreten, die die entsprechende EU-Richtlinie (Richtli-
nie 96/98/EG) umsetzt. Ausriistungsgegenstande, die
den im Anhang aufgefiihrten einschlagigen interna-
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tionalen Priifnormen entsprechen und das erforderli-
che Konformitatsbewertungsverfahren erfolgreich
durchlaufen haben (was mittels eines aufgebrachten
Kennzeichens dokumentiert wird), durfen danach in
anderen EU-Mitgliedstaaten ohne zuséatzliche Priifung
in den Verkehr gebracht werden. Anhang A.1, der die
einschlagigen internationalen Priifnormen enthalt, ist
bereits aktualisiert worden (Richtlinie 98/85/EG).
Diese Aktualisierungen sind von den EU-Mitgliedstaa-
ten bis zum 30. April 1999 in nationales Recht umzu-
setzen.

In den letzten Jahren hat die EU-Kommission im
Rahmen ihrer maritimen Politik die sog. ”’Quality Ship-
ping Campaign“ gestartet. Ihr Hauptbestandteil ist die
Verbesserung der Sicherheit des Passagierschiffsver-
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kehrs, die bereits zur vorgezogenen Inkraftsetzung
des ISM (International Safety Management) Codes
gefiihrt hat. Im Jahr 1998 sind als weitere Mal3-
nahmen folgende Richtlinien verabschiedet wor-
den:

Mit der Richtlinie 98/18/EG vom 17. Mérz 1998
Uber Sicherheitsvorschriften und -normen fur Fahr-
gastschiffe werden die SOLAS-Vorschriften (die nur
fUr die internationale Fahrt gelten) auf die nationale
Fahrt ausgedehnt. Damit soll ein einheitlicher Sicher-
heitsstandard firr neue und vorhandene Fahrgastschif-
fe sowie Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge in der natio-
nalen Fahrt gewahrleistet werden. Diese Richtlinie ist
zum 1. Juli 1998 in Kraft getreten.

Die Richtlinie 98/41/EG vom 18. Juni 1998 lber
die Registrierung der an Bord von Fahrgastschiffen im
Verkehr nach oder von einem Hafen eines Mitglied-
staates der in der Gemeinschaft befindlichen Personen
sieht eine Registrierung der Passagiere bei Fahr-

strecken von mehr als 20 Seemeilen vor. Damit sollen
wirksamere Such- und RettungsmaRnahmen bei
einem eventuellen Unfall gewahrleistet werden. Diese
Richtlinie ist in Teilen zum 1. Januar 1999 in Kraft
getreten.

Zu den laufenden Vorhaben gehért der Vor-
schlag einer Richtlinie Gber die Bedingungen fiir den
Betrieb von Liniendiensten mit Ro-Ro-Fahrgastfahr-
schiffen und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeu-
gen in der Gemeinschaft. Sie zielt auf die Festlegung
von Bedingungen fiir den sicheren Betrieb von Ro-Ro-
Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeugen ab. Die Richtlinie legt unter anderem
bestimmte Anforderungen fiir die Sicherheit dieser
Schiffe fest und fihrt Verfahren fiir deren Uberprii-
fung ein. Zusatzlich wird die Installation sog. ’Voyage
Data Recorder* (Black box) gefordert. Der Vorschlag
geht damit Uber die Bestimmungen der SOLAS-Kon-
vention hinaus, die eine derartige Anforderung derzeit
noch nicht enthalt.
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4. Verkehrslenkung/Wasserstral3en

Die effiziente und umweltfreundliche Nutzung
der vorhandenen Verkehrsressourcen zu Wasser, zu
Lande und in der Luft stellt eine der grol3en Herausfor-
derungen nationaler und européischer Verkehrspolitik
dar. Bereits heute stoRt der Landtransport in Deutsch-
land, eines der Kerntransitlander Europas, an seine
Kapazitatsgrenzen. Um Mobilitat bei weiter wachsen-
der Transportnachfrage auch kinftig erhalten zu
kénnen, kommt den Kapazitatsreserven der Binnen-
und KustenwasserstralRen entscheidende Bedeutung
zu.

Die neue Bundesregierung hat sich ausdricklich
fir ein umfassendes Verkehrskonzept ausgesprochen,

das Mobilitat flachendeckend und umweltvertraglich
gewahrleistet und die Voraussetzungen fur die Verla-
gerung moglichst hoher Anteile des Straen- und
Luftverkehrs auf Schiene und WasserstraBe schafft.
Entsprechend soll der Bundesverkehrswegeplan Giber-
arbeitet werden. Verkehrstelematik und integrierte
Verkehrsketten sollen ebenso wie der Kombiverkehr
gefordert werden. Zur gerechten Anlastung der We-
gekosten soll die zeitabhangige LKW-Vignette mdg-
lichst frihzeitig durch eine fahrleistungsabhangige
elektronische Gebuhrenerhebung ersetzt werden.
Dies dirfte weiteren Anreiz zur Verkehrsverlagerung
auf das Schiff geben.

Der Bundesverkehrsminister will sich fir die
Beseitigung von Harmonisierungsdefiziten in der EU
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einsetzen, damit — bei fairen Wettbewerbsbedingun-
gen fir alle Verkehrstrager — der Trend zu einem stéan-
dig wachsenden Anteil der Stral3e am Guterverkehrs-
aufkommen mit derzeit 80 % bis 90 % in Europa wie-
der umgekehrt wird.

Nach Analyse der Planco Consulting GmbH im
Auftrag des Bundesverkehrsministers sind fiir die Bin-
nenschiffahrt in Deutschland deutliche Wachstums-
potentiale durch Verlagerung insbesondere standardi-
sierter Transportgefal3e, wie Container und Wechsel-
brucken, zu erwarten, sofern es gelingt, die verla-
dende Wirtschaft von der Transportzuverlassigkeit,
Termintreue, Transportsicherheit und dem Komplett-
angebot fir eine kostengiinstige Durchflihrung einer
gesamten Transportkette inklusive Vor- und Nachlauf
zu Uberzeugen. Entscheidende Bedeutung bei der
Starkung der Wettbewerbsfahigkeit wird der be-
schleunigte WasserstraRenausbau haben, verbunden
mit einer Forderung von Investitionen in moderne
Umschlagseinrichtungen  zur  Optimierung der
Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern.

Innerhalb der EU findet die Bereitschaft zur Ver-
kehrsverlagerung Unterstitzung durch EU-Kommissi-
on und Parlament. Bei der Forderung der Trans-

europaischen Netze sollen als wichtige Schnittstellen
der Verkehrstrager die Hafen gréRere Bertcksichti-
gung finden, deren kostengtinstigere Umschlagsein-
richtungen die Nutzung des Verkehrstragers Schiff
sichern helfen. Die EU-Kommission hat zudem eine
EU-weite Diskussion tber die Internalisierung externer
Kosten angestof3en. Durch gerechtere verkehrspoliti-
sche Verteilung der gesamtwirtschaftlichen Kosten
wird besonders der umweltfreundlichste Verkehrstra-
ger Schiff und damit zugleich das nachhaltige Wachs-
tum des gesamten Verkehrsmarktes geférdert. Einzel-
ne Projekte auf EU-Ebene zeigen, daB die Verlagerung
”From Road to Sea* allen Verkehrstragern Vorteile
bringt.

Die Umweltfreundlichkeit des Schiffes zeigt sich
darin, dal? der Energieaufwand fiir den Transport eines
Containers mit dem LKW das 20fache des Seeschiffes
betragt und die CO,-Emissionen nach aktueller Dar-
stellung der EU fur den LKW 190, fiir das Seeschiff
aber nur 2 Gramm/Tonnen-km betragen.

Die Betonung 6kologischer und 6konomischer
Anforderungen im Transportmarkt wird die Verlage-
rung von Landtransporten auf den Wasserweg for-
dern und die Mobilitat in Europa verbessern.
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5. Informationstechnologie und Integration
der maritimen Wirtschaft

Zum Ausbau ihrer technologischen Spitzenstel-
lung im Weltschiffbau und zur nachhaltigen Sicherung
ihrer Wettbewerbsposition setzt die deutsche Werft-
industrie auf modernste Informationstechnologien.
Sie finden bei Konstruktion, Produktion und Ausstat-
tung der Produkte breite Anwendung.

Schwimmbaggerpumpe mit 7,5 MW Leistung  litik.

e N e -

Um die Zeiten zur Auftragsabwicklung zu ver-
kiirzen und die Qualitat des Produktes zu erhdhen,
werden unter Einsatz computergestitzter Konstrukti-
ons- (CAD) und Simulationstechniken Schiffsformen
optimiert und im sogenannten ’numerischen Tank*
Aussagen Uber Maschinenleistung, Schiffsgeschwin-
digkeit sowie das Seegangs- und Schwingungsverhal-
ten erstellt. Der Abgleich von Konstruktionsvorgaben
und Produktionsergebnissen tber Informationstech-
nologien im Produktionspro-
zell ermdoglicht im GroR-
schiffoau die Prézision im
Millimeterbereich.

Der Einsatz abge-
stimmter Informationstech-
nologien verbessert und be -
schleunigt die Méglichkeiten
der Zusammenarbeit einzel-
ner Werften untereinander
wie auch die Zusammenar-
beit mit der Zulieferindustrie.
Durch gemeinschaftliche Ak-
quisition verschiedener deut-
scher oder auch européi-
scher  Schiffbauunterneh-
men fur grol3ere Projekte im
Weltmarkt erhdhen sich die
Wettbewerbschancen.

Damit sich die mariti-
men Industrien am Standort
Europa noch besser durchset-
zen und im Weltmarkt
behaupten koénnen, fordert
die EU-Kommission den indu-
striellen Dialog im Rahmen
einer gemeinsamen Arbeits-
plattform, dem Maritime
Industries Forum (MIF). Anre-
gungen finden ihren Nieder-
schlag in der gemeinschaftli-
chen Wirtschafts-, Verkehrs-,
Umwelt- und Forschungspo-

e




Schwerpunkte der MIF-Jahrestagung 1998 bil-
deten die Themen:

« Schiffbaupolitik

Die neue EU-Schiffbaupolitik vor dem Hin-
tergrund der sitidkoreanischen Finanzkrise
und beschaftigungssuchender Uberkapazita-
ten; Kostensenkung durch mehr Koopera-
tion bei Design, Produktion und Beschaf-
fung innerhalb der EU-Schiffbau- und Schiff-
bauzulieferindustrie; EU-Initiative fir das
Verhandeln eines neuen Schiffoauabkommens
auf OECD-Ebene unter Einbeziehung weite-
rer wichtiger Schiffbaulander wie Polen, Ruf3-
land und China sowie der Themen Schiffbau-
kapazititen und Wahrungskonvertibilitat;
Umsetzung der internationalen Exportkreditfi-
nanzierung fur Schiffe nach dem neuen CIRR-
Regime

Forschung und Entwicklung

Konzepte fur Projekte der maritimen Industrien
im Rahmen des 5. EU-Forschungsrahmenpro-
gramms; Berilicksichtigung der maritimen
Technologien in den ’Key Actions* fiir nach-
haltiges Wirtschaftswachstum

 Short-Sea Shipping
Abbau praktischer und administrativer Hemm-
nisse; Werbung und Forderung des Dialogs in

nationalen ’focal points*, ’round-tables* und
maritimen Foren

« Qualifizierung von Bordpersonal
Entwicklung von EU-Programmen zur Verbes-
serung von Ausbildung und Training der EU-
Seefahrer

« Schiffssicherheit
Initiative der EU-Kommission zur Verhinde-
rung von Transporten mit ”’Substandard-Schif-
fen* in europaischen Gewassern.

Fortschritte erfuhr zudem die Initiative der
G7-Staaten zur Verwirklichung der globalen In-
formationsgesellschaft im Rahmen des Pilotprojek-
tes zur Verbesserung der internationalen Zusam-
menarbeit der maritimen Wirtschaft (MARIS-Pro-
jekt) in den Feldern Schiffsverkehrs-Management-
informationssystem (SAFEMAR), Hafenlogistiknetz-
werk mit Echtzeitinformation Uber alle Daten der
Transportkette (MARTRANS), Fischereinetzwerk mit
der Mdoglichkeit elektronischer Auktionen (MAR-
SOURCE) und virtuelle Werft (MARVEL).
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Aufgliederung
nach Inland/
Ausland
Deliveries for
national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
Deliveries
broken down by
Federal States

Abgelieferte Seeschiffe 1998

Ocean-going vessels delivered 1998




Auftragseingange an Seeschiffen 1998
New orders placed for ocean-going vessels 1998

Aufgliederung
nach Inland/
Ausland

New orders placed
for national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
New orders placed
broken down by
Federal States



Aufgliederung
nach Inland/
Ausland

Order book for
national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
Order book
broken down by
Federal States

Auftragsbestande an Seeschiffen Ende 1998

Order book for ocean-going vessels at the end of 1998



Binnenschiffbau 1998

Shipbuilding of inland waterway vessels 1998

Abgelieferte Binnenschiffe
Inland waterway vessels
delivered

Auftragseingdnge an
Binnenschiffen

New orders placed for inland
waterway vessels

Auftragsbestande an
Binnenschiffen Ende 1998
Order book for inland water-
way vessels at the end of 1998

*aus Grunden der Vertraulichkeit keine Unterteilung der Wertangaben nach Inland/Ausland
due to reasons of confidence no figures for national/foreign accounts



Abgelieferte Schiffe 1988 — 1998
Ships delivered 1988 - 1998

Seeschiffe
Ocean-
going
vessels

1) Bundesrepublik Deutschland (ab 1990 einschl. neue Bundeslander)
Since 1990 including former East Germany

Zum Vergleich:
Ablieferung des Schiffbaus
in der friheren DDR

For Compansion:
Deliveries in former

East Germany

Binnen-
schiffe
Inland
waterway
vessels

1) Bundesrepublik Deutschland (ab 1990 einschl. neue Bundeslander)
Since 1990 including former East Germany




Gesamtentwicklungen 1994 — 1998
Total development 1994 — 1998

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

Gesamt-
umsatze

in Mio. DM
Total turnover
in million DM

Beschéftigte

im Schiffbau
(Jahresdurch-
schnitt)

Labour force in
shipbuilding
(annual average)

Quelle/Source: Statistisches Bundesamt und statistische Landesamter



Entwicklung des Weltschiffbaus
Development of world shipbuilding

Entwicklung des
Weltschiffbaus
Development of
world shipbuilding

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Com.
* Die Angabe 1998 wurde geschéatzt/1998 estimated
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Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Schiffstypen

Ships completed worldwide broken down by type of vessel

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



Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Landern
Ships completed worldwide broken down by building country

1997 1998
Land Anz. Anz.
Country No. GT CGT No. GT CGT
Belgien/Belgium 3 9.800 20.200 1 1.800 4.100
Déanemark/Denmark 16 461.500 344.200 17 355.200 279.300
Deutschland/Germany 78 1.096.700 1.053.500 74 1.022.200 970.400
Finnland/Finland 6 348.600 313.800 9 219.600 260.100
Frankreich/France 12 185.500 211.200 15 143.700 219.400
Griechenland/Greece - - - 0 - -
Grolbritannien/United Kingdom 16 71.800 124.600 20 132.200 119.900
Italien/Italy 23 401.000 416.500 35 791.500 778.300
Niederlande/Netherlands 83 315.900 432.800 87 267.600 421.800
Portugal/Portugal 14 40.700 61.000 12 24.800 37.900
Schweden/Sweden 2 31.300 29.200 3 30.500 28.500
Spanien/Spain 74 215.800 239.300 105 429.100 465.800
EU 327 3.176.600 3.246.300 378 3.416.200 3.585.500
Bulgarien/ Bulgaria 6 76.100 56.700 8 93.700 68.300
Kroatien/Croatia 7 121.700 90.400 12 280.700 222.800
Norwegen/Norway 60 154.400 262.000 54 157.700 308.300
Polen/Poland 49 625.500 522.200 45 666.100 548.300
Ruménien/Romania 15 64.600 102.600 21 106.200 135.900
RuBland/Russia 16 87.900 109.100 6 57.000 64.900
Ukraine/Ukraine 6 71.900 79.000 4 75.100 61.000
Andere /Miscellaneous 48 149.600 212.500 42 150.600 196.000
Ubriges Europa/ 207 1.351.700 1.434.500 192 1.587.100 1.605.500
Other European countries
Japan/Japan 605 9.750.600 6.294.900 559 10.191.800 6.834.400
Sudkorea/ South Korea 199 8.014.600 4.053.300 159 7.330.600 3.656.200
Brasilien/Brazil 2 49.000 34.500 4 85.600 51.400
VR China/P.R. of China 125 1.297.100 990.500 122 1.392.200 1.105.100
Taiwan/Taiwan 30 715.900 398.600 22 442.100 326.200
USA/USA 37 62.100 129.000 76 204.900 360.400
Andere/Miscellaneous 226 305.800 517.800 141 378.000 479.200
Ubrige Lander/other countries 420 2.429.900 2.070.400 365 2.502.800 2.322.300
Welt/World 1.758 24.725.400 17.099.400 1.653 25.030.500 18.003.900

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

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

Land/ Country 19561 1975 1980 1985 1990 1995 1997 1998
Belgien/Belgium 1,8 0,6 1,1 0,7 0,4 0,0 0,0 0,0
Danemark/Denmark 2,2 2,8 1,6 2,5 2,5 4,5 1,9 1,4
Deutschland/Germany 17,32) 8,3 55 51 5,4 5,0 4.4 4,1
Finnland/Finland 0,9 0,8 1,5 1,2 1,6 1,4 1,4 0,9
Frankreich/France 4,0 3,4 2,2 1,1 0,4 1,1 0,8 0,6
Griechenland/Greece - 0,4 0,2 0,2 0,1 0,0 0,0 0,0
Grolbritannien/United Kingdom 23,1 3,4 3,3 0,9 0,8 0,6 0,3 0,5
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 1,6 3,2
Niederlande/Netherlands 6,3 3,0 0,9 1,0 1,0 0,9 1,3 1,1
Portugal/Portugal 0,2 0,5 0,1 0,2 0,5 0,1 0,2 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 0,9 1,7
EU 69,0 36,7 24,0 17,5 17,5 16,6 12,9 13,7
Bulgarien/ Bulgaria - 0,2 1,6 1,0 0,5 0,4 0,3 0,1
Jugoslawien/Yugoslavia 0,6 1,9 11 1,4 29 0,0 0,0 0,1
Kroatien/Croatia - - - - - 0,7 0,5 1,1
Norwegen/Norway 3,0 3,1 1,6 0,7 0,5 0,6 0,6 0,6
Polen/Poland 0,4 2,2 2,8 2,0 0,7 2,4 2,6 2,7
Rumanien/Romania 0. A. 0,2 1,3 1,1 1,0 1,0 0,3 0,4
RuBland/Russia - - - - - 0,4 0,4 0,2
UdSSR/USSR 0. A. 1,2 3,5 1,3 2,3 - - -
Ukraine/Ukraine - - - - - 0,8 0,3 0,3
Andere /Miscellaneous 0,0 0,0 0,2 0,2 0,3 0,3 0,6 0,5
Ubriges Europa/

Other European Countries 4,0 8,8 12,1 7,7 8,2 6,6 55 6,3
Japan/Japan 24,4 49,7 46,5 52,3 43,0 41,7 39,4 40,7
Stidkorea/South Korea - 1,2 4,0 14,4 21,8 27,8 32,4 29,3
Brasilien/Brazil - 0,9 5,6 3,2 1,6 0,7 0,2 0,3
VR China/P.R. of China - - - 0,9 2,3 3,3 5,2 5,6
Taiwan/Taiwan - 0,3 1,8 1,5 4,2 2,2 2,9 1,8
USA/USA 2,0 1,4 4,2 1,0 0,1 0,0 0,3 0,8
Andere/Miscellaneous 0,6 1,0 2,0 1,4 1,4 1,1 1,2 1,5
Ubrige Lander/other countries 2,6 3,6 13,6 8,0 9,6 7,4 9,8 10,0
Welt/World 100% 100%  100% 100% 100% 100% 100% 100%
Mio./Mill. GT 6,29 34,20 13,10 18,16 15,89 22,16 24,73 25,03

1) teilw. auf Basis Stapellaufe/calculated on launchings
2) 1956 ohne ostdeutsche Werften/1956 East German shipyards not included




Auftragseingange im Weltschiffbau nach Schiffstypen

New orders placed worldwide broken down by type of vessel

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

1997 1998
Land Anz. Anz.
Country No. GT CGT No. GT CGT
Belgien/Belgium 1 100 500 1 1.200 2.200
Danemark/Denmark 13 340.900 257.400 18 199.800 161.000
Deutschland/Germany 62 863.900 879.400 75 1.330.000 1.298.600
Finnland/Finland 6 66.400 92.700 4 208.000 252.000
Frankreich/France 11 71.900 114.900 29 306.200 453.400
Griechenland/Greece - - - - - -
Grofbritannien/United Kingdom 26 104.800 95.600 10 94.300 148.700
Italien/Italy 32 446.600 508.400 41 887.700 1.003.100
Niederlande/Netherlands 82 192.600 341.200 223 500.400 815.600
Portugal/Portugal 4 900 3.400 10 19.000 25.100
Schweden/Sweden 1 700 3.000 2 500 1.500
Spanien/Spain 99 670.600 654.000 93 312.300 352.200
EU 337 2.759.400 2.950.500 506 3.859.400 4.513.400
Bulgarien/ Bulgaria 4 43.000 41.500 13 91.200 90.800
Kroatien/Croatia 22 491.800 363.700 4 159.900 93.700
Norwegen/Norway 75 228.900 428.500 47 144.000 270.100
Polen/Poland 13 22.300 44.600 42 484.600 447.600
Rumanien/Romania 27 81.200 128.800 41 96.400 169.500
RuBland/Russia 23 119.000 154.100 19 78.900 116.000
Ukraine/Ukraine 2 14.000 21.000 4 23.100 34.800
Andere /Miscellaneous 48 143.500 224.200 71 225.300 338.500
Ubriges Europa/ 214 1.143.700 1.406.400 241 1.303.400 1.560.000
Other European countries
Japan/Japan 630 14.511.800 7.930.400 460 10.572.500 5.741.800
Sudkorea/ South Korea 240 13.158.900 6.115.900 179 8.844.000 4.486.800
Brasilien/Brazil - - - 2 7.400 12.100
VR China/P.R. of China 135 1.465.000 1.275.500 114 686.700 729.900
Taiwan/Taiwan 30 615.100 372.800 22 625.300 442.800
USA/USA 39 309.200 331.400 77 345.000 345.600
Andere/Miscellaneous 169 394.900 552.200 209 292.900 525.400
Ubrige Lander/other countries 373 2.784.200 2.531.900 424 1.957.300 2.055.800
Welt/World 1.794 34.358.100 20.935.000 1.810 26.536.700 18.359.000

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




Auftragsbestande im Weltschiffbau nach Schiffstypen

Order book worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Commission
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Auftragsbestande im Weltschiffbau nach Landern
Order book worldwide broken down by building country

31.12.1997 31.12.1998
Land Anz. Anz.
Country No. GT CGT No. GT CGT
Belgien/Belgium 1 1.800 4.100 1 1.200 2.200
Déanemark/Denmark 30 795.200 603.600 30 641.300 482.500
Deutschland/Germany 101 1.661.100 1.666.700 101 1.994.600 2.001.100
Finnland/Finland 13 551.900 688.200 12 745.600 887.200
Frankreich/France 14 283.000 366.900 31 446.700 606.100
Griechenland/Greece - - - - - -
Grof3britannien/United Kingdom 28 140.700 137.600 20 115.800 196.500
Italien/Italy 93 1.889.000 1.925.400 104 2.153.900 2.290.100
Niederlande/Netherlands 150 413.700 679.000 308 680.700 1.135.100
Portugal/Portugal 17 35.500 60.000 13 19.900 29.100
Schweden/Sweden 2 31.700 30.900 1 9.500 15.700
Spanien/Spain 143 1.169.000 1.148.400 126 1.019.000 986.200
EU 592 6.972.900 7.311.000 747 7.828.100 8.631.800
Bulgarien/ Bulgaria 14 175.000 132.300 19 172.900 154.900
Kroatien/Croatia 38 915.700 719.600 31 782.900 560.900
Norwegen/Norway 67 311.100 497.400 60 286.800 468.000
Polen/Poland 74 1.032.700 865.800 83 1.134.300 1.027.300
Rumanien/Romania 97 780.000 718.400 104 749.100 709.500
RuBland/Russia 58 435.200 446.000 66 342.800 452.300
Ukraine/Ukraine 29 591.300 480.600 29 575.900 469.400
Andere /Miscellaneous 94 449.200 527.500 127 536.900 691.700
Ubriges Europa/ 471 4.690.200  4.407.600 519 4.581.600 4.554.000
Other European countries
Japan/Japan 530 18.611.500 10.085.300 491 19.705.500 9.530.600
Sudkorea/ South Korea 330 18.396.700  8.885.600 337 20.265.800 9.701.700
Brasilien/Brazil 12 181.100 123.600 10 106.200 85.900
VR China/P.R. of China 188 2.962.600 2.224.100 185 2.363.100 1.917.600
Taiwan/Taiwan 34 916.400 577.700 35 683.600 719.000
USA/USA 63 607.100 625.900 57 683.600 515.500
Andere/Miscellaneous 207 996.400  1.072.800 279 918.000 1.153.200
Ubrige Lander/other countries 504 5.663.600 4.624.100 566 5.187.600 4.391.200
Welt/World 2.427 54.334.900 35.312.500 2.660 57.568.600 36.809.400

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




Welthandelsflotte
World Fleet

Entwicklung
Development

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping

Welthandelsflotte 1998
nach Schiffstypen
World fleet 1998 broken
down by type of vessel




Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

1. Weltweite Erddl- und
Erdgasreserven 1998
Worldwide reserves of
Oil and Gas 1998

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

2. Anteil der Offshore-
Olférderung an der
Gesamtférderung 1998
Share of Offshore Oil
Production 1998

Quelle/Source: Oil and Gas Journal und eigene Schatzungen/and own estimates
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Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

3. Mobile Bohrinseln

Mobile drilling rigs

4. Versorgungsschiffe

per Jahresende
Supply vessels
(North Sea) per end

5. Offshore-
Produktionsan-
lagen im Auf-
trag Mitte 1998
(geplante
Projekte in
Klammern)
Offshore-
Production
Facilities under
development,
mid 1998
(probable
developments
in brackets)

1) Nord Atlantik/North Atlantic 2) US Golf/US Gulf 250-300 FT. IC Type
Quelle/Source: The Platou Report 1999

Quelle/Source: The Platou Report 1999

Quelle/Source: Nordland Consultants a/s
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VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

An der Alster 1

20099 Hamburg

Tel. (040) 28 01 52-0

Fax (040) 28 01 52-30
eMail: vsm.e.v.@t-online.de
Internet; http://www.vsm.de

Blro Bonn:

Wesselstr. 4-6 (Kaiserpassage)
53113 Bonn

Tel. (0228) 69 08 89

Fax (0228) 69 14 89

Blro Brissel:

c¢/o BDI

Rue du Commerce 31
B-1000 Brissel

Tel.: (++32) 2/548 90 26
Fax: (++32) 2/548 90 29

Vorstand, Geschéftsfihrung
Sprecher des Vorstandes Dr. Werner Schéttelndreyer

Stellvertretende Vorsitzer Wolfram Fritze
Dr. Jurgen Gollenbeck (verstorben Februar 1999)

Mitglieder des Prasidiums Hans E.W. Hoffmann
Friedrich LurRBen
Bernard Meyer
Oswald Mdller
Herbert von Nitzsch

Mitglieder des Vorstandes Dieter Haake
Martin Krause
Werner Lundt
Klaus Neitzke
Uwe Niemann
Heinz Ratzmann
Klaus Schliinzen
Dr. Hans-J. Schulte
Hinrich J. Sietas
Josef Walter

Geschéftsfuhrung Dr. Werner Schottelndreyer, Hauptgeschaftsfihrer
Volkhard Meier

(Stand: Anfang 1999)







